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Öz 

LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜN EKONOMĠYE ETKĠSĠ: OECD ÜLKELERĠ 

ÜZERĠNE BĠR UYGULAMA 

 

Sevgi SEZER 

Ġktisat Anabilim Dalı 

Anadolu Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Haziran 2016 

DanıĢman: Prof.Dr. Cafer Necat BERBEROĞLU 

 

 

ÖZ 

 

Lojistik sektörü, yarattığı istihdam, milli gelir ve yabancı yatırımları yönlendirmesi 

açısından ülke ekonomisine makro açıdan önemli katkılar sağlamaktadır. Lojistik 

sektörünün katkıları mikro açıdan ise firmaların rekabet gücünü artırması açısından 

görülmektedir. Lojistik sektörü, sağladığı makro ve mikro katkıları, ülkelerin rekabet 

gücünü sağlamada en önemli kilit sektör halini almıĢtır. Ayrıca lojistik sektörü diğer 

sektörlerin canlanması ve rekabet gücünün artırılması açısından da önemli misyon 

yüklenmiĢtir. Tüm sektörler artık gelinen noktada lojistik sektörüne bağımlı hale 

gelmiĢtir. 

Tez çalıĢmasında lojistik sektörünün ekonomiye etkisi OECD ülkelerinde 1970-2014 

dönemi için araĢtırılmıĢtır. AraĢtırmada dengesiz panel veri analizi kullanılmıĢtır. 

OECD ülkelerinde ilgili dönemde taĢıma ve haberleĢme sektörlerini temsil eden 

değiĢkenlerin ekonomik büyüme üzerinde pozitif ve anlamlı etkisi olduğu tespit 

edilmiĢtir.  

Anahtar Sözcükler : Lojistik Sektörü, Ekonomik Büyüme, Dengesiz Panel Veri 

Analizi, OECD. 
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Abstract 

EFFECTS OF LOGISTICS INDUSTRY TO ECONOMY: AN APLLICATION 

ON THE OECD COUNTRIES 

Sevgi SEZER 

Department of Economics 

Anadolu University Institute of Social Sciences June 2016 

Adviser: Cafer Necat BERBEROĞLU 

Logistics sector provides an important contribution to the economy of the country in a 

macro way in terms of foreign investment orientation, creating jobs and national 

income. And in micro way the contribution of logistics sector is seen in terms of 

improving the competitiveness of the companies. Logistics sector, by providing macro 

and micro contributions has become the most important key sector in ensuring the 

competitiveness of the countries. In addition, the logistics sector has also taken an 

important mission in terms of increasing the competitiveness and revivaling of other 

sectors. At this point all sectors have now become dependent on the logistics sector.  

In this thesis, the impact of logistics sector to the economy has been studied for the 

1970-2014 period in OECD countries. Unbalanced panel data analysis were used in the 

study. In OECD countries, in the relevant period, which represents the transport and 

communications sector variables, it has been found  that these variables have a positive 

and significant impact on economic growth.  

Keywords: Logistics Sector, Economic Growth, Unbalanced Panel Data 

Analysis,OECD. 
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GiriĢ 

Dünyada ve Türkiye‟de son yıllarda büyük geliĢme gösteren lojistik sektörü, 

ekonomilerin can damarı durumundadır. Özellikle üretim ve ticaret sözkonusu 

olduğunda lojistik faaliyetler daha fazla önem kazanmaktadır. Üretim yapan firmaların 

hammadde tedariki, üretim sürecine dahil edilmesi ve üretim sonrasında ürünlerin nihai 

tüketicinin eline ulaĢması lojistik faaliyetler ile gerçekleĢmektedir. 

Lojistik, çok kapsamlı bir kavramdır. Kavram, genellikle taĢımacılık odaklı 

algılanmakla birlikte, son dönemlerde daha geniĢ anlamda kullanılmaya baĢlamıĢtır. 

Genel olarak lojistik, hammaddenin baĢlangıç noktasından, ürünün tüketildiği son 

noktaya kadar gerçekleĢen süreç içerisinde her türlü bilgi akıĢının sağlanması, depolama 

ve envanter faaliyetlerinin gerçekleĢmesi ile sürecin hem verimli hem de en az maliyetli 

olacak Ģekilde planlaması ve kontrol altına alınmasını ifade etmektedir. Bu bağlamda 

lojistik kapsamında pek çok hizmet türünü kapsamaktadır. Bunların baĢlıcaları, 

taĢımacılık, gümrükleme, depolama, elleçleme
*
, sigortalama, ambalajlama ve 

paketleme, stok ve envanter yönetimi, müĢteri iliĢkileri yönetimi ve tüketiciye özel 

hizmetler olarak sıralanmaktadır. Sözkonusu hizmetler, lojistiği önemli bir sektör haline 

getirmiĢ ve pek çok ülkede hizmet sektörleri içinde en büyük paya sahip sektör 

konumuna gelmiĢtir. 

Lojistik sektörü, 21.yy.da mikro biyoloji ve gen teknolojisi ile birlikte en önemli üç 

sektörden biri olarak görülmektedir. Dünya ölçeğinde malların tedarik ve kullanım 

yerlerinin birbirinden giderek uzaklaĢmasına bağlı olarak lojistik sektörü, önemli bir 

rekabet aracı olarak görülmeye baĢlamıĢ ve bu durum özellikle geliĢmekte olan 

ülkelerde sektöre olan ilgiyi arttırmıĢtır. ABD ve Avrupa‟nın GSMH‟sında önemli paya 

sahiptir. Bununla birlikte, Asya‟nın da dünyanın ticaret merkezi haline gelmesi ve yanı 

sıra dünya ticaret hacminin 27 trilyon $‟ı aĢması ile lojistik sektörü hızlı bir büyüme 

trendine girmiĢtir. 

                                                 
*
 4458 sayılı Gümrük Kanunu'na göre elleçleme deyimi, gümrük gözetimi altındaki eĢyanın asli 

niteliklerini değiĢtirmeden istiflenmesi, yerinin değiĢtirilmesi, büyük kaplardan küçük kaplara 

aktarılması, kapların yenilenmesi veya tamiri, havalandırılması, kalburlanması, karıĢtırılması ve benzeri 

iĢlemleri ifade eder. 
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KüreselleĢmeyle birlikte geniĢleyen uluslararası ticaret hacmi ülkeleri lojistik 

kapasitelerini artırmak zorunda bırakmıĢtır. Lojistik sektöründeki geliĢmeler üretim, 

dağıtım ve pazarlamayı kolaylaĢtırdıkça ülkelerin bu alandaki yatırımları onlara ilgili 

küresel ticarette önemli rekabet avantajları sağlamıĢtır. Lojistik etkinliklerinin doğru ve 

etkin planlanması ülkeler için hem maliyet, hem de etkenlik avantajları yakalamanın 

önemli bir yolu haline gelmiĢtir. Lojistik, içindre yaĢadığmız zamanda, geliĢimde aktif 

bir rol üstlenerek ticaretin vazgeçilmez bir unsuru haline gelmiĢtir. Buna bağlı olaürak, 

lojistik sektöründeki geliĢmeler büyüme ve geliĢme anlamında ciddi avantajlar 

sunmaktadır.  

Bilgi akıĢı da dahil, lojistik hammadde kaynaklarının malların tüketildiği nihai pazara 

taĢınması ve dağıtımını içeren geniĢ bir yelpazesine sahiptir (Rogrigue, 2012). Lojistik 

ağının ana küresel vakfı olan Tedarik Zinciri Yönetim Profesyonelleri Konseyi tanımına 

göre, lojistik yönetimini malların, iĢgücünün ve bunlarla iliĢkili bilgilerin baĢlangıç 

noktasından tüketim noktasına kadar iyi yönde aktif ve üretken planlanması, 

uygulanması ve kontrolünü kapsar (CKMP, 2013). Bu açıdan, lojistik sistemi bir ülkede 

ihtiyaç duyulan altyapı ve çeĢitli malzeme, finansman, bilgi gibi akıĢların ülke içinde 

hareket ve dağıtımının organizasyonu ile ilgili bir yapıyı içermektedir (Navickas vd., 

2011). Bu anlamda, Ģirketlerin birçok taĢıma ağı, depolama sistemi, bilgi ve iletiĢim 

araçları, paketleme servisleri, mali tedarik zinciri yönetimi gibi bazı bileĢenlere lojistik 

yatırımları yapmasını içermektedir. Lojistik yatırımlarının birçok çıktısı bulunmaktadır. 

Ancak ticaret ve tedarik zinciriyle entegrasyon, ulusal taĢımacılık kaynaklarının daha iyi 

kullanımı, yeni istihdam olanakları yaratmak ve daha rekabetçi ithalat ve ihracatta 

düĢük maliyetler sağlamak gibi önemli kalkıları da bulunmaktadır. Her ne kadar 

kurumsal altyapı yatırımları henüz yük dağılımı için yetersiz düzeyde bulunsa da, bunun 

dıĢında yatırımların lojistik destek faaliyetlerini de dahil olmak üzere daha geniĢ bir 

çerçevede yapılması gerekmektedir (Rodrigue, 2012).  

Lojistik faaliyetlerin kilit unsuru taĢımacılıktır. Bu yüzden, küreselleĢme sürecinde 

taĢımacılık altyapısının geliĢmesi, ülkelerin dünya ekonomisine entegrasyonunda 

önemli bir rol oynamıĢtır. TaĢımacılık hizmetlerinin maliyet ve etkinliği giderek tüm 

ülkeler için önemli olmaktadır. Bu alandaki yatırımlar maliyetleri azaltmıĢ, etkinliği 
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artırmıĢ ve ticareti hızlandırmıĢtır. Bu nedenle, Pazar ve yerel faaliyetlerin bir diğer 

yönünde, bilgi ve iletiĢim sektöründeki geliĢmeler iblgiye eriĢim maliyetlerini azaltarak 

ülke ve firmalara önemli avantajlar sağlamıĢtır. Bu yolla, ciddi uzaklıkların etkileri 

ortadan kalkmıĢ ve araĢtırma, bilgi faaliyetleri, reklam, satıĢ, sipareĢ ve taĢımacılık 

hizmetleri daha kolay ve daha hızlı hale gelmiĢtir. Lojistik sektörünün ülkelerin büyüme 

ve geliĢmelerinde baĢ rolü oynadığı söylenebilir. 

Lojistik sektörünün önemine karĢın, ilgili literatürde lojistik faaliyetlerin ekonomik 

büyüme üzerindeki etkilerini araĢtıran yeterince çalıĢma mevcut değildir. Lojistik 

sektörünün önemini araĢtıran ampirik çalıĢmalar incelendiğinde, bunların çoğunun 

zaman serisi analizi kullanılan tek ülke çalıĢmaları oldukları görülecektir. Aynı 

zamanda bazı çalıĢmaların bir ülkenin bölgeleri ve kentleri düzeyinde panel verileri 

bazında olduğu da görülecektir. Buna karĢın, sınırlı sayıda çalıĢmada birden fazla ülkeyi 

kapsayan panel veri bazında çalıĢmanın yapıldığı görülmüĢtür. Literatürdeki 

çalıĢmaların önemli bir noktası da lojistik sektörünü temsilen kullanılmıĢtır. Aynı 

zamanda lojistik sektörü yatırımlarını çok boyutlu olarak tartıĢan çalıĢmalar azınlıktadır. 

Önceki literatürün ilgili yetersizliklerine odaklanan bu çalıĢmada, örnek OECD 

ülkelerinde lojistik sektöründeki geliĢmelerin ekonomik büyüme üzerindeki etkileri 

araĢtırılmıĢtır. Panel veri analizi kullanılan bu çalıĢmada lojistik sektöründe hızlı 

büyüyen etkinlik alanlarındaki hangi geliĢmelerin ekonomik büyümeyi daha çok 

etkilediği belirlenmeye çalıĢılmıĢtır. Aynı zamanda bulguların ülkelerin büyüme ve 

geliĢme politikalarının yönlendireceği beklenmektedir. GeniĢ bir yelpazede 

değiĢkenlerin kullanımının ilgili literatüre de önemli katkı yapacağı düĢünülmüĢtür.  

ÇalıĢmanın bölümleri Ģu Ģekilde tasarlanmaĢtır: ÇalıĢmanın birinci bölümünde, lojistik 

kavramına ve kapsamına değinilerek, ekonomi ulaĢtırma ve lojistik iliĢkisi de ortaya 

konmaya çalıĢılmıĢtır.  

ÇalıĢmanın ikinci bölümünde dünyada lojistik sektörüne ve büyüklüğüne iliĢkin mevcut 

veriler üzerinden çalıĢma yapılarak geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan ülke örnekleriyle 

lojistik sektörünün genel durumuna değinilmiĢtir.  

ÇalıĢmanın üçüncü bölümünde Türkiye lojistik sektörüne ve büyüklüğüne iliĢkin 

mevcut veriler üzerinden çalıĢma yapılarak sektörün genel durumu ele alınmıĢtır. 
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ÇalıĢmanın dördüncü bölümünde ise OECD ülkelerinin nüfus, istihdam, beĢeri sermaye 

hükümet harcamaları gibi makro ekonomik değiĢkenleri ile literatürde geçen lojistik 

sektörünü temsil eden değiĢkenler arası iliĢkilere bakılmıĢtır. 
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1. Lojistik Sektörüyle Ġlgili Temel Kavramlar 

Günümüzde, uluslararası rekabette üstün olma ve galip çıkmada ulaĢtırma hizmetleri 

anahtar rol oynamaktadır. Çünkü yeni pazarlara girmek için yüksek standartlarda 

güvenilir, hızlı ve düĢük maliyetli ulaĢtırma sistemlerine sahip olmak gerekmektedir. 

Ekonomik anlamda yaĢanan küreselleĢme, dıĢ ticaret politikalarının liberalleĢmesine 

yönelik uygulamalar üzerinde etkisini gösterirken, depolama ve iletiĢimle birlikte 

ulaĢtırma sektöründe yaĢanan geliĢme ve dolayısıyla değiĢmeler ve yenilikler de önemli 

katkı sağlamaktadır. Üretim maliyetlerinin ve tüketiciye teslim fiyatlarının düĢmesine 

yönelik uygulamalar, fiziksel dağıtımın önemli olduğunu ortaya çıkarmıĢ ve bu durum 

mikro ve makro düzeyde lojistik kavramının daha fazla önem kazanmasını sağlamıĢtır.  

YaĢanan geliĢim ve değiĢimler sonucunda yalnızca üretim değil, üretim için kullanılan 

malzeme ve hammaddelerin üreticiye, üreticiden müĢterilere zamanında teslim edilmesi 

ve bunun uygun ve ekonomik koĢullarda gerçekleĢtirilmesi, üreticilerin faaliyetlerini 

geliĢtirmelerine olanak sağlarken, ekonomik geliĢmenin hızlanması açısından da 

oldukça önemli duruma gelmiĢtir. Bu nedenle üretim ve dağıtım iĢlevleri, lojistik 

kapsamında değerlendirmeye baĢlanmıĢtır (Juhel, 1999: Akt: Kaynak, 2004: 4-5). 

1.1. Lojistik Kavramı  

Lojistik “Yunanca „logistikos‟ (hesaplama yeteneği) ve Fransızca „logistique‟ (arz 

etmek, kıĢla-konak yeri) kelimelerinden türemiĢtir. Lojistik kelimesi (logistics) esas 

olarak logic ve statistics kelimelerinin birleĢmesinden meydana gelmiĢtir” (Russell, 

2000: 14). Bu kelimeler Türkçe karĢılık olarak “istatistiksel mantık”ı ifade etmektedir. 

Tedarik Zinciri ve Lojistik Yönetimi Organizasyonu CSCMP (Council of Supply Chain 

Management Professionals) lojistiği, “insanların ihtiyaçlarını karĢılamak üzere, 

hammaddenin baĢlangıç noktasından, ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan tedarik 

zinciri içindeki malzemelerin, yardımcı hizmetlerin ve bilgi akıĢının etkili ve verimli bir 

Ģekilde, her iki yöne doğru hareketinin ve depolanmasının planlanması, uygulanması ve 

kontrol edilmesi” olarak tanımlamaktadırlar (Eryürük, 2010: 5). CSCMP‟nin bu tanımı 

yapmadaki amacı, o zamanda değiĢik toplumlarda, lojistiğin birçok farklı tanımlarının 

kullanılmasından kaynaklanmaktadır (Eryürük, 2010: 5). 
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Lojistik dıĢ ticaret açısından ele alındığında, müĢteri ihtiyaç ve beklentileri 

doğrultusunda üretim yapılan ülkedeki tesisten belirli bir bedel karĢılığında ürünün  

ihracatının gerçekleĢtirilmesi ve ithalat yapılacak ülkedeki, belirlenen yerlere ürünlerin 

ulaĢtırılması için yapılan tüm iĢlemleri ifade etmektedir (Canitez ve Tümer, 2005: 153, 

Akt: Yıldırım, 2012: 16). 

Lojistik Yönetim Konseyi lojistiği; “tüketici ihtiyaçlarının karĢılanması için ürün, 

hizmet akıĢı ve bilginin ilk çıkıĢ noktasından tüketim noktasına kadar olan akıĢı ve 

depolanması faaliyetlerinin etkin ve verimli bir biçimde planlanması, uygulanması ve 

kontrol edilmesinden oluĢan tedarik zinciri sürecinin bir parçası” olarak 

tanımlamaktadır (Timur ve BaĢkol, 2013: 37).  

Bir baĢka tanıma göre lojistik; “malların, enerjinin, bilginin ve ürünlerin, hizmetlerin ve 

insanlar gibi diğer kaynakların akıĢını, tüketicinin ihtiyaçlarına cevap verecek Ģekilde 

üretimden satıĢ yerine kadar kontrol etmek ve yönetmek sanatı ve bilimidir (Johnson, 

Wood, 1996, akt, GönültaĢ, 2009: 3).  

Yapılan tanımlara bakıldığında, lojistiğin üretim faaliyetinin tamamlayıcı bir unsuru 

olduğu ve müĢteri tatmininde önemli bir unsur olduğu söylenebilir. 

“Lojistiğin temelinde müĢteri tatmini vardır. Lojistik faaliyetlerde bir lojistik stratejisi 

geliĢtirip uygulamadan önce müĢteri ihtiyaçlarının çok iyi incelenip anlaĢılması gerekir. 

MüĢteri hizmetleri bir kurumun lojistik sisteminin en önemli ürünlerinden biridir” 

(GönültaĢ, 2009: 4). Lojistiğin öneminin giderek artmasına paralel olarak bu kavramı 

tanımlama ve açıklamada kullanılan terimlerde de bir artıĢ görünmüĢtür. 

Lojistik koĢullara göre değiĢebilen ve içinde bulunduğu sektörden etkilenen daha 

dinamik bir faaliyet olduğundan lojistik için iĢletme lojistiği, malzeme yönetimi gibi 

farklı isimlendirmeler kullanılmaktadır (Gür, 2009: 7).  

Günümüzde lojistiğin geldiği noktada, küresel ekonominin rekabetine öenmli etkilerinin 

olduğu anlaĢılmaktadır. Bu etkilere bakıldığında; lojistiğin maliyetleri düĢürücü ve 

lojistik hizmetiyle müĢterilerin tatminini yükselterek,  rekabet gücünü artıran bir unsur 

olduğu görülmektedir. ĠĢletmelerin üretmiĢ olduğu ürünlerin ve müĢterilere vermiĢ 

olduğu hizmetlede memnuniyetin en üst düzeyde olması için, üretim, nakliye, 
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depolama, satıĢ ve satıĢ sonrası hizmetlerin düĢük maliyetle ve yükske verimlilikle, 

müĢterilere ulaĢtırılması gerekmektedir (Uçar, 2007: 2).  

1.2. Lojistiğin Amacı  

Lojistik faaliyetlerinin ana amacının; “doğru malzemenin, doğru miktarda, doğru 

durumda, doğru yerde, doğru zamanda, doğru tüketiciye, doğru fiyatla ulaĢması” olarak 

belirtilmiĢtir (Tutar, Tutar ve YetiĢen, 2009: 190). 

Lojistik malzemelerin hareketinden sorumludur. Lojistik yöneticilerinin iki temel amacı 

bulunmaktadır. Bunlardan ilki; malzemeleri iĢletmelerinin içine, iĢletmelerinin içinde ve 

iĢletmelerinin dıĢına mümkün oldukça etkili bir Ģekilde hareket ettirmektir. Ġkinci amaç 

ise; bütün süreçte doğru ve etkili hareketin gerçekleĢmesine yardımcı olmaktır. 

Özellikle malzemelerin etkili hareket ettirilmesi belirtilen ilk amaçtır. Ama etkili 

hareketten kastedilen noktanın ne olduğuna da açıklık getirmek gerekmektedir. Hızlı 

teslimat, düĢük maliyetler, minimum zarar, hızlı cevap, yüksek verimlilik, minimum 

stok, minimum hata gibi konular etkinlik olarak ifade edilebilmektedir (Kaya, 2003: 

137). 

Günümüzde yaĢanan değiĢim ve geliĢmeler lojistik sektöründe geçmiĢe oranla bir takım 

farklılıkların ortaya çıkmasına neden olmuĢtur. Yönetim sistemlerindeki geliĢmeler 

neticesinde lojistik öne çıkmıĢ, buna bağlı olarak da lojistik kavramına ilgi giderek 

artmıĢtır. OluĢan bu ilgiye paralel olarak lojistik sektöründe de önemli geliĢmeler 

yaĢanmıĢtır. Lojistik sektöründeki geliĢmeleri hızlandıran etkenleri aĢağıdaki gibi 

sıralamak mümkündür  (Orhan, 2003: 26);  

 “Üretimde ÇeĢitlilik; mamul çeĢitliliğindeki artıĢ imalatçının daha çok 

mamulün üretim, dağıtım ve stoklanmasını sağlama zorunluluğunu 

getirmektedir. Bu da daha yüksek tedarik ve envanter masraĢarını 

beraberinde getirmektedir. 

 Artan Nakliye (taĢıma) Ücretleri; taĢıma sistemleri arasındaki rekabetten 

dolayı belli bir fiyat tarifesinin uygulanması zorlaĢmaktadır. Bunun sonucu 

olarak fabrika konumlarına göre satıcıların pazar alanları giderek daralarak 

bir pazarlama bölgesinden beslenen coğrafi pazarlar azalmasına ve aynı 
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pazara hizmet verenler arasındaki satıĢ oranları değiĢmesine neden 

olmaktadır. 

 Kanuni Hükümler; taĢıma maliyetlerinde avantaj sağlayan 

sübvansiyonların kaldırılması ve son olarak üretim planlama; mamul miktar 

ve çeĢidinin artması seri üretim için tasarlanmıĢ olan üretim hatlarının 

verimliliğini azaltmaktadır”. 

ĠĢletmeler lojistik sisteminin oluĢturulması ve yönetim çerçevesi açısından amaçlarını 

ve farklı maliyet alanı üzerinden kontrolünü ve denetimini tesis etmelidir. BaĢarılı bir 

lojistiğin en az düzeyde sapma, elinde en az Ģekilde stok barındırma, malları yüksek 

seviyede bütün bir hale getirme, iyi bir kalite kontrolü ve mamul yaĢam dönemlerini 

destek altında tutma gibi unsuları gerçekleĢtirmesi gerekmektedir  (Gökkaya, 2001: 

146). 

1.3. Lojistiğin Önemi 

Günümüzde iĢ hayatında değiĢimlerin yaĢanmasıyla birlikte artık savaĢların yerini 

uluslar arası rekabet, erzak ve savaĢ gereçlerinin yerini ise mal, teknoloji ve varlıklar 

aldığı bir ortam olmuĢtur. Rekabette üstünlüğü yakalayarak baĢarıyı elde etmek için 

iĢletmelerin kullandıkları izlenimlerin ve bu izlenimlere uygun faaliyetlerin, yani 

lojistiğin önemi giderek artmıĢtır. 21. yüzyılda lojistik, iĢletmelerin kendi belirlediği 

amaçlara ulaĢmak için bütün kurumu ve kaynaklarını “en uyumlu biçimde hareket 

ettirebilme yeteneği” olarak iĢ hayatının vazgeçilmez bir parçası olmuĢtur  (KurtuluĢ, 

2007: 6). 

Lojistik, dağıtım kanallarındaki etkinliğinden, faiz oranlarına ve enerji maliyetlerine 

kadar hemen hemen her sektörü etkilediğinden ülke ekonomisi içerisinde önemli bir 

etkendir. Dolayısıyla ülke içerisinde yaĢayan insanlar her faaliyetlerinde hemen hemen 

lojistikten etkilenirler. GeliĢmiĢ ülkeler uzun süre önce lojistiğin önemini 

kavradıklarından, yönetimin vazgeçilmez fonksiyonu olarak algılamıĢlardır. Bir ülkenin 

rekabet gücü açısından iyi bir lojistik sisteme sahip olması önemlidir (Razzaque, 1997: 

18-38). 1991 yılının baĢına gelindiğinde ise Körfez SavaĢı‟nda yaĢanan bir olay 

lojistiğin önemini bir kez daha ispatlamıĢtır. “Körfez SavaĢının öncüsü olarak, Amerika 

BirleĢik Devletleri ve müttefiklerinin, kısa zaman zarfında, çok büyük miktarlarda 
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malzemeyi, uzak mesafelere taĢımaları gerekmekteydi. Yarım milyon insan ve yarım 

milyon tondan fazla malzeme ve tedarik malı, 12.000 kilometrelik hava yolu ile ve 2.3 

milyon ton ekipman da deniz yoluyla aylar ile ölçülebilecek bir sürede” taĢınmıĢtır 

(Tekin, 1998; Akt: Oda, 2008: 5). Lojistiğin önemi aĢağıdaki Ģekilde 

özetlenebilmektedir (Waters, 2003: 23, Akt, Gür, 2009: 11); 

 Lojistik bütün organizasyonlar için temel bir süreçtir, 

 Lojistik yüksek maliyetli olmasına rağmen bu maliyetler iĢletmeye daha büyük 

bir kazanç olarak dönmektedir, 

 Lojistik iĢletmenin karlarını ve performans değerlerini etkilemektedir, 

 Lojistik performansı etkilemede stratejik bir öneme sahiptir, 

 Lojistik tedarikçilerle, müĢterilerle uzun zamanlı iliĢkilerin geliĢtirilmesini 

sağlamaktadır, 

 Lojistik müĢteri hizmetlerinde ana nokta olarak görülebilmektedir. 

Lojistik faaliyetlerinin etkin bir Ģekilde yerine getirilmesini nihai tüketicilere zaman ve 

yer faydası sağlar. Üretici firmalar ürünlerini toptancı ve perakendeci müĢterilere 

ulaĢtırmak amacıyla uygun bölgelerde saklayarak (depolayarak) aranılan Ģeyin arandığı 

yerde ve zamanda bulunabilmesini sağlayabilirler. MüĢteri memnuniyetini etkileyen en 

öncelikli konulardan biri, ürünlerin daima ve kolayca bulunabilirliğini temin etmek için, 

üreticiden son kullanıcıya doğru güvenilir yollardan hareket ettirilmesidir. Lojistik 

iĢlevindeki herhangi bir aksaklık, önemli problemlere yol açabileceği gibi, hem 

müĢteriler hem de üretici için maliyet artıĢına neden olabilir (Sezen, 2001: 25). Lojistik 

yönetiminin kurumlar için önem kazanmasının sebeplerini aĢağıdaki gibi açıklamak 

mümkündür (Kobu, 1996: 200-201; Akt: Özcan, 2008: 278);  

 “Üretim yeri ve pazarlar arası uzaklıklarının ve buna bağlı olarak taĢıma 

maliyetlerinin artması 

 ĠĢletme maliyetlerinin azalmasını sağlayan üretim teknolojilerinin 

geliĢiminde pek çok alanda son noktaya gelinmesi ve bu nedenle firmaların 

maliyet düĢürücü lojistik alanına yönelmesi 

 Stok kontrolünde tam zamanında tedarik, kanban vb. sistemlerinin yaygın 

biçimde kullanılması 
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 DeğiĢen tüketici taleplerini karĢılamak için mamul çeĢitliliğinin arttırılması. 

 HaberleĢme teknolojilerindeki geliĢmeler, bilgisayar kullanımının 

yaygınlaĢması 

 Çevreyi korumak ve girdi maliyetlerini düĢürmek için kullanılmıĢ 

malzemelerin yeniden kullanılmak üzere iĢlenilmesi. 

 Küresel firmaların artıĢı, rekabet koĢullarının değiĢmesi” 

ĠĢletmeler yukarıda sayılan nedenlerden dolayı lojistiğin öneminin farkına varmıĢlardır. 

Bir iĢletmenin lojistik sistemi “satın alma, üretim, imalat ve dağıtım faaliyetleri” ile 

doğrudan alakalıdır. YaĢanan teknolojik değiĢimler karĢısında büyük iĢletmeler 

lojistiğin önemini anlayıp, lojistik faaliyetlerini iĢletme bünyesinde genel müdür 

yardımcısı kiĢiler tarafından yönetilmesini sağlamıĢlardır. 

Günümüzde, müĢteri ihtiyaçlarının istenilen zaman diliminde karĢılanması lojistik 

sektörünün geliĢmesi açısından güçlü bir etkiye sahiptir. Lojistik sektörünün öneminin 

farkına varan ülkelerde lojistik faaliyetler, ekonomik devinimine yön vermeye baĢlamıĢ, 

ilgili ülkelerin küresel süreç içindeki konumlarını güçlü hale getirmiĢtir. 1990‟lı 

yıllarında baĢlangıcında teknolojik alanda meydana gelen değiĢimler, lojistik sektörün 

de yeni tekniklere geçmesinde ve uygulamaya koymasında avantajlar sağlamıĢtır. 

Lojistiğin iĢletme bünyesinde etkinliği ve verimliliği yükseltici bir faktör olması, 

rekabette avantajlı olmak isteyen iĢletmeler tarafından öneminin anlaĢılmasına katkıda 

bulunmuĢtur (Çekerol ve Nalçakan, 2011: 323). 

1.4. Lojistiğin Tarihsel Süreci  

Lojistik kavramı temel olarak askeri bir terimdir, bu yüzden de ilk uygulama askeri 

alanlar ve harp sahalarında gerçekleĢmiĢtir. Ama lojistiğin esas önemi II. Dünya SavaĢı 

sırasında anlaĢılıp ve daha sonra lojistiğe bilimsel bir konu olarak bakılmaya ve 

uygulanmaya baĢlanmıĢtır. II. Dünya savaĢı sonrası ABD‟de birçok iĢletme lojistiğin 

öneminin farkına varmıĢtır. 1960‟lı yıllardan baĢlayıp günümüze kadar devam eden 

geliĢim aĢamasında iĢletmeler lojistik hizmetlerinden faydalanmaya baĢlamıĢlardır 

(Yılmaz, 2007: 2). 1800‟li yılların baĢında Sanayi Devrimi‟nin ilk dönemlerinde- 

çoğunlukla iĢletmeler ürettikleri malların maliyetini düĢürmeye odaklanmıĢlardı. 
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1900‟lü yılların baĢında, üretilen miktarın talebi yakalamasıyla, iĢ dünyası satıĢ 

faaliyetinin önemini fark etmeye baĢlamıĢtır (Elbirlik, 2008: 8).  

1970‟li yıllarda yükselen “faiz oranları ve enerji maliyeti” ile, lojistik artık önemli bir 

maliyet kalemi olmuĢtur. Bununla birlikte, sanayinin küreselleĢmesi sebebiyle, birçok 

iĢletme için ciddi bir faaliyet alanına dönüĢmüĢtür. Bu durum, lojistiği iki Ģekilde 

etkilemiĢtir. Ġlk etki, iĢletmelerin  dünya çapında rakiplerinin artmasının, iĢletmelerin 

ürettikleri ürünlerini ve yapılarını rakip iĢletmelere göre farklılaĢtırma zorunluluğu 

ortaya çıkmasıdır. Çünkü lojistikte, Ģirketlerin deniz aĢırı rakiplerine göre yurt içinde de 

güvenilir ve hızlı hizmet sağlamaları gereklidir. Ġkinci etki ise, iĢletmelerin her geçen 

gün daha fazla uluslararası satıĢlar gerçekleĢtirmesi, bu nedenle iĢletmelerin tedarik 

zincirinin de uzun, maliyetli ve daha karmaĢık bir hal almaktadır. Global düzeyde 

fırsatların yakalanabilmesi  için mükemmel bir lojistik yönetimi gerekmektedir 

(GönültaĢ, 2009: 5). 

Tablo 1. Lojistik Sektörünün Dönemleri 

I. DÖNEM II. DÖNEM III. DÖNEM 

LOJĠSTĠK TĠCARET LOJĠSTĠĞĠ MODERN LOJĠSTĠK 

Askeri alanda kullanılan 

dönem  

Ticaret alanında 

kullanılan dönem  

1. Yönetsel Lojistik  

a)Tedarik Yönetimi  

b)Lojistik Yönetimi  

2.Operasyonel Lojistik  

a)Materyal Yönetimi  

b)Üretim-Operasyon  

Yönetimi  

c)Dağıtım Yönetimi 

Kaynak: Tutar, Tutar ve YetiĢen, 2009: 193 

 

1900‟lü yıllara gelince lojistik yönetim stratejisinin bir parçası olarak görülmeye 

baĢlanmıĢtır. Bu yıllarda lojistik özellikle zaman ve yer avantajı sağlama yöntemi 

olarak, tarım ürünlerinin dağıtımında kullanılmaya baĢlanmıĢtır. 1900‟lü yılların ilk 

çeyreğinde “Fordist üretim sisteminin ABD‟de ve Avrupa‟da uygulanmaya baĢlanması 

ile birlikte, hammadde, yarı iĢlenmiĢ ve iĢlenmiĢ ürünlerin taĢınması, tedariki ve 

teslimatı” gibi konuları daha çok önem kazanmıĢtır. 1980-1990 yıllarına gelindiğinde 

ise, taĢımacılık düzenlemeleri, bilgisayar teknolojisi ve iletiĢim alanlarında lojistik 

kavramının ön plana çıktığı görülmektedir (Tutar, Tutar ve YetiĢen, 2009: 193). 
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1990‟lı yıllara gelindiğinde lojistiğin, iĢletme yönetiminde önemini daha fazla 

hissettirmeye baĢlanmıĢtır. Çünkü üretim maliyetlerinin artması, geleneksel yöntemlerle 

yapılan dağıtım iĢlevinin yüksek maliyetlerle gerçekleĢmesine neden olmuĢtur. Bunun 

sonucunda yöneticiler dağıtım iĢlevine daha fazla önem vererek, kontrol altına almak 

gerektiğini düĢünmüĢlerdir. Özellikle bozulmadan depolanması gereken yaĢ sebze ve 

meyve gibi ürünlere olan talep artıĢı doğrultusunda, yeni stoklama yöntemleri 

geliĢtirilmeye çalıĢılmıĢtır. Ürünlerin üreticinin belirlediği zaman yapılan ürünlerin 

teslimatı, yerini müĢteri isteklerine bırakmıĢtır (Derinalp, 2007: 6).  Lojistiğin geliĢimi 

temel olarak Coyle (1992) ve arkadaĢları tarafından üç aĢamada açıklanmıĢtır. Bunlar; 

Parçalanma, birleĢme ve toptan bütünleĢme aĢamalarıdır (Karacan ve Kaya: 2011: 5-6);  

Parçalanma (1960-1980): 1960-1980 yıllar arası dönemde; lojistiği oluĢturan 

faaliyetlerin bir bütün halinde değil ayrı ayrı yapıldığı görülmektedir. Bu yapılan 

faaliyetlerin bir kısmı iĢletme içinde yapılsa da bir kısmı da dıĢarıdan hizmet alma 

yoluyla gerçekleĢmiĢtir. Bu faaliyetleri, talep öngörüsü, satın alma, üretim planlaması, 

malzeme iĢleri, taĢıma, depolama, sipariĢ iĢleme süreci, müĢteri hizmetleri, ürün stokları 

ve dağıtım planlama gibi sıralanmaktadır.  

BirleĢme (1980-2000): BirleĢme yıllarındaki lojistik faaliyetler, “madde, materyal” ve 

“malzeme yönetimi ve fiziksel dağıtım” olmak üzere iki baĢlık altında toplanmıĢtır. 

Toplam BütünleĢme (2000-Günümüze): 2000‟li yıllarda baĢlayıp günümüze kadar 

gelen toplam bütünleĢme dönemi geliĢimini sürdürmekte olup, parçalanma ve birleĢme 

süreçlerinde bahsedilen faaliyetlerin tek çatı altında toplanmasını gündeme getirmiĢtir. 

Dünya ekonomisinde yaĢanan küreselleĢme, liberalleĢme ve bunların sonucunda 

iĢletmeleri zora sokan uyum çabaları, lojistik faaliyetlerin önemini arttırırken; 

günümüzde yeni bir kavram olan entegre lojistik kavramını ortaya çıkardığı 

belirtilmektedir (Gülenç ve Karagöz, (2008: 77). 

1.5. Lojistik Türleri 

Lojistik iĢletmelerinin en verimli bir Ģekilde hizmet verebilmesi için lojistik; ürünlerin 

temini, üretim, dağıtım ve iĢletilmesi aĢamalarından oluĢmaktadır. Lojistiğin, üretim 

lojistiği, dağıtım lojistiği ve ters lojistik faaliyet türleri bulunmaktadır. 



13 

 

1.5.1. Tedarik lojistiği 

Tedarik lojistiği bir lojistik faaliyet sonu elde edilen ürünün imalat iĢleminin 

tamamlanmasından tüketicinin veya kullanın eline ulaĢıncaya kadar geçen süreçte 

gereken lojistik destek faaliyetleri olarak tanımlanmaktadır. Bu süreç araĢtırma, tasarım, 

geliĢtirme faaliyetlerini kapsamaktadır (Keskin, 2011: 48)  

Tedarik lojistiğinin amacı; iĢletmelerin kurulmasından üretimine, desteklenerek, 

envanterden çıkıĢ sürecine kadar kaynakların etkin kullanılarak maliyetleri düĢürmektir. 

Bu etkinlik ve maliyet düĢürmeyle, sistemin verimliliği artırılırken, kullanım ömrünün 

maliyeti de en aza indirilmektedir (Acar ve Yurdakul, 2013: 3).  

1.5.2. Üretim lojistiği 

Üretim lojistiği, endüstriyel iĢletmelerde kullanılan bir kavramdır.  Üretim sürecinde, 

iĢletme içindeki  malların ve mallara iliĢkin bilgilerin akıĢının planlanmasını, yönetim 

ve denetimini kapsamaktadır (Koban ve Keser, 2007: 62). 

Diğer bir tanımlamaya göre üretim lojistiği; “iĢletmelerin içerisindeki bütün mal akıĢları 

ve onlara ait bilgi akıĢlarının planlanması, yönetimi ve kontrolü ile alakalı” bir türdür 

(Kurt, 2010: 88). Üretim lojistiğinin etkili bir Ģekilde yapılması, iĢletmelerin üretim 

verimliliğini arttırıcı bir etki yaratmaktadır. 

Üretim lojistiği, “üreticiden ürünleri toplanması ve stok edilmesinden sonra müĢterilere 

dağıtılmasını sağlayan sistemin iĢlemesine yönelik faaliyetler bütünü” olarak da 

tanımlanmaktadır (Karacan ve Kaya, 2011: 76).  Üretim lojistiği, fabrikalar arası 

akıĢtan, paketleme ve dağıtım kanalına ürünün teslimini sağlayan lojistik süreci olarak 

açıklanmaktadır. Üretim için kullanılacak olan malzemelerin, hammaddelerin montaj, 

yarı montaj ve üretim için gerekli bütün parçaların ulaĢım kanallarıyla fabrikaya 

getirilmesi gerekir. Bütün parçalar gereksiz kullanıma neden olmamalı, üretimi 

aksatmayacak Ģekilde depolanmalı ve planlanan Ģekilde üretim hattına zamanında 

iletilmelidir. Üretilen ürünler doğrudan ya da belirtilen yerlerde depolanarak müĢterilere 

ulaĢtırılması sağlanır. MüĢteriye sunulan ürünler satıĢ sonrasında desteklenmesi için 

kurulan servis sisteminin yedek parça ve diğer parçalarla bütünlüğü sağlanmalıdır.  Bu 
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operasyonel akıĢın yanında bilgi akıĢının da etkin bir Ģekilde yönetilmesi gerekmektedir 

(Karacan ve Kaya, 2011: 76-77).  

Üretin lojistiğinin ihtiyaçların belirlenmesi, proje yönetimi, entegre lojistik destek 

planının hazırlanması, teknik ve idari Ģartnamelerin hazırlanması, araĢtırma, tasarım, 

geliĢtirme ve üretim, kalite güvencesi ve kontrolünün temini, güvenilirlik ve hata 

analizlerinin yapılması, emniyet standartlarının belirlenmesi, deneme ve testlerin icra 

edilmesi, dokümantasyon faaliyeti, konfigürasyon kontrolü ve modifikasyon, muayene, 

test, kabul, teslim ve tesellüm faaliyetleri gibi konularını içerdiğini belirtmektedir 

(Kesin, 2006). 

1.5.3. Dağıtım lojistiği  

Üretim sonrası lojistik olarak da adlandırılan dağıtım lojistiği;  üretimin tamamlanmıĢ 

olan malların, son kullanıcıya ulaĢtırılmasını ifade eder. Daha geniĢ bir ifade ile üretilen 

malların pazara ve müĢterilere ulaĢmasına yönelik iĢlevlerin planlanmasını, 

uygulanmasını ve geliĢtirilerek kontrol edilmesini içeren bir süreçtir. Bu sürecin önemli 

bir kısmı fiziksel dağıtımdan oluĢmaktadır (Kurt, 2009: 89). 

Dağıtım lojistiği, üretilen malların iĢletmeden çıkmasıyla baĢlar, satıcılara veya son 

kullanıcılara ulaĢmasıyla son bulur. Üretilen malların son halkası olan müĢterilerle 

yakın iletiĢim sağlaması açısından lojistiğin önemli bir bölümünü oluĢturur (Çakırlar, 

2009: 38). Dağıtım lojistiğinde, dağıtım kanallarının ifade ettiği Ģudur: “iĢletmeler yer 

ve zaman farklılığını yok edebilmek için dağıtım kanal üyeleri tarafından ürünleri 

üretildiği yerden tüketim yerine ulaĢtırmak için yapılan iĢlemler bütünü” olarak 

belirtilmektedir (Çabuk ve Yağcı, 2007:175). 

Dağıtım lojistiğinde  üretim lojistiğinde olduğu gibi fiziksel akıĢ ve bilgi akıĢı söz 

konusudur. Bu süreçte stok yönetiminden, ürünün müĢteriye ulaĢmasına kadar olan 

faaliyetlerin, iki tarafı bilgilendirme yoluyla kontrol altında tutulmasına, böylece ürünün 

müĢteriye en uygun Ģartlar altında ulaĢtırılmasına imkan tanınmaktadır. Operasyonun 

bütün aĢamaları taraflar arasında sağlanan bilgi akıĢı ile kontrol altında tutulmaktadır 

(Konuk, 2011: 8).  
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Diğer lojistik süreçlerinde olduğu gibi dağıtım lojistiği açısından da stoklama önemli bir 

iĢlevdir. Üretilen ürünlerin, müĢterilere ulaĢtırılmadan önce bekletilmesi gerekebilir. 

Üreticiler pazardan gelen taleplere yanıt verebilmek için stoklarında ürünleri 

bulundurmak durumundadırlar. Depolama adı da verilen bu iĢlemler ile ürün maliyetleri 

arasında ters yönlü bir iliĢki bulunmaktadur. Diğer bir ifade ile yüksek maliyetli bir 

taĢıma sistemine sahip olan firmaların depolama maliyetleri daha düĢük olmaktadır 

(Kurt, 2010: 89).  

1.5.4. Tersine lojistik 

Literatürde, “ tersine lojistik” (reverse logistics),  kavramı farklı Ģekillerde 

tanımlanmaktadır. Ġsminden de anlaĢılacağı üzere tersine lojistik, lojistik akıĢının ters 

yönde olduğu faaliyetleri kapsar. Üretim sektöründe tersine  lojistik, “son müĢteriden 

satıcıya veya hizmet sunucuya geri gelen malların hareketi, depolanması ve 

elleçlenmesi faaliyetlerini” kapsamaktadır. Genelde ihmal edilen ve dikkate alınmayan 

ters lojistik faaliyetleri defolu ürünler ve arızalan ve miadı dolan malzemeler, çeĢitli 

gerekçelerle yapılan iadeler, boĢ kaplar veya kutular ile tekrar kullanılabilecek 

paketleme malzemeleri gibi ürünlerin ters yöndeki hareketlerini kapsar (Keskin, 2012: 

35).  

Diğer bir ifadeyle tersine lojistik; “kusurlu üretim, yanlıĢ gönderi veya diğer nedenlerle, 

değiĢtirilmek veya yeniden değerlendirmek üzere satılan mal ve bunlara iliĢkin 

bilgilerin geriye akıĢını”  ifade eder. ĠĢletmeleri geri dönme riskine karĢı barkod ve 

uydu iletiĢim Ģebeke sistemleri gizi teknolojileri kullanarak izleme sistemleri 

geliĢtirmiĢlerdir (Tek, 1999; Akt: Akyıldız, 2004: 10). 

Tersine lojistik kavramı; dünya nüfusunun artması, bu nüfusun ihtiyaçlarını 

karĢılayacak hammaddenin azalmasıyla, bu hammaddeler yerine kullanılacak 

malzemeleri geri dönüĢüm yoluyla elde etme ihtiyacından doğmuĢtur. 1970‟li yıllardan 

sonra çevresel olaylar ve sürdürülebilir kalkınma endiĢe verecek boyutlara ulaĢmıĢtır. 

Artan çevresel kirlenme, akademisyenler, politikacılar, medya ve konuyla ilgilenen tüm 

kesimlerin dikkatini çekmiĢtir. Günümüze gelindiğinde çevreyi koruyan hukuksal 

düzenlemeler, modern iĢletme ve yönetim anlayıĢlarının değiĢmesi, iĢletmelerin çevreye 

duyarlılığını artıran çalıĢmaların artmıĢ olması ve sosyal sorumluluk uygulamalarının 
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yaygınlaĢması da tersine lojistik faaliyetlerini önemli hale getirmiĢtir (Çekerol, 2013: 

14).  

ġeischmann vd. (1997: 2)‟ne göre, “müĢteri tarafından istenmeyen ürünlerin, piyasada 

yeniden kullanılabilmesi için üretilmesini sağlayan lojistik iĢlemleri tersine lojistik 

faaliyetleri” olarak tanımlamıĢtır. Bu iĢlemlerin ilk basamağı kullanılmıĢ ürünlerin son 

kullanıcıdan üreticiye doğru fiziksel olarak taĢınmasıdır. Ġkinci aĢama dağıtımın 

planlama yönünüdür. Bir sonraki basamak geri gelen ürünlerin üreticiler tarafından 

yeniden kullanılabilir ürünler haline getirilmesidir. 

1.6. Tedarik Zinciri Yönetimi 

Günümüzde hem ulusal hem de ulusal arası rekabetin gücü iĢletmeler tarafından 

bilinmektedir. Böyle bir ortamda rakiplerin bir adım önünde olmak için yeni 

organizasyon tekniklerinin kullanılması zorunluluk haline gelmiĢtir.  Kullanılan bu yeni 

tekniklerin biri de tedarik zinciri yönetimidir (Yükçü ve Gönen, 2008: 72).  

Günümüzde iĢletmelerin artan rekabet ortamlarında varlıklarını sürdürebilmelerinde 

sadece iç iĢlerinde gösterdikleri iyileĢtirme faaliyetleri ve geliĢtirme yeterli 

olmamaktadır. ĠĢletmeler, “hammadde sağlayıcılarından son tüketiciye kadar yaĢayan 

bir sistem içerisinde” yer almaktadırlar. Buna tedarik zinciri denilmektedir. Tedarik 

zinciri sistemini “en iyi Ģekilde tasarlayan, sistem içerisindeki iliĢkileri iyi yönetebilen 

iĢletmeler yoğun rekabet ortamında kendileri için önemli bir avantaj” elde etmiĢ 

olacaklardır (BaĢkol, 2011: 26).  

1.6.1. Tedarik zinciri kavramı 

Literatürde çeĢitli araĢtırmacı ve yazarlar tarafından tedarik zincirinin çok sayıda tanımı 

yer almaktadır. Hepsi bir birinden farklı gibi görünse de, bu tanımlar genellikle aynı 

noktalara değinmektedir. Literatürde yer alan bazı tedarik zinciri tanımları Ģunlardır; 

Houlihan tedarik zinciri kavramını ilk kullanandır. Houlihan (1985: 22) tedarik 

zincirini; “tedarikçiler, üreticiler, dağıtıcılar/depolar, perakendeciler ve müĢteriler gibi 

varlıklardan oluĢan ve fiziksel malzemelerin aĢağıya doğru, bilgininse iki yönde aktığı 

bir sistem” olarak tanımlamaktadır.  
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Lee ve Billington (1992: 66) tedarik zincirini; “hammadde temini yapan, onları ara mal 

ve nihai ürünlere çeviren ve nihai ürünleri müĢterilere dağıtan, üretici ve dağıtıcıların 

oluĢturduğu bir ağ” olarak tanımlamaktadırlar.  

Tedarik zinciri, “malzemelerin tedarikçiden üreticiye, toptancıya, perakendeciye ve 

müĢteriye bir zincir üzerinden hareketine dahil olan tüm faaliyetleri kapsadığı için 

iĢletmenin genel performansının artmasında önemli etkenlerden” birisi olmaktadır 

(Kağnıcıoğlu, 2013: 29).  

Tedarik zinciri,  üretim ve hizmet iĢletmelerinda farklı kapsam ve düzeylerde 

mevcuttur. Tedarik zinciri kapsamında ürünlerin akıĢı ile birlikte para, bilgi akıĢı vb. 

iĢlevlerde gerçekleĢmektedir. Son yıllarda geri dönüĢüm faaliyetlerine verilen önemle 

birlikte tedarik zinciri kapsamında geriye dönük lojistik iĢlevleri de yer almaktadır 

(Yüksel, 2002: 262-263).  

Tedarik zinciri yönetimi ise; tedarikçilerden hammaddelerin temin edilmesi, üretimin 

yapıldığı yere talınması, üretim sonrası ürünün depolara taĢınarak, müĢterilere 

ulaĢtırılmasına kadar geçen sürecin yönetilmesi anlamına gelmektedir. Ancak bu süreç 

içerisindeki tüm iĢlevlerin birbiriyle uyumlu bir Ģekilde iĢletilmesi ve aiatemin amacı 

doğrultusunda düzenlenmesi gereklidir. Bundan dolayı tedarik zinciri yönetimi, üretim 

ve pazarlama baĢta olmak üzere, pek çok lojistik faaliyeti kapsamaktadır  (Sipahioğlu, 

2012: 47).  

1.6.2. Lojistik ve tedarik zinciri yönetimi arasındaki farklar 

Lojistik yönetimi ve TZY  benzer zamanlarda ortaya çıktıkları için iki kavramın 

tanımının birbirleriyle karıĢtırıldığı gözlenmektedir. Her iki faaliyetinde tedarikçi-

üretici-tüketici üçgeninde gerçekleĢtirilmesi iki kavramın karıĢtırılmasına sebep 

olmaktadır  (Kurt, 2010: 126). Ġlgili alanyazında; bu iki kavramın diğerinin bir parçası 

olduğunu savunan görüĢler bulunmakla birlikte lojistik ve tedarik zinciri kavramlarının 

aynı olduğunu ve hatta tedarik zinciri kavramının lojistiğin modern hali olduğunu ileri 

süren görüĢlerde bulunmaktadır (Keskin, 2012: 65). 

Lojistik; “hammaddelerden itibaren tamamlanmıĢ ürünlerin yok olması veya geri 

dönüĢümüne kadar malların, bilgilerin ve tedarikçiler ve tüketiciler arasındaki 
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ödemelerin akıĢı ile ilgili fonksiyonlar grubu”dur. Lojistik kavramı, “kaynakların 

zamana bağlı olarak tedarik zincirinde konumlandırılması” olarak tanımlanabilir. 

Lojistik kavramı, “tedarik zincirinin tedarikten nihaî müĢteriye kadar olan yönetimi” 

Ģeklinde de ifade edilmektedir. Lojistik, tedarik zinciri sürecinin “müĢteri ihtiyaçlarının 

karĢılanması için baĢlangıç noktasından tüketim noktasına kadar olan malların, 

hizmetlerin ve ilgili bilgilerin etkin ve verimli bir Ģekilde akıĢını ve depolanmasını 

planlayan, uygulayan ve kontrol eden kısmı”dır (Çizmeci, 2002: 50-51).   

Lojistik faaliyetlerin temelinde müĢteri memnuniyeti bulunmaktadır. Tedarik zinciri 

yöneriminde ise tüm süreçlerin baĢarılı olması hedeflenmektedir. Dolayısıyla TZY 

yalnızca bir iĢlemin veya sürecin baĢarısına odaklanmamaktadır. Zincirde birbiriyle 

bağlı olan tüm halkaların baĢarısına odaklanmaktadır.  Çünkü birbirlerine doğrudan 

veya dolaylı bir Ģekilde bağlı olan birimler, birbirlerinin baĢarısını etkilemektedirler.  

Lojistik sistemlerden farklı olarak TZY, bilgi sistemlerinin bütünleĢtirilmesini planlama 

ve izleme iĢlevlerinin de koordĢnasyonunu içerir. ĠĢ süreçleri açısından ele alındığında 

ise; tedarik zinciri satıĢ ve satıĢların tahminleri, üretim ve dağıtımın yanında müĢteri 

hizmetleri vb. bir çok iĢlevi kapsamına almaktadır  (Kurt, 2010: 126). 

ĠĢletmelerde lojistik faaliyetlerin planlanması her adımda büyük bir önem taĢımaktadır. 

“Stok yönetiminde ne kadar stok tutulacağı? ne kadar stok devir hızı öngörüldüğü? 

değerleme yönteminin ne olacağı gibi kararlar? depo yeri seçiminde depo alanı, depo 

otomasyon düzeyi ve bunun için yapılacak yatırım düzeyi, depo personelinin sayısı gibi 

kararlar, hangi ülkelerde üretim yapılacağı? hangi ürün veya hammaddelerin nerelerden 

ithal edileceği? nelerin üretilip, nelerin satın alınacağı kararları? nasıl bir elleçleme ve 

ambalajlama yönteminin kullanılacağı? ambalajın Ģekli, büyüklüğü, dayanma ve 

koruma özelliği kararları, teslimat Ģekli kararları, lojistik organizasyonun yapısı 

kararları kullanılması gereken bilgi iĢlem sistemlerinin ileride hedeĢenen konuma 

ulaĢmak üzere planlanması kararları, bütçeleme ve nakit akıĢı gibi kararlar, lojistik 

süreç içersinde cevap aramaktadır”. Lojistik, bu sorulara yanıt ararken, tedarik zinciri 

ise bu süreci, tüm ortaklarla beraber ve zincirin geriye kalan bütün faaliyetlerini 

kapsayacak bir biçimde organize etmektedir (Çekerol, 2013: 141).  
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1.6.3.  Tedarik zincirinin yapısı 

Tedarik zincirinin yapısı, iĢletmeden iĢletmeye, sektörden sektöre, üretim ve hizmet 

iĢletmelerinde farklılık göstermektedir. Tedarik zinciri genel yapı olarak; 

“Tedarikçilerden kullanıcılara, malzeme ve bilgi akıĢının kontrol edilmesi, yönetilmesi 

ve geliĢtirilmesinde ortak ve iĢbirliği içinde çalıĢan, birbiriyle ilgili ve birbirine bağlı 

organizasyonlar ağıdır” (Handfield ve Ernest, 1999; Akt: Yıldırım, 2009: 178). 

ġekil 1‟deki tedarik zinciri örneğinde malzemeler, hammadde kaynaklarından aĢağıya 

doğru hammaddeleri yarı-mamullere (bunlardan bileĢenler ya da parçalar diye de söz 

edilir) dönüĢtüren bir üretim seviyesi boyunca akarlar. Bunlar bir sonraki seviyede 

ürünleri oluĢturmak için bir araya getirilmektedir. Ürünler, dağıtım merkezlerine ve 

oradan da perakende satıcılara ya da müĢterilere gönderilir. 

 

Şekil 1. Tedarik Zinciri Örneği 

Kaynak: Tiegren, 1977. 

Tedarik zinciri; arz ve talebin yönetilmesi için gerekli olan hammadde tedariki, üretim, 

montaj, depolamanın yanında envanter ve sipariĢ yönetimi, ürünlerin fiziksel dağıtımı 

vb. faaliyetleri kapsayan ve bu faaliyetleirn yürütülebilmesi için gerekli olan 

sistemlerden oluĢmaktadır (Yüksel, 2004: 144). 

Tedarik zinciri yapısının ilk halkası, ürünün üretilmesi için, gereken hammadde ve yarı 

mamüllerin satın alımıyla baĢlamaktadır. Daha sonra satıĢların desteklenmesi için 
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envanter ve depo yönetimi zincirin devamıdır. Zincirin son halkası, ürünlerin 

müĢterilere teslimidir (Çizmeci, 2002: 10). 

Tedarik zinciri tedarikçiden üreticiye, üreticiden müĢteriye doğru uzanan farklı birimler 

ve bu birimlerin faaliyetlerinden oluĢan bir bütündür. Bir ürünün üretiminden, 

müĢtetisine ulaĢtırılıncaya kadar yer alan firma ve birimlerden oluĢan TZ içinde farklı 

tesisler yer almaktadır. TZ içinde bulunan tesislerin içinde, depolar, üretim tesisleri, 

iĢletme ve dağıtım merkezleri vb. yerler bulunmaktadır. TZ içinde, satıĢ ve satıĢ 

tahminleri satın alma, stok, bilgi, kalite yönetimleri, üretim planlama, üretim, dağıtım ve 

satıĢ sonrası hizmetler bulunur (Ersoy ve Ersoy, 2011:346). 

1.6.4. Tedarik zinciri modelleri 

ĠĢletmelerin yaptıkları faaliyetlerde baĢarılı olmaları için seçtikleri tedarik zinciri 

modelleri büyük önem taĢımaktadır. ĠĢletmelerin farklı faaliyet alanlarına sahip olması 

nedeniyle standart bir modelde bulunmamaktadır. Bu yüzden her üründe farklı bir 

tedarik zincirine ihtiyaç duymaktadır. FarklılaĢan koĢullarla birlikte buna paralel olarak 

modellerde de bir değiĢim yaĢanmaktadır. AĢağıda bu modellerin tanımı ve birbirleriyle 

olan bağları belirtilmiĢtir. Sıralama aĢağıdan yukarıya doğru en dardan en geniĢe doğru 

verilmiĢtir. Bu modeller Ģu Ģekilde sıralanabilir; 

 Fonksiyonel Model 

 Tedarik Model 

 Lojistik ve UlaĢtırma Modeli 

 Bilgi Modeli 

 DeğiĢim Mühendisliği Modeli 

 Stratejik Model 

Ġlk TZ modeli olan fonksiyonel model günümüzde de iĢletmelerin birçoğunda 

bulunmaktadır. Faaliyetlerini TZ kapsamında ele almayan iĢletmelerde fonksiyonel 

model geçerlik kazanmaktadır. Bu modele göre bireysel bölümlerden oluĢan 

iĢletmelerde her bölümün kendine özel iĢlevi vardır. Örneğin tedarik, operasyon ve 

dağıtım bölümleri ayrı olan bir iĢletme fonksiyonel modeli benimsemiĢtir. Böyle olunca 

bölümler arasında entegrasyon tam anlamıyla sağlanamamakta, denetim de zayıf 



21 

 

kalmaktadır. Bu tür iĢletmelerin performansı da maliyet esaslı ölçülmektedir (Timur ve 

BaĢkol, 2013: 36).  

Ġkinzi TZ modeli olan tedarik modeli, daha uygun malzeme maliyeti elde etme gayreti 

açısından fonksiyonel modelden farklılaĢmaktadır. TZ içerisinde tedariğe daha fazla 

önem veren bu modelde, malzeme maliyetinin imalatta en önemli unsur olduğu 

düĢüncesi bulunur. Bu modeli benimseyen iĢletmeler açısından tedarik ve tedarikçiler 

önemlidir. Aynı önemi üretim iĢletmeleri kadar hizmet iĢletmeleri de göstermektedirler. 

Hizmet iĢletmeleri hizmetlerini müĢterilerine sunabilmek için farklı ürün ve hizmet 

satın almaktadırlar. Örneğin; sağlık sektöründe bulunan bir iĢletme, doktor, hemĢire, 

eczane, sigorta vb. oluĢan bir tedarikçilere bağımlıdırlar. Malzemelerin ve hizmetlerin 

maliyetleri tedarik yaklaĢımını maliyet azaltma açısından çekici yapmaktadır. Bu 

modelde tedarikçilerin sayısını da azaltmak için programlar da gündemdedir. Bu 

modelde TZ tüm tedarikten sorumludur. Bunun içinde TZ içindeki tüm çalıĢmalar 

iĢletme dıĢındaki tedarikçileri etkilemektedir. Tedarikçilerle ortaklıklar kurulabildiği 

gibi, tedarikçi sayısı da azaltılabilmektedir. Alıcıların satıcı üzerinde baskın olduğu 

durumlarda ortaklık görüĢmeleri de fiyat indirimi üzerinde yoğunlaĢmaktadır. Bu durum 

sonucunda da TZ içerisinde bir iyileĢme sözkonusu değilken kârın yer değiĢtirmesi söz 

konusudur (BaĢkol, 2011: 22).  

Tedarik zinciri modellerinden üçüncüsü olan lojistik ve ulaĢtırma modelinde de, tedarik 

modelinden farklı olarak, tedarik zincirinin içe akıĢından ziyade dıĢa akıĢına önem 

verilmektedir (Kurt, 2010: 128).  

Tedarik zinciri modellerinin üçüncüsünde lojistik ve nakliye iĢletmeleri; tedarik zinciri 

yönecisi istihdam ederken, iĢletmeler dağıtım lojistiğine hakim, iĢgörenleri tercih 

etmektedir. Bu anlayıĢ, iĢletme dıĢına taderik zincirini daha ön planda tutmaktadır. Bu 

anlayıĢın baĢka bir faydası ise maliyeti azaltarak, karlılığını artırmaktır (Timur ve 

BaĢkol, 2013: 37). 

Tedarik zinciri modellerinde dördüncüsü ise bilgi modelidir. Bilgi modeli hem iĢletme 

içi hem de tedarik zincirinde bağlantıları geliĢtirmeye odaklanmaktadır (Kurt, 2010: 

129).  Bilginin hareketli hale gelmesi bu modeli aktif kılmaktadır.  
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Elektronik Veri DeğiĢimi (EDI) iĢletmeler arası iletiĢimin geliĢtirilmesi yönünde önemli 

ilk adımlardan birisidir. Burada en önemli sıkıntılardan birisi, iĢletme içi ve dıĢını birlite 

ele alan  bütünleĢik yazılımların bulunmamasıydı. Tedarik Zinciri Konseyi gibi 

kuruluĢların  çaba ve destekleriyle süreçler standartlaĢarak TZ içerisinde bilgi ve veri 

akıĢı kolay hale gelmektedir. TZ içerisinde bilginin kullanımı TZ performansına olumlu 

yansımıĢtır. “Örneğin Wall-Mart satıĢ noktası verilerini tedarikçileri ile paylaĢarak 

tedarik zinciri karar alma sürecinde doğru tahminler yapabilme olasılığını arttırmıĢtır” 

(Timur ve BaĢkol, 2011: 37). 

Tedarik zinciri modellerinde bir diğeri ise değiĢim mühendisliği modelidir. Hammer ve 

Champy (1994) değiĢim mühendisliğini; “maliyet, kalite, hizmet ve hız gibi çağımızın 

en önemli performans ölçülerinde çarpıcı geliĢtirmeler yapmak amacıyla iĢ süreçlerinin 

temelden yeniden düĢünülmesi ve radikal bir Ģekilde yeniden tasarlanması” olarak 

tanımlamaktadırlar (Akt: Güleri 2010: 148). 

DeğiĢim mühendisliği modelinde,  süreçler yeniden yapılandırıarak, daha fazla 

harcamadan, daha kaliteli hizmet vermek amaçlanmaktadır. Bu iyileĢtirme çabalarında 

Altı sigma kavramında olduğu gibi değiĢim mühendisliği de çok yakın iliĢkilidir. 

DeğiĢim mühendisliğinin temelinde yatan unsur; sistem ve teknoloji tasarımı 

süreçlerinin tasarımını takip etmesidir. Bu modelde değiĢimin zorlayıcı gücü 

teknolojiden ziyade ihtiyaçlardır. Teknoloji sadece araç olarak kullanılmaktadır. 

DeğiĢim mühendisliği modlei sadece iĢletme ile sınırlı olmayıp, tedarik zinciri üyeleri 

arasında da yaygınlaĢmaktadır (BaĢkol, 2011: 22-23).  

Son TZ modeli olan stratejik modelde TZ tasarımı iĢletmelerin rekabet stratejilerile 

bütünleĢtirilmektedir (Kurt, 2010: 128-129).  Bu modele göre; rekabet yalnızca ürün 

üzerinde yoğunlaĢmamalıdır, aynı zamanda “zenginleĢtirilmiĢ ürün” kavramını 

gerçekleĢtiren operasyonlar üzerinde de yoğunlaĢılmalıdır. Buna göre tedarikçi 

iliĢkileri, lojistik ve bilgi sistemleri müĢteri tatminini destekleyerek,  Pazar pauında artıĢ 

ve  yüksek karlılık yakalanabilmektedir.  Maliyetler ise  bu modelde ikincil faktördür 

(Timur ve BaĢkol, 2013: 38).  
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1.7. UlaĢtırma, Lojistik ve Ġktisat Politikası ĠliĢkisi  

Bir toplumun gereksinimlerini karĢılamada, kaynakların optimal kullanımını sağlamak 

amacıyla, mal ve hizmet üretimi, üretilenlerin tüketimi için oluĢturulan yöntem ve 

faaliyetler bütünü ekonomik sistemi oluĢturmaktadır. Ekonomik sistem içerisinde 

gerçekleĢtirilen tüm faaliyetlerinin asıl amacı, sistem içerisindeki elemanların 

ihtiyaçlarının karĢılanarak, refah ve tatmin düzeyinin artırılmasıdır. UlaĢtırma ve lojistik 

faaliyetler de en temel ekonomik faaliyetler içerisindedir. Ġktisat politikları da yürütülen 

ekonomik faaliyetler doğrultusunda belirlenen hedeflerin etkili ve verimli bir biçimde 

yürütülmesini sağlamak için devlet tarafından alınan kararlarının, politika araçlarını 

kullanılarak uygulanmasını ifade etmektedir (Kurt, 2010: 129).  

Gerek ekonomik faaliyetler gerekse bu faaliyetler ile iktisat politikaları birbirinden ayrı 

olarak düĢünülemez. Bir ekonomide ulaĢtırma, lojistik ve iktisat politikaları arasında 

güçlü bir bağ bulunmaktadır. Bu konu hakkında ayrıntılı bilgi ilgili baĢlıklarda 

verilmiĢtir. 

1.7.1. UlaĢtırma ve lojistik iliĢkisi 

Maliyetin öne çıktığı rekabetin baskısı nedeni ile ulaĢtırma faaliyetlerinin önemi de 

günümüzün karmaĢık lojistik yapısının temel taĢı olarak her geçen gün artmaktadır. 

UlaĢtırma hizmetlerinin dıĢ kaynak kullanımında en çok rağbet edilen alan olması bu 

yaklaĢımı desteklemektedir (Keskin, 2012: 75). 

Lojistik en genel tanımı ile “müĢterilerin ihtiyaçlarını karĢılamak üzere hammaddenin 

baĢlangıç noktasından, ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan tedarik zinciri içindeki 

malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akıĢının etkin ve verimli bir Ģekilde iki yöne 

doğru hareketinin ve depolanmasının, planlanması, uygulanması ve kontrol 

edilmesi”dir. (Uslu ve Akçadağ, 2012: 149).  

UlaĢtırma ise “insanların ve malların belli amaçlarla bir yerden baĢka bir yere 

hareketinin/taĢınmasının oluĢturduğu bir etkinlik alanıdır. Bu etkinlik, bireysel düzeyde 

insanlık kadar eski, malların taĢınmaya baĢlaması ise toplumların üretim ve ticarete 

baĢlaması ile eĢzamanlı”dır (Candemir, 2002: 1). Bu nedenle lojistikten çok daha geniĢ 

bir evreni temsil etmektedir. 
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UlaĢtırma kavramı olarak, “lojistik sektörde, ihtiyaç duyulan mal veya hizmetlerin 

ihtiyaç duyuldukları anda, bulundukları yerden ihtiyaç duyuldukları yere fiziksel 

hareketini ifade” etmektedir. Bu hareket ürüne veya hizmete bir yer değeri eklerken, 

ihtiyaç duyulduğu anda bulundurulması ile ürüne zaman değeri kazandırmaktadır 

(Keskin, 2012: 75). 

“UlaĢtırma lojistik de, üretim, stok ve tüketim arasında bağlantıyı sağlamaktadır. 

Dolayısıyla etkin ulaĢtırma olanaklarının ortaya çıkması ticari küreselleĢmenin 

ve lojistiğin geliĢmesinin itici gücü olmuĢtur. Lojistik, ulaĢtırmada maliyetin ve 

sürenin azalmasını, zamanında teslimi, dakikliği, en az gecikmeyi, kayıp ve 

hasarın en düĢük düzeye inmesini beklemektedir. Bunlar genelde ulaĢtırmadan 

istenen niteliklerdir. Lojistiğin ayrıca, depo olanakları, yüklerin toplanması ve 

teslimi konularında ek gereksinimleri bulunmaktadır. Aslında lojistiğin taĢımaya 

iliĢkin beklentileri kapıdan kapıya taĢımayı, dolayısıyla kombine taĢımacılığı 

geliĢtirmeyi gerektirmektedir. Bu da ulaĢtırma bağlamındaki temel hedeĢerden 

biri ile örtüĢmektedir. Diğer istekler de taĢımanın iyileĢtirilmesi anlamında 

yararlı olacak doğrultudadır. Kısacası, lojistik ve ulaĢtırma karĢılıklı birbirlerini 

iyileĢtirme yönünde etkileyecek, iç içe iki etkinlik konumundadır. BaĢka bir 

anlatımla lojistikte baĢarı önemli ölçüde ulaĢtırma sektörünün etkinlik ve 

verimliliğine bağlıdır” (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 11). 

Özet olarak, lojistik ve ulaĢtırmanın pek çok ortak kesiĢim noktası bulunmaktadır. 

UlaĢtırma lojistikten daha büyük bir evreni temsil etmekte, ancak lojistik ulaĢtırma 

faaliyetleri içerisinde büyük bir yer bulmaktadır. Lojistiğin önemli bir aĢaması olan 

taĢımacılıkta ulaĢtırma oldukça önem kazanmaktadır. Lojistik faaliyetler içinde önemli 

yer tutan maliyetler açısından taĢımacılık, iĢletmenin rekebet üstünlüğü açısından 

geliĢtirilmesi gerekli bir alanı oluĢturmaktadır. UlaĢtırma ağı ne kadar etkin ve verimli 

ise, iĢletmenin lojistik faaliyetleri de aynı doğrultuda etkin ve verimli olmaktadır. Bu 

verimlilik mikro açıdan iĢletme için, makro açıdan da ülke için katma değer artıĢını 

ifade etmektedir (Kurt, 2010: 131).  
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1.7.1.1.  Ulaştırma türleri 

TaĢımaya konu olan hammadde veya malların, özelliklerine, müĢteri tercihlerine göre 

uygun taĢıma türü seçilerek ulaĢtırılması yapılmalıdır. UlaĢtırma türü seçilirken, sosyal 

baskı, verilen teĢviklerin yanında devlet tarafından uygulanan kanunlar etkili olmaktadır 

(Kurt, 2010: 132).  

Malların veya ürünlerin bir noktadan baĢka bir noktaya ulaĢtırılmasında farklı 

seçenekler mevcuttur. UlaĢtırma türleri olarak ifade edilen bu seçenekler genel olarak 

karayolu ulaĢtırması, demiryolu ulaĢtırması, denizyolu ulaĢtırması ve havayolu 

ulaĢtırması olarak sınıflandırılmaktadır. Bu ana ulaĢtırma türlerine ek olarak literatürde 

“kombine ulaĢtırmacılık” olarak adlandırılan birden dazla ulaĢtırma türünü içinde 

barındıran ulaĢtırma sistemi de bu sınıflandırmaya dahil edilebilir. Bu baĢlıklara iliĢkin 

ayrıntılı bilgilere aĢağıda yer verilmektedir.   

1.7.1.1.1. Karayolu ulaştırması 

Karayolu ulaĢtırması,  günümüzde ulaĢtırma alanında en fazla tercih edilen taĢıma 

türüdür. Bunda en önemli etken, hızlı ve aktarmasız olarak taĢımanın 

gerçekleĢebilmesidir. Karayolu ulaĢtırmacılığının ekonomik kalkınma açısından 

oldukça önemli bir yeri bulunmaktadır. Karayolu ulaĢtırması, kendi baĢına ekonomik 

bir faaliyet olmanın yanında, diğer sektörlerlede olan iliĢkileri açısından pek çok 

sektörü olumlu ve olumsuz olarak etkileyebilmektedir (UlaĢtırma Özel Ġhtisas 

Komisyonu Raporu, 2001). 

UlaĢtırmada karayolu, baĢlangıç ve varıĢ noktası arasında aktarmasız olarak ulaĢmaya 

olanak sağlaması, diğer ulaĢım türleriyle karĢılaĢtırıldığında, daha hızlı olması ve 

özellikle kısa mesafeli ulaĢtırmalarda daha düĢük maliyetli olması bakımından tercih 

edilmektedir. Karayolu ulaĢtırmasında; birim maliyetinin yüksek olması, hem farklı 

enerjileri kullanması, ham de bu enerjileri fazla miktarda tüketmesi, çevre kirliliğini 

artırması, kaza riskinin yükske olması, uluslararası politik ve ekonomik konjonktürde  

geliĢmelere göre hassas ve kırılgan bir yapıya sahip olması nedeniyle dezavantajlıdır 

(Keçeci, 2006). 
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Karayolu ulaĢtırmacılığı, bugün tüm dünyada diğer taĢıma türlerine göre yukarıda 

bahsedilen avantajlarından dolayı en önemli taĢımacılık türü olmuĢtur. Türkiye gibi üç 

tarafı denizlerle çevrili olan Ġspanya‟da dahi, uluslararası eĢya taĢımacılığında 

karayolunun demiryolu ve deniz yolları ile kıyaslandığında payı %92,1‟dir. Bu oran 

Ġngiltere‟de %88,9, 15 AB ülkesi için ortalama %79,2‟dir. Türkiye‟de 1990 yılında %76 

olan karayolu taĢımacılığı 2000 yılında %89‟a ve 2002 yılında da %93 oranına 

ulaĢmıĢtır. ABD‟de ise bu oran %28‟dir. Bütün dünyada karayolu ulaĢtırmacılığının 

oranını düĢürmeye yönelik politikalar uygulanmaktadır (ġafak ve vd., 2012: 2). 

1.7.1.1.2. Demiryolu ulaştırması 

Buharlı lokomotifin icad edilmesiyle birlikte ulaĢtırma alanında kullanılan demiryolu 

ulaĢtırması, hem yük, hem de yolcu taĢımacılığında kullanılmaktadır. Birçok ülkenin 

ulaĢtırma planlarında öncelikli yer bulan demiryolu ulaĢtırması, sürdürülebilir ulaĢtırma 

politiklarının amaçlarına hizmet eden önemli bir sistemdir (Kurt, 2010: 46).  

Teknolojinin geliĢmesinin süreklilik arzetmesi nedeniyle günümüzde Japonya‟da saatte 

400 km‟nin üzerine çıkan hızlı trenler, Fransa, Almanya, ABD, Kanada gibi ülkelerde 

hızlı trenler tercih edilmekte ve demiryolları da bunlara uygun hale getirilmektedir. 

Örneğin; öncelikle demiryolları nitelik olarak geliĢtirilirken, demir çubuklar yerine hava 

yastığı gibi yeni teknolojiye uygun demiryolu hatlarının inĢaa edilmesine baĢlanmıĢtır  

(Yüksek, 2013: 18). 

Demiryolu ulaĢtırması, özelikle uzun mesafelerde güvenli ve ekonomik olması 

açısından tercih edilmektedir. Demiryolları ciddi ve büyük altyapı yatırımları 

gerektirdiği için tüm dünyada genellikle demiryolu iĢletmeciliği kamu tarafından 

yürütülmektedir (Kayserilioğlu, 2004: 5). Bu doğrultuda demiryolu ulaĢtırması,  güvenli 

olduğu gibi, ekonomik ve çevre dostu olması  nedeniyle kamu ulaĢtırma politikalarında 

önemli bir pay bulmaktadır. Özellikle Karadeniz‟e kıyısı bulunan ülkelerde demiryolu 

kullanımınin son derece geliĢmiĢ olduğu görülmektedir.  Bunun yanında tarihi Ġpek 

Yolu ticaretini canlandırma hedefi doğrultusunda Orta Asya ve Ortadoğu ülkeleri 

arasındaki taĢımacılıkta demiryolundan maksimum düzeyde yararlanılması gerekli 

görülmektedir (TanyaĢ ve vd., 2011: 14).  
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1.7.1.1.3. Denizyolu ulaştırması 

Denizyolu ulaĢtırmacılığı  sistem olarak; özel deniz araçları,  uğradıkları limanlar ve 

taĢıma unsurlarının fabrikalardan terminallere, dağıtım noktalarına ve pazarlara 

ulaĢtırılma alt yapısından oluĢan ağı ifade etmektedir  (Corbett and Winebrake, 2008: 

6). Denizyolu taĢımacılığı, insan ve yükün bir yerden baĢka bir yere denizyolu ile 

ulaĢtırıldığı "hizmet üretimi" dalıdır. Bu sektörde insan veya eĢyalar, limanlar arasında, 

tarifeli veya tarifesiz olarak taĢınmakta ve hizmet üretilmiĢ olmaktadır (Kayserilioğlu, 

2004: 7-8). 

Teknolojideki hızlı geliĢmelere paralel olarak günümüzde, deniz ve denizcilik, yük ve 

yolcu taĢımacılığı, gemi inĢaa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi, bir ticaret ve 

hizmet dalı olarak faaliyet göstermektedir. Deniz ulaĢtırmasının kural ve yöntemleri 

ulaslararası siyasi ve ekonomik koĢullar belirlemektedir. Günümüzde denizyolu 

ulaĢtırmasının avantajı nedeniyle dünya ticaretinin %80‟i denizyolu ile 

gerçekleĢmektedir. Aynı zamanda denizyolu ulaĢtırması demiryolu ulaĢtırmasına oranla, 

3,5 kat, karayolu ulaĢtırmasına oranla 7 kat daha düĢük maliyetlidir.  Ayrıca, endüstri 

hammaddesini oluĢturan büyük yüklerin tek seferde taĢınmasına imkan vermesi 

açısından denizyolu ulaĢtırması daha avantajlıdır
1
. 

Yukarıdaki ifadelerde de açıklandığı üzere, denizyolu ulaĢtırmacılığının en belirgin  

rekabetçi avantajı ulaĢtırma maliyetlerindedir.  Özellikle günümüzde ölçek ekonomisi 

ve mesafe ekonomisi kavramlarının önem kazanmasıyla birlikte, bir seferde taĢınabilen 

yük hacminin fazlalığı ve uzun yolculuk mesafelerinin olması sebebiyle deniz 

ulaĢtırması tercih edilmektedir. Bu iki unsurda birim ulaĢtırma maliyetlerinin aĢağıya 

doğru çekilmesine neden olmaktadır. Fakat, denizyolu ulaĢtırması, diğer ulaĢtırmacılık 

çeĢitlerine göre yavaĢ ve farklı sefer tarifelerine sahip bir özellik taĢımaktadır. Diğer 

yandan deniz ulaĢtırması, eriĢim kolaylığı taĢımamaktadır. Bu yüzden bazı üretim 

iĢletmeleri kendi tesislerini limanlara yakın yerlere ya da limanlara eriĢiminin kolay 

olduğu yerlere kurmaktadırlar. Ham petrol ve petrol ürünleri üretim ve dağıtım tesisleri 

buna örnek verilebilir. Fakat, sınırlı örnekler haricinde denizyolu ulaĢtırmacılığına 

eriĢim karayolu, havayolu vb. ulaĢtırma türlerine bağlı olarak gerçekleĢmektedir. 

                                                 
1
 http://www.tubitak.gov.tr  (EriĢim tarihi:15,08.2015). 

http://www.tubitak.gov.tr/
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Bundan dolayı,  kapıdan-kapıya hizmet Ģeklinde değil limandan limana hizmet veren bir 

ulaĢtırmacılık türüdür  (ġahin, 2013: 14). 

1.7.1.1.4. Havayolu ulaştırması 

Hava ulaĢtırması, en az kullanılan ve en yeni taĢımacılık türüdür. Önem arz eden küçük 

boyutlu ve paketlenmiĢ ürünlerin hızlı bir Ģekilde taĢınmasını sağlar. 500 km ve daha 

uzun mesafeler için kullanılmaya uygun taĢımacılık türüdür. ĠĢletmeye ilk yatırım 

maliyeti oldukça yüksektir  (Yıldıztekin, 2002; Akt; Yıldırım, 2012: 34). 

Havayolu ulaĢtırmacılığının geliĢimi göz önüne alındığında; 1980‟li yıllarda havayolu 

ile deniz ürünleri, gazete, ilaç, yedek parçalar, her türlü yiyecek malzemesi gibi ürün ve 

malzemeler taĢınmaktaydı. 1990‟lı yıllara gelindiğinde ise; elektronik ve teknolojik 

ürünler, balık ve deniz ürünleri, ayakkabı, çiçek, canlı bitki ve birçok dayanıklı tüketim 

malzemesi; havayolu ile taĢınarak, taĢınan ürün özellik ve nitelikleri değiĢiklik 

göstermiĢtir. Günümüz dünyasında ise, küreselleĢmenin giderek hız kazanmasıyla 

dünya üzerinde ulaĢtırma, lojistik ve iletiĢim hizmetleri değiĢim göstermektedir 

(Elibirlik, 2008: 18).   

“Havayolu endüstrisi; faaliyet konusu, faaliyetleri yürüten kurum ve 

kuruluĢlar, kullanılan ileri teknoloji ürünü araçlar ve donanım, özel alt yapı 

ve haberleĢme sistemleri, nitelikli insan gücü, hizmet verilen insanlar, ulusal 

ve uluslararası özelliğe sahip kurallar ve mevzuat konularının oluĢturduğu 

önemli bir sistemdir. Bu sistemde verilen hizmet sadece yolcu ve yük 

taĢımacılığı değildir. Bunların yanında hava seyrüsefer hizmetleri, hava trafik 

kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, havayolu iĢletmeciliği hizmetleri, 

eğitim hizmetleri ve bakım hizmetleri gibi hizmetleri de kapsayan havayolu 

endüstrisi, dünyanın en hızlı geliĢen endüstrilerinden biridir” (Yüksek, 2013: 

18). 

1.7.1.1.5. Kombine ulaştırması 

“Günümüzde ulaĢtırma sistemlerinin birbirine karĢı üstünlüklerini birbirlerini 

tamamlayacak Ģekilde kullanılmasına olanak sağlayan kombine (çoklu) taĢımacılık hızla 

geliĢmektedir” (Aytaç ve vd., 2007: 139).  BaĢta zaman ve maliyetten tasarruf olmak 
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üzere taĢımacılıktan beklenen faydaların en üst  seviyeye yükseltilmesine yönelik 

çabalar, kombine taĢımacılığın önemini arttırmıĢtır (Kara ve vd., 2007: 396).  

Kombine ulaĢtırması, uzman yönetim iĢletmeciliği anlayıĢıyla, farklı yapıdaki lojistik 

iĢlemlerinin birleĢtirilmesiyle ortaya çıkmıĢtır. Kombine ulaĢtırması, ürünlerin istenilen 

noktya ulaĢtırılmasında, karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, ulaĢtırma türleriyle 

birlikte, entegre ve organize olmuĢ, gümrükleme, elleçleme, depolama ve bu gibi 

faaliyetlerin etkili ve verimli Ģekilde gerçekleĢtirilmesine imkan vermektedir (Kaynak, 

2004: 8). 

Kombine ulaĢtırması, sistemleri tüm ulaĢtırma  sistemlerinin avantajlarını kendi içinde 

bütünleĢtiren, dezavantajlarını ise minumum düzeye indiren, kendini sürekli geliĢtirerek 

yenileyen ulaĢtırma sistemidir (TanyaĢ ve vd., 2011: 15).  

Kombine taĢımacılık, demiryolu kullanımını kolaylaĢtıran bir sistemdir. Bu nedenle de 

yüksek enerji tüketiminin önüne geçmektedir. Karayolu taĢımacılığı neticesinde ortaya 

çıkan atık gazlar ve gürütünün de önüne geçilerek, ülke ekonomisine olumlu katkı 

sağlanarak, evrensel değerlere saygı gösteren taĢımacılık ortamı sağlanılmıĢ olmaktadır. 

Güvenilirliğin yüksek olması neticesinde de can ve mal kayıplarının önüne geçilmekte, 

ekonomik kalkınma açısından son derece önemli bir yatırım olan insan kaynaklarının da 

daha etkin ve verimli kullanımı sağlanmıĢ olmaktadır (Kaynak, 2004: 8). 

Kombine taĢımacılığın diğer taĢımacılık türlerine göre üstün yönleri Ģu Ģekilde 

sıralanmaktadır (Tanır, 2009: 3): 

 Coğrafi koĢullardan kaynaklanan aktarmalı taĢımacılıkta oluĢan zaman kayıplarının 

önüne geçilmektedir. 

 Birim halindeki yüklerin, geliĢmiĢ taĢıma teknikleri sayesinde seri Ģekilde teslimatı 

gerçekleĢebilmektedir. 

 UlaĢtırma sistemleri birbiriyle uyumlu halde hareket edebilmektedir. 

 Özel yükleme araçları sayesinde çalıĢma sürelerini kısaltmakta teslimat süreleri 

hızlanmaktadır.   
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 Yükleme ve teslimat sürelerindeki kısalma, taĢıma maliyetlerine olumlu yansımakta 

ve hizmet kalitesini artırmaktadır. 

 Düzenli yapılan teslimatlar, ticari iĢlemleri ve stok kontrol sürelerini azaltmakta, bu 

durum maliyetleri azaltarak, müĢterilere daha avantajlı fiyatlarla hizmet 

sunulabilmesini sağlamaktadır. 

Kombine taĢımacılığın olumsuz yönleri ise Ģu Ģekilde sıralanabilir (Tanır, 2009: 31): 

 TaĢımaya konu olan her yük, konteyner veya paletlerle birim haline 

getirlememektedir. 

 TaĢıma üniteleri ve aktarma birim ve terminallerinin birbibleri ile uyumlu olması 

gerekmektedir, bu da ciddi bir teknolojik altyapı gerektirdiği için oldukça 

maliyetlidir. 

 Birçok parametre kullanıldığı için taĢıma sistemi organizasyonu önem taĢır. Bu 

nedenle de bu karmaĢık organizasyon yapısını anlayabilecek, uluslar arası çalıĢma 

kapasitesine sahip, gerekli nitelikteki insan kaynaklarına sahip iĢletmeler tarafından 

yapılabilir.  

1.7.2. Ġktisat Politikası ve Lojistik ĠliĢkisi 

Kavram olarak iktisat politikasını “devletin ve onun tarafından bağlayıcı kural ve 

düzenlemeler getirebilme yetkisi verilmiĢ kurumların ekonominin akıĢı üzerindeki 

yönlendirici etkileri” olarak tanımlamak mümkündür (Putz  1994: 21; Akt: Ulucak, 

2013: 2).  

Ġktisat politikasını ayrıntılı olarak Erkan (1984: 18) Ģöyle ifade etmekte; “toplumsal 

sürecin ekonomik alanında belirlenmiĢ amaçlara ulaĢmak için ekonomik düzen, 

ekonomik yapı, ekonomik süreç ile karar birimlerinin ve bunları ekonomik planlarının, 

seçilmiĢ uygun araçların kullanımıyla bilinçli ve sistematik etkileme, Ģekillendirme, 

yönlendirme ve denetimini konu alan bilim dalı” dır (Akt: Rodoplu, 1998: 4). 

Ülkelerin uyguladıkları iktisat politiklarının temel hedefleri ile ulaĢtırma sektörüyle 

ilgili, alınacak politikların da uyumlu olması, ülke ticaretinin ve temel ekonomik 
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durumunun iyilĢetirilmesi açısından önemlidir. Diğer yandan ülke iktisat politiklarının 

lojistik sektörünü etkileyeceği de aĢikardır. Özellikle ulaĢtırma politikaları lojistik 

sektörünü çok yakından etkilemektedir. Ülkelerde ulaĢtırma sistemlerinin iyileĢtirilmesi, 

ülkeleri küresel pazarlara entegre etmesi, iĢletme m lojistik faaliyetlerini daha verimli 

hale getirecektir. Bu sayede mikro düzeyde iĢletmeler, uluslararası rekabet imkânı 

bulurken, makro bazda da ülkelerin gayri safi milli hasılaları artıĢ kaydedecektir. Bu 

gerçeklerin farkında olan tüm ülkeler veya bölgesel entegrasyonlar uzun vadeli 

ulaĢtırma politikaları yapmaktadırlar.  

Ülkelerdeki iktisat politikları, lojistik sektörünü etkilerken, lojistik sektöründeki olumlu 

geliĢmeler de iktisat politiklarının etkinlğini artırmaktadır. Kısacası, iktisat politikları ve 

lojistik faaliyetler arasında karĢılıklı bir etkileĢim bulunmaktadır. Mikro bazda ülkedeki 

iĢletmelerin lojistik faaliyetlerindeki baĢarıları, hem ihracatı, hem de iĢletmelerin 

küresel rekabetini artırmaktadır. Ġhracatın artıĢı ödemeler dengesi ile ilgili uygulanan 

iktisat politikalarını baĢarılı hale getirmekte ve aynı zamanda gayri safi milli hasılayı 

artırmaktadır. Lojistik sektörünü baĢarılı olacağı Ģekilde uygulacak iktisat politikaları, 

makro düzeyde ülke ekonomisinin büyümesine, üretim ve istihdamın artmasına ve tam 

istihdamın sağlanmasına önemli katkı sağlamaktadır.  

Bütün bu bilgilerden anlaĢıldığı gibi iktisat politikları ve lojistik faaliyetler, karĢılıklı ve 

pozitif olarak birbirilerini etkilemektedir. Bu etkileĢimin pozitif olması, hem devlet hem 

de özel sektörün sorumluluklaırnı yerine getirmelerine bağlıdır. ĠĢte bu noktada devlet 

iktisat politiklarını belirlerken, lojistik faaliyetleir kolaylaĢtırmalı, özel sektörün devletle 

iĢbirliği ve iletiĢim içerisindeki lojistik faaliyetleri artırıcak  yatırımlara yönelmelidir  

(Kurt, 2010: 136-137). 
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2. Dünyada Lojistik Sektörü ve GeliĢim Trendleri 

2.1. Dünya Lojistik Sektörünün Genel Görünümü 

Lojistik faaliyetlerin uluslararası ticarette önemi her geçen gün artarken, ülke 

ekonomisine sağladığı katkı da ölçülebilmektedir. Lojistik sektörü, hergeçen gün 

büyümekte olup, hem ulusal, hem de uluslararası düzeyde sektöre yapılan yatırımlar 

artarken, ilgili düzenlemeler de yapılmaktadır.  

Dünyada artan uluslararası ticaretle birlikte lojistik faaliyetlerin önemi artmıĢ ve planlı 

gerçekleĢtirilen lojistik faaliyetler beraberinde lojistik faaliyetlerin ekonomi üzerindeki 

etkilerini ölçülebilir hale getirmiĢtir. Her yıl büyüyerek geliĢen lojistik sektörüne 

yönelik hem ulusal, hem de uluslararası düzeyde düzenlemeler yapılmakta olup, baĢta 

Avrupa Birliği olmak üzere ciddi yatırımlar yapılmaktadır (Gümrük ve Ticaret 

Bakanlığı, 2013:1). 

Lojistik sektörünün dünyada yıllık 16 trilyon dolarlık ticaret hacmine sahip olduğu, 

dünya ekonomik pazarında lojistik faaliyetlerin hacmi 6,4 trilyon civarında (%40)  

olduğu belirtilmektedir (Karadoğan, 2011). Lojistik iĢ potansiyeli son beĢ yıldır, her yıl 

dünya GSMH artıĢına göre %5 oranında artmakta, lojistik pazarı da ölçeklerin 

büyümesi, dıĢ kaynak kullanımının artması ve küreselleĢmenin etkisiyle %20 oranında 

artıĢ göstermektedir (Yarmalı, ve vd.,  2013: 35). 

“Lojistik sektörünün ülkelerin kalkınmalarında lokomotif olduğu ifade edilirken 

Georgetown Üniversitesi Lojistik Direktörü Prof. Dr. Ricardo Ernst, dünyada üretilen 

her 1 doların % 25‟inin lojistik faaliyetlerine gittiğini belirtmektedir” (TanyaĢ ve Ġris, 

2010: 20).  GeliĢmiĢ ülkelerde GSYĠH‟nin ortalama %10-12‟si lojistik kapasiteyi 

oluĢtururken, bu oran geliĢmekte olan ülkelerde %2-5 arasında kalmaktadır. GeliĢmekte 

olan ülkelerin lojistik faaliyetler için yaptıkları harcamalar GSMH içerisinde ortalama 

%1,5-2 civarında pay alırken, bu oran geliĢmekte olan ülkelerde %0,2 ile %0,5 arasında 

kalmaktadır.  Lojistik yatırımlar açısından bakıldığında ise geliĢmiĢ ülkeler yıllık 

yatırım paylarından lojistiğe %15-40 arasında, geliĢmekte olan ülkeler %2-5 arasında 

pay ayırmaktadırlar.  GeliĢmiĢ ülkelerde lojistik sektörü yılda %5-12 arasında büyüme 



33 

 

gösterirken; geliĢmekte olan ülkelerde bu oran %15-25 civarındadır (Kriz yılları hariç 

Avrupa‟da yıllık % 7-10, Kuzey Amerika da yıllık %15, Asya da % 20‟dir) (Karadoğan, 

2011). 

Dünya Bankası tarafından, lojistik performans endeksi (LPI) geliĢtirmiĢtir. Bu endeksle 

ülkelerin lojistik performansları belirlenmektedir. Ülkelerin lojistik anlamdaki 

geliĢimlerinin belirlenmesinde iĢ hacimlerinin etkileri minumum düzeyde dikkate 

alınmakta, lojistik altyapıları ve sistemlerinin etkinliğine önem verilmektedir.  

LPI, uluslararası ticarette engellerin azaltılmasında karĢılaĢılan zorlukları ortaya 

koyarak liderlere, politika yapıcılarına ve özel sektöre yön göstermesi için 

hazırlanmıĢtır. Günümüzde ekonomik büyüme ve yoksulluğun azaltılmasında lojistik 

performansın büyük bir önem taĢıdığı yaygın olarak kabul edilmektedir. Hükümetler, 

altyapıya yatırım yaparak ticareti kolaylaĢtırabilmektedir. Ayrıca lojistik 

sürdürülebilirlik için giderek önem kazanmaktadır. LPI, ilk kez bu yıl lojistik 

uygulamalarının çevresel etkilerini de içermektedir (Köksal ve Boztepe, 2012: 51). 

Lojistik performansı endeksinde altı farklı lojistik kriter bulunmaktadır. Bunlar; gümrük 

ve sınır kapısı iĢlemleri, lojistik altyapı, uluslararası taĢıma olanakları, lojistik 

operasyonların kalitesi, ürünlerin izlenebilirliği ve zamanında teslimattır. Ülkelerin 

lojistik performansları beĢ üzerinden değerlendirilmekte ve altı alt boyuttan alınan 

puanların ortalaması ülkenin performans puanını ortaya koymaktadır 

AĢağıda Tablo 3‟de 2014 yılına ait en yüksek lojistik performansa sahip ilk 10 ülkenin 

verileri yer almaktadır.  
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Tablo 2. Lojistik Performans Endeksi, 2014 

2014 yılı sıralama Ülke Adı Toplam Lojistik Performans 

Puanı 

1 Almanya 4,12 

2 Hollanda 4,05 

3 Belçika 4,04 

4 BirleĢik Krallık 4,01 

5 Singapur 4,00 

6 Ġsveç 3,96 

7 Norveç 3,96 

8 Lüksemburg 3,95 

9 ABD 3,92 

10 Japonya 3,91 

 
Kaynak: Connecting to Compete: Logistics Performance Index and its Indicators”, The World Bank 

Publishing, 2014: viii 

 

Tablo 3‟e göre; lojistik açıdan en yüksek performansı Almanya ve Hollanda 

gösterirken, Belçika ve BirleĢik Krallık bunları takip etmektedir. Ġsveç, Lüksemburg 

yükleme ve boĢaltma açısından yoğun trafik içermeyen ülkeler olsa da dünya üzerinde 

lojistik mükemmelliğe sahip ülkeler olarak değerlendirilmektedirler (TanyaĢ ve Ġris, 

2010: 23). Diğer taraftan Almanya dıĢında zenginlikleri ile ilk sıralarda yer alan 

ülkelerin, lojistik alanda aynı performansa sahip olmadıkları görülmektedir. Buradan 

uluslar arası lojistikte baĢarının, uluslararası zenginlikle doğru orantılı olmadığı 

söylenebilir.  

Günümüzde ticaret ve ekonomik büyüme için lojistiğin önemi artık herkes tarafından 

kabul edilmiĢ durumdadır. Daha iyi bir lojistik performans için geniĢleyen ticaret hacmi, 

çeĢitlenen ihracat, artan doğrudan yabancı yatırım hacmi ve düzenli ekonomik büyüme 

olmazsa olmaz koĢullar olarak kabul edilmektedir (Keskin, 2012: 148). 

Karadoğan (2011) küresel lojistik pazarların Amerika, Avrupa ve Asya Pasifikten 

oluĢan birbirine eĢit pazar büyüklüğüne sahip üç büyük bölgeden oluĢtuğu 

belirtmektedir. AraĢtırmanın takip eden bölümlerinde bu üç büyük bölge açısından 

lojistik sektörü ele alınarak incelenmektedir.  
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2.1.1. ABD’de lojistik sektörü  

II. Dünya SavaĢı sonrasında ABD‟de üretimin artmasıyla birlikte tüm dünya pazarına 

ürün ve hizmet satabilmek, deniz aĢırı ülke pazarlarına hakim olabilmek için taĢıma 

önem kazanmıĢtır. Böylece daha büyük gemiler, daha büyük uçaklar, daha ucuz trenler 

ve daha güçlü motorlar yapılmıĢtır. Bu sayede, taĢıma maliyetleri ucuzlatılmıĢ ve üretim 

maliyetleri düĢürülmüĢ, global rekabette maliyet avantajı sağlanmıĢtır. Stoklama 

maliyetlerinin önemi hissedilir hale gelmiĢtir. Bu geliĢmeler, lojistik hizmet veren 

firmaların öncelikle ABD‟de ortaya çıkmasına yol açmıĢtır (Akdın, 2006: 122).  

ABD 300 milyona yakın nüfusu ve 2013 yılı verilerine göre 16,7 trilyon dolarlık 

GSYĠH (Gayrisafi Yurtiçi Hasıla) ile dünyanın en büyük ve en önemli piyasalarından 

birisidir. ABD, dünya üzerindeki tüm üretimin beĢte birini üreten en büyük üreticisi 

olarak kabul edilmektedir. Dünyanın en büyük 500 Ģirketinin dörtte 

biri ABD merkezlidir. Dünya ticareti açısından ithalat ve ihracat büyüklüğünde birinci 

sırada yer alan ABD, bu özelliğiyle bir ticaret devidir (Gülen, 2011: 77). 

ABD dünyanın en büyük ekonomisi olmakla birlikte, lojistiğin de merkezidir.” 2007 yılı 

itibariyle ABD'nin GSMH (Gayri Safi Milli Hasıla) 'sı içinde lojistik sektörünün 

payının %13 civarında olduğunun bilinmesi de lojistik açısından ülkenin ne kadar güçlü 

bir konumda olduğunun göstergesi olarak düĢünülebilmektedir” (Gülen, 2011: 77). 

ABD, birçok sektörde  olduğu gibi lojistik sektörünün de öncülüğünü üstlenmektedir. 

YaklaĢık 30–40 yıl önce lojistiğin önemini kavramıĢ ve tedarik zincirinin geliĢiminde 

önemli rol oynamıĢtır. ABD lojistik sektörünün önemini ilk fark eden ülke olmuĢtur. 

Dolayısıyla sektörün rekabette sağlayacağı avantajları da ilk gören ülke konumundadır 

(Uçar, 2007: 36). 

ABD‟de çok geniĢ bir bölge demiryolu ağlarıyla birbirine bağlıdır. Hava trafiği de 

oldukça geliĢmiĢ olan ABD‟de lojistik merkezler stratejik açısndan oldukça iyi yerlere 

kurulmuĢlardır.  Lojistik sektöründeki hizmet kalitesini,  hız ve esnekliği artıracak 

yatırımlar uzun vadeli olarak planmıĢ ve uygulanmaktadır. Uluslararası nitelikteki bir 

çok iĢletme, ABD‟de faaliyetlerini sürdürerek, bölgesel anlamda çalıĢmalar 

yapmaktadır. Çin, Kanada, Meksika, Japonya ve Almanya ABD‟nin önemli ticaret 
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ortaklarıdır. ABD‟nin bu ülkelerle olan ticaretinde lojistik etkin bir rol üstlenmektedir. 

Lojistik faaliyetlerin yapıldığı alan oldukça geniĢ olduğundan, ABD‟de lojistik süreçler 

çok etkin bir Ģekilde kullanılarak, yönetilmektedir. ABD‟deki bölgesel pazar ağları iyi 

yapılandırılmıĢ ve kırsal alanlardan Ģehirlerarası ana yollara iyi bağlantılar kurulmuĢtur 

(Gülen, 2011: 77). 

ABD Ulusal UlaĢtırma Ġstatistikleri Kurumu (Bureau of  Transportation Statistics-

UlaĢtırma Ġstatistikleri Bürosu) (BTS) verilerine göre  2008 yılında, ABD‟de 24 milyar 

tonluk ürün nakledilmiĢtir. Bu rakamın, 7 milyar tonu ABD‟nin dıĢ ticaretine konu olan 

ürünler oluĢturmuĢtur. Söz konusu ürünler naklinde,  9 milyonu deniz yoluyla 17 

milyonu Meksika ve Kanada‟dan deniz yolu ve karayoluyla gerçekleĢtirilmiĢ ve 26 

milyon adet konteynır kullanılmıĢtır (Aktaran: Dutak Pamir, 2011: 53). 

ABD, coğrafyası gereği dıĢ ticaretinde deniz yolunu daha sıklıkla tercih etmektedir. 

Gerek tonaj gerek değer açısından, deniz yolu taĢımacılığı kara ve hava yoluna göre 

daha yoğun olarak kullanılmaktadır.  ABD UlaĢtırma Bakanlığı olan Department of 

Transportation (DOT) verilerine göre ABD‟nin dıĢ ticaretinin, tonaj açısından %78‟i ve 

değer açısından %41‟i deniz yolu ile taĢınmakta olup karayolu ile taĢınan yükler, toplam 

dıĢ ticaretin miktar olarak %22‟sini, değer olarak ise %28‟ini oluĢturmaktadır  (Aktaran: 

Dutak Pamir, 2011: 53). Dünya lojistik performans endeksinde ise Amerika 2014 

yılında 3,92 puan alarak, 9. sırada yer almıĢtır.  

2.1.2. AB’de lojistik sektörü  

Avrupa Birliği (AB) Ġkinci Dünya SavaĢı‟ndan sonra yaĢanan acı tecrübelerin bir daha 

yaĢanmaması baĢta olmak üzere, barıĢın sağlanması ve Avrupa ülkeleri arasında 

ekonomik iĢbirliğinin kurulması amacıyla 1951 yılında Almanya, Belçika,  Fransa, 

Hollanda, Ġtalya ve Lüksemburg tarafından Avrupa Kömür ve Çelik Topluluğu 

kurulmuĢtur. Sonrasında ise farklı tarihlerde yeni üyelerin katılımı sonucu 27 üyeden 

oluĢan bir Birlik halini almıĢtır. Günümüzde AB‟nin üyeleri Belçika (1951), Fransa 

(1951),  Hollanda (1951), Almanya (1951),  Ġtalya (1951), Lüksemburg (1951), Ġrlanda  

(1973), Danimarka (1973),  BirleĢik Krallık (1973),  Yunanistan (1981), Portekiz 

(1986), Ġspanya (1986),  Ġsveç 1995, Finlandiya  (1995),  Avusturya (1995), Kıbrıs 

(2004), Çek  Cumhuriyeti  (2004), Estonya (2004), Macaristan (2004), Letonya (2004), 
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Litvanya (2004), Malta (2004), Polonya (2004), Slovakya (2004), Slovenya  (2004), 

Bulgaristan (2007),  Romanya  (2007), Hırvatistan‟dır (2013)  (AB Bakanlığı, 2015). 

“AB lojistik sektörünün uzun bir geçmiĢi vardır ve dünyadaki emsallerinin en 

geliĢmiĢi olarak kabul edilmektedir. Avrupa‟da üç kategori dağıtım tesisi vardır: 

çok sayıda Avrupa ülkesinde bulunan müĢterilere veya bağlı bölgesel ve/veya 

ulusal dağıtım merkezlerine giden akıĢları olan Avrupa Dağıtım Merkezleri; 

tipik olarak birtakım komĢu ülkelere hizmet veren (örneğin Ġspanya, Portekiz ve 

Güney Fransa) Bölgesel Dağıtım Merkezleri ve bir ülkedeki yerel pazarları 

kapsayan Ulusal Dağıtım Merkezleri. AB‟de dağıtım merkezleri esas olarak 

Hollanda, Fransa, BirleĢik Krallık ve Almanya‟da yoğunlaĢmıĢtır (dördü birlikte, 

yaklaĢık 300 dağıtım merkezinin %50‟den fazlasını teĢkil etmektedir), bunların 

ardından Ġspanya, Belçika ve Polonya gelmektedir (toplamın %20‟ini 

oluĢturmaktadır)” (UNDP, 2011: 6-7). 

Son yıllarda Avrupa lojistik sektöründe önemli bir değiĢim içerisine girilmiĢtir. 

Uluslararası ticaret hacminin ve bilgi akısının artması, beraberinde pazarların 

liberalleĢmesi ve yeni teknolojilerin sunduğu olanaklar, Avrupalı lojistik firmalarını 

harekete geçmeye zorlamaktadır. Tüm Avrupa geneline hizmet verebilecek lojistik 

firmalarının ortaya çıkmasının ve ABD'li büyük lojistik firmalarının Avrupa pazarına 

açılmalarındaki ana nedenlerinden biri, Avrupa içinde ticaret yapmanın ve mal 

taĢımanın geçmiĢe göre daha basit faaliyetler gerektirmesidir. Avrupa kıtasının siyası ve 

ekonomik bütünleĢmesi ile birlikte, gümrük ve kambiyo mevzuatları değiĢimlere 

uğramıĢ ve birçoğu da geçerliliklerini kaybetmiĢlertir (Akdın, 2006: 121). 

Avrupa Birliği‟nin ulaĢtırma konusundaki temel stratejisi genel itibariyle çeĢitli AB 

enstrümanlarında yer almakla beraber, en açık Ģekilde, 2007–2013 için Avrupa Birliği 

Topluluk Stratejik Ġlkelerinde (TS Belgesi) ifade edilmektedir. Bu ilkelerinden ilki 

Avrupa‟yı ve bölgelerini yatırım ve çalıĢma için daha çekici yerler yapmaktır. Bu 

bağlamda, bu ilkenin 1‟inci alt maddesi “ulaĢtırma altyapısını geniĢletmek ve 

geliĢtirme” olarak belirtilmektedir. Etkili, esnek, emniyetli ve çevre dostu ulaĢtırma 

altyapısının sağlanması, ekonomik büyüme için önkoĢul olarak görülmektedir. 

(Demirel, 2012: 27). 

https://tr.wikipedia.org/wiki/2007
https://tr.wikipedia.org/wiki/Romanya
https://tr.wikipedia.org/wiki/2007
https://tr.wikipedia.org/wiki/H%C4%B1rvatistan
https://tr.wikipedia.org/wiki/2013
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Avrupa Birliği, tüm ulaĢım Ģebekelerine dengeli ve ekonomik olarak eriĢme imkanı 

sunmaktadır. Avrupa Birliği‟nin ekonomik ve sosyal bütünleĢmesinin temel 

unsurlarının biri ulaĢtırma politikasıdır. Bu bütünleĢme sürecinde hizmeti yapan 

iĢletmenin kullanılan araç ya da taĢınan mala ait olduğu ülke aracılığıyla farklı iĢlem 

yapılmasının önüne geçilmektedir. AB ulaĢtırma politikası; çevre, sosyal refah, 

ekonomik büyüme, vatandaĢalrın can ve mal güvenliği gibi stratejik esaslara göre 

belirlenmiĢtir. AB taĢıma politikasında, kombine ulaĢtırma destelenmektedir. AB, 

kombine ulaĢım destekleme komisyonu tarafından 2010 yılında,  kombine ulaĢım 

modlarının kullanılması, kapıdan kapıya ulaĢtırma politikasının benimsenmesiyle, etkin 

ulaĢtırma politikasını amaçlamaktadır (KuĢcu, 2011: 82). 

AB ortak ulaĢtırma politikalarının hedeĢerine ulaĢmak için ulaĢtırma altyapısının 

entegre bir sistem haline geliĢtirmek, ulaĢtırma modlarının her birini güçlendirmek, 

çoklu ulaĢtırma modlarında rekabeti ve tek pazarı oluĢturmak, güvenliği ve emniyeti ön 

planda tutmak, ulaĢtırma sektöründekilerin çalıĢma koĢullarını dikkate almak, açık, 

Ģeffaf ve kolay anlaĢılır yasal bir zemin hazırlamak, üye ülke ulaĢtırma politikaları ile 

koordineli ve tüm tarafları içine alan çözümler üretmek konularını kapsayan stratejiler 

geliĢtirmektedir.  “Ekonomik alanda yapılan iĢbirliği, çok ileri seviyelere taĢınan 

alanlardan olmuĢ, serbest ticaret alanlarından, tek paranın kullanılması aĢamasına kadar 

gelinmiĢtir. Bu süreçte 1993‟te gerçekleĢtirilen tek pazar, ticari faaliyetlerin tüm birlik 

içerisinde hiçbir engelle karĢılaĢılmadan yapılabilmesini sağlamıĢ, böylece ticari alanda 

lojistik sektörünün geliĢimine ivme kazandırılmıĢtır” (Keskin, 2012: 150). 

Avrupa‟da lojistik sektörü ağırlıklı olarak, perakendecilik, otomotiv, ilaç ve tıbbi 

malzeme sektörleri üzerine kurulmuĢtur. Ayrıca doğu ile batı arasında önemli bir  köprü 

görevi yapan Avrupa ülkeleri (Bulgaristan, Ġtalya, Polonya, Ġspanya, Belçika,  Almanya 

vb.) önemli taĢıma modlarına ve lojistik merkezlere sahiptir. Örneğin,  Polonya‟da 

Poznan, Ġspanya‟da Zaragoza ve Barcelona, Ġtalya‟da Trieste, Bulgaristan‟da Varna, 

Belçika‟da Antwerp, Almanya‟da Hamburg, limanları Avrupa‟nın önde gelen lojistik 

üslerini bölgelerinde barındırmaktadır (Schacke, 2001: 16-20).  

AB ülkeleri, tarihi geçmiĢlerinin, coğrafi konumlarının ve küreselleĢmeninde etkisi ile 

lojistikte deniz ulaĢtırmasına bağımlıdırlar. AB dıĢ ticaretinin %90‟ından fazlası ve 

gerçekleĢene iç ticaretin de %43‟ü deniz yollarıyla gerçekleĢtirilmektedir. Her yıl 
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Avrupa limanlarından 1 milyondan fazla mal yüklenerek taĢınmaktadır. AB ülkelerinde 

faaliyet gösteren denizcilik firmaları dünya filosunun üçte birini kontrol altında 

tutmaktadır. Deniz ulaĢım sektöründe AB‟de yaklaĢık 2,5 milyon kiĢi istihdam 

edilmektedir (KuĢcu, 2011: 82). 

AB üyesi 27 ülkenin dıĢ ticaret iĢlemlerinin taĢıma yolları incelendiğinde %51 oranında 

denizyolu, %23 oranında havayolu, %17 oranında karayolu, % 1 oranında demiryolu ve 

%8 oranında diğer ulaĢtırma yollarıyla dıĢ ticarete konu olan mallar taĢınmaktadır 

(TÜSĠAD, 2012: 32).  AB; GSYĠH'sı yaklaĢık 11 trilyon dolar, yaklaĢık 500 milyon 

tüketici kitlesi ve son yıllarda ortalama yüzde 8'ler civarında büyüyen Avrupa lojistik 

pazarının 700 milyar Euro seviyelerine ulaĢması ile dünya lojistik pazarının en önemli 

güçlerinden biridir (Gülen, 2011: 77). 

AB ülkelerinde 60‟ın üzerinde faaliyet gösteren lojistik köy bulunmaktadır. Bu köylerin 

25‟i Ġtalya‟da, 6‟sı Danimarka‟da, 2‟si Fransa‟da yeralmakta  ve Ukrayna, Portekiz, 

Macaristan, Lüksemburg‟ta birer adet lojistik köy bulunmaktadır. Bu lojistik köylerden 

2500 civarında taĢıma firması faydalanmaktadır. AB‟deki lojistik köyler, dağıtım ve 

taĢıma açısından üs konumundadır. BüyükĢehirlere ulaĢım açısından yakın yerlerde 

konumlanan bu köyler, demiryolu, karayolu ve deniz yolu yakınlarına kurulmuĢlardır. 

Ayrıca Avrupa Birliği,  Europlatforms adında Avrupa Lojistik Merkezleri Birliğini  

kurmuĢlardır (ĠZTO, 2008: 8). 

Avrupa birliği ülkeleri içerisinde lojistik açıdan en geliĢmiĢ olan ülke Dünya lojistik 

performans endeksi sıralamasında da 4,12‟lik puanla birinci sırada olan Almanya‟dır. 

2.6 milyon çalıĢanı ve yıllık 180 milyon cirosu ile lojistik sektörü Almanya`nın en 

büyük 3`ncü ekonomik sektörüdür. Lojistik sektörü için üretim yapan Ģirketlerde 

yaklaĢık 600.000 çalıĢan bulunmaktadır. Lojistik sektörünün 1/3 payını ulaĢtırma 

hizmetleri oluĢturmaktadır. YaklaĢık 60.000 Ģirket bu ulaĢtırma hizmetini vermektedir. 

ġirketlerde senede kiĢi baĢı 50 ton yük taĢınmaktadır. Bu yüklerin %69`u karayoluyla, 

%16`sı demir yolu ve %10`u da deniz yoluyla gerçekleĢmektedir. 

Alman lojistik sektörünün geliĢmesinde yüksek sanayileĢme düzeyinin pozitif etkisi 

olmuĢtur.  Sanayiye dayalı sektörlerin ulaĢtırma ve lojistik hizmetlere duydukları 

gereksinim diğer sektörlere göre daha fazla olmaktadır. Son yıllarda Almanya‟da en çok 
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büyüyen sektör sanayi sektörüdür. Büyüyen sanayi sektörü Almanya‟yı lojistik için 

etkili bir ülke konumuna getirmiĢtir. KiĢi baĢına düĢen yüksek gelir, ulusal satıĢ 

potansiyelini etkilemekte, hanehalkı geliri ve özel harcamalar, ticari ve sanayi 

Ģirketlerinin, dolayısıyla da lojistiğin geliĢimine katkı sağlamaktadır. 

Diğer taraftan Almanya‟nın coğrafi konum itibari ile 9 ülkeye sınır komĢusu olarak 

merkezde kalması lojistik açıdan geliĢmesinde önemli etken olmuĢtur. Almanya‟nın bu 

coğrafi konumu, Avrupa‟da uluslararası taĢımacılık alanında transit ülke olarak 

konumlandırmıĢ ve uluslararası alanda taĢımacılık misyonu kazandırmıĢtır. Bunda 

geliĢmiĢ ulaĢım altyapısının da önemli katkısı olmuĢtur.  Son yıllarda trafik yoğunluğu 

altyapıdan daha hızlı arttığı halde hem nitelik hem de nicelik açısından Almanya‟nın 

ulaĢım altyapısı uluslararası karĢılaĢtırmalarda üstün konumda bulunmaktadır. 

Almanya‟nın Avrupa`da yoğun kara ve demiryolu ağı vardır. Havaalanları ve 

taĢımacılık limanları, kıtanın en büyük ve modern alanlarıdır. Ayrıca Rhein nehri; 

Avrupa Birliğinin önemli bir su yoludur  (Türk -Alman Ticaret ve Sanayi Odası, 2013: 

1-3). 

2.1.3. Uzakdoğu ülkelerinde lojistik sektörü 

Uzakdoğu ülkelerinden Çin son yıllarda gösterdiği ekonomik performans ile dikkatleri 

üzerine çekmektedir. Çin, 9,5 Milyon km
2
 yüzölçümüne ve 1,240 milyon nüfusa 

sahiptir. Çin‟de enflasyon %2 oranında olup, son 10-15 yılda her yıl yaklaĢık  %8 

oranında büyüme göstermektedir. Çin dünya ticaretinde önemli bir yere sahip olup, 

dünya ticaretinin %4‟ünden fazlası tarafından gerçekleĢtirilmektedir. Küresel ticarette 

Çin‟in konteyner trafiğinde %20-25 oranında egemenliği bulunmaktadır. Trans-Pasifik 

ve Avrupa-Uzakdoğu güzergâhlarında bu oran % 50 ile % 60‟lara kadar çıkmaktadır, bu 

da ciddi bir pazar payı anlamına gelmektedir (Erdal, 2004a: 2). 

Çin Orta Asya stratejisi çerçevesince Kırgızistan, Özbekistan demiryoluna önem 

vermekte ve bu ülkelerle olan demiryolu ağını geliĢtirmeye çalıĢmaktadır. Özellikle 

Trans-Siberya Projesi olarak bilinen Avrupa, Rusya ve Uzak Doğu bağlantısını 

sağlayacak olan demiryolu projesine büyük önem göstermektedir. Çin ekonomisinin 

duyduğu enerji talebine yanıt verebilmek için Hindistan ve Ġran ile ekonomik iliĢkilerini 
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geliĢtirmeye çalıĢmakta ve boru hattı taĢımacılığı ve enerji taĢımacılığına yönelik yasal 

düzenlemeler gerçekleĢtirmektedir. 

Çin coğrafyası itibariyle küçük büyük çok sayıda deniz ve nehiryolu limanına sahiptir. 

Bu limanlarda küçük ölçekli gemiler birbirlerine eĢya taĢımaktadır. Özellikle Shanghai 

Çin taĢımacılığında ithalat ve ihracatta oldukça önemli bir ticaret kapısıdır. Shanghai 

limanı gerçekleĢtirdiği yurtiçi ve yurtdıĢı sevkiyatlarla lojistik bir merkez konumunda 

olup, bu limandan giriĢ çıkıĢ yapan eĢyalar Shanghai adeta bir dağıtım merkezi haline 

getirmiĢlerdir (Erdal, 2004a: 4). 

Uzakdoğu‟da Çin‟e bağlı olmakla birlikte Özel Ġdari Bölge Devleti olarak özel bir statü 

ile yönetilen Hong-Kong 2014 Yılı Lojistik Performans Endeksi‟nde Çin‟le birlikte 

değerlendirilmiĢ ve 15. sırada yer almıĢtır. 

Asya-Pasifik KuĢağı‟nda bulunan Hong Kong, Uzakdoğu‟da Çin, Japonya‟nın ardından 

Kore, Singapur, Malezya ve Tayvan‟la birlikte önemli güçlü ekonomik aktörler 

arasındadır. Özellikle Çin‟in son 20 yılda gösterdiği ekonomik performans, Çin‟i 

“dünyanın fabrikası” konumuna getirmiĢtir. Çin‟in ekonomik olarak geliĢmesi Hong 

Kong‟un lojistik trafiğinin ve beraberinde iĢlem hacminin büyümesinde en temel 

etkendir. Hong Kong, dünyanın en iĢlek konteyner limanlarına sahiptir. Çünkü 

bünyesinde en iĢlek havayollarını ve deniz limanlarını barındırmaktadır.  Limanlarında 

büyük hacimli kargo elleçleme sahaları; konteyner terminalleri, nehir ticaret terminali, 

kamu kargo çalıĢma alanları, gemi tamirbakım üniteleri ve tersaneler bulunmaktadır. 

Kwai Chung konteyner terminali yüksek iĢlem hacmine sahip olup, Hong Kong 

konteyner trafiğinin % 62‟si bu limandan gerçekleĢmektedir. 

Hong Kong konteyner terminalleri Kwai Chung bölgesinde bulunmakta, bölgede sekiz 

terminal bulunmakta bu terminaller, dört iĢletmeci kuruluĢ tarafından iĢletilmektedir. 

Konteynır terminalleri 217 hektarlık bir büyüklükte  ve 6,592 metre uzunluğunda derin 

su limanı özelliklerindedir. Hong Kong uluslararası havalimanında 70 uluslararası 

havayolunu iĢletmesine bağlı olarak 4.100 uçuĢ gerçekleĢmekte ve 140 ayrı güzegaha 

kargo gönderimi yapılmaktadır. Havalimanı içinde bulunan deniz kargo terminali Ġnci 

Nehri Deltası‟nda (Pearl River Delta) yer alan 17 limanla  yük  hareketine büyük bir 

dinamizm katmaktadır (Erdal, 2004b:2,3). 
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Uzakdoğu‟da bulunan lojistik açıdan oldukça geliĢmiĢ olan diğer bir ülke Singapur‟dur. 

Singapur Malezya ve Endonezya arasında ve Güneydoğu Asya ticaretinin en önemli 

transit geçiĢ güzergâhında bulunmaktadır. Bu nedenle lojistik faaliyetler açısından 

önemli avantaj sahibidir (Gümrük ve Ticaret Bakanlığı, 2013: 26). 632,6 km
2 

alana 

sahip olan Singapur Uzakdoğu‟da önemli bir ticaret merkezidir. Singapur, adeta bölge 

aktarma limanı görevini üstlenerek transit taĢıma özelliğine sahiptir. Singapur finans 

açısından uluslararası kalite düzeyi ve geliĢmiĢ altyapı olanakları ile bölgedeki diğer 

ülkelerden ayrılmaktadır. 

Ekonomisini üretim ve hizmet sektörleri sayesinde her geçen gün güçlendiren 

Singapur‟un ticaret bağlantıları da geliĢmektedir. Singapur ekonomisi içerisinde; petrol 

rafinerileri, elektronik, bilgisayar komponentleri, gemi inĢası ve onarım hizmetleri, 

antrepo hizmetleri, finansal hizmetler, kauçuk ve kauçuk ürünleri, iĢlenmiĢ gıda ve 

içecekler ile biyo-teknoloji ön plandadır. Sektörel dağılım olarak ise finans, iĢletme ve 

diğer hizmetler % 33,5‟ini, imalat % 25,6‟sını, ticaret % 22,9‟unu, inĢaat sanayi % 

6,6‟sını ve diğer sektörler % 114‟ünü oluĢturmaktadır. 

Singapur‟dan dünyada faaliyet gösteren 600 limana sevkiyat yapılmakta olup, 200‟den 

fazla deniz ticaret taĢıma hattına düzenli olarak seferler yapılmaktadır. Singapur 

limanlarına her üç dakikada bir gemi Singapur‟a giriĢ veya çıkıĢ yapmaktadır. 

Singapur‟da çok sayıda konteyner terminali bulunmaktadır. Tanjong Paggar, Keppel, 

Brani ve Pasir Panjang konteynır terminalleri, 339 hektarlık bir alan içerisinde 

bulunmaktadırlar ve bünyelerinde 20 tane ana rıhtım, 17 tane yakın deniz taĢıma rıhtımı 

ve 119 vinci barındırmaktadırlar. Bölgesel kargo trafiğinin artması neticesinde, Pasir 

Panjang‟ta yeni bir mega kargo terminali inĢa edilmeye baĢlanmıĢtır. Bu terminalin 

bitmesiyle birlikte ana rıhtım sayısı 49‟a  yükselecektir. Bu doğrultuda konteynır 

elleçleme kapasitesinin de 36 Milyon TEU‟ya ulaĢması hesaplanmaktadır. 

Konvansiyonel kargolar; Pasir Panjang, Sembawang ve Jurong limanlarında 

elleçlenmektedir (Erdal, 2004c, 2-3). 

Uzakdoğu‟da yer alan diğer bir ülke olan Japonya, ABD‟den sonra dünyanın ikinci en 

büyük ekonomisidir. Güçlü tarafı Japon ekonomisinin büyüklüğü ve dünyanın en 

önemlilerinden olan teknolojik ilerlemesidir. Japonya‟da karayolu taĢımacılığını 
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destekleyen 1.17 milyon km yol vardır. Ağın 53.628 km ulusal otoban yolları 

oluĢturmaktadır. Diğer geliĢmiĢ ülkelerde olduğu gibi karayolu taĢımacılığı Japonya 

içinde en yaygın kullanılan ulaĢtırma Ģeklidir. Demiryolu taĢımacılığı Japonya‟da çok 

az rol oynamaktadır. Birçok faaliyet, demiryollarının kullanılmasında avantaj sağlayan 

tek büyük ada olan genellikle Honshu’da yapılmaktadır. TaĢınan tonajın % 50‟si 

konteynerlarla yapılmaktadır ve konteynerla yapılmayan diğer büyük kısım ise benzin 

(toplam tonajın % 25‟i) ve çimentodur (% 7) .  Farklı bir topografisi bulunan, yoğun bir 

nüfusa sahip ve dört adaya bölünmüĢ olan Japonya gibi bir ülkenin ulaĢtırma sektöründe 

denizyolu taĢımacılığının önemli bir rolü olması ĢaĢırtıcı değildir. Halihazırda ortalama 

yıllık deniz navlunu büyümesini % 2,0 tahmin edilmektedir. 69 tonajın % 40‟ından 

fazlasını karĢılayan büyük limanlar sırasıyla: Nagoya, Yokohama, Osaka, Kobe, 

Yokkaichi ve Tokyo‟dur. Farklı bir topografisi bulunan, yoğun bir nüfusa sahip ve dört 

adaya bölünmüĢ olan Japonya gibi bir ülkenin ulaĢtırma sektöründe denizyolu 

taĢımacılığının önemli bir rolü olması ĢaĢırtıcı değildir. Halihazırda ortalama yıllık 

deniz navlunu büyümesini % 2,0 tahmin edilmektedir. (Dutak-Pamir, 2011:73-75).  

Japonya 2014 dünya performans endeksinde 3.91 puanla 10. sırada yer almaktadır.  

Uzakdoğu‟da bulunan diğer bir ülke olan Endonezya,   büyük,   dağınık  ve  çeĢitlilik  

arz  eden  bir  coğrafyaya  yayılmıĢtır. Bundan dolayı da dağıtım sistemi  de  oldukça  

karmaĢıktır. Ülkenin  altyapısı  Java  Adası  ve  büyük  Ģehirler  dıĢında  oldukça  

yetersiz kalmaktadır.  Özellikle soğutulmuĢ  ve  dondurulmuĢ  ürünlerin  lojistik  

imkânları  da  yukarıdaki  nedenlerden dolayı oldukça sınırlıdır (T.C.  Ekonomi 

 Bakanlığı,  2012: 30). 

Endonezya bir adalar ülkesi olmasına rağmen küçük bir okyanus filosuna sahip olup,  

büyük gemileri çekebilecek sınırlı sayıda limana sahiptir. Yüklerin çoğunluğu 

Singapur‟da boĢaltılarak,  küçük gemilerle Endonezya‟ya taĢınmaktadır. En büyük 

genel kargo limanı Cakarta‟da bulunan Tanjung  Priok, diğer üç büyük yükleme limanı 

Kuzey Sumatra‟da bulunan Medan‟daki Belawan, Doğu Java‟da bulunan Surabaya‟daki 

Tanjung Perak Limanı; Güney Sulawesi‟deki Ujung Padang Limanıdır (Dutak-Pamir, 

2011:77-78). 
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Endonezya‟daki dağıtım sisteminin önündeki en büyük engel, altyapı yetersizliği ve 

mevcut limanların kapasitesilerinin yetersizliğidir. Yani yükleme ve boĢaltma 

tesislerinin yetersizliği, gemilerin küçük oluĢu, limanların sık sık tıkanması, yine 

gemilerin küçük olması nedeniyle olumsuz hava koĢullarından nakliye olumsuz 

etkilenmektedir. Özellikle hava koĢullarının olumsuz olduğu zamanlarda,  Java  

Adası‟nın  doğu  kesimlerinde  nakliyelerde  zaman sıkıntısı yaĢanmaktadır.  Bu  da  

faaliyet gösteren  bu  bölgedeki iĢletmelerin   fazla  stok  tutmasına neden olmaktadır 

 (T.C. Ekonomi Bakanlığı, 2012: 30). 

GeliĢmiĢ bir havayolu sistemine sahip olan Endonezya‟da 179  adet ticari havaalanı 

vardır.  Bunlardan 61 tanesi büyük olarak nitelendirilmekte ve 7 tanesine büyük jetler 

iniĢ gerçekleĢtirebilmektedir (Dutak-Pamir, 2011: 77). Endenozya 2014 dünya 

performans endeksinde 3.08 puanla 53. sırada yer almaktadır 

2.1.4. Diğer ekonomilerde lojistik sektörü 

Dünya üzerinde irili ufaklı pek çok ülke bulunmakta olup, ekonomik açıdan geliĢmiĢ, 

geliĢmekte olan ülkeler, yer aldıkları ekonomik oluĢumlar açısından ülkeler ve faaliyet 

gösterdikleri kıtalar gibi farklı değiĢkenler açısından incelenebilmektedir. AraĢtırmada 

tüm bu sınıflandırmalara göre ülkelerin incelenmesi hem konunun sınırları hem de 

zaman açısından olanaklı olmadığı için lojistik açısından önemli görülen Ġran, Rusya ve 

Azerbaycan‟ın lojistik yapısı bu bölümde ele alınmaktadır.  

Ġran: Ġran‟ın mevcut ulaĢtırma yapısı kendi gereksinimlerini karĢılayacak düzeyde olup, 

ülkede 316 tane havaalanı bulunmaktadır. Bu hava alanlarından yurt içinde 30 Ģehrin 

yanı sıra Körfez, Asya ve Avrupa ülkelerine uçuĢlar gerçekleĢtirmektedir. 8442 km 

uzunluğunda demiryolu hattına sahip olan Ġran‟da, Tahran‟dan ülkenin güneyine 

Körfez‟deki Bandar Ġmam Humeyni ve Bandar Abbas Limanı ile Kerman‟a 3 ana 

demiryolu hattı bulunmaktadır. Tahran-Tebriz arasında yer alan demiryolu hattı ile, 

Türkiye ve Azerbaycan‟la bağlantı kurulmaktadır. Ülkenin baĢlıca limanları Bandar 

Abbas, Ġmam Humeyni ve Assaluyeh'dir. Ġran-Irak SavaĢı sonrası geçen süre içerisinde  

yılda 20 milyon ton  yük taĢımacılığı, Bandar Abbas Limanı ve Basra Körfezi 

kıyısındaki limanlar vasıtasıyla gerçekleĢtirilmektedir. Bushehr, Bandar Lengeh ve 

Chabahar‟da da daha küçük ancak önemli limanlar bulunmaktadır. Basra Körfezi‟ndeki 
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Kharg Adası, baĢlıca petrol terminalidir. Ayrıca, Hazar Denizi kıyısındaki limanlar da 

son yıllarda Orta Asya ülkeleri ile kurulan olumlu iliĢkiler ve Anzeli ve Chabahar‟da 

yürütülen modernleĢtirme çalıĢmaları sayesinde önemli ölçüde geliĢmiĢtir. Yük 

taĢımacılığının maliyetinin azaltılması için Basra Körfezi‟ndeki güzergahlara ulaĢan 

ulusal gemicilik hattı oluĢturulmuĢtur (AteĢağaoğlu, 2012: 7-8). Ġran, 2014 dünya 

lojistik performans endeksinde 2,50 puanla 114. sırada yer almaktadır. 

Rusya: Rusya‟nın geniĢ coğrafyasında ulaĢım özellikle demiryolları ile sağlanmaktadır. 

Havayolu ulaĢımı da geliĢmiĢtir, ancak havaalanlarının fiziki koĢullarının ve uçaklarının 

yenilenme ihtiyacı bulunmaktadır. 

Rusya‟daki demiryolları uzunluk açısından dünya sıralamasında ABD‟den sonra ikinci 

sıradadır. ElektriklendirilmiĢ demiryolları uzunluğu açısından ise dünya sıralamasında 

ilk sırada yer almaktadır. Dünyadaki tüm demiryolu yük nakillerinin %20‟sine sahip 

olan Rusya, yolcu nakil hacminin de %10‟una sahiptir.  Rusya coğrafi konum açısından 

Avrupa ve Doğu Asya demiryollarını birbirine bağlamakta, Avrasya demiryolunun 

ayrılmaz parçası durumundadır. Rusya‟daki demiryolları ülkenin toplam yük ve yolcu 

ulaĢımında %40‟ın üzerinde bir paya sahiptir. Diğer ulaĢım türleri ile etkileĢim halinde 

devletin nakliye ihtiyaçlarını karĢılamaktadır. 

Rusya‟da bulunan limanlar ile Kuzey Amerika nakliye sistemleri ile bağlantı 

kurulabilmektedir. Demiryolları, Rusya Federasyonu'nun nakliye sistemine entegre 

edilmiĢtir. Rusya‟da  48 liman bulunmaktadır. Baltık kıyılarında St. Petersburg ve 

Kaliningrad, Karadeniz‟de Novorossiysk, Tuapse, Soçi, Kuzeydeki Murmansk ve 

Arhangelsk, Pasifik‟te Vladivostok, Nakhodka, Magadan ve Petropalovsk en önemli 

limanlardır. Artan petrol ihracat hacimleri ile baĢa çıkılabilmesi için limanlarda yatırıma 

gereksinim bulunmaktadır. Transit, ihracat kapasitesinin artırılmasına dönük çeĢitli 

projeler yürütmektedir. 

Ülkenin coğrafi büyüklüğü ve nüfusun belirli merkezlerde yoğunlaĢması malların 

dağıtımı bakımından Moskova ve St. Petersburg‟un baĢlıca dağıtım merkezleri olması 

sonucunu doğurmuĢtur. Özellikle Moskova ve St. Petersburg baĢta olmak üzere büyük 

Ģehirlerde son bir kaç yıldır iyi organize olmuĢ dağıtım kanalları oluĢmaya baĢlamıĢtır. 

Bu kanallar Güney Rusya, Volga Bölgesi Sibirya ve Rusya‟nın doğu bölgelerine doğru 
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geliĢerek yayılmaktadır. Özellikle Sibirya‟nın açılım kapısı Novosibirsk ve Uralların 

önemli kenti Ekaterinburg bu aĢamada önemli dağıtım merkezleri olmaya baĢlamıĢtır. 

(Moskova Ticaret MüĢavirliği, 2010). Rusya 2014 dünya lojistik performans endeksinde 

2,69 puanla 90  sırada yer almaktadır.  

Azerbaycan:  Azerbaycan‟ın coğrafi konumu itibariyle lojistik açıdan önemli 

üstünlükleri bulunmaktadır. Büyük Ġpek Yolu (Avrupa-Kafkasya-Asya) ve Kuzey-

Güney ulaĢtırma koridoru (Rusya-Azerbaycan-Ġran) üzerinde yer alan Azerbaycan 

jeopolitik açıdan Orta Asya, Güney Asya ve Avrupa ülkelerinin ulaĢtırma ve transit 

ticaretlerinin gerçekleĢtirilmesinde önemli bir potansiyele sahiptir.  Azerbaycan‟ın 

taĢımacılık türleri açısından da önemli avantajları bulunmaktadır.  Karayolu, denizyolu, 

havayolu ve demiryolu gibi geleneksel taĢımacılık türlerinin yanında, ülke ekonomisine 

hâkim olan petrol üretiminin doğal sonucu oluĢan boru hattı da önemli bir çeĢitlilik 

sağlamıĢtır (Türkiye Kalkınma Bankası, 2008: 1). 

TaĢımacılık türleri itibariyle karayolu taĢımacılığı miktar bazında (toplamın %49‟u), 

boru hattı taĢımacılığı yük devir hacmi bazında (toplamın %67‟si) ön plana 

çıkarken;boru hattı taĢımacılığının gerek yük miktarı (3.1 kat) gerekse yük devir 

hacminde (38.2 kat) ortalamanın oldukça üzerinde artıĢ gösterdiği görülmektedir. Bu 

dönemde yük taĢıma mesafesinde de %50 oranında artıĢ sağlanmıĢtır. Sektörde yük 

devir hacminin ve ortalama taĢıma mesafesinin artması, taĢımacılık sektöründeki talep 

artıĢlarının en önemli göstergelerinden birisidir (Dutak-Pamir, 2011: 87). 

Son yıllarda Bakü-TiĢis-Ceyhan petrol boru hattı ve Bakü – TiĢis -Erzurum Güney 

Kafkas doğalgaz boru hattının faaliyete geçmesi; taĢınan yük ve devir hacminin büyük 

oranda artıĢının yanı sıra, ülkenin bölgedeki öneminin artmasına ve ülke ekonomisinin 

dünya ekonomisine entegrasyonunun hızlanmasına neden olduğu düĢünülmektedir. 

Hazar Denizi‟ne doğrudan liman bağlantısı olan Azerbaycan için deniz taĢımacılığının 

özel bir önemi vardır. Hazar Denizi‟ne kıyısı bulunan Ġran, Kazakistan, Rusya ve 

Türkmenistan‟la doğrudan denizyolu bağlantısı vardır. Ancak kuzeydeki denizlere 

Volga-Don kanalı ile Karadeniz‟e Gürcistan üzerinden demiryolu ve karayolu 

vasıtasıyla çıkılabilmektedir. Hazar Denizi‟nde yüzlerce kilometrelik bir kıyı Ģeridine 

sahip ülkede biri büyük olmak üzere irili ufaklı 15 liman bulunmaktadır. Bakü 

Uluslararası Deniz Ticaret Limanı Orta Doğu, Avrupa ve Güney Doğu Asya ülkeleri 
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için transit geçiĢ rolünü üstlenebilecek bir konumdadır. Azerbaycan‟daki en önemli tesis 

Haydar Aliyev Havalimanında 2005 yılından beri hizmet vermekte olan Bakü Kargo 

Terminali‟dir. Terminalin 12,000 m
2
 kapalı alanı ve 9 uçağın kullanabileceği 163,000 

m
2
 büyüklüğündeki açık alanı bulunmaktadır (Türkiye Kalkınma Bankası, 2008: 10). 

Azerbaycan 2014 dünya performans endeksinde 2,45 puanla 125. sırada yer almaktadır.  

2.2. Lojistik Sektöründeki GeliĢim ve Trendler  

2.2.1. Bilgi teknolojilerindeki geliĢmeler ve lojistiğe etkileri  

Ġnsanoğlunun yaĢam biçiminin bilgi tarafından Ģekillenmesinin, ilkel çağlarda ateĢin 

farklı amaçlarla kullanılması, tekerleğin icat edilmesi gibi verilen örneklerle baĢladığı 

kabul edilmektedir. Avlanarak ve toplayarak hayatını sürdüren insanoğlunun Fırat ve 

Dicle‟nin suladığı Mezopotomya havzasında yerleĢmesi ile bilimin ilk tohumlarının 

milattan üç bin yıl önce atıldığı sanılmaktadır.  Önemli teknolojik geliĢimlerin yaĢandığı 

günümüzde bilgi, geliĢmiĢliğin belirlenmesi için tek ölçüt olarak kabul edilmektedir. 

Bilgi toplumu olmanın ön koĢulu, bilgi üretim kapasitesine ve  katma değer üretecek 

Ģekilde bilgiyi kullanabilen bir sisteme sahip olmaktır. SanayileĢmesini tamamlamıĢ bir 

ülkenin geliĢme sürecinin sonuna geldiğini kabul etmek artık mümkün değildir. Çünkü 

geliĢme sürecinin son aĢaması bilgi toplumu olma aĢamasıdır. Önceleri üretilen çelik 

miktarı geliĢmiĢlik ölçütü olarak değerlendirilirken, günümüzde teknolojinin sağladığı 

imkânlarla elde edilebilen, iĢlenebilen, iletilebilen ve saklanan bilgi yeni ölçüt olarak 

kabul görmektedir. Bugün tarladan hasat edildikten sonra siloya teslim edilen bir buçuk 

ton kadar buğdayı satan bir tarım ülkesi, elde ettiği gelirle, bilgi üretme kapasitesine 

sahip bir ülkenin çok düĢük maliyetlerle sahip birkaç gram plastik ve metal 

hammaddeden ürettiği minik bir cep telefonunu ancak satın alabilmektedir. Aradaki 

teknoloji farklı iki ülkenin refah seviyesini doğrudan belirlemektedir (Keskin, 2012:4). 

Dünyada yaĢanan küreselleĢeme neticesinde yaĢanan değiĢimler, küresel pazarları, 

küresel iĢletmeleri ve dolayısıyla küresel müĢterilerin oluĢmasını sağlamıĢtır. YaĢanan 

değiĢimler, rekabetin ulusaldan küresele dönmesini sağlayarak, bazı faaliyetlerin 

yeniden yapılanması gerekliliğini zorunlu kılmıĢtır. Bu faaliyetler içerisinde lojistik ön 

plana çıkmıĢtır (Öz, 2011: 152). 
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Otuz yıl öncesine kadar nakliyecilik ile aynı anlamda kullanılan lojistik, günümüzde 

yoğun rekabet ortamında, teknolojinin ilerlemesiyle hızın her zamankinden önemli 

olduğu iĢ hayatında farklı bir boyuta ulaĢmıĢtır. BaĢta satın alma, nakliye, depolama 

olmak üzere, lojistik bilgi sistemi, talep tahminleri, etiketleme, barkodlama vb. gibi pek 

çok süreçten oluĢan lojistik yönetimi internet ve bilgi teknolojileri sayesinde, lojistik 

süreçleri daha etkili ve verimli Ģekilde yerine getirebilmektedirler. Lojistik yönetimi 

bilgi iĢlem teknolojilerindeki geliĢimlerden olumlu etkilenmiĢtir. Özellikle tedarik 

zinciri yönetiminde yer alan lojistik süreçlerde, sipariĢlerin internet üzerinden verilmesi 

ve takip edilebilmesi, ödeme koĢulları, faturalama, stok kontrolü gibi iĢlemlerde bilgi 

iĢlem teknolojilerine baĢvurulmaktadır (Chiu, 1995-5-6). 

ĠĢletmelerin kendi içinde ve iĢletmeler arası iletiĢimde bilgi iletiĢim teknolojilerinin 

kullanımı büyük değiĢimlere nedne olmuĢtur. Günümüzde, iĢletmeler artık bilgisayarı 

doğrudan kullanmak yerine, bilgisayarların birbirine bağlandığı bilgisayar ağlarını 

yoğun olarak kullanmaktadırlar. Böylece bilgi iletiĢim teknolojileri  ağları sayesinde 

iĢletmeler ve iĢletme birimlerinin mekânsal uzaklıkları önemini kaybetmiĢtir. Bu açıdan 

bakıldığında, bilgi iletiĢim teknolojilerinin lojistik sektöründeki kullanımının 

yaygınlaĢması, iĢletmelerin performanslarını artırıcı etki sağlamaktadır (Tekin ve vd., 

2005: 385). 

Lojistik zincirinin her aĢamasında üst düzeyde bilgi iletiĢim teknolojilerine ihtiyaç 

duyulmaktadır. Özellikle günümüzde e-ticaretin yaygınlaĢması, biliĢim teknolojileri ile 

lojistik arasındaki bağı daha da kuvvetlendirmiĢtir.  Bu doğrultuda lojistik firmaları, 

teknoloji yatırımlarını müĢteri talepleri doğrultusunda değiĢtirmektedir. Lojistik 

sektöründe faaliyet gösteren firmalardan hizmet talep eden iki farklı müĢteri türü 

bulunmaktadır. Birinci tür müĢteri “benim ürünümün, sevkiyatlarımı düzenleyin ve ben 

bunu Ģeffaf bir biçimde internetten bana verilen bir Ģifreyle öğrenebilir miyim” diyerek, 

ürününün durumunu alıcıya ulaĢana kadar takip etmek istemektedir. Ġkinci tür 

müĢterinin ise; müĢteri hizmetleri, çağrı merkezi, paranın toplanması ve satın almaların 

yapılması gibi daha geniĢ beklentileri bulunmaktadır. Lojistik firmaların bu tip 

müĢterilerinin beklentilerini karĢılayabilmek için ileri düzeyde bilgisayar teknolojilerini 

kullanmaları gerekmektedir (ġahin Demir, 2003: 32). 
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Yirmibirinci yüzyılda hızlanan teknoloji geliĢimi ve beraberinde getirdiği yoğun rekabet 

karĢısında lojistik sektörü kayıtsız kalamamıĢtır. Artan ve farklılaĢan müĢteri istek ve 

beklentilerini karĢılamak için lojistik sektöründe son sistem teknolojiler 

kullanılmaktadır. Çünkü artan ürün hareket hacmi ve yönetimi bilgi teknolojilerinden 

son derece faydalanmayı gerekli kılmıĢtır. Ürün hareketlerinin planlanması, evraklarının 

hazırlanmasında, sevkiyat ve teslimatın yanında tahsilât ve iadeler gibi tüm lojistik 

süreçlerde bilgi teknoloji kullanımı yaygınlaĢmıĢtır. Diğer bir ifade ile bilgi teknolojileri 

lojistik  stratejik planlama açısından hayati rol üstlenmektedir. Ürünlerin doğru ve 

zamanında ulaĢtırılmasında, doğru bilgi ve transferi son derece önem arzetmektedir. 

Bilgi teknolojileri sayesinde bu sağlanaak, müĢterilere daha hızlı teslimat ve çözüm 

üretilebilmektedir.  Bu durum hem rekabet açısından, hem de hizmet kalitesi açısından 

avantajlar sağlamaktadır. Bilgi teknolojileri sayesinde iĢletmelerin maliyetleri 

azalmakta, nitelikli sunulan hizmetlerle müĢteri memnuniyeti artmaktadır. 

(http://www.lojisturk.net/lojistik/demiryolu/lojistikte-yazilim-cagi-1311942836h.html) 

Lojistik faaliyetlerin geliĢimi,  bilgi iletiĢim teknolojileri sayesinde olmuĢtur. Önceleri 

sadece nakliye olarak bilinen lojistik faaliyetlerinin öneminin anlaĢılmasında, elektronik 

tedarik ve elektronik lojistiğin önemli etkileri olmuĢtur. Bilgi iletiĢim teknolojileriyle 

donatılmamıĢ, lojistik altyapısı güçlü olmayan iĢletmelerin pazarlama faaliyetleri de 

etkisiz hale gelmektedir. Örneğin; General Motors tedarikçileri sahip oldukları 

elektronik ağlar sayesinde sınıf stokla ve tam zamanında üretim sistemleriyle birim 

maliyetlerini düĢürmek gibi bir baĢarı göstermiĢlerdir (ġahin ve Demir, 2003: 31). 

BiliĢim sektörü sayesinde dünyanın farklı ülkelerinde üretimi yapılan ürünlere iliĢkin 

fiyat ve stok miktarı anında öğrenilebilmektedir. Bu durum çok uluslu iĢletmelerin ve 

lojistik sektöründe yer alan firmaların ve bu firmaların iĢ yaptırdıkları taĢeronların çok 

geniĢ bir coğrafyada faaliyet göstermelerine neden olmuĢtur. 

“Inspiron 600 m model diz üstü bir bilgisayarın toparlanması için gereken malzemelerin 

tedarikçilerinin miktarı ve bulundukları ülkelerin birbirleri ile olan mesafeleri 

küreselleĢen piyasanın gerektirdiği lojistik ağın boyutu hakkında fikir verebilir. 

Söz konusu bilgisayarın iĢlemcileri, Filipinler, Kosta Rica, Malezya veya Çin'deki Intel 

fabrikalarından, bellekleri Kore (Samsung), Tayvan (Nanya), Almanya (Infienon) veya 

http://www.lojisturk.net/lojistik/demiryolu/lojistikte-yazilim-cagi-1311942836h.html
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Japonya'dan (Elpida), ekran kartları ya Çin'deki Tayvan kökenli bir fabrika (MSI) veya 

Çinlilerin sahibi olduğu bir baĢka fabrikadan (Foxconn) gelirken, soğutucu fan 

Tayvan'dan (CCI veya Auras) ana kart ya ġanghay'daki bir Kore firması (Samsung), ya 

yine bir Tayvan firması (Çjuanta) ya da Tayvan'daki bir baĢka firmadan (Compal veya 

Wistron) sağlanır. Klavye Çin'in Tianjin kentindeki bir Japon Ģirketinden (Alps), Çin'in 

ġenzen kentindeki bir Tayvan Ģirketinden (Surum) veya yine Çin'in Suzhou kentindeki 

bir Tayvan Ģirketinden (Darfon) temin edilir. LCD ekran ya Güney Kore'de (Samsung 

veya LG Philipas LCD), ya Japonya‟da  (Toshiba veya Sharp) veya Tayvan'da (Chi 

Mei Optoelectronics, Hannstar Ekran veya AU Optronics) yapılır. Kablosuz iletiĢim 

kartı ya Çin'deki bir Amerikan firmasından (Agere), ya Malezya'dan (Arrovv), ya 

Tayvan'dan (Askey veya Gemtek) ya da Çin'den (USI) gelir. Modem ya Çin'deki bir 

Tayvan Ģirketi (Asustek veya Liteon) veya Çin'deki bir Çin Ģirketi (Foxconn) tarafından 

imal edilirken, batarya Malezya'daki bir ABD Ģirketinden (Motorola), Meksika, 

Malezya ya da Çin'deki bir Japon Ģirketinden (Sanyo) veya Güney Kore ve Tayvan 

fabrikalarından (SDI veya Simplo) gelir. Hard disk Singapur'daki ABD Ģirketi 

(Seagate), Tayland'daki bir Japon Ģirketi (Hitachi veya Fujitsu), Filipinler'deki bir Japon 

Ģirketi (Toshiba) tarafından yapılır. CD/DVD okuyucu Endonezya ve Filipinler'de 

fabrikaları olan Güney Kore firması (Samsung), Çin ve Malezya'da fabrikaları olan bir 

Japon firması (NEC), Endonezya, Çin ve Malezya'da fabrikaları bulunan bir Japon 

firması (Teac) veya Çin'de fabrikası olan bir baĢka Japon firması (Sony) tarafından 

tedarik edilir. Dizüstü bilgisayarın taĢıma çantası ya Çin'deki bir Ġrlanda Ģirketi (Tenba) 

veya Çin'deki bir Amerikan Ģirketi (Targus, Samsonite veya PasiĢe Design) tarafından 

üretilir. Güç adaptörü bir Tayland Ģirketi (Delta) veya Çin'deki Tayvan, Kore ve 

Amerikan Ģirketleri (Liteon, Samsung veya Mobility) tarafından gönderilir. Güç kablosu 

Çin, Malezya ve Hindistan'da fabrikaları olan bir Britanya Ģirketinden (Volex) gelirken, 

takılıp çıkarılabilir hafıza çubuğu ise bir Ġsrail firması (M-System) veya Malezya'daki 

bir ABD Ģirketince (Smart Modular) üretilir” (Keskin, 2012: 20). 

Örnekten de görüldüğü üzere bilgi teknolojileri alanında yaĢanan geliĢmelerin, 

üretimden tüketime kadar uzanan her süreçte etkili olduğu ve tüm bunların lojistik 

sektörünün geliĢmesine katkı sağladığı söylenebilir.  

Kültürel değiĢmeler ve lojistiğe etkileri 
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21. yüzyılda, geçmiĢ yıllardaki emek-sermaye iliĢkisi, yerini yönetim-bilgi-sermaye 

iliĢkisine, emeğin performansı da yerini bilginin performansına bırakmıĢtır. Bu yaĢanan 

değiĢim içerisinde lojistik, insan kaynakları, makine mühendisliği, endüstri 

mühendisliği, toplam kalite yönetimi, biliĢim sektörü, ulaĢım ve iletiĢim gibi birçok 

alanda uzmanlığı gerektiren bir sistem haline dönüĢmüĢtür. Daha 50 yıl önce çok farklı 

bir yapıda olan ve süratle değiĢen toplumsal yaĢam her geçen gün daha derinden 

etkilenmektedir. Artık Pazar dinamiklerini tamamen müĢteri talepleri 

Ģekillendirmektedir. KüreselleĢme eskisinden kapalı olan birçok toplumun açılmasına 

nende olmuĢtur. Bu açılımın büyümesi müĢterilerin tutumlarını ya da baĢka bir ifadeyle 

tüketici kültürünü birbirine benzeĢtirmiĢtir (Keskin, 2012: 16). 

“Kültür günlük yaĢam içinde eğitim, müzik ve yemek kültüründen tarım, ticaret ve 

endüstriyel etkinliklere kadar her Ģeyi içine almaktadır. Bir insan ve toplum kuramı olan 

kültürü içgüdüsel ve kalıtımsal olarak değil, her bireyin doğduktan sonraki yaĢantısı 

içinde kazandığı alıĢkanlıklar olarak açıklayarak, kültürün öğrenildiği ve eğitimle 

kazanıldığı” belirtilmektedir (Deveci, 2009: 2). 

Latince bir sözcük olan kültürün sözcük anlamı; “el değmemiĢ doğanın, insan aklı ve 

yapıcılığıyla iĢlenmesi ve yararlı hale gelmesi”dir. Sosyal bilimler açısından ise kültür, 

teknik bir terim olup,  bilgi, iman ve adetleri de içine alan bir katılım olarak 

tanımlanmaktadır (Erdem ve Dikici, 2009: 2002-203).  

YaĢanan küreselleĢme, kültür alanına da yansımıĢ, toplumların kültürleri birbirlerine 

benzemeye baĢlamıĢtır. Yapılan ticaret beraberinde kültür alıĢveriĢlerini ve kültür 

değiĢimini de getirmektedir.  

Kültür nesiller değiĢtikçe değiĢimlere uğramaktadır. Çünkü her nesil kendi yaĢam 

deneyimleri ile kendi iĢine yaramadığını düĢündükleri Ģeyleri hayatlarından çıkarırlar ve 

yeni buldukları Ģeyleri kültürlerine katarlar, bu sayede ilerlemeler sağlanabilmektedir. 

En ilkel kabilelerde bile kültürlerinde değiĢiklik olmayan bir toplum yoktur. Kültürel 

değiĢimler genellikle baĢka kültürlerle temas sonucunda oluĢmaktadırlar. Kültürel 

temaslar neticesinde ekonomik, siyasal ve kültürel alanda yaĢanan değiĢimler sosyo-

ekonomik açıdan tüketimde de önemli değiĢiklikler meydana getirmektedir (AlakuĢ, 

2004). 
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YaĢanan kültürel değiĢimlerin ve biliĢim sektöründeki geliĢimler ile toplumlar daha 

fazla tüketerek, tüketim toplumuna dönüĢtürülmektedir. Kültürel farklılıklar, bireylerin 

farklı istek ve beklentilerinin olmasına nende olmaktadır. Bu durumda çok uluslu 

iĢletmeler farklı ülkelerdeki tüketicilerin yapısına göre ürünlerini farklılaĢmakta ve 

sunmaktadırlar. Böylelikle küresel rekabette avantaj sağlamaya çalıĢmaktadırlar. Buna 

örnek olarak ABD‟de üretilen Malbora sigaresi Türkiye‟de sarı bandrolle, Amerika‟da 

mavi bandrolle piyasaya sürülmektedir  (Keskin, 2012: 17). 

Toplumsal yaĢamada meydana gelen ekonomik, siyasi, sosyal ve kültürel değiĢimler 

birbirlerini etkileyerek günümüzdeki lojistik yapının oluĢmasını sağlamıĢlardır. 

KüreselleĢme neticesinde dünya küçülmüĢtür, adeta bir köy haline glemiĢtir. Dünya‟nın 

hemen her ülkesinde Mc Donalds‟ın Ģube açmakta, ABD üretimi kot kumaĢtan üretilen 

pantolonlar, Pekin caddelerinde giyilmekte, Alman markası olan Adidas‟ın, Türk 

pamuğundan Çin‟de üretim yaptrıdığı eĢofmanların Rus milli takımına giydirmesi, 

dünyanın nasıl küçüldüğünün ve kültürlerinin entegrasyonunun önemli 

göstergeleridirler.  Bu baĢ döndürücü değiĢim ve geliĢim, teknolojinin etkisiyle 

hergeçen gün hızlanmakta ve etkin lojistik çözümler üretebilenler, rekabette ön planda 

olmaktadırlar (Keskin, 2012: 18). 

2.2.2. Lojistik köyler 

Lojistik köyler, literatürde lojistik merkez, lojistik üsler olarak da yer almaktadır. 

Lojistik köy en yaygın anlamıyla, “lojistik ve taĢımacılıkla ilgili faaliyetlerde katılımcı 

düzeydeki tüm firmalar için temel merkezlerdir” (Örücü ve vd., 2008: 28). BirleĢmiĢ 

Milletler lojistik üsleri “depolama bakım, tamir gibi bütünleyici hizmetlerle ve yük 

taĢıma aracıları ulaĢtırma iĢletmeleri, gümrükçüler, taĢıyıcılar gibi ulaĢtırma hizmeti 

verenler ile bağımlı ve bağımsız oluĢum ve iĢletmelerin bir araya geldikleri en az hava, 

kara deniz gibi bir terminale sahip coğrafyalar olarak tanımlamaktadır
2
  

1960‟lı  yılların sonlarından itibaren Avrupa‟da “yük köyü” (freight village)  olarak 

oluĢmaya baĢlayan lojistik köyler (Elgün, 2011: 207), günümüzde kentlerin lojistik 

sorunlarına bütünsel yaklaĢımla çözümler üreten üslere dönüĢmüĢlerdir.Lojistik taĢıma 

                                                 
2
 http://stats.oecd.org/glossary/detail.asp?ID=6254,  (EriĢim tarihi: 15.06.2015). 

http://stats.oecd.org/glossary/detail.asp?ID=6254
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yapan iĢletmeleri, ilgili resmi kurumları içine alan lojisitk köyler, her türlü ulaĢtırma 

ağıyla etkin bağlantılar içerisinde olup, farklı tĢaımacılık modları ile düĢük maliyetli 

hızlı aktarma donanımlarına sahiptirler. “Lojistik Merkezler/Köyler, Dağıtım 

Merkezleri, Limanlar,  Demiryolu Platformları, Katı Atık Toplama ve Ġmha Tesisleri 

gibi lojistik merkezler kategorisindedir” (TanyaĢ ve Arıkan, 2013: 27). 

Lojistik köyler, “orada yerleĢik iĢletmeler için yaygın hizmetler sunan ve lojistik 

faaliyetleri geliĢtirmek için ihtiyaç duyulan ekipmanları sağlamaktadır. Bir çeĢit 

organize sanayi bölgeleri gibi çalıĢmaktadırlar. Lojistik köy olarak seçilen yerlerin 

stratejik konumları önem taĢımaktadır” (Örücü ve vd., 2008: 28). “Lojistik köyler, 

faaliyetlerini bir merkezden yürüten ve dünyanın farklı yerlerindeki ülkelere ulaĢabilme 

imkanı sağlayan yerlerdir.  Bu köyler, teknik ve yasal altyapısı ile coğrafi konumu 

elverdiği ölçüde, yerelden,  küresel boyuta kadar uzanan bir alanda cazibe merkezi 

olabilmektedir.  Bir ülkede lojistik sektörü o ülkenin lojistik imkan ve altyapısına bağlı 

olarak geliĢim göstermektedir  (Kara, Tayfur ve Basık, 2009: 80). 

Lojistik köylerin doğmalarındaki en önemli etken, ticaret hacminin ve lojistik 

faaaliyetlerin artmasıdır. Tüm dünyada küresel ticaret ülke ekonomilerini olumlu 

etkilemektedir. Bunu da satıĢların artması ve iĢ dünyasının canlandırılması ile 

sağlamaktadır. Bu olumlu etkiye rağmen, dıĢ ticarette ulaĢım ağlarında ağır taĢıtların 

daha fazla kullanılması hem hava kirliliğine yol açmakta, hem de Ģehiriçi trafiği 

tıkayarak insanların yaĢam kalitesini olumsuz etkilemektedir. Bu da bölgesel rekabet 

gücünü düĢürmektedir.  Ticaret hacminin artmasına karĢın, ulaĢımda ağır taĢıtların 

kullanımının  Ģehir yaĢamının kalitesini olumsuz etkilememesi için  bu taĢıtların Ģehir 

içindeki aldıkları mesafeyi azaltmak gerekmektedir. Bunun çözümü de 

intermodaltaĢımacılıktır. Intermodal taĢımacılık  ve çoklu  taĢımacılık gibi sistemleri 

kullanarak, lojistik köylerin  Ģehirlerden uzakta meydana getirilmelidir (Aydın ve Öğüt, 

2008: 3-4). 

Lojistik köylerden küresel anlamda bir etkinlik bekleniyorsa, köyün endüstri bölgelerine 

yakın ve endüstri bölge güzergahı üzerinde bütünleĢik yapıda bir coğrafyada 

konumlanması gereklidir. Katma değer yaratan üretim iĢlemleri, iklimlendirmeli 

depolama faaliyetleri, intermodal taĢıma hizmetleri, gümrük destek faaliyetleri gibi 

lojistik destek faaliyetlerinin temel bileĢenlerinin lojistik köylerden icra edilmesi 
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beklenmektedir. Bu lojistik faaliyetleri bütünleyen ve destekleyen, güvenlik ve emniyet 

birimleri, bakım ve onarım ekipleri, toplantı, konferans ve eğitim ortamı, yeme-içme, 

dinlenme, bekleme hizmeti veren otel veya pansiyonlar, garaj ve park yerleri, bankalar 

ve döviz büroları, yedek parça satıĢ yerleri, istihdam büroları, akaryakıt ve yağlama 

tesisleri ile alıĢveriĢ merkezleri gibi kolaylık imkanlarının bulunması gereklidir. Lojistik 

köylerin tek bir otorite tarafından idare edilmesi daha etkin hizmet verilmesine katkı 

sağlayacaktır. Misyonları gereği daha çok endüstri bölgelerine veya Ģehirlere en fazla 

40-50 km yakınlıktaki yerlerde kurulan lojistik köyler, doğal olarak dünyanın en 

geliĢmiĢ sanayileĢmiĢ bölgelerinde yoğunlaĢmaktadır (Keskin, 2011: 114; Karadeniz ve 

Akpınar, 2011: 54). 

2.2.3. Lojistiğin küreselleĢmesi ve gelecekte lojistik sektörü 

KüreselleĢmeyle birlikte geliĢen dünya ticareti ve küresel üretimin artması, ürünlerin 

kısalan raf ömürleri, her geçen gün artan rekabet ortamında lojistik hizmetleri  “stratejik 

rekabet avantajı” sağlamanın önemli bir aracı haline gelmiĢtir (Kara Tayfur ve Basık, 

2009: 70). 

KüreselleĢmeyle birlikte oluĢan küresel pazarlarda yer alan iĢletmeler küresel 

iĢletmelere,  müĢteriler, küresel müĢterilere dönüĢmüĢlerdir. YaĢanan bu geliĢmeler 

rekabetin artmasına ve faaliyetlerin yeniden yapılandırılmasına neden olmuĢtur. Bu 

faaliyetlerden birisi de lojistiktir  (Öz, 2011: 152). 

Dünya ticaretinin küreselleĢmesiyle birlikte, önce sermaye, sonra üretim ve  tüketim 

küreselleĢmiĢtir. 1990 yılında 3 trilyon ABD doları olan dünya ticareti,  2007 yılında 14 

trilyon dolar olarak gerçekleĢmiĢtir. Hiçbir dönemde dünya ticareti bu denli bir büyüme 

yaĢamamıĢtır. Aynı dönemde küresel ticarette yıllık ortalama %10 büyümüĢtür.  

Küresel üretim hızla “AsyalaĢmakta” ve Asya ekonomileri dünya ekonomisi içinde her 

geçen gün daha fazla pay almaktadırlar.  Bu süreç içerisinde Asya‟da üretilen ürünlerin 

Batı‟ya en hızlı ve en ekonomik Ģekilde ulaĢtırılması hayati önem arz etmektedir. 

GeliĢen ticaret karĢısında Batı Asya limanlarının kapasitesi ve altyapıları yetersiz 

kalmıĢtır. Bu durum dokuz yeni ulaĢtırma rotası arayıĢını da  beraberinde getirmiĢtir. Bu 

arayıĢ sürecinde Avrasya ve  Karadeniz bölgesinin kara ve demir yolları son derece 

önem kazanmıĢtır.  Son yıllarda yaĢanan değiĢim ve dönüĢüm süreci, tarihi  Ġpek 
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Yolunun yeniden canlandırılması ve bu güzergâh üzerinde bulunan  ülkelerin küresel 

ekonomik sisteme entegrasyonu gereğini ortaya çıkarmıĢtır  (Kara, Tayfur ve Basık, 

2009: 70). 

Bu geliĢmeler doğrultusunda Lojistik sektörü, aĢağıdaki temel geliĢimlerin sonucu 

olarak değiĢmekte ve kendi yönünü bulmaktadır (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 3-

4):  

 “Hem üretimde hem de hizmet sektöründe zamana-duyarlı stratejilerin  

artması sonucu Ģirketlerin rekabet üstünlüklerini geliĢtirebilmek için temel  

yetkinliklere odaklamaları gerekliliği.  

 KüreselleĢmenin iĢ bölümünü uluslararası hale getirmesi, daha düĢük  

üretim maliyetleri olan, ancak tüketim merkezlerine hizmet vermek üzere  

yüksek taĢıma maliyetleri olan Çin, Pakistan, Hindistan gibi ülkelerde  

üretim merkezlerinin kurulması.  

 ġirketlerin kendi lojistik bölümlerinin performansından memnun kalmama  

durumu ve bu konuda kendilerinin baĢaramayacağı etkinlik ve üstünlüğü  

3PL Ģirketlerin lojistik uzmanları aracılığı ile yerine getirmeleri.  

 Optimizasyon teknolojilerinin lojistik faaliyetlerinin planlanması ve  

yönetilmesi için etkin bir Ģekilde kullanılması gerekliliği.  

 GeliĢen küreselleĢme ile birlikte Ģirketlerin artık sadece yerel pazarlarla  

yetinmemeleri. Lojistik bölümlerinin dünyanın her yerine yayılmıĢ  

müĢterilerine yoğun rekabet ortamında hizmet ederken, zaman, mekan ve 

ulaĢılabilirlik ile ilgili hedeflerini tutturmaları gerekliliği. 

 Bilgi sistemlerindeki geliĢmeler sonucu elektronik ticaret gibi yeni ticaret 

Ģekillerinin gündeme gelmesi. E-iĢ‟in lojistik sektöründe de yansımaları  

olabileceği gerçeği.  

 Tedarik zinciri yönetiminin, organizasyonların baĢarılarında çok önemli  bir 

rol oynamaya baĢlaması. Tedarik zincirindeki halkaların kendi  
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planlamalarını, yönetimlerini ve organizasyonlarını, zincirin tümü açısından  

verimli olacak Ģekilde koordine etmeleri gerekliliği. Tedarik zinciri  

bütünleĢiminin içte yatay süreçlerle, dıĢta ise müĢteri ve tedarikçilerle  

sağlanması. Esneklik ve hızın tedarik zincirlerinin temel öğeleri olduğu  

gerçeğinin farkında olunması. Ġzleme yetkinliğinin tam olması gerekliliği.  

 Lojistik bölümlerinin sıradıĢı olayları en kısa zamanda düzeltebilmeleri için  

Ģirket içi sürekli izleme ve düzeltme iĢlevlerinin yerine getiriliyor olması.  

 ġirketlerin tüm fonksiyonlarının aynı veri tabanı üzerinden eĢgüdümsel bir  

Ģekilde planlanmasını ve izlenmesini sağlayan Kurumsal Kaynak  

Planlanması (Enterprise Resource Planning – ERP) gibi yazılımların  

uygulanması. Ġçsel süreçlerin bütünleĢmesinin gerekli ama yeterli olmaması 

ve müĢterilerin hız ve esneklik konularındaki taleplerinin de yerine 

getirilmesi gerekliliği  göz önünde bulundurulması gereken gerçeklerdir”.  

Günümüzde yaĢanan küreselleĢme, firmaları çevreleriyle değil,  tüm dünyadaki 

firmalarla rekabet eder hale getirmiĢtir. Dolayısıyla bu rekabet ortamında var 

olmanın, ilerleyerek öncü olmanın ve rekabet avantajı sağlamanın yolu, tedarik 

sürecini ve lojistik hizmetlerini en iyi Ģekilde yönetmekten geçmektedir (Ġzmir 

Kalkınma Ajansı, 2009: 1). 

2.2.4. Lojistik sektörünün geliĢmesinde ulaĢtırma sektörünün etkisi 

UlaĢtırma, lojistiğin merkezinde bulunan önemli bir faaliyettir.  BaĢarılı bir lojistik 

faaliyet, müĢteri ihtiyacını zamanında karĢılamaya dayanmakta olup, bu durum 

ulaĢtırma faaliyetinin ne denli önemli olduğunun göstergesi olarak değerlendirilebilir.   

Bunun için de uygun ulaĢtırma araçlarından faydalanılması, bu araçların faaliyetlerinin 

planlı bir Ģekilde yapılması gereklidir.  Teknolonin hızlı geliĢmesi, ulaĢtırma 

sistemlerinin verimliliğini artırmıĢtır ve bu araçlarla tüm dünyaya çok kısa sürede ürün 

ve hizmetler ulaĢmaktadır. Bu nednele de ulaĢtırma sistemlerinin planlanması, birbirine 

entegre edilmesi ve ortak kullanımın yaygınlaĢması gerekmektedir. Yani ulaĢtırma 

yönetimi iĢlevsel olarak gittikçe önem ve değer kazanmaktadır (Özgen, 2014). 
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Lojistik, tüm ulaĢtırma türlerinin altyapısını kullanmakta olup, taĢıma lojistiğin en 

önemli bileĢeninin oluĢturmaktadır. Lojistik maliyetleri içerisinde ulaĢtırmanın payı 

yaklaĢık %40 civarındadır. UlaĢtırma, hamaddenin üretim merkezlerine, üretilen 

ürünlerin depolara ve müĢterilere veya sağıtım merkezlerine kadar olan taĢımacılık ve 

yer değiĢtirme iĢlermlerini kapsamaktadır. BaĢka bir ifade ile lojistik faaliyetler 

kapsmaında ulaĢtırma, üretim, stok ve tüketim arasındaki bağlantıları sağlamaktadır. 

Dolayısıyla ulaĢtırma olanaklarının etkin hale gelmesiyle birlikte ticaretin 

küreselleĢmesi lojistik sektörünün geliĢmesinde itici gücü oluĢturmuĢtur. Lojistik 

ulaĢtırma iĢlemleri sırasında düĢük maliyet ve süre içerisinde zamanında teslimat ve en 

düĢük hasarı beklemektedir. Bunlar genel olarak ulaĢtırmadan beklenen özelliklerdir. 

Lojistik ayrıca; yüklerin toplanması ve teslimatı için depo gibi ek gereksinimlere 

ihtayaç duymaktadır. Diğer bir ifade ile lojistiğin taĢımaya iliĢkin beklentileri, kapıdan 

kapıya taĢamımacılığı, yani kombine taĢımacılığın geliĢtirilmesini gerekli kılmaktadır. 

Kısaca lojistik ve ulaĢtırma birbirleri ile etkileĢimde ve iç içe girmiĢ etkinliklerden 

oluĢmaktadır. Lojistikte baĢarı için ulaĢtırma etkin ve verimli gerçekleĢtirilmelidir 

(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 10-11). 

Lojistik sektörünün geliĢmesi için ulaĢım türlerinden en etkin Ģekilde yararlanmak 

gerekmektedir. Her ulaĢım türünün taĢımacılık açısından avantaj ve dezavantajları 

vardır. Her ulaĢım türünün taĢıdığı yük, taĢıma mesafesi vb. çevresel özellikleri farklılık 

gösterir. Örnek olarak demiryolu uzun mesafe ve dökme yükler için tercih edilirken, 

kısa mesafeli ve bozulabilir veya kırılabilir nitelikli malların taĢınmasında ise karayolu 

tercih edilmektedir (Kaynak, 2004: 7). Lojistiğin doğru planlanarak en etkili olacak 

ulaĢtırma sisteminden faydalanılarak gerçekleĢtirilmesi, daha baĢarılı Ģekilde lojistik 

iĢlemlerin gerçekleĢmesini sağlayacaktır.  

2.2.5. Uluslararası koridorlar ve lojistik sektörü  

Son otuz yılda yaĢanan değiĢimlerden olan Berlin Duvarı‟nın yıkılması, Sovyetler 

Birliği‟nin dağılması sonucunda AB kendisini yeniden konumlandırma ihtiyacı 

hissetmiĢtir.  Bu doğrultuda ticaretin serbestleĢmesi ve siyasi nüfuz alanını 

geniĢletmekte amaçları kapsamında Doğu ve Güney Avrupa ile bütünleĢme politikası 

oluĢturuldu. TaĢıma altyapısına yönelik yatırımlar, 2000‟li yıllar sonrasında ise enerji 

politikaları ile yeni pazar arayıĢları, bütünleĢtirme politikalarının merkezine alınmıĢtır.  
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Sovyetler Birliği‟nin dağılması ile doğu Bloğunun çökerek, bu ülkelerin piyasa 

ekonomisini benimsemeleri neticesinde ortaya çıkan ekonomik, siyasi ve sosyal 

geliĢmeler, Batı Avrupa ülkelerinin ulaĢtırma ile ilgili stratejilerini değiĢtirmelerine yol 

açmıĢtır. 

 1990'lardan sonra, Eski Doğu Bloğu ülkeleri olarak bilinen; Doğu Almanya, 

Polonya, Çekoslovakya, Slovakya, Romanya ve Bulgaristan,  

 Yugoslavya‟dan ayrılarak bağımsızlıkların ilan eden; Hırvatistan, Slovenya, 

Bosna Hersek, Sırbistan, Makedonya, 

 Sovyetler Birliği‟nin dağılmasıyla; Rusya, Ukrayna,  Belarus,  Gürcistan, 

Letonya, Latvia,  Estonya,  Moldova, Azerbaycan, Nahçıvan, Kazakistan, 

Tacikistan, Türkmenistan, Kırgızistan, Ermenistan ortaya çıkmıĢtır  (Erdal, 

2004d: 1).  

YaĢanan bu geliĢmelerin sonucunda Asya' dan Avrupa'ya yapılan ticari faaliyetlerin 

artmıĢ, doğu-batı yönlü ulaĢtırma koridorlarının taĢımacılıktaki payı daha da önem 

kazanmıĢtır. Zengin doğal kaynaklara sahip Kafkasya ve Orta Asya ülkelerine ulaĢmak 

isteyen Batı Avrupa ülkeleri de ulaĢtırma ve enerji ağlarını bu yöne doğru geniĢletme 

kararı almıĢlardır. Hem Asya'daki ticari faaliyetlerden hem de bölgedeki petrol ve 

doğalgaz gibi birinci derece enerji kaynaklarından faydalanmak isteyen batı devletleri, 

bu amaçla AsyaAvrupa arası ulaĢtırma ve enerji koridorları oluĢturmuĢlardır (Gülen, 

2011: 118-119). 

“Kendi ulaĢtırma sistemlerinin geliĢtirilmesi ve entegrasyonunun diğer Avrupa 

ülkelerini de içine alan bir ulaĢım ağının sağlanmasıyla gerçekleĢeceğine inanan Avrupa 

Topluluğu, Merkezi Doğu Avrupa ülkeleri ve diğer çevre ülkeleriyle ulaĢtırma alanında 

iĢbirliği amacıyla Pan- Avrupa kavramı yaratmıĢtır” (Vizyon, 2023: 12). 

Pan Avrupa TaĢıma Koridorları fikrinin baĢlangıç dönemi 1990‟lara dayanmaktadır. 25-

26 Haziran 1990 da Dublin ve 14-15 Aralık 1990 Roma‟da yapılan AB Toplantılarında, 

“Avrupa Ġçin TaĢıma Politikaları” vizyonu ortaya konmuĢtur. 11 Eylül 1991 tarihinde 

BudapaĢte‟de Avrupa içsuyolu ve taĢıma deklarasyonu açıklanmıĢtır (Erdal, 2004d: 2). 
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Bu kapsamda, 1991 'de Prag'da, 1994'de Girit'te ve 1997'de Helsinki'de yapılan I., II. ve 

III. Pan-Avrupa Konferansları sonucunda, 10 öncelikli koridordan oluĢan PanAvrupa 

UlaĢtırma Ağı (Pan-European Network) (PEN) belirlenmiĢtir (Kaynak, 2004: 11). “Pan-

Avrupa TaĢıma Konferansları kapsamında on adet taĢıma koridoru belirlenmiĢ ve buna 

uygun altyapı planları geliĢtirilmiĢtir. TaĢıma koridorlarının geçtiği ülke ve güzergahlar 

aĢağıdaki gibidir” (Erdal, 2004d: 2). 

 

Şekil 2. Pan-Avrupa Taşıma Koridorlarının Geçtiği Ülke ve Güzergahlar (TRACECA 

Türkiye, 2013)  

Belirlenen 10 UlaĢtırma Koridoru Ģunlardır (Erdal, 2004d, :3-4):  

“Koridor 1 : Baltık demiryolu (550 km) ve Baltık karayolu (445 km)‟ dan 

oluĢur. Helsinki (Finlandiya), Tallinn (Estonya), Riga (Letonya), Kaunas-

Klaipeda (litvanya), VarĢova-Gdansk (Polanya), Kaliningrand (Rusya).  

Koridor 2: Birbirine paralel kara ve demiryolundan oluĢur ve 1.830 

km‟dir.Berlin (Almanya), Ponzan-VarĢova (Polanya), Brest-Minsk 

(Belarus), Smolensk-Moskova-Nizhni Novgorod (Rusya). 
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Koridor 3: Birbirine paralel kara ve demiryolundan oluĢur ve 1.640 

km‟dir.Berlin-Dresden (Almanya), Wroclaw-Katowice-Krakow (Polanya), 

Lviv-Kiev (Ukrayna). 

Koridor 4: Kara ve demiryolu, Tuna Nehri ferry bağlantısı, hava ve deniz 

limanları kombine taĢıma sistemlerini kullanarak, Avrupa‟yı, Güneydoğu 

Avrupa‟ya bağlamaktadır ve toplam 3.258 km‟dir. Berlin-Dresden-

Nurnberg (Almanya), Prag-Brno (Çek-Slavakya), Viyana (demiryolu-

Avusturya), Bratislava (Slovakya), Gyor-BudapeĢte (Macaristan), Arad-

Craiova-Bucharest-Köstence (Romanya), Sofya-Plovdiv (Bulgaristan), 

Selanik (Yunanistan) ve Ġstanbul (Türkiye)‟den oluĢmaktadır.  

Koridor 5: Kara ve demiryolundan oluĢur, toplam uzunluğu; 1600 km‟dir. 

Venedik-Trieste (Ġtalya), Koper-Ljubljana-Maribor (Slovenya), 

Macaristansınırı-BudapeĢte (Macaristan), Uzgorod-Lviv-Kiev (Ukrayna) 

Ģehirlerinden geçer ve üç güzergahtan oluĢur. 

Koridor 6: Karayolu ve demiryolundan oluĢur, kombine taĢıma için 

planlanmıĢtır, 5. Nolu koridor ile bağlantılıdır ve 1.800‟den oluĢur. Gdansk-

Katowice (Polonya), Zilina (Slovakya) Ģehirlerini bağlar ve 4.üncü koridorla 

da bağlantılıdır. 

Koridor 7: Bu yol, Tuna nehir yolu ile Almanya‟dan Karadeniz‟e, Rhine ve 

Main nehir yolu ile de Kuzey Denizi‟ne bağlanır. Güzergâhı ise; Almanya, 

Avusturya, Bratislava (Slovakya), Györ-Gönyü (Macaristan), Hırvatistan, 

Sırbistan Ruse-Lom (Bulgaristan), Moldova, Ukrayna, Köstence (Romanya) 

noktalarından geçerek hat oluĢturur. 

Koridor 8:  Kara ve demiryolu bağlantılı olup, Durres Limanı, Bitola‟da 

kombine taĢımaya elveriĢlidir ve toplam uzunluğu; 1.300. km‟dir. Durres-

Tiran (Arnavutluk), Skopje-Bitola (Makedonya), Sofya-Plovdiv-

Dimitrovgrad-Burgaz-Varna (Bulg.). 

Koridor 9: Karayolu ve demiryolundan oluĢmaktadır, liman bağlantısı 

bulunmaktadır ve toplam uzunluğu; 6.500. km‟dir. Helsinki (Finlandiya), 
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Vyborg-St. Petersburg-Pskov-Moskova-Kaliningrad (Rusya), Kiev-

Ljubasevka (Ukrayna) Kishinev (Moldova), Bucharest (Romanya), 

Dimitrovgrad (Bulgaristan) ve Alexandroupoli (Yunanistan). 

Koridor 10: Kara ve demiryolundan oluĢur, liman bağlantısı vardır ve 

toplam uzunluğu; 2.360. km‟dir.Salzburg (Avusturya)‟dan baĢlar, Villach-

Ljubljana (Slovenya), Zagrep-Belgrad-Nis (Hırvatistan), Skopje 

(Makedonya), Selanik (Yunanistan)‟da biter. Bu koridorun, ayrıca dört 

adette güzergâh bağlantısı vardır.  

Diğer önemli bir ulaĢım koridoru ise Ġpek Yolunun yeniden canlandırılması 

amacıyla çok modlu ulaĢım için Ģekillendirilen ve geliĢtirilen bir doğu-batı 

koridorudur (TRACECA Türkiye, 2013). Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢtırma 

Koridoru  (TRACECA – Transport Corridor Europe Caucasus Asia) Avrupa 

Birliği tarafından, zengin kaynaklara sahip Orta Asya cumhuriyetlerini 

Kafkasya üzerinden Avrupa‟ya bağlamayı hedeĢeyen ağırlıklı olarak 

demiryolu olmak üzere tüm ulaĢım sistemlerini kapsayan bir Doğu – Batı 

Koridorudur”. 

TRACECA projesi tarihi ipek yolu üzerinde bulunan Almatı‟dan baĢlamakta, femir ve 

karayolları ile Kırgızistan­ Özbekistan-Türkmenistan geçerek Hazar Denizi‟nden 

Azerbaycan‟dan Gürcistan Poti ve Batum limanlarına bağlanmakta,  bu limanlardan da 

denizyoluyla Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan limanlarına geçmakta ve Pan-Avrupa 

koridorlarıyla birleĢmektedir. Böylece, TRACECA Koridoru, birbirini destekleyen, 

kara, deniz ve demiryolu olmak üzere 3 ulaĢım modundan oluĢmaktadır (Kaynak, 2004:  

12). 

1993 yılında Brüksel Konferansı‟nda Brüksel Deklarasyonu olarak adlandırılan 

TRACECA Programı‟na göre, Avrupa Komisyonu, Azerbaycan, Ermenistan, Gürcistan, 

Kazakistan, Kırgızistan, Tacikistan, Türkmenistan ve Özbekistan‟ın ticaretinin ve 

ulaĢımının güçlendirilerek,  uluslararası ekonomiyle entegrasyonunu sağlamak 

hedeflenmiĢtir. Yine TRACECA programının uygulanması için 8 Eylül 1998‟de   

Türkiye, Ukrayna, Moldova, Romanya ve Bulgaristan'ın da katılımıyla toplam 12 

ülkenin Devlet ve Hükümet BaĢkanları tarafından, Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢım 
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Koridorunun GeliĢtirilmesi Ġçin Çok-Taraflı Temel Uluslararası UlaĢtırma AnlaĢması 

(MLA) imzalanmıĢtır. MLA‟ya imza atan ülkeler;  Azerbaycan, Ermenistan, Gürcistan, 

Kazakistan, Kırgızistan, Moldova, Tacikistan, Ukrayna, Özbekistan, Romanya, 

Bulgaristan ve Türkiye‟dir (TRACECA Türkiye, 2013). 

 

Şekil 3. Avrupa-Kafkasya-Asya Tasıma Koridoru Projesi 

Kaynak: TRACECA Türkiye, 2013 

 

2.2.6. Gelecekte lojistik sektörüne yön verecek trendler 

Lojistiğe verilen önemle birlikte, daha kaliteli ve sistemli lojistik uygulamalarından da 

faydalanılmaya baĢlanmıĢtır. Lojistik sektörü hergeçen gün geliĢmektedir ve bu 

geliĢimin süreceği öngörülmektedir. Gelecekte lojistik sektöründe etkili olacak trendleri 

lojistik firmaları ve lojistik firmalarının müĢterileri açısından değerlendirecek olursak, 

karĢımıza Ģu bilgiler çıkmaktadır (Murat ve Çancı, 2009; Akt: Demir 2013: 24-25). 

Lojistik hizmetlerin müĢterisi olan firmalar açısından lojistik trendler: 

KüreselleĢmenin etkisiyle Pazar daha da büyüyecek ve ülkeler arası bağlantılar 
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artacaktır. Teknolojik geliĢmeler beraberinde akıĢ yönetimine iliĢkin yeni teknikler 

ortaya çıkaracaktır. Ters lojistiğe verilen önem artarak, lojistiğin kapsamı 

geniĢleyecektir. Hammaddeden baĢlayıp, müĢteride son bulan lojistik anlayıĢı, yerini 

dönüĢüm için hammaddenin doğaya bırakılmasına bırakacaktır. Hizmet alanlarla hizmet 

verenler arasındaki iliĢkiler iĢ ortaklığı boyutuna kadar ilerleyebilecektir. Lojistikte dıĢ 

kaynak kullanımına daha çok önem verilerek, lojistik süreçlerde ilgili uzmanlara olan 

gereksinim artacaktır. Üretim ve dağıtım küreselleĢecek ve artık ülkeler küresel 

sermayeyi ülkelerine çekmek için farklı kolaylıklar sunmaya çalıĢacaklardır.  E-ticaretin 

artması ve iyice yaygınlaĢmasıyla birlikte satın almalarda küresel hale dönüĢecektir. 

Tedarik zincirinde yer alan süreçlerin küreselleĢmesi ile de kıtalar ve bölgeler arası ürün 

hareketleri artıĢ gösterecek bu da intermodal taĢımacılığın
*
  geliĢmesine neden olacaktır. 

Diğer taraftan lojistik köylerin sayısında ve fonksiyonlarında geliĢim kaydedilecektir. 

Lojistik Hizmetleri Sunan Firmalar Açısından Lojistik Trendler: Lojistik hizmet 

veren firmaların büyüyerek dünya çapında hizmet veren ticaret katalizörleri olmaya 

baĢlayacaklardır. Firmaların hizmet verdikleri güzergahlar çeĢitlenerek, alternatif 

güzergahları da kullanmaya yöneleceklerdir. Lojistiğe olan artan taleple birlikte firmalar 

yeni yatırımlar yapacaklardır. Sektörde yer alan firmalar arasında konsolidasyonlar 

artacak ve sektörde uluslararası sermayelerin payı da artacaktır. Sektörde lojistik ile 

ilgili eğitim alan uzmanlar çalıĢmaya baĢlayacak ve rekabet giderecek artıĢ 

gösterecektir. Ayrıca, sektörde müĢteri isteklerine göre özel çözümler üretilecek ve 

buna verilen önem artacaktır.  

 

 

 

                                                 
*
 TaĢıma Ģekilleri değiĢtirilirken yük üzerinde herhangi bir iĢlem yapmadan birden fazla noktaya yükün 

birden fazla taĢıma modeliyle taĢınması yöntemidir. 
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3. Türkiye Ekonomisi ve Türk Lojistik Sektörü 

3.1. Türkiye Ekonomisi 

Dünya ve AB genelindeki ekonomik durum ve lojistik değerlendirmenin ardından, 

Türkiye lojistik sektörüne bakmadan önce Türkiye ekonomisine ayrıntılı bir bakıĢ 

yapılması gerekli görülmüĢtür. Bu bölümde, Türkiye lojistik sektörünü etkileyebilecek 

göstergelerin analizi yapılmıĢ ve bazı çıkarımlarda bulunulmuĢtur. 

3.1.1. Gayri safi yurt içi hâsıla (GSYĠH) 

Türkiye Dünya Bankası verilerine göre (2014), 735 milyar ABD$ büyüklüğündeki 

gayrisafi yurt içi hasılası (GSYH) ile Türkiye dünyanın 18. büyük ekonomisidir. On 

yıldan kısa bir süre içerisinde, ülkede kiĢi baĢına düĢen gelir neredeyse üç kat artarak 

10.000 ABD$‟nı aĢmıĢtır. 2008 yılında baĢlayan küresel ekonomik kriz ekonomik 

büyümeyi yavaĢlatsa da, ekonomi direncini korumuĢ ve Türkiye‟yi bölgedeki diğer 

ülkelerin dersler çıkarabilecekleri bir örnek haline getirmiĢtir. Kriz sonrasında iĢgücü 

piyasaları hızla toparlanmıĢ ve mevsimsel olarak düzeltilmiĢ iĢsizlik ve istihdam 

oranları kriz öncesi düzeylere gelmiĢtir. 

Türkiye geçtiğimiz on yıl içerisinde rekabetçilik anlamında önemli ilerlemeler 

kaydetmiĢ ve örneğin Dünya Ekonomik Forumu‟nun Küresel Rekabetçilik Endeksinde 

16 sıra yükselerek 43. sıraya yerleĢmiĢtir. Aynı dönemde, 1 milyar ABD$‟nın biraz 

üzerinde olan Yabancı Doğrudan Yatırım (YDY) son beĢ yılda ortalama 13 milyar 

ABD$‟na ulaĢmıĢtır. 

Türkiye ekonomisinde gerçekleĢen olumlu değiĢimin analiz edilmesi için yıllara göre 

GSYĠH değiĢimine bakmak faydalı olacaktır. ġekil 4‟de Türkiye ekonomisinin 2000 ile 

2014 yıllarında gerçekleĢtirdiği GSYĠH değiĢimlerinin istatistiği verilmiĢtir. 
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Şekil 4. Türkiye GSYİH Değişim (%) 

Kaynak: TÜĠK,  http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr, 2015 

 

Türkiye‟nin yıllara göre GSYĠH değiĢimine iliĢkin veriler incelendiğinde, Türkiye‟nin 

GSYĠH‟in sürekli büyüme trendinde olduğu görülmektedir. Ancak 2001 ve 2009 

yıllarında ekonomik krizlerin yaĢanması nedeniyle GSYĠH‟nın düĢüĢ trendine 

geçmiĢtir. 2001 sonrasında gerçekleĢtirilen temel refokmlar Türkiye‟nin finansal 

sektörünün küresel ekonomik krize rağmen Türkiye Ekonomisinin güçlü kalmasına 

olanak tanımıĢtır. OECD (Ekonomik ĠĢbirliği ve Kalkınma TeĢkilatı) ülkeleri arasında 

olan Türkiye, kriz sonrasında bankacılık sektörüne kamu desteği sağlamayan tek ülke 

olmuĢtur (Dünya Bankası, 2014). Türkiye‟nin ekonomik büyümesi dalgalı bir seyir 

izlemektedir. Hızlı büyüme dönemlerini izleyen büyük resesyon dönemlerinin sürekli 

bir döngü oluĢturarak ekonomiyi domine ettiği belirtilmektedir. TÜĠK (Türkiye 

Ġstatistik Kurumu) 2007 yılından itibaren GSYĠH‟i harcamalar yöntemine göre 

hesaplamaya baĢlamıĢtır (TanyaĢ ve Ġris, 2010: 40). ġekil 5‟te yıllara göre Türkiye‟nin 

GSYĠH verileri görülmektedir. 

 

 

 

 

http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr
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Şekil 5. Yıllara Göre Türkiye’nin GSYİH Verileri 

 
Kaynak: TÜĠK,Ulusal Hesaplar Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist 2015 

  

Türkiye‟nin cari fiyatlarla GSYĠH‟i incelendiğinde, 2009 yılında yaĢanan krizin etkileri 

görülmektedir. GSYĠH‟de 2008 yılında 101.921.729,9 TL. iken, 2009 yılında düĢüĢe 

geçerek 97.003.114,4‟e gerilemiĢtir. Ancak bu düĢüĢ 2010 yılından itibaren yükseliĢ 

trendine geçmiĢtir. GSYĠH‟in 2013 yılında 1.567.289.237.901 TL iken 2014 yılında 

1.747.362.376.487 TL. olarak gerçekleĢtiği görülmektedir. Aynı zamanda kiĢi baĢına 

düĢen milli gelirin de arttığı görülmektedir (ġekil 5).  

 

 

 

http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist
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Şekil 6. Türkiye’de Yıllara Göre Kişi Başına Düşen GSYİH (Cari Fiyatlarla  TL) 

Kaynak: TUĠK, http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr, 2014. 

 

 

TÜĠK, verilerine göre kiĢi baĢına düĢen cari fiyatlarla GSYĠH kriz yılı 2009‟da düĢüĢ 

göstermiĢ, ancak kriz dönemi sonrasında sürekli bir artıĢ trendi yakalamıĢtır. 2013 

yılında kiĢi baĢına düĢen GSYĠH 20.607 lira iken, 2014 yılında 22.722 olarak 

gerçekleĢmiĢtir (ġekil 6). UlaĢılan veriler değerlendirildiğinde Türkiye‟nin kiĢi baĢına 

düĢen milli gelir açısından büyüme gösterdiği ifade edilebilir.  

3.1.2. Sektörler 

Ülkelerin GSYĠH değerlerinin hangi sektörler tarafından sağlandığı, ülkelerin lojistik 

operasyonlarının hangi alanlarda yoğunlaĢtırması gerektiği konusunda yol gösterici bir 

rehber olarak değerlendirilebilir. Türkiye‟nin GSYĠH‟nin önemli kısmının imalat sanayi 

tabanlı ürün ve hizmetlerden elde edilen kazançlar olduğu kaydedilmiĢtir (TanyaĢ ve 

Ġris, 2010: 41).  

Lojistik sektöründe sunulan hizmetlere iliĢkin veri setlerine tam olarak ulaĢmak, tüm 

hizmetler bazında istatistiklerin tutulamaması nedeniyle henüz mümkün 

bulunmamaktadır. Ancak, “UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme” verileri, lojistik 

sektöründe sunulan hizmetlerin önemli bir yoğunluğunu oluĢturduğunda tüm ülkeler ve 

http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr
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Türkiye‟de lojistik sektörünü yansıtan verilerin bunlar olduğu kabul edilmektedir (Lean-

Jinghi, 2010: 3, Akt: Yıldırır Keser, 2011: 187). ġekil 7‟de iktisadi faaliyet kollarına 

göre Türkiye‟nin GSYĠH verilerine yer verilmiĢtir.  

   

 

Şekil 7. İktisadi Faaliyet Kollarına Göre Cari Fiyatlarla Gayri Safi Yurtiçi Hasıla  

Kaynak: TUĠK, http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist, 2014  

 

ġekil 7‟deki veriler değerlendirildiğinde 2000 yılından günümüze kadar GSYĠH‟deki 

ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme sektörünün payının % 12 ile % 14 arasında olması, 

sektörde istikrarlı bir durumun göstergesi olarak değerlendirilebilir. Aynı zamanda 

imalat sanayinin de % 10 ile % 12 arasında seyir seyrettiği ve lokomotif sektör olduğu 

görülmektedir. Ġmalat sektörünün de içinde ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme sektörü 

içindeki lojistik operasyonların payı düĢünüldüğünde lojistik sektörünün önemli bir 

stratejik sektör olduğu sonucuna ulaĢılabilir. 

3.1.3. DıĢ ticaret 

DıĢ ticaret bilindiği gibi, ithalat ve ihracat verilerini kapsamaktadır. Ancak lojistik 

faaliyetlerinin dıĢ ticaret içindeki yerini görebilmek için transit geçen yüklerin de 

dikkate alınmasında fayda bulunmaktadır. Bu nedenle, çalıĢmanın bu kısmında ihracat, 

ithalat, transit geçen yüklerin verileri yer almaktadır.  

http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist
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Türkiye‟nin uygulanan dıĢ ticaret politakaları neticesinde 1980‟de kazandığı ivmeyi 

2000‟li yıllarda da sürdürmüĢtür. Türkiye‟nin ihracatı 2002 yılında 36.059 milyon 

dolara, 2008 yılında da 132.027 milyon dolara yükselmiĢtir. Ancak 2009 yılında 

yaĢanan küresel kriz nedeniyle 140.928 milyon dolara gerilemiĢtir. Kriz sonrasında kısa 

sürede toparlanan ihracat değerleri 2010 yılında 113.883 milyon dolara yükselmiĢ ve 

2014 yılında 151.610 milyon dolar olarak gerçekleĢmiĢtir (ġekil 8).  

Ġhracat değerlerinin artmasıyla birlikte ithalat değerlerinin de daha büyük oranlarda 

artması sonucunda dıĢ ticaret açığı da büyümeye devam etmiĢtir. 2002 yılında 15.495 

milyon dolar olan dıĢ ticaret açığı, 2008 yılında 69.936 milyon dolara yükselmiĢ ve kriz 

yılı 2009 yılında 38.786 milylon dolara gerilemiĢtir. Ancak 2014 yılında dıĢ ticaret açığı 

yine 84.667 milyon dolara çıkmıĢtır.  
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Şekil 8. Dış Ticaret-Yıllara Göre İhracat ve İthalat  (Milyon $) (Yıllık) 

 

Kaynak: TUĠK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2014  

 
 

Türkiye‟nin ithalatı da ihracat gibi artıĢ kaydetmiĢtir ancak her dönem ihracattan dana 

fazla bir artıĢ seyretmektedir. 2002 yılında 51.554 milyon dolar olan ithalat, 2008 

yılında 201.964 milyon dolara yükselmiĢ, 2009 yılında yani kriz yılında tekrar 102.143 

milyon dolara gerilemiĢtir. Ancak 2010 yılından itibaren yeniden yükselme trendini 

yakalamıĢ ve 2014 yılında 242.177 milyon dolar olarak gerçekleĢmiĢtir (ġekil 8).  

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046
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Türkiye‟den yapılan ihracatın hangi bölgelere gerçekleĢtirildiği analiz edildiğinde, en 

büyük ihracat partneri olarak AB 28 ülkesinin bulunduğu görülmektedir (ġekil 9). 

Bunun temel nedenlerinden birinin AB ile aramızda 1995 yılında imzalanan gümrük 

birliği anlaĢması olduğu ve bu anlaĢmayla vergi muafiyetlerinin bulunması olduğu 

bilinmektedir.  

AB‟ne yapılan yüksek ihracatın lojistik açısından yapılıĢ biçimi önem kazanmaktadır. 

AB yolunda ilerleyen Türkiye, AB ile geliĢtireceği ulaĢtırma ağları sayesinde taĢıma 

Ģeklinin optimizasyonunu sağlayabilecektir. AB ile birlikte, Rusya ve Ortadoğu‟ya 

yapılan ihracatlar lojistik açısından gerçekleĢtirilen projelerle (Rusya‟da lojistik köy, 

denizyoluna alternatif olarak, Irak demiryolu projesi) etkinlik artırılmaya 

çalıĢılmaktadır.  
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Tablo 3.Bölgelere Göre İhracat 

Ülkegrubu 2014 2013 2012 2011 2010 2009 2008 2007 2006 2005 

Toplam 157610158 151802637 152461737 134906869 113883219 102142613 132027196 107271750 85534676 73476408 

A-AvrupaBirliği(AB28) 68514370 63039810 59398377 62589257 52934452 47228119 63719097 60754022 48148628 41532953 

B-TürkiyeSerbestBölgeleri 2269841 2412824 2294934 2544721 2083788 1957066 3008061 2942876 2967219 2973224 

C-Diğerülkeler 86825947 86350002 90768426 69772890 58864980 52957428 65300038 43574852 34418829 28970231 

1-DiğerAvrupa(ABHariç) 15183962 14213880 14166917 12734548 11124225 11103289 15349405 10487161 7747790 5687313 

2-KuzeyAfrika 9757935 10041750 9443604 6700805 7025168 7415776 5850262 4029683 3096665 2544398 

3-DiğerAfrika 3996463 4103794 3913246 3633016 2257898 2738866 3212341 1946661 1469127 1086849 

4-KuzeyAmerika 7292336 6580293 6662554 5459299 4242435 3578829 4801535 4540601 5439399 5275698 

5-OrtaAmerikaveKarayipler 938023 1004173 769630 626293 597975 621826 828687 548835 548451 410753 

6-GüneyAmerika 1852328 2126991 2191084 1840351 1237356 677599 901401 513719 340598 273783 

7-YakınveOrtaDoğu 35383669 35574660 42451153 27934772 23294873 19192808 25430395 15081322 11315751 10184230 

8-DiğerAsya 11590682 12016838 10574649 10199361 8580833 6705544 7074123 5227250 3941556 3028878 

9-AvustralyaveYeniZelanda 600042 538473 490339 480755 402591 361640 435326 342812 327020 270794 

10-DiğerÜlkeveBölgeler 230507 149150 105250 163690 101627 561251 1416562 856809 192474 207536 

 

Kaynak: TÜĠK 2015 yılı verileri 

 

 

Ġthalatta ihracat gibi aynı yönde ilerlemektedir. Türkiye en fazla ithalatı Avrupa Birliği ülkelerine gerçekleĢtirirken, Asya ülkeleri AB 

ülkelerini takip etmektedir (Tablo 3).  
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Tablo 4. Bölgelere Göre İthalat 

Ülkegrubu 2014 2013 2012 2011 2010 2009 2008 2007 2006 2005 

Toplam 242177117 251661250 236545141 240841676 185544332 140928421 201963574 170062715 139576174 116774151 

A-AvrupaBirliği(AB28) 88783651 92457992 87657462 91439406 72391053 56616302 74513444 68472309 59447587 52781362 

B-TürkiyeSerbestBölgeleri 1260771 1267869 1045827 1038057 878447 965287 1334250 1223729 944142 760060 

C-Diğerülkeler 152132695 157935389 147841852 148364213 112274832 83346833 126115880 100366676 79184445 63232729 

1-DiğerAvrupa(ABHariç) 36367325 41319229 37206446 35668228 30101101 25779110 44090824 34176070 25634804 20300337 

2-KuzeyAfrika 3435769 3508479 3308343 3342055 3098091 2237693 3535990 2285434 1676694 1584201 

3-DiğerAfrika 2502192 2522630 2613447 3424658 1725916 1700198 2060486 2821104 2233388 1632270 

4-KuzeyAmerika 13834992 13952865 15084268 17345670 13234069 9513149 13404016 9032926 6935690 5822698 

5-OrtaAmerikaveKarayipler 1123835 1362167 1069126 903455 622763 475745 560444 448291 334966 287280 

6-GüneyAmerika 3934733 3665676 4079580 4500367 2942329 2286192 3259762 2671179 2130616 1747404 

7-YakınveOrtaDoğu 20480465 22214051 21410008 20439413 13010828 7133985 13145164 10148760 8640862 6066417 

8-DiğerAsya 56162293 54648319 49602022 53143945 40343434 28748748 37616399 33658278 25657979 20581162 

9-AvustralyaveYeniZelanda 637678 1318247 861022 806922 493033 647843 876169 671742 398688 321399 

10-DiğerÜlkeveBölgeler 13653413 13423725 12607589 8789500 6703268 4824170 7566626 4452892 5540758 4889561 

 
Kaynak: TÜĠK 2015 yılı verileri 
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Lojistik açıdan ihracatın gerçekleĢtirildiği bölgelerin konumu kadar, taĢıma modunun da 

önemi oldukça fazladır. Ülkemiz, üç tarafı denizlerle çevrili yapısından dolayı, 

ihracatını denizyolu odaklı gerçekleĢtirme politikasına sahiptir. 2005‟ten itibaren 

gerçekleĢtirilen ihracatın 2000‟li yılların baĢlarına göre daha fazla denizyolu ile 

gerçekleĢtirilmesi, makasın denizyolu lehine açılmasına sebep olmuĢtur. ġekil 11 ve 

12‟de yıllara göre kullanılan taĢıma modlarının ihracat ve ithalat değerleri 

görülmektedir.   
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Şekil 9. Taşımacılık Modlarına Göre İhracat 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, 2015 

 

ġekil 11 ve 12 incelendiğinde, 2000 yılından itibaren denizyolu ve karayoluyla 

gerçekleĢtirilen ihracatın ciddi geliĢme gösterdiği görülmektedir. 2000 yılında denizyolu 

ile gerçekleĢtirilen ihracat değeri 13.800  milyon dolar iken, bu değer 2008 yılında 

66.457 milyon dolara ulaĢmıĢ, 2014 yılında 86.304 milyon dolara yükselmiĢ ve 2015 

yılında 70.958 milyon dolara gerilemiĢtir. Karayolu ile yapılan ihracata bakıldığında, 

2000 yılında 12.014 milyon dolar olan ihracat, 2008 yılında 50.923 milyon dolar, 2013 

yılında 53.682 milyon dolar, 2014 yılında 55.271 milyon dolara ulaĢmıĢ ve 2015 yılında 

43.151 milyon dolara gerilemiĢtir.  
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Şekil 10. Taşımacılık Modlarına Göre İthalat 
Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, 2015 

 

TaĢımacılık modlarına göre ithalat incelendiğinde, denizyolu ile gerçekleĢtirilen 

ithalatın daha fazla olduğu görülmektedir. Diğer taĢıma modlarının ise birbirine oldukça 

yakın olduğu gözlenmektedir. Denizyolu ile yapılan ithalat 2000 yılında 27.558 milyon 

dolar, 2008 yılında 105.744 milyon dolar, 2013 yılında 139.927 milylon dolar, 2014 

yılında 141.381 milyon dolara çıkmıĢtır ancak 2015 yılında 113.858 milyon dolara 

gerilediği görülmektedir. 

  

 

Şekil 11. 2013 Yılı İthalat ve İhracatın Modlara Göre Dağılımı 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2015 

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046
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GerçekleĢtirilen ithalat ve ihracat 2013 yılı verilerine karĢılıklı modlara göre 

incelendiğinde, denizyolu ile gerçekleĢtirilen ithalat yoğunlukta iken, karayolu ile 

gerçekleĢtirilen ihracat yoğunluktadır. Diğer yollarla ithalat 37.299.565 milyon dolar 

değer  

alırken, ihracatın değeri neredeyse  yok denilecek değerdedir. Diğer taraftan havayolu 

ile 32.594.250 milyon dolar ithalat gerçekleĢtiği görülmektedir (ġekil, 13).  

DıĢ ticaretin lojistik açıdan değerlendirilmesi için sadece değer değil, taĢınan 

miktarların da dikkate alınması gerekmektedir. TUĠK tarafından hazırlanan, dıĢ ticaret 

miktar endeksi verileri 2003 yılında taĢınan miktarları baz alarak taĢınan toplam tonaj 

değiĢimlerini yansıtan bir parametredir. Bu parametrenin hesaplanmasında TUĠK, 

benzer iki parametrenin birbirlerine oranlanması ilkesini uygulamaya almıĢtır. Buna 

göre, ithalat verileri açısından, örneğin madencilik sektöründe taĢınan miktarlarda ciddi 

bir artıĢ ile karĢılaĢılmamıĢtır. Fakat diğer taraftan, imalat ürünlerinin taĢınmasında ise 

yaklaĢık % 70 dolaylarında 2003 yılına göre bir artıĢ gerçekleĢmiĢtir (TanyaĢ ve Ġris, 

2010: 46). ġekil 14‟de 2015 yılı taĢıma miktar endeksine iliĢkin veriler yer almaktadır. 
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Şekil 12. 2015 Yılı Taşıma Miktar Endeksi 

Kaynak: TÜĠK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1054  2015  

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1054
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2013 yılı taĢıma miktar endeksleri ithalat ve ihracat açısından karĢılıklı incelendiğinde 

taĢınan yüklerdeki değiĢim ithalatta daha fazla olup, yıllar itibari ile en fazla pay imalat 

ürünlerine ait olmuĢtur. Diğer taraftan ihracat taĢımalarına bakıldığında, taĢınan 

yüklerde en fazla değiĢim madencilik ve imalat ürünlerinde gerçekleĢmiĢtir.  

Türkiye limanlarında gerçekleĢen dıĢ ticaret iĢlemleri arasında sadece ithalat ve ihracat 

faaliyetleri bulunmamaktadır. Bunların yanı sıra, transit geçiĢ olarak adlandırılan mal 

bedelleri için transfer yapılarak veya yapılmaksızın, satın alınan yabancı menĢeli veya 

Türk menĢeli olup da yurtdıĢına satılmıĢ malların transit olarak veya doğrudan doğruya, 

ithalat ve ihracat rejimi hükümlerine tabi olmaksızın baĢka bir ülkeye satılması veya 

yurtdıĢında veya serbest bölgede yerleĢik bir firmadan ya da antrepodan satın alınan 

malın, ülkemiz üzerinden transit olarak veya doğrudan doğruya yurtdıĢında veya serbest 

bölgede yerleĢik bir firmaya ya da antrepoya satılmasıdır (TanyaĢ ve Ġris, 2010: 48) 

ġekil 15‟te yıllara göre Türkiye‟de transit yüklerin geliĢimi görülmektedir.  
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Şekil 13. Transit Yüklerin Yıllık Gelişimi (Ton) 

 

Kaynak: Deniz Ticareti Ġstatistikleri, 2013: 25.  
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ġekil 15‟teki verilerden Türk dıĢ ticaretinin geliĢimi paralelinde yıllar içerisinde 

limanlardan geçen transit yüklerin sayısında da ciddi geliĢmeler kaydettiği 

görülmektedir. 2003 yılında 11.217.198 ton olarak gerçekleĢen transit yükler, 2008 

yılında 50.752.817 tona ulaĢmıĢ ve 2013 yılında 64.379.150 ton olarak gerçekleĢmiĢtir 

(ġekil 15).  

UlaĢtırma sektöründe transit taĢımacılık sadece denizyolunda değil, karayolunda 

Avrupa Asya arası yapılan taĢımalarda da yerini almaktadır. Bu bağlamda, Tablo 16‟da 

ülkemiz sınır kapılarından transit geçip yüklerini taĢımalarını sürdüren yük 

taĢımacılığının istatistikleri görülmektedir. Tablodan da görülebileceği üzere yapılan 

sefer sayısı 2009 yılında bir duraklama gösterse de değerini artırarak bu noktalara 

gelmiĢtir. Yapılan bu faaliyetin yıllara göre ortalama % 55‟i Türk firmaları tarafından 

yapılmaktadır. 

Avrupa‟dan Orta Doğu ve BDT ülkelerine transit seferler incelendiğinde, Türk 

taĢımacılık firmalarının sefer sayısı bakımından pazarın yaklaĢık % 50‟ine sahip olduğu, 

ardından Ġran (% 17),  Bulgar (% 11) Ģirketlerinin geldiği görülmektedir.  

Dünya lojistik performans endeksinde ise Türkiye 2014 yılında 3,92 puan alarak, 9. 

sırada yer almıĢtır. 3,50 puan ile 30. sırada yer almıĢtır. 

Dünya lojistik endeksinde yer alan bileĢenler itibariyle Türkiye'nin durumu: 

 “2014 yılı Lojistik Performans Endeksinin uluslararası kısmında yer alan 

altı bileĢen halinde değerlendirilmektedir. Bu bileĢenlerden “Gümrük 

ĠĢlemlerinin Verimliliği” kriterine göre Türkiye 2012 yılına göre iki sıra 

gerileyerek 160 ülke arasında 34 üncü sırada yer almıĢ, Türkiye bu alanda 

3.23 puan alarak verimlilik düzeyi açısından ortanın üstü olarak 

değerlendirilmiĢtir.  

 Yine 2014 LPI endeksine göre değerlendirme kriterlerinden “Ticaret ve 

TaĢımacılık ile Ġlgili Altyapının Kalitesi” kısmında 2012 yılı 

değerlendirmesine göre iki sıra gerilemiĢ ve 27. Ġnci sırada yer almıĢtır. 
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Türkiye bu kritere göre 3.53 puan alarak altyapı kalitesi açısından iyiye 

yakın olarak değerlendirilmiĢtir.  

 2014 LPI endeksinde değerlendirme kriter unsurlarından “Rekabetçi Fiyatla 

Sevkiyat Gönderebilme Kolaylığı” alanında 2012 yılına göre Türkiye 18 

basamak gerileyerek 160 ülke içinde 48. Ġnci sıraya yerleĢmiĢtir. Türkiye bu 

kritere göre 3.18 puan almıĢ ve uygun giyatla sevkiyat gönderebilme 

kolaylığı açısından ortanın üstü olarak değerlendirilmiĢtir. 

 2014 yılı LPI endeksinde yine “Lojistik Hizmetlerin Yeterliliği ve Kalitesi” 

baĢlıklı kriterde 2012 yılına göre dört sıra yükselerek Türkiye 160 ülke 

içinde 22.sırada yer almıĢtır. Türkiye bu kritere göre, 3.64 puan alarak 

lojistik hizmetlerin yeterliliği ve lojistik hizmetlerin kalitesi “iyiye yakın” 

olarak değerlendirilmiĢtir.  

 LPI endeksi 2014 değerlendirmesinde “Sevkiyatların Ġzleme ve Takip 

Edilebilirliği” alanında 2012 yılına göre Türkiye 10 basamak yükseliĢle 160 

ülke arasında 19. Sırada yer almıĢ, bu kriterde 3.77 puan alarak 

sevkiyatların izleme ve takip edilebilirliliği açısından iyiye yakın olarak 

değerlendirilmiĢtir.  

 Yine Türkiye 2014 yılı LPI endeksinde yer alan kriterlerden “Alıcıya 

Zamanında UlaĢan Sevkiyatların Sıklığı” na göre 2012 yılındaki 

sıralamasına göre 14 sıradan 41.inci sıraya gerilemiĢtir. Türkiye bu alanda 

3.68 puan alarak sevkiyatların alıcılara sıklıklı zamanında ulaĢtığı Ģeklinde 

değerlendirilmiĢtir.  

3.2. Türkiye’de  Lojistik Sektörü 

Türkiye‟nin var olduğu coğrafyanın sosyal, kültürel, siyasi ve ekonomik boyut 

açısından bakıldığında önemli bir yere sahip olduğu görülmektedir. Türkiye bölgesel 

olarak üç tarafının denizlerle çevrili olması nedeniyle deniz ticaretine elveriĢliliği, liman 

yapımına olanak sağlayan sahil Ģeridine sahip olması, doğu ile batı arasında köprü 

vazifesi görmesi ticarette önemli olduğu kadar taĢımacılık alanında yani lojistik 

sektöründe geliĢim sağlayacak bir coğrafya üzerinde bulunmaktadır. Türkiye  Avrupa, 
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Orta Asya‟da, Orta Doğuda ve Kafkaslardaki ülkelere yakınlığının olması, Türkiye‟nin 

bu bölgelerde bulunan ülkelerle ticaret yapılması neticesiyle lojistik olarak bir köprü 

vazifesi görmektedir (Keskin, 2009: 170-171Türkiye‟nin lojistik sektörü incelenirken; 

türkiye‟nin stratejik konumu ile Türkiye‟de ulaĢtırmacılık ve Lojistiğin yeri üzerinde 

durulacaktır.  

3.2.1. Lojistik Açıdan Türkiye’nin Stratejik Konumu 

GeliĢmiĢ ülkelerin hepsinin uyum sağladığı her geçen gün geliĢen lojistik sektörü, 

ülkemizde de 1980‟li ve 1990‟lı yıllar arasında karayolu, havayolu, denizyolu, 

demiryolu ve kombine taĢımacılık faaliyetlerindeki yatırımlarla temelini oluĢturmuĢ; 

1990‟lı yıllarda da hızla ilerlemeye geçmiĢtir (Babacan, 2003: 10). 

 “Dünyadaki benzer uygulamalara paralel biçimde hizmetlerini çeĢitlendiren ve 

uzmanlaĢtıran Türkiye‟de lojistik sektörü, 2000 yılının baĢına gelindiğinde, 

emekleme devresini geride bırakarak, uluslararası Ģirketlerle iĢbirliğine giden, 

yurtdıĢı bürolar açan, hizmetlerinin kalitesini sürekli arttıran dinamik bir sektör 

haline gelmiĢtir. Türkiye‟de lojistik sektörü 2000‟li yıllarla birlikte emekleme 

dönemini tamamlamıĢ, bu döneme kadar ekonomideki istikrarsızlıkların da 

olumsuz etkisi ile sahip olduğu potansiyeli değerlendiremeyen sektör, son dört-

beĢ yılda hızlı bir büyüme içine girmiĢtir” (Uçar, 2007: 61). 

Türkiye‟de lojistik sektörü özellikle son yıllarda büyük bir ilerleme göstermiĢtir. 

Coğrafi konumu itibariyle “Orta Doğu, Türk Cumhuriyetleri ve Avrupa arasında bir 

köprü vazifesi” gören Türkiye, bu konumuyla birçok otorite tarafından da lojistik üssü 

olarak görülmektedir.  Türkiye‟nin lojistik kavramı ile tanıĢması oldukça yenidir. Ġlk 

olarak ihracat ve ithalat ile daha sonra da büyük ölçekli perakendecilik (süpermarket ve 

hipermarketler) ve elektronik ticaretle birlikte iyice ön plana çıkmıĢtır (Kaya ve Seçil, 

2010: 22). 

“Coğrafi konumu itibarıyla Türkiye‟nin Batı ile Doğu arasında bir köprü 

niteliğinde olması, bölgenin ekonomik geliĢimi açısından taĢımacılık sektörünü 

son derece kritik bir sektör haline getirmektedir. 1996 yılında yürürlüğe giren 

Türkiye ile AB arasındaki Gümrük Birliği anlaĢması ve Türkiye‟nin olası AB 
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üyeliği sektörde yeni yatırımları teĢvik edecek önemli fırsatlardır. TaĢımacılık 

hâlihazırda Türkiye‟nin AB‟ye uyum süreci gündeminde yer alan beĢ önemli 

baĢlık arasındadır. AB‟ye uyum süreci altyapı, araçlar ve çevre standartları ile 

uyumu, lojistik ağın geliĢtirilmesini ve dıĢ ticaret politikalarının iyileĢtirilmesini 

kapsamaktadır” (Yardımcıoğlu, Kocamaz ve Özer, 2012: 246). 

Dünyada lojistik alanda yaĢanan eğilimler Ģüphesiz ki Türkiye‟yi de etkilemektedir. 

Küresel olarak yaĢanan geliĢmeler, Türkiye‟nin dıĢ ticaretini ve dolayısıyla lojistik 

sektörü üzerinde de etki yapmaktadır. Türkiye‟nin lojistik sektörü, coğrafi konum 

itibariyle, potansiyel pazarlara dağıtım ve hizmet verebilecek potansiyeldedir. Lojistik 

sektörünün pek çok alt sektörü etkilediği düĢünüldüğünde, sektörün ülke ekonomisine 

yapacağı katkı göz ardı edilemez. Son yıllarda lojistik sektörünün bu potansiyelinin 

farkına varılarak, sektöre yönelik ciddi yatırımların yapıldığı gözlenmektedir. 

3.2.2. Türkiye Lojistik Pazarı 

3.2.2.1. Uluslararası Taşımalar 

Türkiye lojistik pazarının daha net Ģekilde anlaĢılabilmesi için ülke genelinde hangi 

modların ön plana geçtiğinin analiz edilmesi gerektiği düĢünülmektedir. Türkiye, dıĢ 

ticaret odaklı büyüme stratejisi geliĢtiren bir ülke olarak, gerçekleĢtirdiği ithalat ve 

ihracat kalemlerinin hangi yollarla gönderildiğinin ayrıntılı analizi ile hangi noktalarda 

ne tip önlemler alması gerektiği konusunda bilgi sahibi olabilir. 

DıĢ ticaret kalemlerinde Tablo 5‟de her bir moda göre gönderilen miktarın ABD doları 

cinsinden değeri görülmektedir. DıĢ ticarette, Türkiye‟nin üç tarafının denizlerle çevrili 

olduğu olgusuyla, ciddi bir denizyolu taĢımıcılığının ciddi ağırlığı bulunduğu 

görülmektedir. 
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Tablo 5. Taşıma Modlarına Göre Dış Ticaret  

Yıllara Göre DıĢ Ticaret (000 ABD Doları) 

Yıllar Toplam Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diğer 

2000 82.277.727 40.638.510 323.847 30.314.727 8.230.708 2.769.936 

2001 72.733.299 35.691.816 454.937 26.731.123 7.486.871 2.368.551 

2002 87.612.886 45.347.608 710.165 30.641.094 8.705.439 2.208.582 

2003 116.592.528 62.960.768 1.040.028 38.143.296 11.673.306 2.775.130 

2004 160.706.919 88.034.273 1.836.501 51.086.695 16.201.418 3.548.032 

2005 190.250.559 102.167.289 2.573.457 60.271.018 17.050.735 8.188.060 

2006 225.110.850 124.066.678 3.107.865 67.853.942 18.574.108 11.508.256 

2007 277.334.464 153.025.595 3.623.067 83.126.263 23.932.461 13.627.077 

2008 333.990.770 190.691.605 3.833.971 92.198.602 27.333.724 19.932.868 

2009 243.059.242 130.320.399 2.630.396 75.907.449 21.326.688 12.874.310 

2010 299.427.551 156.413.998 3.445.406 88.390.902 22.816.382 28.360.862 

2011 375.748.545 207.016.590 4.428.135 94.774.515 30.092.487 39.436.820 

2012 389.006.878 207.012.733 3.363.866 89.854.489 45.578.741 43.197.049 

2013 403.447.126 139.927.333 2.729.925 93.738.273 33.888.416 38.579.564 

 
Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2014 

 

Tablo 5‟deki verilere bakıldığında denizyolu taĢımacılığının birinci sırada yer aldığı 

görülmektedir. Ġkinci sırada karayolu, sırasıyla havayolu ve demiryolu taĢımacılığının 

dıĢ ticarette taĢıma modlarından olduğu dikkati çekmektedir. DıĢ ticarette demiryolunun 

aldığı değerin oldukça sınırlı olduğu söylenebilir. Demiryolunun en az maliyetle  taĢıma 

Ģekli olarak taĢımacılıkta önümüzdeki yıllarda önemli roller üstlenmesi beklenmektedir.  

3.2.2.2. Yurt İçi Taşımalar 

Lojistik sektörünün boyutlarının anlaĢılmasında sadece dıĢ ticaret verilerine göre yorum 

yapılması eksik olacaktır. Ülke içinde gerçekleĢen taĢımaların hangi ulaĢtırma türü ile 

yapıldığı lojistik sektörünün bütününün ele alınmasında önemli görülmektedir.   

 

 

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046
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Tablo 6. Yurtiçi Ulaştırma Türlerine Göre Yük Taşımaları 

Ton Kilometre                                                                                     (Milyon)  

Yıllar   Karayolu  Denizyolu Demiryolu  Havayolu  

2001   151.421 8.100  7.561  171. 411 

2002  150.912 5.738 7.224 181. 198 

2003  152.163 5.400 8.669 188. 936 

2004  156.853 3.929 9.417   262. 647 

2005  166.831 3.477 9.152   315. 858 

2006  177.399 3.830 9.676   373.055 

2007  181.330 5.189 9.921   414.192 

2008  181.935 6.001 10.739  424.555 

2009  176.455 6.154 10.326   484.833 

2010  190.365 6.786 11.462   554.710 

2011  203.072 8.617 11.677   617.835 

2012  216.123 - 11.670   633.076 

2013  224.048 17.312 11.177 - 

Kaynak: TÜĠK,  UlaĢtırma Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 

UND, Ġstatistiklerle UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme (2003-2011) : 43. 

Tablo 6‟daki verilerden yurtiçi taĢımalarda karayolunun tercih edildiği ve yıllara göre 

hergeçen gün geliĢme gösterdiği görülmektedir. Denizyolu ve demiryolları için ciddi bir 

geliĢme gözlenmezken, havayolunun da geliĢme içerisinde olduğu söylenebilir.  

3.2.2.3. Türkiye’nin Ulaştırma Alt Yapısı 

Sabit sermaye yatırımları ve yabancı yatırımları ifade eden sermaye kaynaklarının 

lojistik sektörü için önemi büyüktür. Bir hizmet sektörü olan lojistik sektörünün 

baĢarısı, altyapı yeterliliğine ve kalitesine bağlı bulunmaktadır. Altyapı yeterliliğinin 

sağlanmasında sabit sermaye yatırımları büyük rol oynamaktadır. Diğer taraftan yabancı 

yatırımlar sektörde teknolojik geliĢmenin takip edilmesini, kurumsallaĢmayı ve rekabet 

edebilirliliği sağlamaktadır. 

TaĢımacılık sektöründe gerçekleĢen sabit sermaye yatırımları, kamu ve özel sektörün 

yapmıĢ olduğu yatırımlardan oluĢmaktadır. TaĢımacılık sektöründe sabit sermaye 

yatırımlarının gerçekleĢmesinde en önemli payın özel sektöre ait olduğu görülmektedir. 

Özel sektörün 1998 yılından itibaren en fazla yatırımı 2010 yılında gerçekleĢtirdiği 

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051
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görülmektedir. Tablo 7, ulaĢtırma sektöründe,  sabit sermaye yatırımlarının kamu ve 

özel sektöre iliĢkin dağılımı görülmektedir. 

Tablo 7. Sektörler İtibarıyla Sabit Sermaye Yatırımları 

Yıllar Kamu % Özel % TOPLAM 

1998 1.144.066 30 2.664.134 70 3.808.201 

1999 1.263.052 38 2.094.010 62 3.357.062 

2000 1.394.505 30 3.268.749 70 4.663.254 

2001 935.984 34 1.804.349 66 2.740.334 

2002 958.941 40 1.447.269 60 2.406.210 

2003 810.453 32 1.736.722 68 2.547.176 

2004 921.275 24 2.952.428 76 3.873.703 

2005 1.250.757 26 3.542.914 74 4.793.671 

2006 1.230.996 25 3.720.059 75 4.951.056 

2007 1.197.461 24 3.794.461 76 4.991.921 

2008 1.643.885 30 3.908.294 70 5.552.179 

2009 1.300.845 25 3.322.050 75 5.130.875 

2010 2.256.571 33 4.086.122 67 7.398.061 

2011 2.079.039 22 4.699.040 78 7.247.339 

2012 2.113.615 31 4.605.059 69 6.718.674 

2013 (1) 2.464.041 35 4.605.059 65 7.069.100 

2014 (2) 1.886.556 28 4.973.464 72 6.860.020 
(1) GerçekleĢme Tahmini (2) Program  

Kaynak: Kalkınma Bakanlığı, http://www.kalkinma.gov.tr/Pages/EkonomikSosyalGostergeler.aspx 2015  

TaĢımacılık alt sektöründe, sabit sermaye yatırımları değerlendirildiğinde, 2001 yılında 

yaĢanan kriz sonrası her geçen yıl yatırımların artıĢ gösterdiği görülmektedir. 2000 

yılında 4,6 milyar TL olan sabit sermaye yatırımları, 2001 yılında yaĢanan mali krizin 

etkisiyle 2,7 milyar TL‟ye gerilemiĢ ancak sonraki yıllarda düzenli artıĢ göstermiĢtir. 

2008 yılı itibari ile sektördeki sabit sermaye yatırımları, 5,5 milyar TL düzeyine ulaĢan 

yatırımlar 2009 yılında küresel krizden etkilenerek 5,1 milyar TL‟ye gerilemiĢ, ancak 

sonrasında yeniden artıĢ eğilimine geçmiĢtir. 2014 yılı için 6,8 milyar TL sabit sermaye 

yatırımı gerçekleĢmesi planlanmaktadır (Kalkınma Bakanlığı, 2014).  

http://www.kalkinma.gov.tr/Pages/EkonomikSosyalGostergeler.aspx
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3.2.2.4. Türkiye’nin Lojistik Merkezleri 

UlaĢtırma türleri arası terminaller, nakliye köyleri, lojistik yerleĢkeleri, lojistik 

merkezleri, lojistik ağ merkezleri ve kuru limanlar Ģeklinde çeĢitli isimlerle anılan 

lojistik tesisler, münferit iĢletmecilerin yurtdıĢı ve yurtiçi ulaĢtırma, dağıtım, depolama, 

elleçleme, ambarlama, yük aktarmacılığı, ambalajlama ve benzeri her türlü lojistik 

sürecini yürüttükleri konumlardır. Genel ifadeyle, lojistik merkezler üç farklı seviyede 

faaliyet gösterir: küresel, bölgesel ve yerel (Lojistik Sektör Analizi, 2011: 25).  

“a) Küresel düzeyde, yatırım, ticaret ve üretimin yer aldığı büyük geçitler ve ağ 

merkezleri vardır. Küresel ulaĢım sistemine iyi bağlantısı olan büyük limanlar ve 

havalimanları, küresel pazarlara kolay eriĢim isteyen iĢletmeleri çekerler. Kilit 

düğüm noktaları olarak bu tesisler, büyük dağıtım merkezlerini ve tam zamanında 

üretim Ģirketlerini barındırır. Hollanda‟da Rotterdam, Belçika‟da Antwerp ve 

Almanya‟da Hamburg bunlara örnektir.  

b) Bölgesel düzeyde ise, lojistik merkezler ulaĢtırma koridorlarıyla büyük 

karayolları, demiryolları ve bölgesel havalimanlarına bağlanmıĢtır. Bu tesisler, 

küresel ve yerel çaptaki tesisler arasında aracıdır. Ulusal sınırlar, deniz limanları 

ve diğer Ģehirlere yakınlık, Ģehirlerin ağ merkezleri ve ana kapılar haline 

dönüĢmesine yardım edebilir. Sınır ötesi ölçekte bölgesel pazarlara eriĢim, büyük 

koridorlar ve sanayiye yakınlık ve iĢgücüne eriĢim bu seviyede kilit faktörlerdir. 

Büyük ulusal dağıtım merkezleri ve karayolu taĢımacılık Ģirketleri ana ulaĢtırma 

koridorları boyunca ve ulusal sınırların yakınında bulunurlar.  

c) Yerel seviyede ise, ulaĢım sistemleri, mekik ve dağıtım faaliyetleri için yollar 

ve transit sistemleri olarak tanımlanır. Yerel lojistik parkları, ambarlama, yük 

elleçleme, dağıtım ve bilgi merkezleri gibi unsurları barındıran tesislerdir. Yerel 

merkezlerden faaliyet göstermeye karar veren lojistik Ģirketler tipik olarak, 

karayolu taĢımacılığı ve küçük dağıtım merkezlerine katılanları içerir. Diğer 

ulaĢtırma modlarına bağlantı biraz sınırlıdır ve lojistik faaliyetler esas olarak 

ürünlerin yerel perakende mağazaları, süpermarketler ve alıĢveriĢ merkezleri gibi 

yerel Ģirketlere taĢınmasını içerir”.  
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Türkiye‟de, Avrupa‟daki önemli lojistik merkezlerine benzeyen, limanlar, havalimanları 

ve diğer ulaĢım ağı merkezlerine mükemmel bağlantıları olan tesisler hala Türkiye‟de, 

mevcut değildir. Ülkede ayrıca, demiryolu, karayolu ve hava taĢımacılığı gibi farklı 

ulaĢtırma modları ağı oluĢturan çağdaĢ, çok modlu ağ merkezleri de yoktur.  

Ankara Lojistik Üssü: Yakın zaman önce Ankara‟da, uzun mesafeli kamyon 

taĢımacılığı sektöründe faaliyet gösteren özel iĢletmeler tarafından bir lojistik merkezi 

projesi baĢlatılmıĢ ve tamamlanmıĢtır. Ankara Lojistik Üssü, maliyet paylaĢma ve 

kaynak optimizasyonu yoluyla rekabet edebilirlik ve verimlilik düzeylerini artırmayı 

amaçlayan yerel taĢımacılık Ģirketlerinin çabalarıyla, Ankara-Ġstanbul Otoyolu 

kenarında Kazan‟da kurulmuĢtur (ġekil 18). Kurumda hiçbir Ģirketin tek baĢına %5‟ten 

fazla paya sahip olamayacağı Ģekilde düzenlenmiĢtir. Brüt 700.000 m2 saha üzerinde, 

60.000 m2 ambar alanı, 10.000 m2 soğuk depo alanı ve 198.000 m2 kapalı alan 

sunmaktadır. Birisi uluslararası lojistik Ģirketlerine, diğeri de yurtiçi taĢımacılık 

firmalarına hizmet edecek Ģekilde iki kesim halinde tasarlanmıĢtır. KuruluĢun bir 

gümrük bürosu, treyler parkı, bakım ve tamir tesisleri ve sosyal tesisleri vardır. 

Halihazırda ofis alanının %75‟ine yerleĢilmiĢtir ve ambarların doluluk oranı da %65‟tir. 

Ankara Lojistik Üssü‟nün demiryolu bağlantısı yoktur (Lojistik Sektör Analizi, 2011: 

25-26).  

TCDD “Lojistik Köyleri”: TCDD, Türkiye genelinde mevcut demiryolu hatlarından 

bazı OSB‟lere sanayi maksatlı kör hatlar inĢa etmek ve modlar arası terminaller olarak 

hizmet edecek “lojistik köyler”31 tesis etmek suretiyle, Türkiye‟de karayollarında yük 

trafiğini azaltmak ve demiryolu yük taĢımacılığını artırmak üzere büyük bir giriĢim 

baĢlatmıĢtır (ġekil 14 ve Tablo 8). Bu projeler için gereken toplam yatırım 265 milyon 

ABD doları olarak tahmin edilmekte; ve demiryolu yük taĢımacılığını %56 oranında 

artırması beklenmektedir (Lojistik Sektör Analizi, 2011: 26). 
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Şekil 14. TCDD Lojistik Köyleri Haritası  

Kaynak: Lojistik Sektör Analizi, 2011: 27.  

 

Tablo 8. TCDD Lojistik Köylerin Alanları ve Mevcut Yük Potansiyelleri  

Lojistik Köy Toplam alan (m
2
) Mevcut Yük Potansiyeli (ton/yıl) 

Ġstanbul (Halkalı) 1.060.000 944.000 

Kocaeli (Köseköy) 765.000 600.000 

EskiĢehir (Hasanbey) 630.000 215.000 

Samsun (Gelemen) 333.000 500.000 

Balıkesir (Gökköy) 200.000 390.000 

Kayseri (Boğazköy) 511.000 717.000 

Mersin (Yenice) 640.000 418.000 

UĢak 140.000 1130.000 

Konya (Kayacık) 300.000 634.000 

Denizli (Kalkık) 120.000 150.000 

Kaynak: Aydın ve Öğüt, 2008: 9.  
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Tablo 9. TCDD Lojistik Köylerinin Tipik Bileşenleri  

Demiryolu yük transfer istasyonları ve 

depoları  

Tamir ve yedek parça tesisleri 

Gümrük geçiĢ ambarları Konteyner stoklama ve dolum sahaları 

Ambarlar  Atıksu tesisi 

Soğuk hava depolama tesisleri Yağmur suyu toplama depoları 

Demiryolu tesisleri (RGT, Ġstifçi, Ro-La Güvenlik ve kayıt kontrol noktaları 

Tehlikeli madde depoları Bankacılık tesisleri 

Kargo transfer tesisleri Ofis alanları 

Kamyon ve treyler park sahaları Araç park yerleri  

Kaynak: Lojistik Sektör Analizi, 2011: 28.  

 

Mersin Ġhtisas Lojistik OSB: Mersin Uluslararası Limanından 13 kilometre uzaktaki 

bu merkezin 640.000 metre kare sahayı kaplaması ve ekipman, makine yedek parçaları, 

tarım makineleri, demir, çelik, boru, yiyecek maddeleri, pamuk, seramik, kimyasal 

maddeler, çimento, askeri malzemeler, ambalaj malzemeleri gibi yüklerin taĢınmasını 

sağlaması planlanmıĢtır. Tahmin edilen taĢıma kapasitesi 896.000 tondur. Mevki 

yerleĢim planı ise, demiryolu hatlarının 13.000 ila 30.000 metre kare arasında değiĢen 

yaklaĢık 46 ayrı parsele hizmet verecek Ģekilde tasarlanmıĢtır (ġekil 21). Burası ayrıca 

bir ticaret merkezi, idari ve sosyal tesisler, gümrük binası, treyler parkı, yük transfer 

istasyonu, ambarlar, antrepolar, soğuk hava deposu yanı sıra tehlikeli madde depolama 

alanı da içerecektir. Ġlaveten, kargo transfer ve konteyner dolum merkezlerine de sahip 

olacaktır. Ġhtisas Lojistik OSB için düĢünülen mevki, D-400 otoyoluna 1.5 km, 

demiryolu hatlarına da 2.2 km uzaklıktadır (Lojistik Sektör Analizi, 2011: 26).  
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Şekil 15. Mersin İhtisas OSB Yerleşim Planı  

Kaynak: Lojistik Sektör Analizi, 2011: 28.   

 

 

3.2.2.5. Türkiye’deki Uluslararası Koridorlar  

Günümüzde küreselleĢme ile birlikte ülkeler arasında yaĢanan ekonomik rekabet 

artırmıĢ, ülkeler arasındaki bağlantıların sağlanması açısında, ulaĢım bağlantıları 

geçmiĢe göre daha önemli hale gelmiĢtir. GeliĢmiĢ ülkeler ticaretlerini artırmak 

isterlerken, Doğu Avrupa, Karadeniz ve Kafkasya ülkeleri ile Orta Asya'daki yeni 

bağımsız devletler de diğer  geliĢmiĢ ülkelerle ticaretlerini arttırmak ve entegrasyon 

sağlamak istemektedirler. Tüm bu geliĢmeler hem yeni ulaĢtırma koridorları oluĢturma, 

hem de mevcut koridorların geliĢtirilmesine yönelik çalıĢmaları hızlandırmıĢtır 

(bulmaktadır (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 16).  

“Türkiye gerek jeostratejik, gerekse jeopolitik açıdan taĢıdığı özellikler itibariyle 

bölgesinde ağırlığını her geçen gün arttırmak zorunda olan bir ülkedir. 

Coğrafyasal ve ekonomik bakımlardan Ortadoğu ve Hazar petrollerine yakınlık, 

Türk Cumhuriyetleri ile olan iliĢkileri, doğal kaynak zengini Kafkasya ile 

bağlantıları ve ortak kültürel geçmiĢi, Karadeniz ve Akdeniz bölgelerinin 
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ulaĢtırma yollarının merkezinde bulunması, kısaca doğu-batı ve kuzey-güney 

eksenlerinin kesiĢim noktasında yer alması, Türkiye'nin bölgesel bir güç olma 

potansiyeli taĢıdığını göstermektedir. Ancak, Türkiye'nin sahip olduğu bu 

potansiyeli fiiliyata dönüĢtürmesi ise bölgesindeki taĢımacılık mücadelesine etkin 

bir Ģekilde katılmasına bağlı bir olaydır” (Kaynak, 2004: 15).  

“Pan-Avrupa 4. Koridoru 

Pan-Avrupa Koridorlarından 4 numaralı olanı Türkiye‟nin güzergah ülkesi olarak 

yer aldığı tek koridor olması nedeniyle Türkiye açısından özel önem taĢımaktadır. 

Bu koridorun güzergahı Berlin/Nürnberg-Prag-BudapeĢte üzerinden bir kolu ile 

Köstence‟ye, diğer kolu Selanik ve Ġstanbul‟a bağlanmaktadır. 4. Koridor 

çalıĢmalarını yönlendirmek üzere Almanya tarafından hazırlanan Mutabakat 

Muhtırası, ilgili ülkelerce imzalanmıĢ ve yürürlüğe girmiĢtir. Mutabakat Muhtırası 

gereği kurulan “Yönlendirme Komitesi”nde Türkiye BaĢkan Yardımcılığı 

görevini üstlenmiĢtir. 4. Koridorla bağlantılı tali yollar AB‟ye aday bölge 

ülkelerinin katıldığı “UlaĢtırma Altyapı Ġhtiyaçları Değerlendirmesi” TINA 

(Transport Infrastructure Needs Assesment) çalıĢması çerçevesinde belirlenmiĢtir. 

Bu çalıĢmanın yapıldığı dönemde, AB adaylığı henüz kabul edilmemiĢ olduğu 

için, Türkiye‟nin Kapıkule-Ġstanbul bağlantısının Gürcistan, Ġran ve Suriye‟ye 

kadar uzatılması önerisi kabul görmemiĢtir. Ancak bu öneri Pan-Avrupa 

UlaĢtırma Alanları (PETrAs) kapsamında değerlendirmeye alınmıĢtır. Öte yandan 

2003 Mayıs‟ında Sapron‟da (Macaristan) 4. Koridorun Yönlendirme Grubu Ortak 

Toplantısında AB Komisyonu‟na sunulmak üzere kabul edilen karar tasarısındaki 

Koridorun, AB geniĢleme süreci çerçevesinde Kuzey Denizi Limanları ile 

Merkezi ve Doğu Avrupa‟da geliĢmekte olan bölge arasında en uygun güzergah 

olarak görülmesi gerektiği vurgulanmıĢ, bu nedenle de Komisyonun Koridoru 

öncelikli kabul ederek mevcut TEN revizyon süreci içinde düĢünmesi istenmiĢtir 

(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 16-17). 

Pan-Avrupa 8. Koridoru 

Adriyatik ve Karadeniz‟i Arnavutluk, Makedonya ve Bulgaristan üzerinden 

birleĢtirecek olan 8. Koridor, ulaĢtırma iĢlevinin ötesinde bölge ülkelerinin gerek 
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birbirleriyle, gerek Türkiye ile ekonomik, sosyal ve kültürel yakınlaĢmalarına 

yardımcı olabilecek ve aralarındaki iĢbirliğini daha ileri götürebilecek stratejik 

nitelikli entegre bir proje olarak değerlendirilmektedir. Önceden Doğu-Batı 

Koridoru olarak da adlandırılan proje, ülkemizin de çabaları sonucunda 1994 

yılında Girit‟te düzenlenen Pan-Avrupa II. UlaĢtırma Konferansı‟nda “8. Koridor” 

adıyla Pan-Avrupa öncelikli koridorlarından biri Ģeklinde onaylanmıĢtır. Berlin-

Ġstanbul bağlantısını sağlayan 4. Koridor ile Sofya‟da kesiĢen 8. Koridor, 

Türkiye‟yi Yunanistan‟dan geçmeden, Makedonya-Arnavutluk ve Ġtalya‟nın 

Adriyatik Limanlarına birleĢtiren tek koridordur. 8. Koridor Yönlendirme 

Komitesi 13 Haziran 2003 toplantısı ile baĢladığı çalıĢmasını 31 Mart 2004‟te 

Arnavutluk‟taki toplantısı ile sürdürmüĢtür. Haziran 2004‟te Makedonya‟da bir 

toplantı yapılması da öngörülmektedir (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 17).  

Pan-Avrupa 10. Koridoru 

Eski Yugoslavya cumhuriyetlerini kuzeyde Avusturya, güneyde ise Yunanistan‟a 

bağlayan 10. Koridor, Salzburg, Ljubljana, Zagreb, Belgrad, NiĢ, Üsküp, Veles, 

Selanik güzergahını katetmektedir. 10. Koridorun dört kolu vardır. Birinci kol 

Graz (Avusturya)- Zagreb (Hırvatistan), ikinci kol BudapeĢte (Macaristan) - 

Belgrad(Yugoslavya), üçüncü kol NiĢ (Yugoslavya) - Sofya (4. Koridor ile 

Ġstanbul), dördüncü kol ise Veles (Makedonya) - ġorina(Yunanistan) bağlantısını 

sağlamaktadır (UlaĢtırma Bakanlığı, 2010: 21). 1994 yılında Girit‟te Pan-Avrupa 

II. UlaĢtırma Konferansı‟nda tespit edilen dokuz öncelikli koridora ek olarak, 

1997 yılında Helsinki‟de Pan-Avrupa III. UlaĢtırma Konferansı‟nda kabul edilen 

en yeni ulaĢtırma koridorudur. 10. Koridora iliĢkin Mutabakat Muhtırası 

çerçevesinde oluĢturulan “Yönlendirme Komitesi” çalıĢmalarını sürdürmektedir” 

(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 17).  

Karayolu Koridorları 

E-Yolları Ağı:  Bu ağ, BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu‟nun (AEK) 

yaptığı çalıĢmalar sonucunda ortaya çıkmıĢtır. Komisyonun hazırladığı “Uluslararası 

Ana Trafik Koridorları Avrupa AnlaĢması (AGR) Türkiye tarafından 10 Mart 1954 tarih 

ve 6360 sayılı Kanun uyarınca kabul edilmiĢtir. Güneydoğu Avrupa Uluslararası Yol 
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Ağı‟nın bir uzantısı olan Türkiye E yolları güzergahında; Bulgaristan sınırından 

Türkiye‟ye giren E-80 ve Yunanistan sınırından gren E-90 karayolları bulunmaktadır. 

E-80 karayolu Ġran‟a, E-90 karayolu Irak‟a uzanmakta ve Ortadoğu ve Asya‟daki yol 

ağları ile birleĢmektedir. ġekil 18‟de Türkiye‟deki  “E” yollarını göstermektedir. 

(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 19).  

 

 

Şekil 16. E Yolları 

Kaynak: UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 19). 

Türkiye‟nin BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu‟na yaptığı öneriler 

doğrultusunda Dilucu-Iğdır- Doğubeyazıt Devlet Yolu (134 km), Doğubeyazıt-Bitlis-

ġanlıurfa Devlet Yolu (665 km) ve Türközü-Posof-Kars-Horasan Devlet Yolu (276 km) 

“E” yolu statüsü kazanmıĢtır. Böylelikle Türkiye‟deki E yol ağı uzunluğu 5.947 km‟den 

7.022 km‟ye ulaĢmıĢtır.  

Kuzey-Güney Avrupa Otoyolu (TEM) Projesi: TEM (Trans European Motorway) 

projesi, 1977 yılında 10 Avrupa ülkesinin katılımıyla, Avrupa Ekonomik Komisyonu ve 

BirleĢmiĢ Milletler Kalkınma Programı‟nın vermiĢ olduğu  destekle  baĢlamıĢtır. 

Günümüzde projeye ülkelerin katılımı artmıĢtır. Bugün için projeye Avusturya, 

Bulgaristan, Çek Cumhuriyeti, Slovakya, Macaristan, Ġtalya, Polonya, Romanya, 

Türkiye, Hırvatistan, Litvanya, Gürcistan, Bosna Hersek olmak üzere 13 ülke katılmıĢ 

durumdadır. Ġsveç, Ukrayna ve Yugoslavya ise gözlemci statüsündedirler. Baltık, 
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Adriyatik, Ege ve Karadeniz‟i  birbirine bağlama amacında olan inĢası ve yönetimi 

devam etmektedir. TEM Otoyolunun bazı özellikleri aĢağıda sıralanmaktadır (UBAK 

Ana Plan Stratejisi, 2010: 20-21); 

- “TEM Projesi, bölünmüĢ ve her biri en az iki Ģeritli olmak üzere yüksek 

kapasitesi ve standartları ile güvenli, hızlı ve konforlu bir ulaĢıma imkan 

vermektedir. 

- Toplam uzunluğu, 01.01.2003 tarihi itibariyle 23.858 km olup ülkemiz 

içinde kalan ağ uzunluğu 6.921 km‟dir. Bu uzunluk tüm ağın %29‟unu 

oluĢturmaktadır (ġekil 12) 

- Proje, Türkiye‟ye Kapıkule‟de girmekte doğuda Sarp (Gürcistan) ve 

Gürbulak (Ġran), güneyde ise Habur (Irak) ve Cilvegözü (Suriye) 

kapılarına ulaĢmaktadır. TEM projesi kapsamında yer alan yollarımızın 

önemli bölümü aynı zamanda Uluslararası Avrupa Yol Ağı (E-Yolları) 

ile örtüĢmektedir. 

- TEM yol ağının, geçtiği ülkelerde Avrupa UlaĢım Altyapısının bir 

parçası olarak kabul edilmesi, AB entegrasyonu ve geniĢlemesi amacıyla 

sürdürülen çalıĢmalarda yakın iĢbirliği sağlanmasına imkan vermektedir. 

Bu kapsamda, 2003 yılında TEM Proje Ofisi tarafından TEM Master 

Planı çalıĢması baĢlatılmıĢtır.  

- TEM Projesi‟nin ana amacı, hedeĢenen yol ağının tesisi olmakla birlikte, 

proje çalıĢma programında otoyolların planlama, projelendirme, yapım, 

bakım ve iĢletme ile ilgili çok sayıda mühendislik konuları da ele 

alınmaktadır. TEM Ġstatistik Verilerinin Toplanması ve Haritalama 

(TEMSTAT), Karayolu Mühendislik DeğiĢim Programı (HEEP), Akıllı 

UlaĢım Sistemleri (ITS), TEM Proje Standartları El Kitabı, TEM-CEDR 

(Conference of European Direktors of Roads) ĠĢbirliği ve TEM Master 

Planı bu bağlamda baĢlatılan çalıĢmalardır”.  
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Şekil 17. TEM Yolları 

Kaynak: UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 21 

 

Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı (EĠT) Ağı: 1985 yılında Ġran, Türkiye ve Pakistan 

hükümetleri tarafından bölgesel bir organizasyon olarak baĢlatılan EIT, 1992 yılında 

Afganistan, Azerbaycan, Kazakistan, Kırgızistan, Tacikistan, Türkmenistan ve 

Özbekistan‟da katılmıĢ, sonrasında ise üye sayısı 10‟a yükselerek, 7 milyon km
2
 alan 

üzerinde yaklaĢık 400 milyon nüfusa hitap eden ekonomik ağırlıklı bir bölgesel örgüte 

dönüĢmüĢtür. 

Türkiye‟deki EĠT güzergahlarının tamamına yakını asfalt kaplama, bölünmüĢ yollardan 

oluĢmaktadır. Türkiye‟deki EIT düzergahları Avrupa ve Ortadoğu‟da bulunan ülkeleri 

birbirilerine bağlayan en kısa ve yüksek standarta sahip karayolu güzergâhıdır. EIT 

sekretaryası tarafından EĠT Transit Karayolları Haritası hazırlanarak, üye üklere 

dağıtılmıĢtır. Haritada Türkiye‟nin EĠT karayolu güzergâhı uzunluğu yaklaĢık 9.741 

km‟dir (11‟inci UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurası, 2013: 119).  
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ġekil 18.  Türkiye’deki EĠT Karayolu Ağı  
 

Kaynak: 11‟ inci UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurası, 2013: 120.  

 

Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UN/ESCAP):  .1992 yılında, ESCAP 

tarafından Asya Kara TaĢımacılığı Altyapısı GeliĢtirme (ALTID) Projesi kapsamında 

Asya Karayolu, Asya Demiryolu ve Trans-Asya Demiryolunu kapsayacak Ģekilde Asya 

UlaĢım Ağları oluĢturulmuĢtur. 18 Temmuz 1996‟da  ESCAP‟a üye olan Türkiye‟yi  

ġubat-Mart  1998 tarihlerinde Türkiye‟yi  ESCAP uzmanları  ziyaret etmiĢlerdir. 

Ziyaret neticesinde yapılan çalıĢmalarla Türkiye‟nin sınırları dahilinde A-Yolları (Asian 

Higway Network)‟nın tespiti gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu doğrultuda Ġzmir‟den baĢlayan 

Afyon, Ankara, Sivas, Erzincan, Erzurum ve Ağrı tarikiyle Gürbulak‟a bağlanmak 

üzere Anadolu‟yu kateden arterin, Trabzon-AĢkale arasındaki tali yolun, Mersin, 

Gaziantep, ġanlıurfa, Diyarbakır, Bitlis tarikiyle keza Gürbulak‟a varan tali yolun ve 

Ġskenderun-Toprakkale tali yolunun “A” yolları ağına dahil edilebileceği görüĢüne 

varılmıĢtır. “A” yolları ağına dahil edilen yolların toplam uzunluğu 3.200 km‟dir. 

(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 25).  

2001 yılında Gürcistan ve Azarbaycan‟ın da ESCAP üyeliği sonrasında bu iki ülkeye de 

bağlantı talep edilerek, Karadeniz Sahil Yolu ile Ankara Ġstanbul Otoyolu Türkiye Asya 

Karayolu Ağı‟na dahil edilerek, Türkiye‟deki A-Yollarının uzunluğu 5.247 km‟ye 

ulaĢmıĢtır (ġekil 21). 
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Şekil 19. Ülkemizdeki A-Yolları 

 

TRACECA Projesi: TRECECA (Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢtırma Koridoru) AB‟nin 

1991 yılında Sovyet Rusya‟nın yıkılmasının ardından kurulan bağımsız devletlere 

yönelik politikaların temel taĢlarından birisidir. AB‟nin Orta Asya‟daki stratejisi 

barıĢçıl, demokratik ve güçlü bir Orta Asya‟nın oluĢturulması yönündedir. Bu strateji ve 

AB‟nin bölgedeki çıkarları AB‟nin Orta Asya ülkeleri ile iĢbirliği içerisinde olması 

durumunu ortaya çıkarmaktadır. Bu kapsamda AB, Rusya‟nın hakimiyetindeki bölge 

ulaĢtırma ağlarına alternatif olacak, Orta Asya-Güney Kafkasya-Doğu Avrupa 

güzergahını izleyeceği yeni bir ulaĢım koridoru oluĢturmayı amaçlamıĢtır. Rusya‟nın 

güneyinde bir Avrasya koridoru oluĢturmayı amaçlayan bu proje TRACECA projesidir. 

AB‟nin Avrasya‟da oluĢturmak istediği ulaĢtırma koridoruna ABD de destek 

vermektedir (Kurt, 2010: 229). 

Türkiye TRACECA projesi‟ne AB‟ye adaylığının tescil edildiği ve 1999 yılında 

gerçekleĢtirilen Helsinki Zirvesi‟nden sonra katılmıĢtır. 10-12 Aralık 2001 tarihinde 

TiĢis‟te gerçekleĢtirilen TRACECA Hükümetlerarası Komisyon Toplantısında, 

Türkiye‟yi kateden Karayolları da (Karadeniz sahil yolu – Gerede – Ġstanbul – 

Kapıkule) yeni TRACECA koridorlarına dahil edilmiĢtir (UBAK Ana Plan Stratejisi, 

2010: 26). 

“Türkiye‟nin Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢtırma Koridoru‟nu yapacağı 

karayolu yatırımlarıyla karadan kısaltması mümkündür. Türkiye karayolu 
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altyapısını projeye uygun olarak düzenlediğinde Avrupa ile Asya‟yı karadan 

birbirine bağlayan bir ülke olabilecektir. Bu konuda Kars-TiĢis-Bakü 

Demiryolu Hattı önemli bir hat olarak karĢımıza çıkmaktadır. Söz konusu 

hattın Türkiye bölümünün ihalesi 2007 yılında gerçekleĢtirilmiĢtir. Kars-

TiĢis-Bakü Demiryolu ile Ġran üzerinden geçen mevcut doğu-batı 

koridoruna alternatif bir güzergahın oluĢturulması, Orta Asya'nın Hazar 

üzerinden Türkiye'ye bağlanması, Avrupa ile Orta Asya arasında daha kısa 

ve daha güvenli bir yol üzerinden ulaĢımın sağlanması, Türkiye-Gürcistan-

Azerbaycan-Türkmenistan üzerinden geçen “Demiryolu-Denizyolu 

Kombine TaĢımacılığı” ile Orta Asya'nın Akdeniz‟e bağlanması ve Orta 

Asya ile yapılan transit taĢımacılıkta Türkiye‟nin önemli bir konuma 

getirilmesi planlanmaktadır. Türkiye‟nin Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢtırma 

Koridoru‟nda Avrupa‟yı Asya‟ya karadan daha kısa yolla bağlayabilmesi 

için Kars-TiĢis-Bakü Demiryolu‟nun kendi sınırları içerisinde de etkin 

olarak devam ettirmesi gerekir” (Kurt, 2010: 230-231). 

Kuzey-Güney UlaĢtırma Koridoru (KGK): Türkiye‟nin üye olmadığı, Asya 

ülkelerine yapılan taĢımalarda oldukça önem taĢıyan bir diğer koridor, Kuzey-Güney 

UlaĢtırma Koridoru‟dur (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 26). 

TRACECA Projesi  kapsamında olmayan, Rusya ve Ġran, “Kuzey-Güney” ekseninde    

eskiyen ulaĢım ağlarını modernize etmek ve güzergahı geliĢtirmek için karar alarak, 

Kuzey Avrupa‟yı Rusya ve Hazar Denizi üzerinden Ġran‟ın Basra kıyılarına bağlamak, 

oradan da Güney-Doğu Asya‟ya uzanmak amacıyla “Kuzey-Güney UlaĢtırma 

Koridoru” (KGK) projesini oluĢturmuĢlardır. Daha sonra Hindistan tarafından da kabul 

göreb projeye yönelik yapılan çalıĢmalar sonucunda, üç ülke arasında anlaĢmalar 

sağlanmıĢtır.  Böylelikle taraf ülkeler kendi sınırları içerisinde transit yolcu ve yük 

taĢıma süresini azaltmaya, ulaĢtırma masraflarını düĢürmeye ve gümrük iĢlemlerini 

basitleĢtirmeyi kabul etmiĢlerdir (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 28). 

Türkiye‟nin kuzeyinde yer alan KGK, Hindistan‟dan çıkan yüklerin taĢınması için 

SüveyĢ Kanalı‟ndan geçen eski güzergaha alternatif olarak oluĢturulmuĢtur. Türkiye 

için yeni güzergahın Ġran üzerinden geçmesi ve Ġran‟ın sıklıkla ticaret yaptığı doğu 
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Avrupa ülkelerine en kısa çıkıĢ yolunun T Limanı olması, Türk taĢımacılığı için olumlu 

olarak değerlendirilmektedir  (Kurt, 2010: 233).  

3.2.3. Türkiye de UlaĢtırmacılık 

Türkiye‟de ulaĢtırmacılık, karayolu ulaĢtırması, demiryolu ulaĢtırması, denizyolu 

ulaĢtırması ve havayolu ulaĢtırması,  olmak üzere dört baĢlıkta incelenmektedir. Bu 

baĢlıklara iliĢkin ayrıntılı bilgileri aĢağıda yer verilmektedir.   

3.2.3.1. Karayolu Ulaştırması 

Osmanlı Ġmparatorluğundan 18.000 km uzunluğunda bakımsız bir yol devralan Türkiye 

Cumhuriyeti ülke kalkınmasındaki en önemli faktörün yol olduğu bilincinde hareket 

etmiĢtir. Bu bilinçle 1929 yılında bu günkü adıyla Bayındırlık Bakanlığı içerisinde ġoĢe 

ve Köprüler Reisliği kurulmuĢtur. Çıkartılan Yol Kanunu ile karayolu çalıĢmalarına 

gereken hassasiyet gösterilmiĢtir (Gülen, 2011: 94). “Cumhuriyetle birlikte ulaĢıma 

yönelik büyük altyapı yatırımlarının baĢladığı ülkemizde, demiryolları ve deniz 

yollarına öncelik tanınmıĢtır. Ancak 1950‟li yıllarla birlikte ulaĢtırma politikalarına 

bağlı olarak karayolu taĢımacılığı önem kazanmıĢ ve teĢvik edilmiĢtir” (ĠTO, 2006: 51).  

Türkiye deki karayollarının durumu, toplam otoyol uzunluğu 1.851 km olup karayolu 

taĢımacılığından önemli bir yere sahiptir. Karayolunun büyük bir bölümünün asfalt 

zeminden oluĢmaktadır. Bu durumda lojistik sektörünün kara taĢımacılığı açısından 

önemli bir yere sahip olduğunu göstermektedir. Türkiye bölgesinin ve Avrupa‟nın en 

büyük filosuna sahip bulunmaktadır. Türkiye demiryolu ağı olarak 8.257 km 

uzunluğuna sahiptir. Demiryolu taĢımacılığında vagon sayıların giderek artmakta 

olduğu bilinmektedir. Denizyolu taĢımacılığında ise, ülkemizde Karadeniz, Akdeniz, 

Marmara ve Ege denizine, baraj ve doğal göllere kıyısı bulunan 17 ilimiz 

bulunmaktadır. Ülkemizin üç tarafının denizlerle çevrili oluĢu liman yapımına müsait 

kıyı kesimleri mevcuttur (Keskin, 2009: 176-177). 

Türkiye‟de karayolu ulaĢtırmacılığı, gerek yük gerekse yolcu taĢımacılığında en fazla 

tercih edilen ulaĢtırma türüdür. Yolcu taĢımacılığının %95‟i, yük taĢımacılığının da 

%90‟ı karayolları üzerinden gerçekleĢtirilmektedir. Mevcut karayollarının birçoğunun 

modernizasyonu gerçekleĢtirilerek, otoyol ağı önemli ölçüde iyileĢtirilmiĢtir. Karadeniz 
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Ekonomik ĠĢbirliği Örgütü‟ne üye olan 12 ülkeden geçmesi planlanmıĢ olan 7140 km 

uzunluğundaki Karadeniz Otoyolu‟nun inĢaatı devam etmektedir. Ayrıca, Ġstanbuldaki 

trafiği rahatlatmak adına üçüncü boğaz köprüsü gündemdedir (BüyükbaĢ ve Ünlü, 2011: 

109).  

 Şekil 20. Uluslararası Karayolu Ulaştırma Ağı 

Kaynak: Yarmalı, Baykara ve ġen, 2013: 71. 

 

Karayolu ulaĢtırmacılığı, bugün tüm dünyada diğer taĢıma türlerine göre yukarıda 

bahsedilen avantajlarından dolayı en önemli ulaĢtırma türü olmuĢtur. Türkiye gibi üç 

tarafı denizlerle çevrili olan Ġspanya‟da dahi, uluslararası eĢya taĢımacılığında 

karayolunun demiryolu ve deniz yolları ile kıyaslandığında payı %92,1‟dir. Bu oran 

Ġngiltere‟de %88,9, 15 AB ülkesi için ortalama %79,2‟dir. Türkiye‟de 1990 yılında %76 

olan karayolu ulaĢtırması 2000 yılında %89‟a ve 2002 yılında da %93 oranına 

ulaĢmıĢtır. ABD‟de ise bu oran %28‟dir.Bütün dünyada karayolu taĢımacılığının oranını 

düĢürmeye yönelik politikalar uygulanmaktadır (ġafak ve vd., 2012: 2). 

“Dünyada kıtaları, ülkeleri ve kentleri en ekonomik, hızlı ve kesintisiz biçimde 

birbirine bağlama çalıĢmalarında karayolunun önemi büyüktür. Türkiye‟nin AB, 

Kafkasya ve Ortadoğu ticaretinde karayolu taĢımacılığı ön plandadır. Türkiye‟nin 

dünyada artan taĢıma talebi ve taĢıt sayısına paralel olarak karayolu taĢımacılık 

faaliyetlerini küresel boyutta planlaması ve küresel ulaĢtırma koridorları ile 
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entegrasyonunu sağlaması gerekmektedir. Ülkemizin karayolu altyapısı diğer 

taĢımacılık türlerine göre daha fazla geliĢmiĢtir Türkiye‟de yurtiçi yük ve yolcu 

taĢımacılığının büyük bir kısmı karayollarında yapılmaktadır. Gerek iç ve dıĢ 

ticaret, gerekse transit ticaretteki geliĢim ve projeksiyonlar, ülkemizde 

karayollarının kapasite ve kalite açısından daha da geliĢtirmesini 

gerektirmektedir” (TanyaĢ ve vd., 2011: 47-49). 

Karayolu taĢımacılığında gerek taĢıt, gerek yük gerekse yolcu taĢımacılığında devlet 

yollarının egemenliği bulunmaktadır. 2013 yılında 989 taĢıt karayollarında seyir 

etmiĢtir. Bunun 64661‟i devlet yolunda, 12949‟u il yolunda ve 16379‟u otoyollar 

üzerinde gerçekleĢmiĢtir.  2013 yılında toplam 216123 ton yük karayollarında taĢınmıĢ, 

bununda 151722 tonu devlet yollarında, 15650 tonu il yollarında ve 15650 tonu 

otoyollar üzerinde gerçekleĢmiĢtir. Yolcu taĢımacılığı açısından ise 2014 yılında 

276.073 yolcu taĢınmıĢtır. TaĢınan yolcuların; 183.566‟sı devlet yolunda, 32.307‟si il 

yolunda ve 60.200‟ü otoyollarda taĢınmıĢtır (Tablo 10). 
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Tablo 10. Devlet Yolu, İl Yolu ve Otoyollar Üzerindeki Seyir İle Yük ve Yolcu Taşımaları (Milyon) 

 

 TaĢıt-km Ton-km Yolcu-km 

 Toplam 
Devlet 

yolu 
Ġl yolu Otoyol Toplam Devlet yolu Ġl yolu Otoyol Toplam 

Devlet 

yolu 
Ġl yolu Otoyol 

2001 52631 41918 5265 5448 151421 123283 10929 17209 168211 135808 13703 18700 

2002 51664 40504 5130 6030 150912 121157 10367 19388 163327 128952 13907 20468 

2003 52349 40505 5131 6713 152163 121467 10365 20331 164311 127995 13860 22456 

2004 57767 44328 5675 7764 156853 123340 9778 23735 174312 132784 15549 25979 

2005 61129 45818 5845 9466 166831 128343 9984 28504 182152 134681 15865 31606 

2006 64577 47055 5994 11528 177399 134361 10112 32926 187593 133608 15991 37994 

2007 69609 50459 6423 12727 181330 136967 9911 34452 209115 147694 17548 43873 

2008 69771 50255 6385 13131 181935 135607 9403 36925 206098 144378 17326 44394 

2009 72432 51932 6592 13908 176455 127211 8729 40515 212464 147253 17730 47481 

2010 80124 58159 7016 14949 190365 138921 8503 42941 226913 158072 18463 50378 

2011 85495 62276 7512 15707 203072 147631 8548 46893 242265 167851 19779 54635 

2012 93989 64661 12949 16379 216123 151722 15650 48751 258874 172226 29725 56923 

2013 99431 67915 13551 17965 224048 156609 16358 51081 268178 178045 31139 58994 

2014 102988 70246 13983 18759 234492 163918 16845 53729 276073 183566 32307 60200 

 
Kaynak: TÜĠK, UlaĢtırma Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2015 

 

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051
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3.2.3.2. Demiryolu Ulaştırması 

Yakın zamanlara kadar pek çok ülkede demiryollarının yatırım ve iĢletilmesi, devlet 

tarafından yürütülmekteydi. Ancak günümüzde, demiryolu iĢletmeciliği ve 

yatırımcılığının özelleĢtirme kapsamına alındığı gözlenmektedir.  Demiryolu 

taĢımacılığındaki en önemli avantaj, diğer taĢıma modlarına göre daha ucuz olması, en 

önemli dezavantajı ise, yavaĢ olmasıdır. Dolayısıyla demiryolu taĢımacılığı, zaman 

sınırlaması bulunmayan, hacim olarak büyük olan orta ve uzun mesafeli yüklerin 

taĢınmasında uygundur. Demiryolu ağlarının çok yaygınlaĢmamıĢ ve kısıtlı olmasından 

dolayı, bir yük, alındığı noktadan teslimat noktasına tek baĢına demiryolu ile 

ulaĢtırılamamaktadır. Bundan dolayı da karayolu ve denizyolu ile birlikte kombine 

taĢımacılıkda yaygın olarak kullanılmaktadır (Demir, 2013: 14).  

Demiryolu taĢımacılığı, dünyada Avrupa, Rusya baĢta olmak üzere Çin ve ABD‟de 

yaygın olarak taĢımacılıkta kullanılmakta, ancak Türkiye‟de taĢımacılıkta demiryolu 

kullanım sıklığı dünya ortalamasının altındadır. . Son yıllarda demiryolu taĢımacılığına 

verilen önemin arttığı ve bu doğrultuda ilgili yatırımların yapıldığı gözlenmektedir. 

Lojistik sektörü açısından demiryolları ele alındığında, sektörde yer alan firmaların 

demiryolunu tercih ettikleri, ancak mevcut altyapı ve mevzuat dolayısıyla, istenen 

düzeyde demiryolu taĢımacılığından faydalanamamaktadırlar (TanyaĢ ve vd., 2011: 14).  

Osmanlı Devleti‟nden Türkiye Cumhuriyeti‟ne toplam 4.559 km demiryolu ağı 

devredilmiĢtir. Cumhuriyetin ilanıyla birlikte demiryollarına verilen önem artmıĢ, 1923-

1931 yılları arasında demiryolu hatlarının uzunluğu, 6.011 km‟ye, 1940 yılında 8.637 

km‟ye, 1950 yılında ise 9.204 km‟ye ulaĢmıĢtır. 2000‟li yıllara gelindiğinde ise toplam 

demiryolu hatlarının uzunluğu, 10.508 km olmuĢtur. Diğer bir ifade ile mevcut 

demiryollarının %43‟ü Cumhuriyetten önce yapılmıĢtır (ĠTO, 2006: 58). 2003 yılından 

itibaren demiryollarına daha fazla önem verilmeye baĢlanarak, birçok proje kapsamında 

yeni demiryolları, yükske hızlı tren hatları yapılmıĢtır.  

“2010 yılı sonunda Türkiye, 8.716 km‟si konvansiyonel anahat ve 2.332 

km‟si tali hat olmak üzere toplam 11.048 km konvansiyonel hat ve 867 km 

yüksek hızlı tren hattı olmak üzere toplam 11.915 km demiryolu hattı 

bulunmaktadır. Söz konusu ana hatların %91‟i tek hat, %9‟u çift hattır. 
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Toplam hatların %26‟ sı elektrikli ve %33‟ü sinyallidir. Ayrıca 

konvansiyonel anahatların %29‟unun yarıçapı 1.000 metreden az ve 

%24‟ünün boyuna eğimi ‰ 10‟dan fazladır. Demiryolu sektöründe 767 adet 

çeken araç ve 21.246 adet çekilen araç ile hizmet verilmektedir. Mevcut 

araç parkındaki çeken ve çekilen araçların yarısından fazlası 20 yaĢın 

üzerindedir. Demiryolları kamuda yaklaĢık 35.000 çalıĢanın istihdam 

edildiği geliĢmekte olan bir endüstri ve hizmet sektörüdür. Her gün 220.000 

yolcu ve 60.000 ton yük demiryolları ile taĢınmaktadır” (UlaĢtırma 

Bakanlığı, 2010: 69).   

Tablo 11‟de yıllara göre demiryolu yük taĢımacılığına iliĢkin veriler yer almaktadır. 

Tablo 11. Demiryolu Yük Taşımaları  

Yıllar  Ton Ton-km 

1998 15840 8446024 

1999 15537 8445722 

2000 18524 9895346 

2001 14618 7561601 

2002 14616 7224000 

2003 15941 8669000 

2004 17989 9417000 

2005 19195 9152000 

2006 20185 9676000 

2007 21404 9921000 

2008 23491 10739000 

2009 21813 10326000 

2010 24355 11462000 

2011 25421 11677000 

2012  25666 11670000 

2013 26597 11177000 

2014 28747 11992000 

 
Kaynak: TÜĠK, UlaĢtırma Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2015 

 

Tablo 11 incelendiğinde demiryolu yük taĢımacılığında sürekli bir geliĢmenin yaĢandığı 

görülmektedir. 1998 yılında 15 bin 840 ton yük taĢınırken, bu rakam 2008 yılında 23 

bin 491  tona yükselmiĢ, 2010 yılında ise 25 bin 666 ton yük olarak gerçekleĢmiĢtir.  

Türkiye‟de demiryolları son yıllarda geliĢme göstermektedir. Mevcut demiryolu ağına 

iliĢkin harita Ģekil 23‟te görülmektedir.  Demiryolu taĢımacılığı haritasına ek olarak 

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051
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2013 yılı Ekim ayında  Marmaray Projesi hayata geçirilmiĢtir. 1987 yılında 

fizibilitesinin yapılmasına baĢlanan Marmaray Projesi‟nin inĢasına 2004 yılında 

baĢlanmıĢtır.  Marmaray, Ġstanbul‟un Avrupa ve Asya yakalarındaki demiryolu hatlarını 

Ġstanbul Boğazı altından geçen bir tüp tünelle birleĢtiren 76 km‟lik bir demiryolu 

iyileĢtirme ve geliĢtirme projesidir. Halkalı ile Gebze arasında çalıĢması planlanan 

hattın boğaz geçiĢini de içine alan, AyrılıkçeĢme ve KazlıçeĢme arasındaki 14 km‟lik 

bölümü 29 Ekim 2013 tarihinde hizmete açılmıĢtır. Açılan hatta 3‟ü yeraltında olmak 

üzere toplam 5 istasyon vardır (wikipedia.org/wiki/Marmaray). 2014 yılında 28.747 ton 

yük taĢınmıĢtır. 

 

Şekil 21. Demiryolu Taşımacılık Ağı  

Kaynak: Yarmalı ve vd., 2013: 73.  

 

Uluslararası yük taĢımacılığı açısından demiryolları incelendiğinde ise ithalat rakamları 

ihracata oranla daha yüksektir (Tablo 12). 2014 yılında demiryolu ile 675 ton yük ihraç 

edilmiĢ, 976 ton yük ithal edilmiĢ ve 28 ton yük transit olarak demiryollarımızdan 

geçmiĢtir.  
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Tablo 12. Demiryolu ile Yapılan Uluslararası Yük Taşımaları 

Uluslararası 

Yük 

TaĢımaları 

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Ġhracat 692 923 1159 1397 1548 1762 1231 1 266 1 183 883 578 675 

Ġthalat 1006 1303 1699 1577 1512 1405 1096 1 407 1 357 1229 1113 976 

Transit 17 74 48 29 40 48 32 19 15 11 21 28 

Toplam 1715 2300 2906 3003 3100 3215 2359 2 692 2 555 2123 1712 1679 

 
Kaynak: TCDD, Devlet Demiryolları Ġstatistik Yıllığı, 2013: 67.  

 

 

3.2.3.3. Denizyolu Ulaştırması 

Denizyolu ulaĢtırması ülkeler arası yük taĢımacılığında en çok tercih edilen taĢıma 

türüdür.  Diğer bir ifade ile dıç ticaretin çoğunluğu deniyollarıyla gerçekleĢtirilmektedir. 

Denizyolu taĢımacılığı dıĢ ticaretteki büyük öneminden dolayı, kapsamında bulunan 

taĢımacılık, limanlar, tersaneler, marinalarla birlikte, balıkçılık, turizm, madenler, enerji 

vb. sektörlerle birlikte ele alınmalıdır.  Son yıllarda Türkiye‟de deniz ekonomisine bakıĢ 

açısından olumlu önemli değiĢimler olmuĢ, sektörün önünü açan önemli hamleler 

yapılmıĢtır  (TanyaĢ ve vd.,  2011: 14-15).  

Türkiye Özel Liman ĠĢletmeciliği Derneği‟nden alınan bilgilere göre Türkiye‟nin  8.333 

km sahil Ģeridinde 500 grastonluk üzerinde gemi yanaĢabilen ve yük taĢımacılığında 

kullanılan liman ve iskele sayısı 165‟tir. Bu limanlardan Güllük, Gökçeada, Çanakkale, 

Lapseki, Ġstanbul ve Kaba tepe limanları Türkiye Denizcilik ĠĢletmeleri‟ne aittir. Ġzmir 

Alsancak, Bandırma, Derince, Ġskenderun ve Samsun limanları Türkiye Cumhuriyeti 

Devlet Demiryolları (TCDD)‟ye aittir. TCDD‟ye ait Mersin Limanı‟nın özelleĢtirmesi 

tamamlanmıĢtır. Ayvalık, Tasucu, Karabiga ve Gemlik limanları ise belediyeler 

tarafından iĢletilmektedir. 

Türkiye‟de denizyollarıyla yolcu ve yük taĢımacılığı sınırlı düzeyde kalmıĢ, Yunanistan, 

Ġtalya gibi Akdeniz‟e kıyısı bulunan ülkelerle kıyaslandığında oldukça gerilerde kaldığı 

görülmektedir. Son yıllarda sektörü geliĢtirmeye yönelik kararların alındığı ilgili 

yatırımların yapıldığı görülmekle birlikte, marina ve yatçılık alanlarında olumlu 

geliĢmeler kaydedilmektedir. Sektör için kısa vadede tedarik zinciri yönetimi ve entegre 

lojistik anlayıĢının yerleĢmesi zor gözükse de özelleĢtirilen limanların iĢletmecilerinin 
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küresel pazarlarla önemli bağlantılar kurabilmeleri, sektörün geliĢmesini sağlayacağı 

düĢünülmektedir (Uçar, 2007: 64). Tablo 13‟te limanlarımızda elleçlenen toplam yükün 

yıllara göre geliĢimi verilmektedir. 

Tablo 13. Limanlarımızda Elleçlenen Toplam Yükün Yıllık Gelişimi (Ton) 

Yıllar Yükleme* BoĢaltma* Transit Toplam Elleçleme  

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 50.752.817 314.609.716 

2009 92.076.130 159.347.990 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 

*Kabotaj, ithalat ve ihracat 

Kaynak: Deniz Ticareti Ġstatistikleri, 2012: 26. 

 

2003 yılında limanlarda elleçlenen toplam yük 189.906.753 ton iken, bu rakam, 2008 

yılında 314.609.716 ton olarak gerçekleĢmiĢ, 2014 yılında ise 363.346.723 ton olarak 

gerçekleĢmiĢtir.  

Denizyolu taĢımacılığında “konteyner taĢımacılığı” önemli bir paya sahiptir. Konteyner, 

taĢınan yüklerin genellikle yükleme, taĢıma ve tahliye sırasında hasara uğramasını 

engelleyen ve elleçleme iĢlemlerinin daha etkin ve hızlı bir Ģekilde gerçekleĢmesine 

yardımcı olan uluslar arası ölçü standartlarına sahip çelik kasalar veya kaplardır. Bu 

çelik kapların taĢınması için yapılan özel gemilere de “Konteyner Gemileri” 

denilmektedir. Konteyner gemilerinde yükleme ve boĢaltma iĢlemlerinin standart 

ekipmanlar kullanılarak çok hızlı yapılması da konteyner taĢımacılığı için çok büyük bir 

avantaj olarak kabul edilmektedir (Denizcilik MüsteĢarlığı, 2015: 43). Tablo 14‟te 
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limanlarımızda elleçlenen toplam konteynerlerin yıllık geliĢimine iliĢkin veriler yer 

almaktadır.  

Tablo 14. Limanlarımızda Elleçlenen Toplam Konteynerin Yıllık Gelişimi (TEU)        

Yıl Yükleme* BoĢaltma** Transit Toplam Elleçleme  

2003 1.273.566 1.219.184 - 2.492.750  

2004 1.513.985 1.423.582 176.288 3.113.855  

2005 1.596.505 1.541.282 174.421 3.312.208  

2006 1.824.391 1.848.741 184.921 3.858.052  

2007 2.185.359 2.251.170 145.739 4.582.267  

2008 2.461.165 2.514.851 115.606 5.091.621  

2009 2.202.442 2.189.458 12.542 4.404.442  

2010 2.410.865 2.458.351 874.239 5.743.455  

2011 2.845.227 2.921.108 757.171 6.523.506  

2012 3.116.027 3.178.001 898.368 7.192.396  

2013 3.440.242 3.469.876 989.815 7.899.933  

2014 3.755.005 3.841.879 754.238 8.351.122 

 

Kaynak: Deniz Ticareti Ġstatistikleri, 2015: 28. 

 

Denizyolu konteyner taĢımacılığına iliĢkin veriler incelendiğinde 2003 yılında 

elleçlenen konteyner sayısı 2492750 TEU, 2008 yılında 5091621 TEU‟ya ulaĢmıĢtır ve 

2011 yılında  6523506 TEU‟ya ve 2014 yılında 8351122 TEU‟ya ulaĢmıĢtır. 

Uluslararası denizyolu taĢımacılığına konu olan yükler, Türkiye limanlarından yüklenen 

ihracat yükleri ve boĢaltılan ithalat yüklerinin yanında, yine Türkiye limanlarında 

yüklenen ve boĢaltılan baĢka ülkelere ait transit yükleri kapsamaktadır.  AĢağıda yıllara 

göre ithalat ve ihracatta denizyolu ile taĢınan yüklere iliĢkin veriler yer almaktadır. 
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Tablo 15. Denizyolu Taşımacılığında İthalat ve İhracat Yüklerinin Yıllık Gelişimi 

 Ġhracat Ġthalat Toplam DıĢ Ticaret Elleçlemesi  

Yıl Türk 

Bayraklı 

Yabancı 

Bayraklı 

Toplam  Toplam 

Elleçleme 

Ġçindeki 

%’si   

Türk 

Bayraklı 

Yabancı 

Bayraklı 

Toplam Toplam 

Elleçleme 

Ġçindeki 

%’si   

Türk 

Bayraklı 

Yabancı 

Bayraklı 

Toplam Toplam 

Elleçleme 

Ġçindeki 

%’si   

2003 12.816.745 33.237.787 46.054.532 24,30% 30.864.219 72.566.763 103.430.982 54,50% 43.680.964 105.804.550 149.485.514 78,70% 

2004 12.665.413 42.453.148 55.118.561 25,90% 29.240.528 91.802.850 121.043.378 56,90% 41.905.941 134.255.988 176.161.939 82,70% 

2005 11.297.612 43.196.613 54.494.224 25,60% 31.577.200 94.591.907 126.469.107 59,20% 42.974.812 137.788.520 180.663.331 84,80% 

2006 9.821.582 53.490.396 63.311.978 25,90% 32.794.143 106.612.163 139.406.306 57,10% 42.615.725 160.102.559 202.718.284 83,10% 

2007 9.804.237 58.856.033 68.660.270 23,50% 27.187.904 126.211.445 153.399.349 52,60% 36.992.141 185.067.478 222.059.619 76,20% 

2008 10.654.742 62.590.435 73.245.177 23,30% 21.151.227 130.402.523 151.553.750 48,20% 31.805.969 192.992.958 224.798.927 71,50% 

2009 9.578.520 64.191.173 73.770.263 23,80% 20.387.046 199.475.045 139.862.090 45,20% 29.965.566 183.666.788 213.632.353 69,00% 

2010 11.614.918 72.318.470 83.933.388 24,10% 28.872.219 133.716.509 162.588.728 46,60% 40.487.137 206.034.979 246.522.116 70,70% 

2011 12.273.915 69.502.777 81.776.692 22,51% 30.120.033 143.426.365 173.546.398 47,76% 42.393.948 212.929.142 255.323.090 70,27% 

2012 12.235.897 79.071.589 91.307.486 23,57% 26.476.350 165.998.578 192.474.928 49,68%     38.712.247       245.070.167       283.782.414     73,25% 

2013 11.660.647 77.893.343 89.553.990 23,26% 22.949.887 164.831.728 187.781.615 48,78%     34.610.534       242.725.071       277.335.605     72,05% 

2014 12.743.955 75.800.837 88.544.792 23,11%      20.880.367 173.891.061 194.771.428 50,83%     33.624.322      249.691.898        283.316.220     73,94% 

Kaynak: Deniz ticareti Ġstatistikleri, 2012: 65. 
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Tablo 15‟te denizyolu ile taĢınan ihracat ve ithalat yüklerinin yıllar itibariyle geliĢme 

trendi verilmektedir. 2014 yılında Türkiye‟nin denizyoluyla yapılan ithalatı 173.546.398 

ton, ihracatı ise 81.776.692 ton olarak gerçekleĢmiĢtir. 2014 yılında Denizyolu 

taĢımacılığında dıĢ ticarete konu olan yüklerin taĢımacılığında 30.120.033  ton Türk 

bayraklı gemilerde, 143.426.365 ton yabancı bayraklı gemilerde taĢınmıĢtır. 
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Tablo 16.  İthalat ve İhracattaki Konteynerin Yıllık Gelişimi 

Yıl  

Ġhracat Ġthalat Toplam DıĢ ticaret Konteyner 

Türk 

Bayraklı 

Yabancı 

Bayraklı 

Toplam  Toplam 

Elleçleme 

Ġçindeki 

%’si 

Türk 

Bayraklı 

Yabancı 

Bayraklı 

Toplam  Toplam 

Elleçleme 

Ġçindeki 

%’si 

Türk 

Bayraklı 

Yabancı 

Bayraklı 

Toplam  Toplam 

Elleçleme 

Ġçindeki 

%’si 

2004 228.234 1.262.059 1.490.293 47,90 205.442 1.204.125 1.409.567 45,30 433.676 2.466.184 2.899.860 93,20 

2005 199.892 1.387.879 1.587.770 47,20 182.513 1.349.183 1.531.696 45,50 382.404 2.737.061 3.119.466 92,70 

2006 195.558 1.613.875 1.809.433 46,90 187.672 1.652.977 1.840.649 47,70 383.230 3.266.852 3.650.082 94,70 

2007 241.801 1.909.367 2.151.168 47,20 235.378 1.988.566 2.223.944 48,80 477.179 3.897.933 4.375.112 96,00 

2008 261.601 2.116.388 2.377.989 46,70 260.822 2.174.297 2.435.119 47,80 522.423 4.290.685 4.813.107 94,50 

2009 292.059 1.840.054 2.132.113 48,40 285.820 1.831.943 2.117.762 48,10 577.879 3.671.996 4.249.875 96,50 

2010 311.288 1.995.299 2.306.587 40,20 334.465 2.019.839 2.354.304 14,00 645.753 4.015.138 4.660.891 81,20 

2011 325.955 2.364.894 2.690.889 41,25 349.366 2.420.823 2.770.190 42,46 675.361 4.785.717 5.461.078 83,71 

2012 323.513   2.555.608 2.879.121 40,0      374.088 2.568.473 2.942.562 40,91 697.602 5.124.082 5.821.683 80,9 

2013 309.393   2.856.260 3.165.653 40,07 363.677 2.836.292 3.199.969 40,51      673.070 5.692.552 6.365.622     80,58% 

2014 407.711   3.080.296 3.488.008 41,76 465.444 3.116.367 3.581.811 42,89 873.155 6.196.664 7.069.819      84,65 

Kaynak: Deniz Ticareti Ġstatistikleri, 2012: 66.  
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Konteyner elleçlemesi açısından incelendiğinde ise, 2.690.889 konteyner ihracatta, 

2.770.190 konteyner ithalatta olmak üzere toplam 5.461.078 konteyner dıĢ ticarette 

elleçlenmiĢtir.  

3.2.3.4. Havayolu Ulaştırması 

Uluslarararası ticaretin yaygınlaĢması beraberinde havayolu taĢımacılığının önemini 

arttırmıĢtır. Son on yılda Dünya‟daki geliĢmelerle birlikte hava yolu taĢımacılığı 

Türkiye‟de giderek artan bir değer haline gelmiĢtir. Türkiye‟de özellikle sanayide 

meydana gelen geliĢmelerle birlikte bilgisayar, ilaç, otomotiv, elektronik ve tekstil 

kullanım miktarına olan taleb artmıĢtır. Türkiye jeopolitik konumu itibariyle gelecekte 

Avrupa Birliğine de kabul edilmesiyle birlikte etrafında bulunan 400 milyonluk nüfusun 

pazarın tüm avantajlarından yararlanacak ve önemli bir Lojistik üstü haline gelecektir 

(Lojistik/TaĢımacılık Dünyası, 2003: 12). 

“Türkiye‟de ise havayolu ulaĢtırma sektörü, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 

2920 sayılı Sivil Havacılık Kanunu‟nunn yürürlüğe girmesiyle, özellikle 

1980‟lerin ikinci yarısından itibaren belirgin bir geliĢme içine girmiĢtir. Bu 

dönemde Türk Hava Yolları (THY)‟nın bir modernizasyon ve standardizasyon 

programı çerçevesinde filosunu geliĢtirmeye baĢladığı, hizmet standartlarını 

yükseltme çabasına girdiği ve yurtiçi hatlardan ziyade ekonomik açıdan avantajlı 

dıĢ hatlara yönelmekte olduğu görülmektedir. Sektör 1990‟lı yıllarda da aynı 

geliĢme trendi içine girmiĢtir. Ancak, 1990 yılının Ağustos ayında patlak veren 

Körfez Krizi sonraki yıllarda turistik yörelerimizde meydana gelen terör olayları, 

turizm sektörüne bağlı olarak havayolu ulaĢtırması sektörünü de o yıllar içinde 

olumsuz yönde etkilemiĢtir. Ayrıca son dönemlerde meydana gelen uçak kazaları 

sektörü olumsuz etkilese de bütünü itibariyle değerlendirildiğinde geliĢmenin 

halen sürdüğü söylenebilir” (ĠTO, 2006: 67). 

Tablo 17, 1998-2014 yılları arasında taĢınan yüklerin geliĢimini göstermektedir. 

Türkiye‟de havayolu kargo taĢımacılığı kapsamında taĢınan yüklerin 2002 yılı sonrası 

durumuna bakıldığında genel olarak bir artıĢ eğilimi gözlenmektedir. 2002 yılında 

880.133 ton civarında gerçekleĢen kargo taĢımaları, 2014 yılı itibari ile 2.893.000 

milyon tona ulaĢtığı görülmektedir. 
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Tablo 17. Havayolu ile Taşınan Yük Miktarı (Milyon Ton) 

 Toplam Ġç hat  DıĢ hat  

1998  725 910  209 488  516 422 

1999  686 014  217 556  468 458 

2000  796 627  226 356  570 271 

2001  763 156  171 411  591 745 

2002  880 133  181 198  698 935 

2003  931 191  188 936  742 255 

2004 1 123 108  262 647  860 461 

2005 1 249 555  315 858  933 697 

2006 1 346 989  373 055  973 934 

2007 1 546 025  414 192 1 131 833 

2008 1 644 014  424 555 1 219 459 

2009 1 726 345  484 833 1 241 512 

2010 2 021 076  554 710 1 466 366 

2011 2 249 474  617 835 1 631 639 

2012 2 249 133  633 076 1 616 057 

2013 2 595 316  744 027 1 851 289 

2014 2 893 000  810 858 2 082 142 

 

Kaynak: TÜĠK, UlaĢtırma Ġstatistikleri,  

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2014 

    

Tablo 18‟de görüldüğü gibi havayolu taĢımacılığının kullanıldığı ihraç mallarının değeri 

2008 yılına kadar artıĢ göstermiĢ ve 10,4 milyar $ düzeyine çıkmıĢtır. Ancak 2010 

yılında küresel kriz nedeniyle 7,6 milyar $ düzeyine gerilemiĢtir. 2012 yılında havayolu 

ile taĢınan ihraç mallarında büyük bir artıĢın yaĢanmıĢtır. Fakat 2013 yılına gelindiği ise 

tekrar bir gerileme yaĢanmıĢtır. 2014 ve 2015 yıllarında ise yine 14.1 milyar $ ve 16.4 

milyar $‟a çıktığı gözlenmiĢtir. 
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Tablo 18. Havayolu ile Taşınan İhraç Malları (Bin $) 

Yıllar  Ġhracat  

2000 2338492 

2001 2636891 

2002 2339331 

2003 3227575 

2004 3906835 

2005 3978592 

2006 4880697 

2007 7018930 

2008 10435291 

2009 9764289 

2010 7684769 

2011 8577891 

2012 21781595 

2013 12960697 

2014 14103312 

2015 16386637 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046  2015 
 

 

Havayolu ile taĢınan ithal mallarına bakıldığında ise 2009 yılında küresel krizin daha  

fazla etkili olduğu, 2008 yılında 16,8 milyar $ olan ithalat değerinin 2009 yılında 11,5 

milyar $ değerine gerilediği, ancak 2010 yılında 15 Milyar $‟a yükselmiĢtir. 2011, 2012 

ve 2013 yıllarında da bu yükseliĢin sürdüğü görülmektedir. 2013 yılında 32 milyar $‟a 

kadar yükselmiĢtir. Ancak 2014 yılında 25 milyar $‟a ve 2015 yılında da 18 milyar $‟a 

gerilediği gözlenmektedir. Tablo 19‟da havayolu ile taĢınan ithal mallarının değerindeki 

değiĢmeleri göstermektedir. 
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Tablo 19. Havayolu ile Taşınan İthal Malları 

 Yıllar  Ġthal 

2000 5892215 

2001 5223182 

2002 6366104 

2003 8445731 

2004 12294583 

2005 13072142 

2006 13710656 

2007 16912422 

2008 16898462 

2009 11566648 

2010 15131613 

2011 21514596 

2012 23797146 

2013 32602866 

2014 24696997 

2015 18056149 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2015 
 

 

3.2.3.5. Boru Hattı Ulaştırması 

Türkiye coğrafi ve jeopolitik konumundan dolayı, dünyanın en büyük ham petrol ve 

doğal gaz rezervlerinin bulunduğu Ortadoğu ve Orta Asya ülkeleri ile Avrupa‟nın ham 

petrol ve doğal gaz ithal eden ülkeler arasında köprü vazifesi üstlenmektedir (UlaĢtırma 

Bakanlığı, 2010:  119). Anadolu toprakları, dünya rezervlerinin yüzde 71‟ine ve doğal 

gaz rezervlerinin yüzde 73‟üne sahip enerji merkezleri (Orta doğu ve Orta Asya) ile 

dünya petrol tüketiminde büyük pay sahibi Batı Dünyası (Avrupa ve ABD) arasında 

coğrafi bir köprü durumunda olan Türkiye‟de boru hatları sadece lojistik açısından değil 

aynı zamanda stratejik özelliklere sahiptir (Keskin, 2012: 179).  

Türkiye‟de boru hattı taĢımacılığı BOTAġ (Boru Hatları ile Petrol TaĢıma A.ġ.) 

tarafından yapılmaktadır. 15 Ağustos 1974 tarihinde 7/7871 sayılı kararname ile 

http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046
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Türkiye Petrolleri Anonim Ortaklığı (TPAO) tarafından kurulan BOTAġ, Irak - 

Türkiye, Ceyhan - Kırıkkale, Batman - Dörtyol ve Bakü-Ceyhan ham petrol boru 

hatlarını iĢletmektedir. Harita 12, Türkiye‟de ham petrol boru hatlarını göstermektedir. 

Türkiye‟de ham petrol boru hattı uzunluğu toplam 3065 km uzunluğundadır (TÜĠK, 

UlaĢtırma ve HaberleĢme Ġstatistikleri 2014). 

2012 yılı itibari ile Türkiye‟de boru hattı ile yaklaĢık 37 milyon ton ham petrol 

taĢınmıĢtır. Tabloda yıllar itibari ile boru hattı ile taĢınan ham petrol miktarlarını 

göstermektedir. 2014 yılı itibariyle Türkiye‟de boru hattı ile yaklaĢık 14 milyon ton ham 

petrol taĢınmıĢtır. 2012 yılına göre 2014 yılında bir gerileme gözlenmektedir. 
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Tablo 20. Petrol Boru Hattı Uzunluğu ve Taşınan Petrol Miktarı 

 

TaĢınan petrol miktarı 

(Ton-km) (Bin) 

  

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Toplam 47691225 18127734 11927373 5735652 5840760 12893485 36402137 45111153 39636438 44689852 37268707 20559 14461 

Irak - 

Türkiye  44580165 15567095 9599655 3339460 3287874 10687572 33818652 42566440 37009728 42011144 34629084 12697 6680 

Ceyhan -

Kırıkkale  1615658 1607167 1502411 1594761 1732282 1392832 1321600 1243200 1185408 1354304 1367744 3292 3107 

Batman-

Dörtyol  1399055 862221 741213 720943 743937 740950 1201361 1215158 1331666 1233043 1271879 2588 2542 

ġelmo-

Batman  4144 5110 4647 3807 3218 3066 - - - - - - - 

Adıyaman-

Sarıl 60210 55022 48705 43648 40418 37341 36693 42039 54080 44388 41391 501 540 

Raman-

Garzan 19821 19378 19906 20901 20493 20163 14758 20304 21665 19411 20257 442 432 

Sarıcak-

Pirinçlik 3236 3169 2585 3153 3263 3010 2494 13115 22784 15254 19198 300 287 

Batı Raman  8936 8571 8250 8979 9275 8551 6579 10897 11107 12308 12461 779 873 

 

Kaynak: TÜĠK, UlaĢtırma Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2014  
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Tablo 21. Doğalgaz Boru Hattı Uzunluğu ve Taşınan Doğalgaz Miktarı 

Yıl 

Doğalgaz boru hattı uzunluğu 

(km) 

TaĢınan doğalgaz miktarı 

Milyon(Sm
3
) 

  

Toplam BOTAġ TPAO Toplam BOTAġ TPAO 

2002 4739 4510 229 17361 17093 268 

2003 5490 5245 245 21178 20822 356 

2004 6323 6078 245 22223 21797 426 

2005 8041 7809 232 27300 26733 567 

2006 8509 8263 246 31236 30830 406 

2007 10153 9800 353 36141 35721 420 

2008 11483 11130 353 37642 37152 490 

2009 11685 11332 353 37468 37198 270 

2010 11906 11593 313 39620 39364 256 

2011 12528 12215 313 45366 45051 315 

2012 12603 12290 313 47419 47090 329 

2013 12605 12292 313 46830 46533 297 

2014 12874 12561 313 50554 50311 243 

 

Kaynak: TÜĠK, UlaĢtırma Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2014 

 

Tablo 21‟de Türkiye‟‟de doğalgaz boru hattı uzunluğu ve taĢınan doğalgaz miktarlarına 

iliĢkin veriler yer almaktadır. 2002 yılından itibaren doğalgaz taĢımacılığında önemli 

geliĢmelerin olduğu söylenebilir. 2002 yılında toplam 4739 km olan doğalgaz boru hattı 

uzunluğu, 2008 yılında 11483 km‟ye ulaĢmıĢ ve 2012 yılında 12603 km olmuĢtur. Aynı 

doğrultuda 2002 yılında 17361 milyon sm
3
 olan doğal gaz miktarı 2008 yılında 37642 

milyon sm
3
‟e ulaĢmıĢ ve 2012 yılında 47419 sm

3
 olarak gerçekleĢmiĢtir. 2015 yılında 

ise doğal gaz miktarı 50554 milyon sm
3
‟e ulaĢmıĢtır.  
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4. Ekonomik Büyüme ve Lojistik Arasindaki ĠliĢki OECD Ülkelerinde Analiz  

ÇalıĢmanın uygulama kısmında Ekonomik ĠĢbirliği ve Kalkınma TeĢkilatı (OECD) 

ülkelerinde ekonomik büyüme ile lojistiği ifade eden değiĢkenler arası iliĢkiye 

bakılmıĢtır. AraĢtırmanın uygulama kısmında OECD ülkelerinin seçilme nedenleri Ģu 

Ģekilde belirtilebilir: Birincisi, OECD‟nin dünya ekonomisinin iyi yönetilebilmesi ve 

yönlendirilebilmesi için altyapı oluĢturacak, küresel konulara yönelik analitik bilimsel 

çalıĢmaları da yürüten temel ve öncü kuruluĢlardan olduğunu da söylemek mümkündür. 

Ġkincisi, OECD„nin hazırlamıĢ olduğu ekonomik analizler ve istatistikler IMF ve Dünya 

Bankası gibi uluslararası kuruluĢlarca baz alınarak kendi faaliyetlerini yürütmektedirler. 

Üçüncüsü, OECD‟nin genel çalıĢma yönteminin, uzmanlaĢmıĢ kadrolar ve veri toplama 

ve iĢleme teknolojileri sayesinde veri toplama ve verilerin analiz iĢlemleriyle baĢlayan 

ve analizlerin sonucunda politika önerileri geliĢtirilen bir süreç olduğu söylenebilir.  

4.1. OECD’nin GeliĢim Süreci, Üyeleri ve Amaçları 

OECD, 1961 yılında Avrupa Ekonomik ĠĢbirliği Örgütü (OEEC)‟nin yerine geçerek batı 

ülkeleri arasında iĢbirliğinin kurulmasında temel aktör olmuĢtur. Daha sonra 1950‟li 

yılların sonlarına doğru Dünya ekonomisi yeni sorunlarla karĢılaĢmıĢ ve geliĢmekte 

olan ülkelerin kalkınma sorunlarının çözülmesi acil hale gelmiĢtir. Bu nedenle Avrupa 

Ekonomik ĠĢbirliği Örgütü (OEEC)‟nin güncellenmesiyle 1960‟da Paris‟te yapılan 

anlaĢmayla OECC‟i OECD‟ye dönüĢtürülmüĢtür. 

OECD‟nin ABD, Avusturya, Kanada, Fransa, Hollanda, Lüksemburg, Almanya, Ġtalya, 

Ġngiltere, Belçika, Danimarka, Ġrlanda, Yunanistan, Ġsviçre, Ġsveç, Ġspanya, Ġzlanda, 

Norveç, Portekiz ve Türkiye olmak üzere kurucu üyeleri bulunmaktadır. Daha sonraki 

yıllarda OECD‟nin geniĢlemesi sürecinde, Japonya, Finlandiya, Avustralya, Güney 

Kore, Meksika ve Yeni Zelanda üye olmuĢlardır. 1990‟da Sovyetler Birliği‟nin 

dağılmasından sonra, batı ile entegrasyon sürecinde Polonya, Macaristan, Çek 

Cumhuriyeti ve Slovakya üye olmuĢlardır. 2010 yılında ise Estonya, Ġsrail, Slovenya ve 

ġili 2010 üye olarak kabul edilmiĢlerdir. Rusya ile üyelik görüĢmeleri sürdürülmektedir. 
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Halihazırda, OECD‟nin 34 üyesi bulunmaktadır. OECD toplantılarında Avrupa Birliği 

Komisyonu, Brezilya, Çin, Endonezya, Güney Afrika ve Hindistan katılmakta ve 

OECD‟nin koyduğu ilkeler ve uygulamalar hakkında bilgilendirilmektedirler.  

Paris AnlaĢması‟nın 1. maddesinde OECD‟nin üç temel amacı Ģekilde belirlenmiĢtir: 

1. Üye ülkelerce ekonomik büyüme ve istihdamda geliĢme sağlanırken, mali 

istirardan da taviz verilmemesi, 

2. Hem üye hem üye olmayan ülkelerin ekonomik kalkınmasına katkıda bulunmak, 

3. Dünya ticaretinin ayrımcılık yapılmaksızın ve uluslararası taahhütlerin yerine 

getirilmesiyle geliĢmesine yardımcı olmaktır.  

OECD üyelerinin ortak karar almasının temel nedeni, ortak sorunların çözümünde 

üyelerin çıkarlarının ön planda tutulması, piyasa ekonomisi ve demokrasiye bağlılıktır. 

OECD‟ye üye ülkelerin Dünya ekonomisinin dörtte üçüne sahiptir. Bu nedenle, OECD 

Dünya ekonomisindeki geliĢmeleri sürekli değerlendiren ve tavsiyelerde bulunan bir 

kuruluĢ niteliğindedir. OECD içindeki uzman kadroların verileri toplama ve 

analizindeki deneyimleri ile hem dünya ekonomisindeki değiĢen Ģartlara uyumda hem 

de Ģartların değiĢmesinde etkili olmuĢtur. OECD‟nin günümüzde çalıĢma yaptığı ve bu 

konularda komiteler kurduğu baĢlıca çalıĢma alanları; Çevre, gıda güvenliği, tarım ve 

balıkçılık, biyoteknoloji, iĢgücü ve iĢsizlik, ekonomik büyüme, enformasyon ve iletiĢim 

teknolojileri ve sigortacılık gibi konular olarak belirtilebilir. OECD uzun yıllardır 

dünyanın en geniĢ ve en güvenilir karĢılaĢtırmalı istatistik, ekonomik ve sosyal veri 

kaynaklarından biri halindedir. 
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AĢağıdaki tabloda Dünya Ekonomisinde en büyük ilk 20 ekonomiye baktığımızda 20 

ülkeden 14‟ünün OECD ülkesi olduğunu görüyoruz. 

Tablo 22. En Büyük İlk 20 Ekonomi 

ÜLKELER 2012 2013 2014 

ABD 16.244.575 16.724.272 17.437.856 

Çin 8.221.015 8.939.327 9.761.201 

Japonya 5.960.269 5.007.203 5.228.495 

Almanya 3.429.519 3.593.238 3.747.066 

Fransa 2.613.936 2.738.676 2.862.508 

Ġngiltere 2.476.665 2.489.674 2.627.351 

Brezilya 2.253.090 2.190.218 2.215.373 

Rusya 2.029.813 2.117.831 2.169.802 

Ġtalya 2.014.078 2.068.366 2.147.968 

Hindistan 1.841.717 1.825.062 1.886.679 

Kanada 1.821.445 1.758.216 1.749.965 

Avustralya 1.541.700 1.487.971 1.458.907 

Ġspanya 1.323.500 1.355.660 1.395.563 

Meksika 1.177.398 1.327.021 1.394.371 

G.Kore 1.129.536 1.197.506 1.271.252 

Endonezya 878.536 867.468 867.325 

Türkiye 785.753 822.763 863.208 

Hollanda 770.867 800.535 830.006 

S.Arabistan 711.050 718.472 746.819 

Ġsviçre 63.183 646.199 671.899 

Kaynak : Türkiye için OVP hedefleri, diğer ülkeler için IMF veri tabanı 

 

Uluslararası Para Fonu IMF‟nin ekim ayı itibariyle güncellediği veri tabanına göre bu 

yıl milli gelirde ilk 20 ülkenin sırası değiĢmiyor. Bu yılın tümünde ABD 16 trilyon 724 

milyar dolarla birinciliğini korurken, Çin 8 trilyon 939 milyar dolarla ikinci, Japonya 5 

trilyon 7 milyar dolarla üçüncü sırada yer alacak.  

OECD‟nin dünya ekonomisinde oynadığı aktif rol ve Türkiye ile iliĢkilerinin günden 

güne artıĢ göstermesi ve birtakım iĢbirlikleri nedeniyle, OECD ülkelerinin Türkiye ile 

birlikte çalıĢmanın uygulama kısmında ele alınmasında büyük fayda olduğu 

düĢüncesindeyiz.  
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4.2. Teorik Çerçeve ve Literatür Taraması 

Lojistik kavramı, faaliyetleri ve süreçleri; sürekli olarak doğru mal, hizmet ve bilgilerin 

doğru kiĢilere (müĢterilere) doğru zamanda doğru yerde iletilmesi ve bunun en düĢük 

maliyetle yapılırken, müĢteri memnuniyetinin üst düzeyde tutulmasını amaçlar. Bu 

açıdan bakıldığında iktisat biliminin temeli olan kaynakların etkin ve rasyonel kullanımı 

kavramlarının lojistikte yerini bulduğunu görüyoruz.  

Lojistik kesinlikle ekonomik açıdan iki önemli kilit noktasıdır. Birincisi, lojistik 

hizmetlerini satın alan firmaların maliyetlerinin büyük kısmını oluĢturan temel 

harcamalardandır. Ġkincisi, lojistik iktisadi birçok faaliyetin içinde hareket ve akıĢı 

sağlamaktadır. Lojistik üretim süreci öncesinde üretim faktörlerinin bir aya getirilmesi, 

üretim sürecinde kullanılması, ürünün müĢteriye ulaĢtırılması ve satıĢ sonrası tüm 

hizmetlerin akıĢı için, mal, hizmet ve bilgi akıĢını sağlayarak firma faaliyetlerini 

etkilemektedir. Sadece firma faaliyetlerini değil aynı zamanda ülke gelirlerine katkısı 

olan sanayi üretimi, ticaret ve diğer hizmetlerin de tetikleyici konumundadır.  

Günümüzde lojistik faaliyetler ülke ekonomilerindeki ana faaliyet kollarından 

hizmetlerin alt sektöründe yer alan ana ve alt sektörlerin birçoğunu da yakından 

etkileyen kilit sektörü haline gelmiĢtir.  

Lojistik ekonomisi ile ilgili yapılmıĢ çalıĢmalara bakıldığında uzun yıllar lojistiğin 

parçası olan nakliye (taĢımacılık) ve lojistik üzerinde yapıldığı görülmektedir. Yapılan 

ilk çalıĢmaların 1850‟lerde Yale Üniversitesi Rektörü Henry Adams‟ın “Nakliye 

(taĢımacılık) ekonomisi” dersi ile baĢladığı görülmektedir (ÇatalbaĢ, 2012: 56). 

4.2.1. Teorik Çerçeve 

Ġktisat bilimi ve lojistiğin yakın iliĢkisi nedeniyle günümüzde artık lojistik ekonomisi 

kavramı da yerleĢmiĢ durumdadır. Lojistik ekonomisi (ÇatalbaĢ, 2012: 55) Lojistik 

hizmeti sağlayan firmaların en az maliyetle en fazla getiri sağlayacağı, verdikleri lojistik 

hizmetleri esnasında tüm lojistik faaliyetlerinin müĢterinin sonsuz istek ve taleplerini 

yerine getirecek Ģekilde sağlayacağını incelemektedir. Tabidir ki lojistik firmalarındaki 

bu etkinliğin sağlanması iyi bir yönetim anlayıĢı ile mümkün olacaktır. Yani lojistik 

mikro bazda iĢlemelerin en az maliyetle en fazla getiriyi nasıl elde edeceğini makro 
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bazda da bu sektördeki verimlilik, istihdam, büyümenin ve ülke ekonomisine katkının 

nasıl artırılacağı ile ilgilidir.  

Lojistik ekonomisi ile ilgili yapılmıĢ çalıĢmalara bakıldığında uzun yıllar lojistiğin 

parçası olan nakliye (taĢımacılık) ve lojistik üzerinde yapıldığı görülmektedir. Yapılan 

ilk çalıĢmaların 1850‟lerde Yale Üniversitesi Rektörü Henry Adams‟ın “Nakliye 

(taĢımacılık) ekonomisi” dersi ile baĢladığı görülmektedir (ÇatalbaĢ, 2012: 56). 

Lojistikle ilgili sonraki çalıĢmalar 1950 ve 1960‟lı yıllarda ivme kazanmıĢtır. Peter 

Drucker‟ın 1962‟de Ekonominin Karanlık Kıtası isimli çalıĢması ile lojistik ve dağıtım 

konuların yeni bir vizyon kazanarak değiĢime uğradı. 

1960‟ı yıllarda geliĢmiĢ ülke firmalarındaki kâr hadlerinin düĢme eğiliminde olması, 

iĢletmeleri müĢteri odaklı talebe yönelik üretim ve pazarlama tekniklerini araĢtırma ve 

uygulamaya itmiĢtir. Bu çalıĢmalar sonucunda da tüketici tercih süreçleri, sipariĢ 

süreçleri, paketleme ve ambalajlamada daha hızlı davranarak zaman kaybının en aza 

indirilmesi ve müĢterinin memnuniyeti ön plana geçmiĢtir. 

1970‟li yılların ortalarına doğru artan petrol fiyatları etkisiyle lojistik faaliyetlerin daha 

az maliyetle yapılabilmesi konusu önem kazanmıĢtır. Bunun sonucunda önceden sadece 

fiziksel tedarik ve fiziksel dağıtım aĢamalarından oluĢan lojistiğin anlamı ve faaliyetleri 

farklılaĢtı. Bu aĢamadan sonra taĢıma, stok takibi, sipariĢlerin alınması, tedarik, 

paketleme, depolama, malzeme taĢıma, bilgi iletimi gibi faaliyetler lojistik süreçlerinin 

dahil olmasıyla lojistik faaliyetlerinin kapsamı değiĢti ve çok daha dikkatli yönetim ve 

organizasyon yapılması gerekliliği de ortaya çıktı.  

1970‟lerden günümüze bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki geliĢmeler, taĢımacılık 

türlerindeki geliĢmeler, teknolojik geliĢmelerle dünya ekonomisi küreselleĢmiĢtir. 

Uluslararası ticaretle ilgili bölgesel ve küresel kuruluĢların (GATT gibi) ticaretin 

önündeki fiziki engelleri (tarifeleri) azaltmasıyla dünya ticareti de ivme kazandı. Diğer 

yandan doğrudan yabancı sermaye yatırımlarının güvencesi için ikili ve çok taraflı 

yatırım anlaĢmalarındaki artıĢ, Dünya Bankası‟nın destek bir takım faaliyetleri ile dünya 

ticareti yeni bir görünüm kazandı. Uluslararası ticaretin önündeki engeller kaldırılmaya, 

Dolaysız yabancı sermaye yatırımları ve çok uluslu Ģirketlerin dünya ekonomisindeki 
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ağırlığı artınca ulusal ve uluslararası alanda toptan ve perakende faaliyet yürütün 

iĢletmelerin sayısını da artırmıĢtır. Tüm bunlar uluslararası ticareti ve lojistik 

sektörünün geliĢimini fitillemiĢtir. Tüm bu geliĢmelerle önceden ticareti yapılmayan 

malların ülkeler arasında alıĢveriĢinin artması, bilgi ve hizmetlerin Ģekil değiĢtirerek 

ülkeler arasında akıĢının hızlanmaya baĢlamasıyla günümüz modern lojistik anlayıĢının 

temelleri tamamlanmıĢtır.  

Dünya ticaretinin önündeki engellerin kalkması ve küreselleĢme olgusuyla yurt içinde 

ve yurt dıĢında iĢletmelerin rekabeti de artmıĢtır. Artan rekabet fiyatların düĢmesi, 

kalitenin artması, maliyetlerin artıĢı arasındaki dengenin sağlanabilmesi için bir 

politikaların iĢletmeler ve ülkeler bazında ele alınması gerekliliğini de ortaya 

çıkarmıĢtır. 

Lojistik ve ekonomi arasındaki iliĢkideki bu etkileĢim sonunda etkin lojistik sistemin 

ekonomiyi olumlu etkilediği de ortaya çıkmıĢtır. Özellikle üretilen mal ve hizmetlerin 

gerek ulusal gerek se uluslararası alanda hızla hareket edebilmesi ve rekabet gücünün 

artırılabilmesi için karayolu, demiryolu, denizyolu, hava yolu, komple taĢımacılık 

imkanlarını yaratan altyapı yatırımlarına önem verilmesi gerektiğini ortaya çıkarmıĢtır.  

Lojistik süreçlerde ne kadar etkinlik sağlanırsa mikro bazda firmalara makro bazda ülke 

ekonomilerine ciddi rekabet üstünlüğü kazandırdığı aĢikardır. GeliĢmeler ıĢığında 

gelinen noktada artık ulaĢım altyapısı ve depolama gibi fiziki imkanların önemi 

kavranmıĢtır. Bunu tamamlayan etkin müĢteri hizmetlerinin de rekabette iĢletme ve 

firmalara üstünlüğü getirdiği bir aĢamaya da gelinmiĢtir. 

4.2.2. Literatür Taraması  

Son yıllarda dünyada ve ülkemizde önemli bir yere sahip olan ve dıĢ ticaret ile direkt 

ilgisi nedeniyle ülke ekonomilerinin büyük gelir kalemlerinden birisini oluĢturan lojistik 

sektörü, birçok ülkede ekonomik büyümeyi etkilemekte ve rekabet üstünlüğü 

yaratmaktadır. Ancak önemine karĢın, lojistik sektörü ile ilgili iktisat literatüründe fazla 

çalıĢma bulunmamaktadır. Bunun en önemli nedenlerinden birisi, sektörle ilgili ampirik 

çalıĢma yapılacak verilerin yokluğu olarak belirtilebilir.  
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Lojistik sektörünün geçmiĢi, dünyada ve Türkiye‟de çok eskilere dayanmamaktadır. 

Dolayısıyla sektöre iliĢkin verilerde zaman serilerine ulaĢmak pek çok ülkede mümkün 

olmamaktadır. Mevcut veriler, daha çok taĢımacılık türlerine iliĢkin olduğundan, 

yapılan ampirik çalıĢmaların taĢımacılık alt sektörü ile sınırlı kaldığı görülmektedir. 

Konu ile ilgili literatür incelendiğinde, lojistik sektörü üzerinde yapılan araĢtırmaların 

daha çok nitel yöntemlere göre hazırlandığı görülmüĢtür. Sınırlı sayıda da olsa nicel 

araĢtırmaların yapıldığı da görülmüĢtür. Literatürde çok sayıda olmamakla birlikte 

lojistik sektörünün ekonomik etkilerini ele alan ampirik çalıĢmalar yer almaktadır. 

Yabancı çalıĢmaların önemli bir kısmının ekonomik büyüme ve lojistik sektörü 

iliĢkisini değerlendiren, Çin‟de yapılan çalıĢmalar olduğu görülmektedir. Çin, dünya 

ülkeleri arasında en fazla ekonomik büyüme hızına sahip olan ve aynı zamanda lojistik 

sektöründe önemli geliĢmelerin yaĢandığı bir ülkedir. Bu kapsamda, yapılan 

çalıĢmalarda genellikle lojistik sektörü ile ilgili geliĢmeler ile ekonomik büyüme 

arasındaki iliĢki ortaya konulmaktadır. 

Tablo 23. Lojistik Sektörü ve Ekonomik Büyüme Arası İlişkiyi İnceleyen Yabancı 

Literatür Çalışmaları 

Yazar Ülke ve Yıl Yöntem Bulgular 

Madden Gary 

and Scott 

J.Savage 

(1998) 

OECD, Merkezi 

ve Doğu 

Avrupa‟daki 

GeçiĢ Ülkeleri 

1990-1991 

Panel veri 

analizi 

Telekomünikasyon yatırımları ile ekonomik 

büyüme arasında çok güçlü bir iliĢki 

bulmuĢtur. Özellikle telefon hatlarının 

ekonomik büyümeyi çok önemli boyutta 

olumlu etkilediği sonucuna ulaĢılmıĢtır. 

Madden Gary 

and Scott 

J.Savage 

(2000) 

43 Ülke 

1975-1990 

 

OLS 

Rassal 

Etkiler 

Modeli 

ÇalıĢmada telekomünikasyon (iletiĢim) 

yatırımlarının pazarlama bilgilerini 

geliĢtirerek uluslararası ticareti artırdığı ve 

bunun da ekonomik büyümeyi olumlu 

etkilediği sonucuna ulaĢılmıĢtır. 

Röller, L.H.; 

Waverman, L. 

(2001) 

21 OECD ülkesi 

1970-1990  

Panel veri 

analizi  

Sonuç olarak OECD ülkelerinden geliĢmiĢ 

ülkelerde bilgi teknoloji yatırımlarının 

ekonomik büyümeyi, OECD içindeki az 

geliĢmiĢ ülkelere oranla daha fazla 

artırdığını tespit etmiĢler. Özellikle internet 

kullanıcıları ve telefon kullanıcıları 

sayılarının ekonomik geliĢmede çok olumlu 

etki yarattığı belirtilmiĢtir. Lojistik 

yatırımlarının mal ve hizmet talebini 

artırdığı sonucuna da ulaĢılmıĢtır. 

Datta Anusua 

and Sumit 

Agarwal 

(2004) 

22 OECD ülkesi 

1980-1992  

Dinamik 

Panel Veri 

Analizi 

Sabit Etkiler 

Sonuçta Telekom yatırımlarının kiĢi baĢına 

geliri artırdığı sonucuna ulaĢılmıĢtır. 
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Liu, Li ve 

Huang (2006) 

Çin  

1952-2004  

Granger 

Nedensellik 

testi  

ÇalıĢma sonucunda Çin‟de belirtilen 

dönemde KiĢi baĢına gelir ile lojistik 

yatırımı temsil eden kargo devir hızı 

arasında kısa dönemde negatif fakat uzun 

dönemde pozitif bir iliĢki bulunmuĢtur. 

Lu Shan Chin 

and Ching-

Chiao Yang 

(2006) 

Kaohiung, Hong 

Kong, Shanghai 

bölgelerinde 

Tayvan 

Ġmalatçıları  

Anket 

uygulaması 

Anket 

verilerine 

faktör analizi 

ve ANOVA  

Analiz sonucunda lojistik altyapı yatırımları 

yapılırken firmalar tarafından politik risk, 

yer seçimi, ulaĢım ve lojistik altyapı 

yatırımları, lojistik için verilen hizmetlerin 

önemli olduğu sonucuna ulaĢılmıĢtır. 

Kısacası lojistik imar alanlarının yatırımları 

çektiği sonucuna ulaĢılmıĢtır. 

Hong Junjie 

(2007) 

Çin 

eyaletlerinde 

1997-2006 

Regresyon 

analizi  

ÇalıĢmada lojistik firmalarının yatırım 

yaparken; denizyolu, karayolu, demiryolu, 

piyasa büyüklüğü, iĢgücünün niteliği, ölçek 

ekonomileri ve devlet teĢviklerini dikkate 

aldıkları tespit edilmiĢtir. Özellikle 

karayolu taĢımacılığının geliĢtiği altyapı 

yatırımlarının yapıldığı bölgelerde yabancı 

sermaye yatırımları dahada artıĢ 

göstermiĢtir 

Zahra 

Kanwall, 

Dervez Azim 

and Afzal 

Mohmood 

(2008) 

Orta, üst ve alt 

gelir grup 

ülkelerinde (24 

ülke) 

1985-2003  

Panel veri 

analizinde 

hem dinamik 

sabit etkiler 

hem de rassal 

etkiler 

Sonuçta kiĢi baĢına geliri telekomünikasyon 

altyapı yatırımlarının (Dolaysız yabancı 

sermaye yatırımları) artırdığı tespit 

edilmiĢtir. 

Ding Lei, 

Kingsley E 

Haynes and 

Yanchun Liu 

(2008) 

Çin 

1986-2002 

Sistem 

GMM OLS 

Sabit etkiler  

Sonuçta telekomünikasyon (iletiĢim) altyapı 

yatırımları ile Çin eyaletlerinde bölgesel 

ekonomik büyüme arasında anlamlı ve 

pozitif bir iliĢki bulunmuĢtur. 

 

Shuang Liu 

(2009) 

Çin 

2001-2008 

 

Temel 

bileĢenler 

analizi 

Varyans 

analizi 

Regresyon 

analizi 

 

Sonuçta Lojistik sektörünün katma değer 

yaratan değiĢkenlerinden; lojistik sektör 

istihdamı, yeni sabit sermaye yatırımları, 

kargo hacmi, kargo devir hızınında 

ekonomik büyümede etkili olduğu ancak en 

fazla ekonomik büyümeyi etkileyen 

değiĢkenin kargo devir hızı olduğu tespit 

edilmiĢtir. 

Yang Wang – 

Lugian Wang 

(2010) 

Çin 

1998-2008  

Regresyon 

analizi 

Sonuçta lojistik sektörüne yapılan yabancı 

sermaye yatırımlarındaki artıĢın ekonomik 

büyümeyi anlamlı ve pozitif etkilediği 

tespit edilmiĢtir. 

Aibin Li,  

Zhao 

Pianpian, and 

Zhao Yuanli 

(2010) 

Çin‟in Xuzhou 

Bölgesi 

2000-2009  

Varyans 

analizi  

Sonuçta lojistik sektöründeki büyüme ve 

ekonomik büyüme arasında 2000-2008 

arası dönemde daha güçlü bir iliĢki varken, 

2000-2009 arası iliĢkinin zayıfladığı tespit 

edilmiĢtir. Yerel yönetimlerin o bölgeye has 

teĢvik politikaları uygulamaları önerilmiĢ. 
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Ana W. 

(2010) 

Çin‟in Anhui 

eyaletinde 1990-

2000  

Granger 

nedensellik 

testi  

ÇalıĢmada kullanılan kargo yük hacmi 

lojistik faaliyet göstergesi olarak 

kullanılmıĢ ve bulgular lojistik etkinliklerin 

bölgesel ekonomik büyüme üzerindeki 

etkilerinin belirsiz olduğunu göstermiĢtir. 

Anhui Province bölgesinde bölgeseler 

verilecek teĢviklerle lojistiğin daha da 

geliĢtirilmesi ve ekonomik büyüme 

tetiklenebileceği belirtilmiĢtir. 

 

Chu ve Liu 

(2013) 

Çin‟in Henan  

1990-2010  

Regresyon 

analizi  

Sonuçta Henan bölgesinde lojistik 

sektörünün ekonomik büyümeyi pozitif 

etkilediği tespit edilmiĢ. Ancak ele alınan 

değiĢkenlerin lojistik sektörünü tam olarak 

temsil etmediği ve ekonomik kalkınma için 

lojistik sektörünü temsil eden diğer 

unsurları içeren çalıĢmalara ve politika 

önerilerine ihtiyaç olduğu belirtilmiĢtir. 

Chu Z. (2012) Çin  

1998-2007  

Dinamik 

panel veri 

analiz 

GenelleĢtiril

miĢ 

momentler 

yöntemi 

yaklaĢımı 

(GMM)  

ÇalıĢmada lojistik sektör yatırımları 

(taĢımacılık, depolama, posta ve iletiĢim) ve 

böyümü arasında olumlu ve anlamlı bir 

iliĢki bulunmuĢtur. Buna rağmen, Çin‟in 

sahil eyaletlerine göre az geliĢmiĢ iç  

eyaletlerinde lojistik yatırımlarının 

büyümeye etkisi daha yüksek çıktığı tespit 

edilmiĢtir. 

Hu Kai, Xiao-

quin Gan and 

Kuo GAo 

(2012) 

Çin‟in orta 

bölümleri 

1986-2007  

Zaman serisi 

Granger 

nedensellik 

testi  

Sonuçta lojistik yatırımlarının hız 

kazanması, yatırım için çevresel 

faktörlerdeki optimizasyon, lojistik 

kapasitesinin artırılması ve lojistik 

maliyetlerinin azaltılması gibi unsurların 

lojistik sektörünü daha da geliĢtireceği 

sonucuna ulaĢılmıĢtır. Bunun da ekonomik 

geliĢmeyi tetikleyeceği belirtilmiĢtir. 

Mohamad 

Reza (2012) 

Endonezya 

1988-2010  

Regresyon 

analizi 

yapılmıĢ. 

Sonuçta lojistik sektörü ile ekonomik 

büyüme arasında güçlü bir iliĢki 

bulunmuĢtur.  

Lean Hooi 

Hooi, Wei 

Huang and 

Junje Hong 

(2014) 

Çin  Granger 

nedensellik 

testi Dinamik 

yapısal 

model  

Sonuçta hem kısa hem uzun dönemde 

lojistik sektöründeki geliĢmenin ekonomik 

büyümeyi olumlu etkilediği sonucuna 

ulaĢılmıĢ. UlaĢım altyapı yatırımları lojistik 

sektörünü temsilen kullanılmıĢtır. 

Demiryolu altyapı yatırımlarının dolaylı bir 

etkisi olmasına rağmen, karayolu ve 

denizyolu taĢımacılığındaki geliĢmenin 

ekonomik büyümeye etkisinin daha fazla 

olduğu tespit edilmiĢtir. 
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Farhadi 

Maryam and 

Ismail 

Rahmah 

(2014) 

ÇalıĢmada 

ülkeler dört alt 

kategoriye 

ayrılarak 159 

ülke üzerinde 

çalıĢma 

yapılmıĢ. 2000-

2009  

Panel veri 

analizi  

Bu kategoriler; yüksek gelir grubu ülkeler 

(51 ülke), orta üst gelir grubu ülkeler (39), 

düĢük orta gelirli ülkeler (40 ülke) ve alt 

gelir grubu ülkeler (29 ülke) olarak 

belirlenmiĢ ve dönem olarak  

Bilgi Teknolojileri kullanımı (BT)  

yatırımları ile kiĢi baĢına gelir arasında 

ciddi bir iliĢki bulunmuĢtur. 

Hayaloğlu, 

Pınar 

32 OECD 

ülkesinin 1994-

2011  

Statik panel 

veri analizi  

Analiz sonucunda farklı değiĢkenler lojistik 

sektöründeki geliĢmelerin göstergesi olarak 

kullanılmıĢtır ve lojistik sektörü ve 

ekonomik büyüme arasında iliĢkinin 

kullanılan veriye göre farklılık gösterdiği 

sonucuna ulaĢılmıĢtır 

Mody, A. and 

Wang, F.Y. 

(1997) 

Çin‟in yedi sahil 

bölgesinde 

yerleĢik 23 

sanayi sektörü 

verileri  

1985-1989  

Anket  AraĢtırmada taĢımacılık ve iletiĢim altyapı 

yatırımlarının artması ve bu sektörün 

büyümesinin ekonomik büyümeyi olumlu 

etkilediği sonucuna ulaĢılmıĢtır. 

Demurger, S. 

(2001) 

24 Çin 

eyaletinde 1985-

1998  

Granger 

nedensellik 

testi  

Çin‟in 24 eyaletinde taĢımacılık ve iletiĢim 

yatırımlarının ekonomik büyümeyi olumlu 

ve anlamlı Ģekilde etkilediği sonucuna 

ulaĢılmıĢtır. 

Cheng, G.P., 

Liu, W., Xie, 

C.W., Zhou, J. 

(2010) 

Çin‟in Henan 

bölgesi 1978-

2008  

Panel veri 

analizi 

kullanılmıĢ 

Lojistik sektörünün ekonomik büyüme 

üzerinde anlamlı bir rolünün olduğu 

sonucuna ulaĢılmıĢtır. 

Yuan, H., 

Kuang, J. 

(2010) 

Çin‟in doğu, iç 

ve batı 

bölgelerinde  

Panel veri 

analizi  

Sonuçta lojistik sektöründeki geliĢmelerin 

ekonomik büyüme üzerinde önemli etkileri 

olduğunu, fakat bunun bölgeler arasında 

farklı oranlarda gerçekleĢtiğini 

göstermiĢlerdir. Daha fazla geliĢmiĢ 

bölgelerde lojistik altyapı yatırımlarının 

ekonomik büyümede önemli bir rol 

oynadığı, ancak daha az geliĢmiĢ bölgelerde 

ekonomik büyümeye katkısının olmakla 

birlikte geliĢmiĢ bölgeler kadar olmadığı 

sonucuna ulaĢılmıĢtır. 

Hu, K., Gan, 

X.O., Gao, K. 

(2012) 

Orta Çin 

bölgesinde 

lojistik altyapı 

yatırımları ve 

bölgesel 

ekonomik 

büyüme arası 

iliĢkiye 

bakılmıĢ.  

Zaman serisi 

analizi 

ÇalıĢmada eĢbütünleĢme analizi sonuçlarına 

göre değiĢkenler arasında üç eĢ bütünleĢme 

iliĢkisi bulunmuĢ. Granger nedensellik 

analizi sonuçlarına göre, lojistik altyapı 

yatırımından GSMH‟ya doğru tek yönlü 

nedensellik ve lojistik altyapı yatırımı ile 

lojistiğin hızlandırıcı değeri arasında iki 

yönlü nedensellik olduğu görülmüĢtür.  
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Banerjee, A., 

Duflo, E., 

Qian, N. 

(2012). 

Çin‟in  

1995-2010  

Granger 

nedensellik 

testi  

ÇalıĢma sonucunda taĢıma ağlarına 

yakınlığın GSMH üzerinde, ortalama, 

anlamlı ve nedensel bir etkisi olduğu 

sonucuna ulaĢılmıĢtır. Aynı zamanda kiĢi 

baĢına GSMH ve gelir eĢitsizliğinin tarihi 

taĢımacılık ağlarına yakın olan ve daha çok 

firmanın faaliyet gösterdiği bölgelerde en 

yüksek düzeyde olduğunu, ancak bu 

firmaların gelirlerinin de yüksek olduğunu 

bulmuĢlardır. 

Boopen, S. 

(2006) 

ÇalıĢmada Sahra 

altı Afrika 

ülkesi ve 

geliĢmekte olan 

ülkeler  

Yatay Kesit  

Panel veri 

analizi  

Sonuçtaher iki ülke grubunda taĢımacılık 

altyapısının ekonomik büyümeye katkı 

yaptığı bulunmuĢtur. 

Berechman, J., 

Özmen , D., 

Özbay, K. 

(2006) 

ABD‟de 

eyaletler ve 

belediyelerinde 

1990-2000  

Zaman serisi  ÇalıĢmada küçük coğrafi alanlarda 

(belediyeler düzeyinde) taĢımacılık 

yatırımlarının yayılma etkisinin daha fazla 

olduğu tespit edilmiĢtir. Ancak bu etkinin 

ülke ve eyalet düzeyinde azaldığı sonucu da 

elde edilmiĢtir. 

Egert, B., 

Kozluk, T., 

Sutherland, D. 

(2009) 

24 OECD ülkesi 

1960-2005  

Zaman serisi  Altyapı yatırımlarının ekonomik büyüme 

üzerinde anlamlı bir etkiye sahip olduğu 

tespit edilmiĢtir. Ayrıca, kesit analizi 

iletiĢim ve elektrik sektörlerenideki altyapı 

yatırımlarının uzun süreli büyüme üzerinde 

güçlü bir pozitif etkisi olduğunu 

göstermiĢtir. 

Kayode, O., 

Adegbemi 

Babatunde, 

O., Abiodun, 

F.O. (2013) 

Nijerya  

1977-2009  

Granger 

nedensellik 

testi  

Sonuçta taĢımacılık atlyapı yatırımlarının 

ekonomik büyümeyi belirlemede anlamlı 

olmayan bir rolü olduğu tespit edilmiĢtir. 

Aschauer, 

D.A.  

(1989) 

Amerika 

(1949-1985) 

Girdi çıktı 

analizi 

Altyapı yatırımları ile ekonomik büyüme 

arası iliĢkiye bakılmıĢ. Bunun için üretim 

fonksiyonuna devlet altyapı yatırımları 

(havayolu, karayolu, denizyolu, transit yol, 

gibi) girdi olarak ilave edilerek neoklasik 

üretim fonksiyonu tahmin edilmiĢ. Sonuçta 

devlet ulaĢım altyapı yatırımlarının 

ekonomik büyümeyi pozitif etkilediği tespit 

edilmiĢ. 

Fernald, J.G. 

(1999) 

ABD 

1953-1989 

29 sektör için 

Girdi çıktı 

analizi ile 

verimlilik 

ölçülmüĢ 

ABD‟de karayolu devlet altyapı 

yatırımlarının toplam üretim verimliliğini 

artırdığı sonucuna ulaĢılmıĢ. 

Groote, P., 

Jacobs, J., 

Sturm, J.E., 

(1999) 

Hollanda 

1853-1913 

Vector Auto 

Regression 

(VAR)Granger 

nedensellik 

testi 

Hollanda‟da taĢımacılık altyapı 

yatırımlarının ekonomik büyümeyi pozitif 

etkilediği ortaya çıkmıĢtır. 
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Cheng, 

S.P.,Peng,Q.Y

., 

(2006) 

Çin‟in Anhui 

Bölgesi 

1990-2004 

Granger 

Nedensellik 

testi 

VAR 

Lojistik sektörünü temsilen nakliye cirosu 

alınarak lojistik ve ekonomik büyüme arası 

iliĢkiye bakılmıĢ. Sonuçta lojistik sektörü 

ve bölgesel ekonomik büyüme arasında 

pozitif bir iliĢki bulunmuĢtur. 

Fan, S., Chan-

Kang, C., 

(2008) 

Çin 

1982-1999 

Sabit Etkiler 

Modeli 

Lojistiği temsilen alınan demiryolu, 

karayolu ve iletiĢim yatırımlarının 

ekonomik büyümeye anlamlı bir katkı 

sağladığı tespit edilmiĢtir. 

Greenstein, S. 

and Spiller, P. 

T. (1996) 

ABD 

1986-1992 

En küçük 

kareler 

ABD‟de iletiĢim altyapısının (fiber optik ve 

kalbo hat miktarı ile ölçülen) ekonomik 

büyüme üzerindeki etkisi araĢtırılmıĢtır. 

Sonuçta iletiĢim altyapı yatırımları ve yerel 

iletiĢim hizmetlerinin son yıllarda kullanıcı 

artıĢı ve ticaret gelirlerinin artıĢında önemli 

bir etkisi olduğu tespit edilmiĢtir. Bunun da 

ekonomik büyümeyi olumlu etkilediği 

anlaĢılmıĢtır. 

Norton, S.W. 

(1992) 

47 ülkede 

1957-1977 

Panel veri 

analizi 

ÇalıĢma sonucunda iletiĢim altyapı 

yatırımlarının artıĢının ekonomik büyümeyi 

olumlu etkilediği tespit edilmiĢtir. Bunun 

nedeni olarak da, altyapı mevc ut 

olduğundra iĢlem maliyetlerinin çok 

düĢtüğü, iletiĢimin bütün sektörlerin 

büyümesini desteklediği ve ekonomik 

büyümeyi böylece tetiklediği sonucuna 

ulaĢılmıĢtır. 

Hardy, A. 

(1980) 

60 ülke 

1960-1973 

Panel veri 

analizi 

Sabit etkiler 

15 geliĢmiĢ ve 45 geliĢmekte olan ülkede 

kiĢi baĢına GSMH‟nın artıĢında kiĢi baĢına 

düĢen telefon sayısının etkisi olduğu tespit 

edilmiĢtir. Ancak ülkeler bir bütün olarak 

alındığında bu etki ortaya çıkamamakta, 

ülkeler geliĢmiĢ ve az geliĢmiĢ ülke olarak 

ayrı ayrı ele alınıp model uygulandığında 

kiĢi baĢına düĢen telefon sayısındaki artıĢın 

ekonomik büyümeyi pozitif etkilediği 

belirlenmiĢtir. 
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Tablo 24. Lojistik Sektörü ve Ekonomik Büyüme Arası İlişkiyi İnceleyen Türkiye’de 

Yapılmış Literatür Çalışmaları 

Yazarları Ele Alınan Yıllar 

ve DeğiĢkenler 

Yöntem Sonuç 

GönültaĢ, H. 

C. (2009) 

 

Türkiye  Anket  Firmaların yeterli teknoloji ve 

bilgisayar programlarıyla 

desteklenmediği, çok az sayıda 

eğitimli eleman çalıĢtırılabildiği, 

ulaĢtırma altyapısının henüz 

kurulamadığı ve bürokratik 

engeller yaĢandığı sonucuna 

ulaĢılmıĢtır.  

AteĢ, Ġ. ve 

I.E. (2010) 

 

Türkiye  

1990-2005  

Granger 

Nedensellik 

Testi 

Test sonuçlarına göre, ulaĢım 

sektörlerinden sanayi üretim 

endeksine doğru nedensellik 

iliĢkisi bulunmuĢtur. Ayrıca sanayi 

üretim indeksinden ihracata doğru 

ve ulaĢtırma sektörü gelirlerinden 

ihracata doğru nedensellik iliĢkisi 

görülmüĢtür. 

Yıldırır 

Keser, H. 

(2011) 

Türkiye 

1998-2011  

Zaman serisi Lojistik Sektörünün rekabet 

gücünü artırdığı sonucuna 

ulaĢılmıĢtır.  

Yıldırır 

Keser, H., 

Sevüktekin, 

M., Ay, S., 

Çetin, I. 

(2014) 

Türkiye 

1923-2011 

ÇalıĢmada 

ARIMA, 

Single 

Exponentail 

Smoothing, 

Linear trend 

model  

Sürdürülebilir ulaĢım politikaları 

içerisinde demiryolu ulaĢımına 

dikkat edilmesinin hem kalkınma 

hem de çevreyi koruma açısından 

büyük önem taĢıdığı sonucuna 

ulaĢılmıĢtır. 

Çekerol,  

G., S. 

Kurnaz N. 

(2011) 

 

Türkiye SWOT analizi 

. 

Analiz sonucunda küresel kriz 

ortamında Türk lojistik sektörünün 

en güçlü yönü “firmaların nitelikli 

insan gücü talebindeki artıĢ”, en 

zayıf yönü “firmalarda kalifiye 

elaman yetersizliği ve tecrübe 

eksikliği”, sektörün fırsatı “fakülte 

ve yüksekokullarda lojistik eğitimi 

veren bölümlerin açılması” ve 

sektörün tehditleri “nitelikli 

personel eksikliği” olarak ortaya 

çıkmıĢtır. 
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Çekerol,  G. 

ve  S. M. ( 

2011) 

Türkiye  

1990-2009  

Yedi 

değiĢkenli 

çoklu doğrusal 

regresyon 

modeli 

Model sonucunda demiryolu 

yurtiçi yük taĢıma talebini 

belirleyen en önemli değiĢkenin 

yurtiçindeki karayolu ile taĢınan 

toplam yük miktarı olduğu 

bulunmuĢtur. Ġkinci derecede etkili 

olan bağımsız değiĢkenin, 

demiryoluna yapılan toplam 

yatırım miktarı olduğu sonucuna 

ulaĢılmıĢtır. Ücüncü dereceden 

etkili bağımsız değiĢken 

demiryolu yük taĢıma giderleri, 

dördüncü derecede etkili 

demiryolu enerji tüketim gideri, 

beĢinci derecede TCDD 

limanlarında elleçlenen toplam 

yük miktarı, altıncı derecede kiĢi 

baĢına GSYĠH olduğu sonucuna 

ulaĢılmıĢtır. 

Bayraktutan,  

Y. ve Ö. M. 

(2012)  

 

Türkiye 

2010-2011  

Türkiye‟de 

halihazırda 

kurulu 26 

kalkınma 

ajansının 

2010-2011 

yıllarına ait 

faaliyet 

raporları 

incelenmiĢtir 

Türkiye‟de lojistik sektörünün 

büyüklüğü ve pazarda kaç Ģirketin 

faaliyet gösterdiği gibi konularda 

yeterli veri bulunamadığı, 

Kalkınma ajanslarının firmaların 

kurumsallaĢması süreçlerini 

hızlandırıcı, mevzuat 

eksikliklerinin giderilmesi, ulaĢım 

altyapısının geliĢtirilmesine 

yönelik lojistik faaliyetlerin 

yürütülmesi için öncülük 

etmesinin sektöre katkı 

sağlayacağı sonucuna ulaĢılmıĢtır 

Bayraktutan,  

Y., 

Tüylüoğlu, 

ġ. ve  

Özbilgin, 

M. (2012) 

Türkiye TRC3 

(Mardin, Batman, 

ġırnak, Siirt), 

TR10 (Ġstanbul), 

TRC2 (ġanlıurfa, 

Diyarbakır), TR51 

(Ankara), TR42 

(Kocaeli, Sakarya, 

Düzce, Bolu, 

Yalova) illeri ele 

alınarak lojistik 

sektör indeksi 

oluĢturulmuĢtur 

Lojistik 

indeksi 

oluĢturulmuĢ 

Lojistik indeksi oluĢturularak 

TRC3, TR10, TRC2, TR51, TR42 

bölgeleri arasındaki lojistik sektör 

farklılıklarını incelemiĢlerdir. 

Lojistik indeksini 3 alt baĢlığa 

ayırmıĢlardır. Birinci baĢlıkta 

fiziki altyapı (nüfus, ağır taĢıt 

sayısı, demiryolu, karayolu 

uzunluğu, liman ve havaalanı 

kapasitesi, çevre illerin nüfusu, 

GSYĠH ve ulaĢtırma kamu 

yatırımları) değiĢken olarak 

kullanılmıĢ. Ġkinci baĢlıkta mali 

altyapı (dıĢ ticaret hacmi, vergi 
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tahakkuk miktarı, mevcut banka 

Ģubesi sayısı ve kurulan Ģirket 

sayısı), üçüncü alt baĢlıkta sektörel 

altyapı (ulaĢtırma sektörü giriĢim 

sayısı, havayolu, denizyolu, 

karayolu yükr trafiği ve ulaĢtırma 

sektörü istihdamı) değiĢken olarak 

alınmıĢtır. 

Analiz sonucunda lojistik açıdan 

en geliĢmiĢ iller sırasıyla Ġstanmul, 

Ġzmir, Ankara ve Kocaeli olurken 

Iğdır, Bayburt, Ardahan ve Kilis 

son sıralarda yer almıĢtır. Ġstanbul 

83.31 endeks değeri ile Türkiye‟de 

ilk sırada yer almıĢtır.  

GümüĢ, S. 

(2013) 

 

Ġstanbul‟daki 100 

lojistik firması 

Anket Anket sonucunda ülke ulaĢtırma 

sisteminin en uygun ver verimli 

olabilmesi nin Türkiye‟Rde en 

ucuz lojistik faaliyeti denizyolu ve 

demiryolu ile sağlanması gerektiği 

ancak bu taĢıma modlarının az 

kullanıldığı vurgulanmıĢtır. Ayrıca 

kalifiye eleman yetiĢmemesi, 

yönetim sorunları, erdpolama 

sahalarının yetersizliği, gümrük 

hizmetlerinin istenilen ölçüde 

verilmemesi ve limanların fiziki 

alt yapısının yeterince 

olmamasının  Türk lojistik 

sektörünün geliĢimini olumsuz 

etkilediği sonucuna ulaĢılmıĢtır 

Saatçioğlu, 

C., Karaca, 

O. (2013) 

Türkiye‟de 26 

bölge 2006-2008  

Kesit 

regresyon 

analizi 

Analiz sonucunda taĢımacılık 

altyapısının bölgesel gelir düzeyi 

üzerinde olumlu bir etki sağladığı 

tespit edilmiĢtir 

Kuzu, S., ve 

Önder, E. 

(2014) 

Türkiye  

2005-2013 

Granger 

nedensellik 

testi  

TaĢımacılık ve depolama iĢ hacmi 

endeksinin lojistik sektöründeki 

geliĢmenin göstergesi olarak 

kullanıldığı bu çalıĢmada, analiz 

sonuçları değiĢkenler arasında 

uzun vdaeli birn liĢki olduğunu 

göstermiĢtir. 



 

 

 

 
132 

4.3. OECD Ülkelerinde Lojistik Sektörü Faaliyetleri ve GeliĢimi 

ġekil 22‟de 1995 ve 2011 yılları arasında OECD ülkelerinde yapılan karayolu, 

demiryolu, hava alanı, deniz limanı ve içsu yolu yatırımları gösterilmektedir. Grafik 

analiz edildiğinde bu ülkelerde karayolu altyapı yatırımlarının ilgili yıllarda daha fazla 

yapıldığı görülecektir. Ġkinci en büyük altyapı yatırımlarının demiryoluna ait olduğu ve 

onu sırasıyla hava alanı, deniz limanı ve içsu yolu yatırımlarının izlediği görülmektedir. 

1995 ile 2011 yılları arasında, en yüksek yol yatırımının (karayolu) düzeyi 210 milyar 

Avro (2010), en yüksek demiryolu yatırım düzeyinin 69 milyar Avro (2010) olduğu 

görülmektedir. Hava alanı yatırımlarının 1998-2003 yılları arasında biraz da olsa artma 

eğiliminde olduğu, yatırımların 2003‟ten sonra yeniden azaldığı ve deniz limanı ve içsu 

yolu yatırımlarında olduğu gibi bir durağanlık gösterdiği görülmektedir. 

Şekil 22. OECD Ülkelerinde Ulaşım Altyapı Yatırımları (1995-2011, Milyar Euro) 
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    Kaynak : Uluslararası UlaĢım Forumu (ITF, 2014) 

ġekil 23‟de  OECD ülkelerinde 1995 ve 2011 yılları arasında demiryolu, karayolu ve 

havayolu üzerinde ulaĢım (taĢıma) geliĢimi görülmektedir. Grafiğe göre, bu ülkelerde 

yük taĢımacılığının önemli bir kısmı demir ve karayoluyla gerçekleĢtirilmektedir. Fakat, 

1990‟lardan bu yana (1991, 1992 ve 1998 hariç) karayolu taĢımacılığının oranı 

demiryolu taĢımacılığının oranından daha fazla olmuĢtur. Buna karĢın, 2011‟den 

itibaren demiryolu taĢımacılığı artmıĢ, demiryolu yük taĢımacılığından karayolu 

taĢımacılığına doğru bir kayma olmuĢtur. OECD ülkelerinde havayoluyla yük 

taĢımacılığı düĢük ve sabit bir düzeyde ilerlemektedir. 

1
9
9
5
 

1
9
9
6
 

1
9
9
7
 

1
9
9
8
 

1
9
9
9
 

2
0
0
0
 

2
0
0
1
 

2
0
0
2
 

2
0
0
3
 

2
0
0
4
 

2
0
0
5
 

2
0
0
6
 

2
0
0
7
 

2
0
0
8
 

2
0
0
9
 

2
0
1
0
 

2
0
1
1
 



 

 

 

 
133 

Şekil 23. OECD Ülkelerinde Ulaşım Faaliyetleri (1990-2012, milyon ton-km) 
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  Kaynak: Uluslararası UlaĢım Forumu (ITF, 2014) 

ġekil 24‟de  2000-2013 yılları arasında OECD ülkelerinde lojistik sektörünün 

büyüklüğünü gösteren 100 kiĢi baĢına düĢen birçok iletiĢim (haberleĢme) göstergesi 

bulunmaktadır. Buna bağlı olarak, cep telefonu aboneliği 2000 yılından 2007‟ye kadar 

OECD ülkelerinde hızla artarken, bu artıĢ hızı giderek zayıflamaktadır. Aynı zamanda, 

aynı yıllar arasında telefon hattı aboneliğinin de giderek azaldığı vurgulanmıĢtır. Aynı 

zamanda, aynı yıllar arasında telefon hattı aboneliğinin de giderek azaldığı 

görülmektedir. Bu yönde cep telefonu aboneliği (CTA) arttığı sürece sabit hat kullanımı 

azalmaktadır. Grafik 3‟te görüldüğü gibi, internet kullanıcılarına da CTA benzeri artan 

çizgi sergilemektedir. Fakat, sabit geniĢ bant internet aboneliği (SGIA) 2009‟a kadar bir 

yükselme göstermiĢ ve daha sonraki yıllarda artıĢ daha düĢük düzeylerde 

gerçekleĢmiĢtir. 

Şekil 24. OECD Ülkelerinde İletişim Göstergeleri (2000-2013) 

 

 

 

 

 

 

 

  

             Kaynak: Uluslararası UlaĢım Forumu (ITF, 2014) 
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Tablo 25. Dünya Genelinde GSYİH İçinde Lojistiğin Payı 

Bölge Ülke GSYĠH Ġçindeki Pay (%) 

Kuzey Amerika 
ABD 10.5 

Meksika 15.3 

Avrupa 

Almanya 13.1 

Belçika 11.4 

Fransa 12.0 

Ġspanya 14.7 

Yunanistan 12.6 

Asya-Pasifik 

Avustralya 14.5 

Çin 16.5 

Hindistan 15.4 

Güney Amerika Brezilya 15.0 

Kaynak : ÇatalbaĢ ,  2014: 69 

 

Tabloya bakıldığında dünya ekonomisine hakim ülkelerde GSYĠH içinde lojistiğin 

payının % 10.5 ile % 16.5 arasında değiĢtiği görülmektedir. Bu büyüklüklerde lojistik 

sektörüne verilmesi gereken önemi daha da artırmaktadır. Çünkü lojistik sektörünün 

GSYĠH‟ye kendi katkısının dıĢında, imalat sektörü, bilgi ve iletiĢim sektörlerin 

geliĢimin etki etmekte ve bu sektörlerdeki geliĢim de GSYĠH‟yı olumlu etkilemektedir.  

Tablo 26. Türkiye’nin GSYİH’sında Lojistiğin Payı   

Yıllar -Türkiye 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

UlaĢtırma ve 

Depolama GSYĠH / 

GSYĠH 

11,7 11,8 12,0 12,1 12,4 12,4 12,0 12,2 12,4 12,4 12,3 12,3 

Bilgi ve ĠletiĢim 

GSYĠH / GSYĠH 

2,0 2,2 2,3 2,3 2,4 2,4 2,5 2,4 2,4 2,6 2,5 2,6 

UlaĢtırma ve 

Depolama, Bilgi ve 

ĠletiĢim GSYĠH / 

GSYĠH 

13,7 14,0 14,3 14,4 14,8 14,8 14,5 14,6 14,8 15,0 14,8 14,9 

 Kaynak : T.C.Denizcilik ve UlaĢtırma Bakanlığı, 2014: 10  

Tablo incelendiğinde Türkiye‟de lojistik sektörünün ulaĢtırma, depolama, bilgi ve 

iletiĢim olarak ölçüldüğü görülmektedir. Yıllar itibariyle Türkiye‟nin GSYĠH içinde 

lojistik sektörünün payının istikrarlı düzeyde devam ettiği görülmektedir. Ancak yıllar 

içinde GSYĠH‟nın ortalama % 14.5 düzeyinde olması lojistik sektörünün Türkiye 
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Ekonomisi için önemini de ortaya koymaktadır. Politika yapıcılar için önemli 

göstergeler içinde lojistiğin payı da öneme değer düzeydedir. 

4.4. AraĢtırmanın Amacı ve Kapsamı 

Bu çalıĢmanın amacı makro düzlemde lojistik sektörünün OECD ekonomileri üzerine 

etkilerini araĢtırmaktır. Bunun için çalıĢmada “panel veri analizinden” yararlanılmıĢ ve 

model tahmin aĢamasında R PROGRAMI programının plm MODÜLÜ  kullanılmıĢtır. 

ÇalıĢmanın en önemli kısıtı, lojistik sektörüne iliĢkin veriler olmuĢtur. Lojistik sektörü, 

yeni geliĢen bir sektör olduğundan veriler tam olarak tutulmamaktadır. Literatür 

incelendiğinde lojistik sektörü ile ilgili yapılan çalıĢmalarda “UlaĢtırma, depolama ve 

haberleĢme” verilerinin kullanıldığı görülmüĢtür.  

4.5. AraĢtırmanın Metodolojisi 

AraĢtırmada 34 OECD ülke ekonomilerinde lojistiğin etkisi ortaya koymak için panel 

veri analizi yapılmıĢtır.  

4.6. Verilerin Analizi ve Yorumlanması 

4.6.1. Yöntem 

Tezin uygulama aĢamasında ekonometrik yöntem olarak panel veri analizi 

kullanılmıĢtır. Tezin bu bölümündeki ekonometrik literatür büyük ölçüde Stock ve 

Watson (2011) ve Gujarati (2011), Greene (2003) ve Wooldridge (2003)‟den 

yararlanılarak yazılmıĢtır. Ġktisadi değiĢkenler arasındaki mevcut iliĢkilerin incelenmesi 

noktasındaki ekonometrik ve istatistiksel olarak üç farklı veri çeĢidi ile çalıĢılmaktadır. 

Bunlar; zaman serileri, yatay kesit verileri ve her ikisinin karmasından oluĢan panel 

verilerdir (Grene 2003:612). Son yıllarda uygulamalı ekonometrik çalıĢmaların çoğunda 

panel veri yöntemi kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Panel veri yöntemini; hanehalkları, 

firmalar ve ülkeler gibi kesit gözlemlerinin belli bir zaman dönemi içinde biraraya 

getirilmesi olarak tanımlamak mümkündür. Panel veri analizinde veri kesit analizi ve 

zaman serisi analizi birleĢtirilmiĢtir.  
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AraĢtırmanın uygulama kısmında dengesiz panel veri analizi kullanılarak 34 OECD 

(Avusturya, Belçika, Kanada, Danimarka, Fransa, Almanya, Yunanistan, Ġzlanda, 

Lüksemburg, Hollanda, Norveç, Portekiz, Ġspanya, Ġsveç, Ġsviçre, Türkiye, Ġrlanda, 

BirleĢik Krallık, Ġtalya, Amerika BirleĢik Devletleri, Japonya, Finlandiya, Avustralya, 

Yeni Zelanda, Meksika, Çek Cumhuriyeti, Estonya, Güney Kore, Slovakya, Slovenya, 

ġili, Estonya, Ġsrail, Macaristan, Polonya) ülke ekonomilerine lojistik sektörünün etkisi 

bulunmaya çalıĢılmıĢtır. Zaman aralığı olarak 1970-2014 dönemi verileri kullanılmıĢtır. 

ÇalıĢmada literatürde incelenmiĢ ampirik çalıĢmalarda kullanılan değiĢkenlerin lojistik 

sektörünü temsil eden ulaĢım ve haberleĢme değiĢkenleri kullanılarak modeller 

oluĢturulmuĢtur. AraĢtırmada kullanılan istatistiki veriler OECD ve Dünya Bankası 

istatistik sitelerinden elde edilmiĢtir.  

Ġki ayrı ekonometrik model kurulmuĢtur. Bağımlı değiĢken olarak kiĢi baĢına milli 

hasıla alınmıĢtır. Ġktisat teorisinde kiĢi baĢına GSMH‟yı etkilediği belirtilen kontrol 

değiĢkenlerinden; sabit sermaye yatırımları, hükümet harcamaları, beĢeri sermaye, 

istihdam her iki modeldede kontrol değiĢken olarak alınmıĢtır. HC, FT ve MCS 

değiĢkenleri dıĢındaki tüm değiĢkenlerin logaritması alınmıĢtır. 
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Tablo 27. Analizde Kullanılan Değişkenlerin İkili Korelasyon ve Anlamlılıkları (Pairwise Correlations) 

  EMP FT GFCE GROSS HC INT INV_TE~M INVEST KBDG_PER LAIR LENGH_~S LENGHT~Y LRAIL MCS 

EMP 1              

FT 0.4813* 1             

GFCE 0.0236 0.4648* 1            

GROSS 0.2129* 0.644* 0.424* 1           

HC 0.1625* 0.0845** 0.0571 0.1517* 1          

INT 0.3138* 0.1874* 0.2249* 0.1589* 0.4341* 1         

INV_TELCM 0.2334 -0.0308 0.7793* -0.5194* 0.0341 0.1768 1        

INVEST 0.0292 -0.4059* 0.2197 -0.2077 0.2364 0.3429* 0.178* 1       

KBDG_PER 0.4517* 0.8494* 0.3787* 0.6148* 0.220*1 0.4022* -0.0909 -0.1062 1      

LAIR 0.0315 0.1368* 0.0331 0.1407* 0.036* 0.0661*** 0.2589** 0.1818 0.0533*** 1     

LENGH_HIGH~S 0.1512* 0.4249* 0.828* 0.2619* 0.0184 0.161* 0.7366* 0.4584* 0.3658* 0.0617** 1    

LENGHT_RAI~Y 0.0467 0.082** 0.6917* -0.1468* -0.2354* -0.0163 0.4782* 0.2879** 0.0802** -0.1581* 0.6889* 1   

LRAIL 0.1962* 0.0666** 0.2906* -0.1065* 0.0822*** 0.0422 0.3354* 0.4369* 0.0511 0.3755* 0.414* 0.455* 1  

MCS 0.1161* 0.3397* 0.3103* 0.3695* 0.3599* 0.8882* 0.1565 0.3145** 0.3241* 0.1394* 0.16* -0.1011* -0.0702** 1 

Not:  *,** ve *** sırasıyla %1,  %5 ve %10    anlamlılık düzeyinde ilgili korelasyon katsayısının sıfırdan farklı olduğunu  göstermektedir. 
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Tablo 25 lojistik sektörü ve haberleĢme sektörüne ait model tahminlerinde yer alan 

değiĢkenler için ikili korelasyon ve olasılık değerlerini göstermektedir. Buna göre 

lojistik sektörü değiĢkenlerine ait modellerin tahmininde kullanılan GFCE, EMP, 

GROSS ve HC değiĢkenleri ile GDP per capita değiĢkeni arasında pozitif yönlü ve 

anlamlı bir korelasyon bulunmuĢtur. Elde edilen bu bulgu lojistik sektörüne ait 

değiĢkenlerin yer aldığı modellerde elde edilen katsayı iĢaret ve büyüklüklerine de 

uyum göstermektedir. Bununla birlikte değiĢkenlerin tümünün kullanıldığı genel 

modelde LRAIL ve LENGHT_RAILWAY değiĢkenleri ile GPD per capita değiĢkeni 

arasında sırasıyla pozitif fakat anlamsız, pozitif ve % 5 düzeyinde anlamlı bir pozitif 

iliĢkininin varlığı genel modelden elde edilen katsayı iĢaretlerine uyuĢmamaktadır. 

Özellikle bu tutarsız bulgunun ortaya çıkmasında ilgili değiĢkenler için analiz 

döneminde yeterli gözlem ve sıklığının bulunmaması önemli bir etkendir.  

HaberleĢme sektörüne ait değiĢkenlerin yer aldığı modellerde ilgili değiĢkenlerin GDP 

per capita ile etkileĢimi korelasyon katsayılarından elde edilen değerlere ilk üç model 

dıĢında uymadığı gözlenmiĢtir. MCS değiĢkeni GDP per capita ile pozitif ve anlamlı bir 

korelasyon iliĢkisine sahip iken model 3 için tahmin edilen modelde negatif iĢaret 

büyüklüğüne sahiptir. Benzer Ģekilde INV-TELECOM değiĢkeni için benzer bir durum 

sözkonusudur. Yukarıda ifade edildiği üzere böylesine sonuçların çıkmasında en etkin 

faktör olarak yeterli gözlem ve sıklığının bulunmaması, modellerin tahmininde 

kullanılan yöntemlerin bu sebeplerden ötürü değiĢkenleri dıĢlaması gibi sebepler katsayı 

iĢaret ve büyüklüklerini beklentilere uyum sağlamasını engellemiĢtir.      
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4.6.2. Birinci Model 

4.6.2.1. Birinci Model: Ulaşım İle İlgili Modelde Kullanılan Değişkenler 

 

Verinin Adı   Verinin Tanımlaması  Kaynağı 

GDP per capita  KiĢi baĢına GSMH (current U.S.$) Dünya Bankası 

GFCE     Sabit sermaye yatırımları  

General government final  

consumption expenditure 

(% of GDP)     Dünya Bankası 

GROSS    Hükümet harcamaları  

(current U.S.$)   Dünya Bankası 

HC     BeĢeri sermaye 

    Labor force with (% of total)  Dünya Bankası 

EMP     Ġstihdam 

    (Employment to population ratio,  

15+ total % )    Dünya Bankası 

LRAIL    Demiryoluyla taĢınan yük miktarı 

    (million ton-km)   Dünya Bankası 

LAIR     Havayoluyla taĢınan yük miktarı 

    (million ton-km)   Dünya Bankası 

INVEST    Özel sektörün ulaĢımla ilgili  

yaptığı yatırımlar (Current U.S.$) Dünya Bankası 

LENGHT-HIGHWAYS   Karayolu uzunluğu  

(total route-km)   Dünya Bankası 

LENGHT-RAILWAY    Demiryolu uzunluğu  

(total route-km)   Dünya Bankası 
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 Tablo 28. Lojistik Sektörünü Temsilen Ulaşım Sektör Değişkenlerine Ait Tahmin Sonuçları 

 

 MODEL1 Model2 MODEL3 model4 MODEL5 Model 6 genel genel-anlam 

GFCE 0.2345885* 0.2416284* 0.2314956* 0,044561 0.2047646* 0.2441639* 0.2115586* 0.213785* 

(25.49) (8.72 ) (25.11) ( 1.15 ) (19.98 ) (24.58 ) (18.56) (21.46) 

GROSS 0,0002519 0,0003813 0,000508 -0,00076 -3,6E-05 3,36E-05 0,0002978  

(0.54) 0.56 ( 1.11 ) (-0.71) ( -0.08) (0.07) ( 0.66)  

HC 0.0031881* 0.0028968** 0.0031562* 0.0093668* 0.0031379* 0.0038363* 0.0035726* 0.0036042* 

(3.49) (2.34) ( 3.52 ) ( 3.14) (3.60 ) ( 3.83  ) (3.83 ) (4.19 ) 

EMP 0.00917* 0.0095549* 0.0095996* 0,008504 0.0092098* 0.0082745* 0.0087578* 0.0108811* 

(4.81) (2.93 ) ( 5.10)  ( 1.38) ( 5.00) ( 4.02 ) (4.52) ( 6.72  ) 

LRAIL  0,0032962      -0.05338   

 (0.06)     (-1.95 )  

LAIR   0.0272781*    0.073325* 0.0183445** 

  (2.71)    ( 4.44) (2.28 ) 

INVEST    0,001955     

   (0.34)     

LENGH_ 

HIGHWAYS 

    0.0774784*  0.0766824* 0.0738154* 

    (5.79)  (5.16) (6.02) 

LENGHT_ 

RAILWAY 

     -0.2338516* -0.2030718** -0.1726798* 

     (-2.70) (-2.52) ( -3.49) 

SABĠT 3.680248* 3.389895* 3.546442* 8.835647* 3.54014* 5.498605*  5.120407*  4.588926* 

 (15.78) ( 5.54 ) ( 15.28  ) ( 7.51) ( 15.80) (6.67) ( 6.34 ) (9.41) 

R-KARE 0,73 0,7505 0,7502 0,8454  0,761 0.8158  0.8078 

F-DEĞER 228,26 33,75 191,04 16,4 207,95 170,66 131.22  210.19 

 [0.0000] [0.0000] [0.0000] [0.0000] [0.0000] [0.0000] [0.0000] [0.0000] 

 

Not:  *ve ** sırasıyla %1 ve  %5  anlamlılık düzeyinde anlamlılığı göstermektedir. 



 

 

141 

4.6.2.2. Birinci Modelin Verilerinin Analizi ve Yorumu 

Model 1‟deki sonuçlara göre kiĢi baĢına düĢen geliri; sabit sermaye yatırımları, beĢeri 

sermaye ve istihdam artırıcı etki yaratmaktadır ve sonuçlar % 1 anlamlılık düzeyinde 

istatistiksel olarak da anlamlıdır. 

Model 2 sonuçlarına göre; lojistik sektörünü temsil eden ulaĢım ile ilgili değiĢkenlerden 

demiryolu ile taĢınan yük miktarının kiĢi baĢına düĢen gelire etkisi olmadığı 

görülmektedir. 

Model 3‟e göre; yine ulaĢım ile ilgili değiĢkenlerden havayolu ile taĢınan yük 

miktarının kiĢi baĢına düĢen geliri artırı etki yarattığı ve istatistiksel olarak da anlamlı 

olduğu görülmektedir. 

Model 4‟te özel sektör tarafından lojistik sektörüne yapılan yatırımların kiĢi baĢına 

gelire etkisine bakılmıĢ ancak geliri artırıcı bir etkisinin olmadığı anlaĢılmıĢtır.  

Model 5‟te ulaĢım sektörünü temsilen karayolu uzunluğunun kiĢi baĢına geliri artırıcı 

etkisinin olduğu ve istatistiksel olarak da anlamlı olduğu görülmektedir. 

Model 6‟da ulaĢım sektörünü temsil eden demiryolu uzunluğunun da kiĢi baĢına geliri 

artırıcı etki yarattığı ve istatistiki olarak da anlamlı olduğu görülmektedir. 

Lojistik sektörünü temsilen ulaĢım ile ilgili seçilen değiĢkenlerle ilgili modele genel 

olarak bakıldığında R-Kare ve F prob. değerlerinin genel olarak anlamlı olduğu 

görülmektedir. 
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4.6.3. Ġkinci  Model 

4.6.3.1. İkinci Model: Haberleşme İle İlgili Modelde Kullanılan 

Değişkenler   

GDP per capita  KiĢi baĢına GSMH (current U.S.$) Dünya Bankası 

GFCE     Sabit sermaye yatırımları  

General government final  

consumption expenditure 

(% of GDP)     Dünya Bankası 

GROSS    Hükümet harcamaları  

(current U.S.$)   Dünya Bankası 

HC     BeĢeri sermaye 

    Labor force with (% of total)  Dünya Bankası 

EMP     Ġstihdam 

    (Employment to population ratio,  

15+ total % )    Dünya Bankası 

FT    Sabit telefon hattı (per 100 people) Dünya Bankası 

MCS    Cep telefonu aboneliği 

(per 100 people)    Dünya Bankası 

INV-TELCM   Kamu Telekom yatırımları 

    (U.S.$ million)   Dünya Bankası 

INTERNET   Ġnternet kullanıcıları 

(per 100 people)    Dünya Bankası 
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Tablo 29. Haberleşme Değişkenlerine Ait Tahmin Sonuçları 

 
 MODEL1 Model2 MODEL3 model4 MODEL5 genel 

GFCE 0.2345885* 0.1833784 

* 

0.2744455* 0.1259474* 0.2600199* 0.2152334 

* 

(25.49) ( 19.46 ) (18.01) ( 5.75 ) ( 10.22 9 ( 3.45) 

GROSS 0,0002519  -

0.0001961 

0.0003214  0.0004111  -0.0000701  -

0.0013635 

(0.54) ( -0.48) ( 0.70) (0.36) (-0.11) (-0.61) 

HC 0.0031881* 0.003142* 0 

.0037243* 

 -0.0000836 0.0039103**  -0.0004724 

(3.49) (3.95 ) (4.06  ) ( -0.11) (2.69) (-0.67) 

EMP 0.00917* 0.0092903* 0.0083377* 0.0175001* 0.0084887* 0.0211363 

* 

(4.81) ( 5.61 ) ( 4.40) (2.71) (2.88) (3.55) 

FT  0.0081957*    0,006719 

 ( 10.29)    (1.52 ) 

MCS   -

0.0006542* 

  -0.0029087 

  (-3.25)   (-1.40) 

INV_TELCM    0.0111452**  0.0071879 

   ( 2.37 )  (1.50) 

INTERNET     0.0007442** 0.001887 

    (2.12) (0.62) 

SABĠT 3.680248* 4.621054* 2.740062* 5.298437*  3.119117* 2.898547** 

(15.78) (20.77) ( 7.42) (7.66 ) (4.95) (2.17) 

R-KARE 0,73 0.8021 0.7458  0.8876 0.7434   0.9394  

F-DEĞER 228,26 262.71  190.11 18.95 41.66  17.45 

[0.0000] [0.0000] [0.0000] [0.0000] [0.0000] [0.0000] 

Not:  *ve ** sırasıyla %1 ve  %5  anlamlılık düzeyinde anlamlılığı göstermektedir. 

 

 

4.6.3.2. İkinci Modelin Verilerinin Analizi ve Yorumu 

HaberleĢme ile ilgili kullanılan verilerle tahmin edilen modellere ait sonuçlar 

yukarıdadır. Model 1‟de ulaĢım ile ilgili oluĢturulan modeldeki kontrol değiĢkenleri 

yine kullanılmıĢtır. Model 1 sonuçları da ulaĢım verileri ile paralellik göstermektedir. 

Yani kiĢi baĢına geliri sabit sermaye yatırımları, beĢeri sermaye, istihdam artırıcı 

etkilemektedir. DeğiĢkenlere ait istatistiksel sonuçlar da anlamlıdır. 

Model 2‟de haberleĢme verilerinden sabit telefon hatları kullanılmıĢtır. Bu değiĢkenin 

kiĢi baĢına geliri artırıcı etki yarattığı ve istatistiksel sonuçlarının da anlamlı olduğu 

görülmektedir. 
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Model 3‟te kullanılan cep telefona aboneliğinin de kiĢi baĢına geliri artırıcı etki yarattığı 

ve istatiksel sonucunun da anlamlı olduğu anlaĢılmaktadır. 

Model 4‟deki kamu tarafından yapılan Telekom (iletiĢim) yatırımlarının kiĢi baĢına 

geliri artırdığı ve istatiksel de anlamlı olduğu bulunmuĢtur. 

Model 5te kullanılan internet kullanıcı sayılarının da kiĢi baĢına geliri artırıcı etkisi 

olduğu ve modelin istatistiksel olarak da anlamlı olduğu görülmektedir.  

Bütün olarak haberleĢme verileri kullanılarak oluĢturulan modellere bakıldığında R- 

kare ve F prob. değerleri açısından modeller anlamlı çıkmıĢtır. UlaĢım ile ilgili 

değiĢkenlere göre haberleĢme verilerinin kiĢi baĢına geliri artırıcı etkisinin daha fazla 

olduğu gözlemlenmiĢtir. 
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Sonuç 

Üretim ve perakendenin küreselleĢmesiyle birçok değiĢimin meydana gelmiĢtir. Bu 

değiĢimin meydana gelmesini hazırlayan etmenler; giderek hız kazanan teknolojik alt 

yapının güçlenmesi, iletiĢim ve ulaĢtırma araçlarının çeĢitlenmesi ve sağladığı 

kolaylıklar, dünya çapında ticaretin kolaylaĢmasını sağlayan bir takım uluslararası 

ekonomik anlaĢmalar ve ülkelerin dıĢ ticaretlerini kolaylaĢtırıcı mevzuatları uygulamaya 

geçirmeleridir. Tüm bu değiĢimler ve geliĢimler sonucunda; teknoloji, iletiĢim, üretim 

ve ticaret alanında ekonomiler birbirlerine yakınlaĢmıĢlardır. Bu çerçevede günümüzde 

rekabet gücü mikro ve makro ölçekte tartıĢılan bir konu haline gelmiĢtir. Günümüzün 

rekabetçi yapısında yapılan her iĢte ve sürdürülen faaliyetlerde profesyonelleĢme ve 

uzmanlaĢma, sınırlı kaynakların doğru kullanılımında adeta bir kilit haline gelmiĢtir. 

Küresel ve dinamik rekabet Ģartlarında, gündemde olan ve tartıĢılan olgu “lojistik, 

lojistik iĢ süreçleri ve bu yöndeki geliĢmeler” ile rekabet Ģekillendirilmektedir.  

Lojistik sektörü hizmet sektörü içerisinde önemli paya sahiptir ve giderek daha da artan 

paya sahip olacaktır. Bu açıdan sektör rekabet edebilirlikte kritik ve önemli faktörlerden 

biridir. Lojistik sektörünün rekabet gücü, sektörün diğer sektörlerde yarattığı rekabet 

gücü, sektörün ülke ekonomilerinde yarattığı rekabet gücü ele alınması gereken önemli 

konulardan biridir.  

Tezin hazırlanmasında kullanılan birincil ve ikincil kaynak araĢtırmaları sonucunda 

lojistik sektörünün ekonomik göstergeler üzerindeki etkisi ve belirleyiciği ve dolayısıyla 

sektörün ülke ekonomisi üzerinde yarattığı doğrudan etkiyi görmek mümkün olmuĢtur. 

Fakat bunu ortaya koyabilmek için kesin rakamsal değerleri verebilmek, sektörün 

tamamına iliĢkin net verilerin bulunmaması nedeniyle zorlanılan bir konu ve çalıĢmanın 

en önemli kısıtı olmuĢtur. Birçok ülkede ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme verileri, 

lojistik sektörünü ifade eden veri olarak kabul edilmektedir. Sektör henüz yeni geliĢme 

sürecinde olduğundan özellikle geliĢmekte olan ülkelerde ve Türkiye‟de daha çok alt 

sektörlerden taĢımacılık faaliyetlerinin ekonomik büyüklüğüne iliĢkin veriler 

bulunmaktadır. Bunun dıĢında sektöre iliĢkin istihdam, yabancı yatırımlar, altyapı 

yatırımları gibi verilere ve bu verilerin detaylarına ulaĢmak mümkün olmamaktadır. Bu 
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nedenle Türk lojistik sektörü üzerine yapılacak çalıĢmalarda, verilere ulaĢamama en 

önemli kısıt olmaktadır. 

Lojistik sektöründe veri sıkıntısı bulunmakla birlikte, tez çalıĢması kapsamında lojistik 

sektörünün ekonomik etkisinin belirlenmesine yönelik literatürde yapılmıĢ çalıĢmalarda 

yoğunlukla kullanılan değiĢkenlerle ekonometrik modeller kurulmaya ve sonuçları test 

edilmeye çalıĢılmıĢtır. Ancak literatürdeki çalıĢmalarda kullanılan veriler aynen 

kullanıldığında ekonometrik sonuçların anlamlı olmaması nedeniyle ciddi sıkıntılar 

yaĢanmıĢtır. Bunun da doğal olduğu kabul edilmelidir. Çünkü OECD ülkelerinin 

geliĢmiĢlik farklılıklarının bulunmaktadır. OECD ülkelerinin birliğe üye giriĢ 

tarihlerinin farklı olması nedeniyle OECD bünyesinde ve Dünya Bankası bünyesindeki 

istatistiki verilerde çok ciddi eksikliklerle karĢılaĢılmıĢtır. Bu nedenle uygulanan 

modeller panel veri analizinde anlamsız çıkmıĢtır. Yapılan birçok deneme sonucunda 

çalıĢmada iki ekonometrik model geliĢtirilmiĢ, denenmiĢ ve sonuçları verilmiĢtir.  

Tezin uygulaması kısmında ekonometrik modellerde 1970-2014 döneminde, 34 OECD 

ülkesinde lojistik sektörütndeki geliĢmelerin ekonomik büyüme üzerindeki etkileri 

incelenmiĢtir. Panel veri analizi kullanılan araĢtırmada lojistik sektörünün geliĢmesinin 

göstergesi olan değiĢkenleri iki grupta incelenmiĢtir. Birinci grupta lojistik sektörünün 

geliĢim göstergelerinden ulaĢımı temsil eden demiryolu ve havayolu yük taĢıma miktarı, 

özel sektöre ait lojistik yatırımları, karayolu ve demiryolu uzunlukları değiĢken olarak 

alınmıĢtır. Bu değiĢkenlerden demiryolu yük taĢımacılığı ve ekonomik büyüme arasında 

anlamlı bir iliĢki bulunamamıĢtır. Ancak havayolu yük taĢımacılığı, karayolu uzunluğu 

ve demiryolu uzunluğu gibi altyapı yatırımlarının ekonomik büyüme üzerinde etkili 

olduğu sonucuna ulaĢılmıĢtır.  

Ġkinci ekonometrik modelde ise, lojistik sektörünü temsil eden göstergelerden 

haberleĢme ile ilgili telekomünikasyon ve iletiĢime ait değiĢkenler kullanılmıĢtır. Bu 

değiĢkenler; sabit telefon hatları, cep telefonu aboneliği, kamu telekom yatırımları ve 

internet kullanıcıları olmuĢtur. Kullanılan tüm değiĢkenlerin ekonomik büyümeye 

olumlu katkı sağladığı ortaya çıkmıĢtır.  

Genel olarak ekonometrik modellerin literatürde ampirik olarak yapılan çalıĢmalarda 

anlamlı çıkmasının nedeni; tek bir ülkeye ait spesifik verilerin kullanılması veya 
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geliĢmiĢlik düzeyi birbirine yakın olan ülkelerin analizlerde kullanılması ve bu ülkelere 

ait verilerin kolay ve eksiksiz bulunabilmesinin önemi bu yapılan ekonometrik model 

denemelerinde ortaya çıkmıĢtır.  

Lojistik sektörüne ait verilerle özellikle panel veri analizi yapılacaksa, bunun çok benzer 

ülkelerle ve zaman açısından sınırlandırmasına çok dikkat edilerek yapılmasında fayda 

bulunduğu da düĢünülmektedir. Çünkü analizlerde sektöre ait gerçekler ortaya iyi 

çıkarılırsa, ülkelerin rekabet gücü, ekonomik büyümesi ve dünya ekonomisinin 

büyümesi için çok daha akılcı yol haritaları çizilebilir.  

Sonuç olarak, OECD ülkelerindeki lojistik sektöründeki geliĢmelerin ekonomik 

büyümenin en önemli belirleyicilerinden biri olduğu söylenebilir. Örneğin, lojistik 

sektörünün önemli bir yönünü temsil eden taĢımacılık altyapısı tarafından sunulan 

hizmetler ülkelerin ekonomik faaliyetlerinde önemli bir rol oynar. Bu alandaki 

yatırımlar taĢımacılık maliyetlerini düĢürürken, mal ve hizmetlerin hareketliliğini 

artırarak ticaretin geliĢmesine yardımcı olur. Benzer biçimde, telekomünikasyon 

sektörlerindeki geliĢmeler, araĢtırma, biliĢim faaliyetleri, reklam, satıĢ, sipariĢ ve taĢıma 

hizmetlerinin gerçekleĢtirilmesini kolaylaĢtırır ve hızlı olmasını sağlar. Sonuç olarak 

OECD ülkelerinde bu sektörün geliĢmeleri, büyüme ve geliĢme sürecini önemli rekabet 

avantajı sağlayarak hızlandırdığı söylenebilir. 
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