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Lojistik sektorii, yarattigi istihdam, milli gelir ve yabanci yatirimlar1 yonlendirmesi
acisindan tiilke ekonomisine makro agidan Onemli katkilar saglamaktadir. Lojistik
sektorlinlin katkilar1 mikro agidan ise firmalarin rekabet giiciinii artirmasi agisindan
goriilmektedir. Lojistik sektorii, sagladigt makro ve mikro katkilari, lilkelerin rekabet
giiciinii saglamada en 6nemli kilit sektor halini almistir. Ayrica lojistik sektorti diger
sektorlerin canlanmasi ve rekabet giicliniin artirilmasi acisindan da onemli misyon
yiiklenmistir. Tiim sektorler artik gelinen noktada lojistik sektoriine bagimli hale

gelmistir.

Tez galigmasinda lojistik sektoriiniin ekonomiye etkisi OECD iilkelerinde 1970-2014
donemi i¢in arastirilmistir. Arastirmada dengesiz panel veri analizi kullanilmistir.
OECD iilkelerinde ilgili donemde tasima ve haberlesme sektorlerini temsil eden
degiskenlerin ekonomik biiylime {lizerinde pozitif ve anlamli etkisi oldugu tespit

edilmistir.

Anahtar Sozciikler : Lojistik Sektorii, Ekonomik Biiyiime, Dengesiz Panel Veri
Analizi, OECD.



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 BERBEROGLU

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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Giris

Diinyada ve Tirkiye’de son yillarda biiyiik gelisme gosteren lojistik sektorii,
ekonomilerin can damari durumundadir. Ozellikle iiretim ve ticaret sdézkonusu
oldugunda lojistik faaliyetler daha fazla dnem kazanmaktadir. Uretim yapan firmalarin
hammadde tedariki, tiretim siirecine dahil edilmesi ve tiretim sonrasinda triinlerin nihai

tiikketicinin eline ulagmasi lojistik faaliyetler ile ger¢eklesmektedir.

Lojistik, ¢ok kapsamli bir kavramdir. Kavram, genellikle tagimacilik odakli
algilanmakla birlikte, son donemlerde daha genis anlamda kullanilmaya baglamistir.
Genel olarak lojistik, hammaddenin baslangi¢c noktasindan, iriiniin tiiketildigi son
noktaya kadar gerceklesen siire¢ igerisinde her tiirlii bilgi akisinin saglanmasi, depolama
ve envanter faaliyetlerinin gergeklesmesi ile siirecin hem verimli hem de en az maliyetli
olacak sekilde planlamasi ve kontrol altina alinmasini ifade etmektedir. Bu baglamda
lojistik kapsaminda pek c¢ok hizmet tilirlinii kapsamaktadir. Bunlarin baslicalari,
tasimacilik, giimriikleme, depolama, ellegleme’, sigortalama, ambalajlama ve
paketleme, stok ve envanter yonetimi, miisteri iliskileri yonetimi ve tiiketiciye 6zel
hizmetler olarak siralanmaktadir. S6zkonusu hizmetler, lojistigi 6nemli bir sektor haline
getirmis ve pek ¢ok iilkede hizmet sektorleri icinde en biiyiikk paya sahip sektor

konumuna gelmistir.

Lojistik sektorii, 21.yy.da mikro biyoloji ve gen teknolojisi ile birlikte en énemli {i¢
sektorden biri olarak goriilmektedir. Diinya Ol¢eginde mallarin tedarik ve kullanim
yerlerinin birbirinden giderek uzaklagsmasina bagli olarak lojistik sektorii, 6nemli bir
rekabet araci olarak goriilmeye baslamis ve bu durum oOzellikle gelismekte olan
tilkelerde sektore olan ilgiyi arttirmistir. ABD ve Avrupa’nin GSMH’sinda 6nemli paya
sahiptir. Bununla birlikte, Asya’nin da diinyanin ticaret merkezi haline gelmesi ve yani
sira diinya ticaret hacminin 27 trilyon $’1 agmasi ile lojistik sektorii hizli bir biiyiime

trendine girmistir.

* 4458 sayih Giimriik Kanunu'na gére ellegleme deyimi, giimriik gézetimi altindaki esyanin asli
niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, bilyiik kaplardan kiiciik kaplara
aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi, kalburlanmasi, karistirilmasi ve benzeri
islemleri ifade eder.



Kiiresellesmeyle birlikte genisleyen uluslararasi ticaret hacmi iilkeleri lojistik
kapasitelerini artirmak zorunda birakmistir. Lojistik sektoriindeki gelismeler iiretim,
dagitim ve pazarlamay1 kolaylastirdik¢a tlkelerin bu alandaki yatirimlar1 onlara ilgili
kiiresel ticarette dnemli rekabet avantajlar1 saglamistir. Lojistik etkinliklerinin dogru ve
etkin planlanmasi iilkeler icin hem maliyet, hem de etkenlik avantajlar1 yakalamanin
onemli bir yolu haline gelmistir. Lojistik, i¢indre yasadigmiz zamanda, gelisimde aktif
bir rol iistlenerek ticaretin vazgegilmez bir unsuru haline gelmistir. Buna bagl olaiirak,
lojistik sektoriindeki gelismeler biiyiime ve gelisme anlaminda ciddi avantajlar

sunmaktadir.

Bilgi akist da dahil, lojistik hammadde kaynaklarinin mallarin tiiketildigi nihai pazara
taginmast ve dagitimini igeren genis bir yelpazesine sahiptir (Rogrigue, 2012). Lojistik
agmin ana kiiresel vakfi olan Tedarik Zinciri Yonetim Profesyonelleri Konseyi tanimina
gore, lojistik yonetimini mallarin, isgiiciiniin ve bunlarla iligkili bilgilerin baslangig
noktasindan tiiketim noktasina kadar iyi yonde aktif ve {lretken planlanmasi,
uygulanmasi ve kontroliinii kapsar (CKMP, 2013). Bu acidan, lojistik sistemi bir iilkede
ihtiya¢ duyulan altyap1 ve ¢esitli malzeme, finansman, bilgi gibi akislarin {ilke iginde
hareket ve dagitiminin organizasyonu ile ilgili bir yapiyr icermektedir (Navickas vd.,
2011). Bu anlamda, sirketlerin bir¢ok tasima ag1, depolama sistemi, bilgi ve iletisim
araglari, paketleme servisleri, mali tedarik zinciri yonetimi gibi baz1 bilesenlere lojistik
yatirimlart yapmasini igermektedir. Lojistik yatirimlarinin birgok ¢iktis1 bulunmaktadir.
Ancak ticaret ve tedarik zinciriyle entegrasyon, ulusal tasimacilik kaynaklarinin daha 1yi
kullanimi, yeni istihdam olanaklar1 yaratmak ve daha rekabetci ithalat ve ihracatta
diisiik maliyetler saglamak gibi onemli kalkilar1 da bulunmaktadir. Her ne kadar
kurumsal altyap1 yatirimlart heniiz yiik dagilimi i¢in yetersiz diizeyde bulunsa da, bunun
disinda yatirimlarin lojistik destek faaliyetlerini de dahil olmak {izere daha genis bir

cergevede yapilmasi gerekmektedir (Rodrigue, 2012).

Lojistik faaliyetlerin kilit unsuru tasimaciliktir. Bu ylizden, kiiresellesme siirecinde
tasimacilik altyapisinin - gelismesi, ilkelerin diinya ekonomisine entegrasyonunda
onemli bir rol oynamistir. Tagimacilik hizmetlerinin maliyet ve etkinligi giderek tiim

iilkeler icin 6nemli olmaktadir. Bu alandaki yatirimlar maliyetleri azaltmis, etkinligi



artirmig ve ticareti hizlandirmistir. Bu nedenle, Pazar ve yerel faaliyetlerin bir diger
yoniinde, bilgi ve iletisim sektoriindeki gelismeler iblgiye erisim maliyetlerini azaltarak
iilke ve firmalara onemli avantajlar saglamistir. Bu yolla, ciddi uzakliklarin etkileri
ortadan kalkmis ve arastirma, bilgi faaliyetleri, reklam, satis, sipares ve tasimacilik
hizmetleri daha kolay ve daha hizli hale gelmistir. Lojistik sektoriiniin tilkelerin biiylime

ve gelismelerinde bas rolii oynadigi sdylenebilir.

Lojistik sektoriiniin 6nemine karsin, ilgili literatiirde lojistik faaliyetlerin ekonomik
bliylime iizerindeki etkilerini arastiran yeterince calisma mevcut degildir. Lojistik
sektorlinlin 6nemini aragtiran ampirik ¢aligmalar incelendiginde, bunlarin ¢ogunun
zaman serisi analizi kullanilan tek {ilke calismalari olduklar1 goriilecektir. Ayni
zamanda bazi calismalarin bir iilkenin bolgeleri ve kentleri diizeyinde panel verileri
bazinda oldugu da goriilecektir. Buna karsin, sinirli sayida ¢alismada birden fazla iilkeyi
kapsayan panel veri bazinda c¢aligmanin yapildigi goriilmistiir. Literatiirdeki
caligmalarin 6nemli bir noktasi da lojistik sektoriinii temsilen kullanilmistir. Ayni
zamanda lojistik sektorii yatirimlarini cok boyutlu olarak tartisan ¢alismalar azinliktadir.
Onceki literatiiriin ilgili yetersizliklerine odaklanan bu ¢alismada, rnek OECD
tilkelerinde lojistik sektoriindeki gelismelerin ekonomik biiylime {izerindeki etkileri
arastirilmistir. Panel veri analizi kullanilan bu c¢alismada lojistik sektoriinde hizli
biiyliyen etkinlik alanlarindaki hangi gelismelerin ekonomik biiylimeyi daha ¢ok
etkiledigi belirlenmeye calisilmistir. Ayn1 zamanda bulgularin {lkelerin biiyiime ve
gelisme  politikalarimin ~ yonlendirecegi  beklenmektedir. Genis bir yelpazede

degiskenlerin kullaniminin ilgili literatiire de 6nemli katki yapacag: diistiniilmuistiir.

Calismanin boliimleri su sekilde tasarlanmastir: Calismanin birinci boliimiinde, lojistik
kavramina ve kapsamina deginilerek, ekonomi ulagtirma ve lojistik iliskisi de ortaya

konmaya calisilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde diinyada lojistik sektoriine ve biiytikliigiine iliskin mevcut
veriler lizerinden c¢alisma yapilarak gelismis ve gelismekte olan iilke Ornekleriyle

lojistik sektoriiniin genel durumuna deginilmistir.

Caligmanin tcilincii boliimiinde Tiirkiye lojistik sektdriine ve biiyiikliigiine iliskin

mevcut veriler lizerinden ¢alisma yapilarak sektoriin genel durumu ele alinmastir.



Calismanin dordiincii boliimiinde ise OECD fiilkelerinin niifus, istihdam, beseri sermaye
hiikiimet harcamalar1 gibi makro ekonomik degiskenleri ile literatiirde gegen lojistik

sektoriinii temsil eden degiskenler arasi iliskilere bakilmistir.



1. Lojistik Sektoriiyle Tlgili Temel Kavramlar

Giiniimiizde, uluslararasi rekabette {istiin olma ve galip ¢ikmada ulastirma hizmetleri
anahtar rol oynamaktadir. Ciinkii yeni pazarlara girmek ig¢in yiiksek standartlarda
giivenilir, hizli ve diisiik maliyetli ulastirma sistemlerine sahip olmak gerekmektedir.
Ekonomik anlamda yasanan kiiresellesme, dis ticaret politikalarinin liberallesmesine
yonelik uygulamalar iizerinde etkisini gosterirken, depolama ve iletisimle birlikte
ulastirma sektoriinde yasanan gelisme ve dolayisiyla degismeler ve yenilikler de 6nemli
katk1 saglamaktadir. Uretim maliyetlerinin ve tiiketiciye teslim fiyatlarinin diismesine
yonelik uygulamalar, fiziksel dagitimin 6nemli oldugunu ortaya ¢ikarmis ve bu durum
mikro ve makro diizeyde lojistik kavraminin daha fazla 6nem kazanmasini saglamistir.
Yasanan gelisim ve degisimler sonucunda yalnizca iiretim degil, {iretim icin kullanilan
malzeme ve hammaddelerin iireticiye, lireticiden miisterilere zamaninda teslim edilmesi
ve bunun uygun ve ekonomik kosullarda gerceklestirilmesi, iireticilerin faaliyetlerini
gelistirmelerine olanak saglarken, ekonomik gelismenin hizlanmasi agisindan da
olduk¢a Onemli duruma gelmistir. Bu nedenle iiretim ve dagitim islevleri, lojistik

kapsaminda degerlendirmeye baslanmistir (Juhel, 1999: Akt: Kaynak, 2004: 4-5).
1.1. Lojistik Kavramm

Lojistik “Yunanca ‘logistikos’ (hesaplama yetenegi) ve Fransizca ‘logistique’ (arz
etmek, kisla-konak yeri) kelimelerinden tiiremistir. Lojistik kelimesi (logistics) esas
olarak logic ve statistics kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir” (Russell,

2000: 14). Bu kelimeler Tiirkce karsilik olarak “istatistiksel mantik™1 ifade etmektedir.

Tedarik Zinciri ve Lojistik Yonetimi Organizasyonu CSCMP (Council of Supply Chain
Management Professionals) lojistigi, “insanlarin ihtiyaglarimi karsilamak tizere,
hammaddenin baslangi¢ noktasindan, iiriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik
zinciri i¢indeki malzemelerin, yardimer hizmetlerin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir
sekilde, her iki yone dogru hareketinin ve depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve
kontrol edilmesi” olarak tanimlamaktadirlar (Eryiiriik, 2010: 5). CSCMP’nin bu tanimi
yapmadaki amaci, o zamanda degisik toplumlarda, lojistigin bir¢ok farkli tanimlarinin

kullanilmasindan kaynaklanmaktadir (Erytirtik, 2010: 5).



Lojistik dis ticaret acisindan ele alindiginda, miisteri ihtiya¢ ve beklentileri
dogrultusunda tiretim yapilan {ilkedeki tesisten belirli bir bedel karsiliginda {iriiniin
thracatinin gergeklestirilmesi ve ithalat yapilacak {iilkedeki, belirlenen yerlere iiriinlerin
ulastirilmasi i¢in yapilan tiim islemleri ifade etmektedir (Canitez ve Tiimer, 2005: 153,
Akt: Yildirim, 2012: 16).

Lojistik Yonetim Konseyi lojistigi; “tiiketici ihtiyaglarinin karsilanmast igin iiriin,
hizmet akis1 ve bilginin ilk ¢ikis noktasindan tiiketim noktasina kadar olan akis1 ve
depolanmasi faaliyetlerinin etkin ve verimli bir bigimde planlanmasi, uygulanmasi ve
kontrol edilmesinden olusan tedarik =zinciri siirecinin bir parcasi” olarak

tanimlamaktadir (Timur ve Bagkol, 2013: 37).

Bir bagka tanima gore lojistik; “mallarin, enerjinin, bilginin ve {iriinlerin, hizmetlerin ve
insanlar gibi diger kaynaklarin akisini, tiiketicinin ihtiyaglarina cevap verecek sekilde
tiretimden satig yerine kadar kontrol etmek ve yonetmek sanati ve bilimidir (Johnson,

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

Yapilan tanimlara bakildiginda, lojistigin {iretim faaliyetinin tamamlayici bir unsuru

oldugu ve miisteri tatmininde dnemli bir unsur oldugu sdylenebilir.

“Lojistigin temelinde miisteri tatmini vardir. Lojistik faaliyetlerde bir lojistik stratejisi
gelistirip uygulamadan 6nce miisteri ihtiyaclarinin ¢ok 1yi incelenip anlasilmasi gerekir.
Miisteri hizmetleri bir kurumun lojistik sisteminin en O6nemli {riinlerinden biridir”
(Goniiltag, 2009: 4). Lojistigin 6neminin giderek artmasina paralel olarak bu kavrami

tanimlama ve agiklamada kullanilan terimlerde de bir artig goriinmiistiir.

Lojistik kosullara gore degisebilen ve iginde bulundugu sektdrden etkilenen daha
dinamik bir faaliyet oldugundan lojistik i¢in isletme lojistigi, malzeme yonetimi gibi

farkli isimlendirmeler kullanilmaktadir (Gtir, 2009: 7).

Gliniimiizde lojistigin geldigi noktada, kiiresel ekonominin rekabetine 6enmli etkilerinin
oldugu anlasilmaktadir. Bu etkilere bakildiginda; lojistigin maliyetleri diisiirlicii ve
lojistik hizmetiyle miisterilerin tatminini yiikselterek, rekabet giicilinii artiran bir unsur
oldugu gériilmektedir. Isletmelerin iiretmis oldugu iiriinlerin ve miisterilere vermis

oldugu hizmetlede memnuniyetin en {iist diizeyde olmasi ig¢in, iretim, nakliye,



depolama, satis ve satig sonrasi hizmetlerin diisiik maliyetle ve yiikske verimlilikle,

miisterilere ulastirilmasi gerekmektedir (Ugar, 2007: 2).

ewe

1.2. Lojistigin Amaci

Lojistik faaliyetlerinin ana amacinin; “dogru malzemenin, dogru miktarda, dogru
durumda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru tiikketiciye, dogru fiyatla ulagsmas1” olarak

belirtilmistir (Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009: 190).

Lojistik malzemelerin hareketinden sorumludur. Lojistik yoneticilerinin iki temel amaci
bulunmaktadir. Bunlardan ilki; malzemeleri isletmelerinin i¢ine, isletmelerinin i¢inde ve
isletmelerinin disina miimkiin oldukea etkili bir sekilde hareket ettirmektir. Ikinci amag
ise; biitlin siiregte dogru ve etkili hareketin gergeklesmesine yardimci olmaktir.
Ozellikle malzemelerin etkili hareket ettirilmesi belirtilen ilk amactir. Ama etkili
hareketten kastedilen noktanin ne olduguna da aciklik getirmek gerekmektedir. Hizl
teslimat, diisiik maliyetler, minimum zarar, hizli cevap, yiiksek verimlilik, minimum
stok, minimum hata gibi konular etkinlik olarak ifade edilebilmektedir (Kaya, 2003:
137).

Gilinlimiizde yasanan degisim ve gelismeler lojistik sektdriinde gegmise oranla bir takim
farkliliklarin ortaya c¢ikmasma neden olmustur. Yonetim sistemlerindeki gelismeler
neticesinde lojistik One ¢ikmis, buna bagh olarak da lojistik kavramina ilgi giderek
artmistir. Olusan bu ilgiye paralel olarak lojistik sektoriinde de onemli gelismeler
yasanmustir. Lojistik sektoriindeki gelismeleri hizlandiran etkenleri asagidaki gibi

siralamak miimkiindiir (Orhan, 2003: 26);

e “Uretimde Cesitlilik; mamul cesitliligindeki artis imalatgiin daha ¢ok
mamuliin iiretim, dagitim ve stoklanmasin1 saglama zorunlulugunu
getirmektedir. Bu da daha yiiksek tedarik ve envanter masrasarini
beraberinde getirmektedir.

e Artan Nakliye (tastma) Ucretleri; tasima sistemleri arasindaki rekabetten
dolay1 belli bir fiyat tarifesinin uygulanmasi zorlagsmaktadir. Bunun sonucu
olarak fabrika konumlarina gore saticilarin pazar alanlar1 giderek daralarak

bir pazarlama bolgesinden beslenen cografi pazarlar azalmasina ve ayni



pazara hizmet verenler arasindaki satig oranlari de§ismesine neden
olmaktadir.

e Kanuni Hiikiimler; tasima maliyetlerinde avantaj saglayan
stibvansiyonlarin kaldirilmasi ve son olarak iiretim planlama; mamul miktar
ve c¢esidinin artmasi seri liretim i¢in tasarlanmis olan iiretim hatlarinin

verimliligini azaltmaktadir”.

Isletmeler lojistik sisteminin olusturulmasi ve yonetim cergevesi acisindan amagclarini
ve farkli maliyet alani lizerinden kontroliinii ve denetimini tesis etmelidir. Basarili bir
lojistigin en az diizeyde sapma, elinde en az sekilde stok barindirma, mallar1 yiiksek
seviyede biitiin bir hale getirme, iyi bir kalite kontrolii ve mamul yasam doénemlerini
destek altinda tutma gibi unsular1 gerceklestirmesi gerekmektedir (Gokkaya, 2001:
146).

1.3. Lojistigin Onemi

Gilinlimiizde is hayatinda degisimlerin yasanmasiyla birlikte artik savaglarin yerini
uluslar aras1 rekabet, erzak ve savas gereclerinin yerini ise mal, teknoloji ve varliklar
aldig1 bir ortam olmustur. Rekabette iistiinliigli yakalayarak basariy1 elde etmek igin
isletmelerin kullandiklar1 izlenimlerin ve bu izlenimlere uygun faaliyetlerin, yani
lojistigin 6nemi giderek artmistir. 21. yilizyilda lojistik, isletmelerin kendi belirledigi
amaclara ulagsmak i¢in biitlin kurumu ve kaynaklarmi “en uyumlu bigimde hareket
ettirebilme yetenegi” olarak is hayatinin vazgecilmez bir pargasi olmustur (Kurtulus,

2007: 6).

Lojistik, dagitim kanallarindaki etkinliginden, faiz oranlarina ve enerji maliyetlerine
kadar hemen hemen her sektorii etkilediginden iilke ekonomisi icerisinde 6nemli bir
etkendir. Dolayisiyla iilke igerisinde yasayan insanlar her faaliyetlerinde hemen hemen
lojistikten etkilenirler. Gelismis Tllkeler uzun silire o©nce lojistigin  Onemini
kavradiklarindan, yonetimin vazgecilmez fonksiyonu olarak algilamislardir. Bir {ilkenin
rekabet giicii acisindan iyi bir lojistik sisteme sahip olmas1 6nemlidir (Razzaque, 1997:
18-38). 1991 yilinin basina gelindiginde ise Korfez Savasi’nda yasanan bir olay
lojistigin 6nemini bir kez daha ispatlamistir. “Korfez Savasinin dnciisii olarak, Amerika

Birlesik Devletleri ve miittefiklerinin, kisa zaman zarfinda, ¢ok biiyiikk miktarlarda



malzemeyi, uzak mesafelere tasimalar1 gerekmekteydi. Yarim milyon insan ve yarim
milyon tondan fazla malzeme ve tedarik mali, 12.000 kilometrelik hava yolu ile ve 2.3
milyon ton ekipman da deniz yoluyla aylar ile Olgiilebilecek bir slirede” taginmistir
(Tekin, 1998; Akt: Oda, 2008: 5). Lojistigin o©Onemi asagidaki sekilde
ozetlenebilmektedir (Waters, 2003: 23, Akt, Giir, 2009: 11);

e Lojistik biitiin organizasyonlar i¢in temel bir siirectir,

e Lojistik yliksek maliyetli olmasina ragmen bu maliyetler isletmeye daha biiyiik
bir kazang olarak donmektedir,

e Lojistik isletmenin karlarin1 ve performans degerlerini etkilemektedir,

e Lojistik performansi etkilemede stratejik bir 6neme sahiptir,

e Lojistik tedarikgilerle, miisterilerle uzun zamanh iliskilerin gelistirilmesini
saglamaktadir,

e Lojistik miisteri hizmetlerinde ana nokta olarak goriilebilmektedir.

Lojistik faaliyetlerinin etkin bir sekilde yerine getirilmesini nihai tiiketicilere zaman ve
yer faydasi saglar. Uretici firmalar iiriinlerini toptanci ve perakendeci miisterilere
ulastirmak amaciyla uygun bolgelerde saklayarak (depolayarak) aranilan seyin arandigi
yerde ve zamanda bulunabilmesini saglayabilirler. Miisteri memnuniyetini etkileyen en
oncelikli konulardan biri, tiriinlerin daima ve kolayca bulunabilirligini temin etmek i¢in,
iireticiden son kullanictya dogru giivenilir yollardan hareket ettirilmesidir. Lojistik
islevindeki herhangi bir aksaklik, onemli problemlere yol agabilecegi gibi, hem
miisteriler hem de iiretici igin maliyet artigina neden olabilir (Sezen, 2001: 25). Lojistik
yonetiminin kurumlar i¢in 6nem kazanmasinin sebeplerini asagidaki gibi agiklamak

miimkiindiir (Kobu, 1996: 200-201; Akt: Ozcan, 2008: 278);

e “Uretim yeri ve pazarlar aras1 uzakliklarmin ve buna bagl olarak tasima
maliyetlerinin artmasi

e Isletme maliyetlerinin azalmasmi saglayan {iretim teknolojilerinin
gelisiminde pek ¢ok alanda son noktaya gelinmesi ve bu nedenle firmalarin
maliyet diisiiriicii lojistik alanina yonelmesi

e Stok kontroliinde tam zamaninda tedarik, kanban vb. sistemlerinin yaygin

bigimde kullanilmasi



e Degisen tiiketici taleplerini karsilamak i¢in mamul ¢esitliliginin arttirilmasi.

e Haberlesme teknolojilerindeki  gelismeler, bilgisayar kullaniminin
yayginlagmasi

e (Cevreyi korumak ve girdi maliyetlerini diigsiirmek i¢in kullanilmis
malzemelerin yeniden kullanilmak {izere islenilmesi.

e Kiiresel firmalarin artisi, rekabet kosullarinin degismesi”

Isletmeler yukarida sayilan nedenlerden dolay1 lojistigin dneminin farkina varmislardir.
Bir isletmenin lojistik sistemi “satin alma, iiretim, imalat ve dagitim faaliyetleri” ile
dogrudan alakalidir. Yasanan teknolojik degisimler karsisinda biiylik isletmeler
lojistigin Onemini anlayip, lojistik faaliyetlerini isletme biinyesinde genel miidiir

yardimcisi kisiler tarafindan yonetilmesini saglamislardir.

Glinlimiizde, miisteri ihtiyaglarinin istenilen zaman diliminde karsilanmasi lojistik
sektorlinlin gelismesi agisindan giiglii bir etkiye sahiptir. Lojistik sektoriiniin 6neminin
farkina varan iilkelerde lojistik faaliyetler, ekonomik devinimine yo6n vermeye baslamas,
ilgili tlkelerin kiiresel siire¢ icindeki konumlarini giiglii hale getirmistir. 1990°h
yillarinda baglangicinda teknolojik alanda meydana gelen degisimler, lojistik sektdriin
de yeni tekniklere ge¢mesinde ve uygulamaya koymasinda avantajlar saglamistir.
Lojistigin isletme biinyesinde etkinligi ve verimliligi yiikseltici bir faktér olmasi,
rekabette avantajli olmak isteyen isletmeler tarafindan 6neminin anlasilmasina katkida

bulunmustur (Cekerol ve Nalgakan, 2011: 323).

ewe

1.4. Lojistigin Tarihsel Siireci

Lojistik kavrami temel olarak askeri bir terimdir, bu yiizden de ilk uygulama askeri

.....

Ooneminin farkina varmistir. 1960’1 yillardan baslayip giiniimiize kadar devam eden
gelisim asamasinda isletmeler lojistik hizmetlerinden faydalanmaya baslamislardir
(Y1lmaz, 2007: 2). 1800’li yillarin basinda Sanayi Devrimi’nin ilk dénemlerinde-

cogunlukla isletmeler iirettikleri mallarin maliyetini diisiirmeye odaklanmislardi.
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1900°’li yillarin baginda, {tiretilen miktarin talebi yakalamasiyla, is diinyas1 satis

faaliyetinin 6nemini fark etmeye baslamistir (Elbirlik, 2008: 8).

1970’11 yillarda yiikselen “faiz oranlar1 ve enerji maliyeti” ile, lojistik artik 6nemli bir
maliyet kalemi olmustur. Bununla birlikte, sanayinin kiiresellesmesi sebebiyle, bir¢cok
isletme i¢in ciddi bir faaliyet alanina doniismiistiir. Bu durum, lojistigi iki sekilde
etkilemistir. ik etki, isletmelerin diinya ¢apinda rakiplerinin artmasinin, isletmelerin
tirettikleri Uriinlerini ve yapilarini rakip isletmelere gore farklilastirma zorunlulugu
ortaya ¢ikmasidir. Clinkii lojistikte, sirketlerin deniz asir1 rakiplerine goére yurt i¢inde de
giivenilir ve hizli hizmet saglamalar1 gereklidir. Ikinci etki ise, isletmelerin her gecen
giin daha fazla uluslararas1 satislar gerceklestirmesi, bu nedenle isletmelerin tedarik
zincirinin de uzun, maliyetli ve daha karmasik bir hal almaktadir. Global diizeyde
firsatlarin  yakalanabilmesi  i¢in miikemmel bir lojistik yonetimi gerekmektedir
(GOniiltag, 2009: 5).

Tablo 1. Lojistik Sektoriiniin Donemleri

1. DONEM 1. DONEM 11I. DONEM
LOJISTIK TICARET LOJISTiGI | MODERN LOJISTIK
Askeri alanda kullanilan | Ticaret alaninda 1. Yonetsel Lojistik
donem kullanilan donem a)Tedarik Yonetimi
b)Lojistik Yonetimi

2.0perasyonel Lojistik
a)Materyal Yonetimi
b)Uretim-Operasyon
Yonetimi

c)Dagitim Yo6netimi

Kaynak: Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009: 193

1900’1t yillara gelince lojistik yOnetim stratejisinin bir parcasi olarak goriilmeye
baglanmistir. Bu yillarda lojistik 6zellikle zaman ve yer avantaji saglama yontemi
olarak, tarim tirlinlerinin dagitiminda kullanilmaya baslanmistir. 1900’li yillarin ilk
ceyreginde “Fordist iiretim sisteminin ABD’de ve Avrupa’da uygulanmaya baslanmasi
ile birlikte, hammadde, yar1 islenmis ve islenmis {riinlerin taginmasi, tedariki ve
teslimat1” gibi konular1 daha ¢ok 6nem kazanmistir. 1980-1990 yillarina gelindiginde
ise, tasimacilik diizenlemeleri, bilgisayar teknolojisi ve iletisim alanlarinda lojistik

kavraminin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir (Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009: 193).

11



1990’11 yillara gelindiginde lojistigin, isletme yonetiminde Onemini daha fazla
hissettirmeye baslanmistir. Clinkii iiretim maliyetlerinin artmasi, geleneksel yontemlerle
yapilan dagitim islevinin yiiksek maliyetlerle ger¢eklesmesine neden olmustur. Bunun
sonucunda yoneticiler dagitim islevine daha fazla 6nem vererek, kontrol altina almak
gerektigini diisiinmiislerdir. Ozellikle bozulmadan depolanmasi gereken yas sebze ve
meyve gibi {riinlere olan talep artist dogrultusunda, yeni stoklama ydntemleri
gelistirilmeye c¢alisilmistir. Uriinlerin iireticinin belirledigi zaman yapilan iiriinlerin
teslimati, yerini miisteri isteklerine birakmistir (Derinalp, 2007: 6). Lojistigin gelisimi
temel olarak Coyle (1992) ve arkadaslari tarafindan ii¢ asamada agiklanmigtir. Bunlar;

Parcalanma, birlesme ve toptan biitiinlesme asamalaridir (Karacan ve Kaya: 2011: 5-6);

Parcalanma (1960-1980): 1960-1980 yillar arasi donemde; lojistigi olusturan
faaliyetlerin bir biitiin halinde degil ayri ayr1 yapildigi goriilmektedir. Bu yapilan
faaliyetlerin bir kismi isletme i¢inde yapilsa da bir kismi1 da disaridan hizmet alma
yoluyla ger¢eklesmistir. Bu faaliyetleri, talep ongoriisii, satin alma, {iretim planlamast,
malzeme isleri, tasima, depolama, siparis isleme siireci, miisteri hizmetleri, tirtin stoklar1

ve dagitim planlama gibi siralanmaktadir.

Birlesme (1980-2000): Birlesme yillarindaki lojistik faaliyetler, “madde, materyal” ve

“malzeme yonetimi ve fiziksel dagitim” olmak tizere iki baslik altinda toplanmistir.

Toplam Biitiinlesme (2000-Giiniimiize): 2000’11 yillarda baslayip gliniimiize kadar
gelen toplam biitiinlesme donemi gelisimini siirdiirmekte olup, pargalanma ve birlesme
slireglerinde bahsedilen faaliyetlerin tek ¢ati altinda toplanmasini giindeme getirmistir.
Diinya ekonomisinde yasanan kiiresellesme, liberallesme ve bunlarin sonucunda
isletmeleri zora sokan uyum cabalari, lojistik faaliyetlerin Onemini arttirirken;
giniimiizde yeni bir kavram olan entegre lojistik kavramimi ortaya ¢ikardigi

belirtilmektedir (Giileng ve Karagoz, (2008: 77).
1.5. Lojistik Tiirleri

Lojistik isletmelerinin en verimli bir sekilde hizmet verebilmesi i¢in lojistik; {irtinlerin
temini, iretim, dagitim ve isletilmesi asamalarindan olugmaktadir. Lojistigin, {liretim

lojistigi, dagitim lojistigi ve ters lojistik faaliyet tiirleri bulunmaktadir.
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15.1. Tedarik lojistigi

Tedarik lojistigi bir lojistik faaliyet sonu elde edilen iiriiniin imalat igleminin
tamamlanmasindan tiiketicinin veya kullanin eline ulasincaya kadar gegen siirecte
gereken lojistik destek faaliyetleri olarak tanimlanmaktadir. Bu siire¢ arastirma, tasarim,

gelistirme faaliyetlerini kapsamaktadir (Keskin, 2011: 48)

Tedarik lojistiginin amaci; isletmelerin kurulmasindan iretimine, desteklenerek,
envanterden ¢ikis siirecine kadar kaynaklarin etkin kullanilarak maliyetleri diistirmektir.
Bu etkinlik ve maliyet diigsiirmeyle, sistemin verimliligi artirilirken, kullanim 6mriiniin

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

Uretim lojistigi, endiistriyel isletmelerde kullanilan bir kavramdir. Uretim siirecinde,
isletme i¢cindeki mallarin ve mallara iliskin bilgilerin akisinin planlanmasini, yonetim

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

Diger bir tanimlamaya gore tliretim lojistigi; “isletmelerin icerisindeki biitiin mal akislar
ve onlara ait bilgi akislarinin planlanmasi, yonetimi ve kontrolii ile alakali” bir tiirdiir
(Kurt, 2010: 88). Uretim lojistiginin etkili bir sekilde yapilmasi, isletmelerin {iretim

verimliligini arttiric bir etki yaratmaktadir.

Uretim lojistigi, “iireticiden iiriinleri toplanmasi ve stok edilmesinden sonra miisterilere
dagitilmasin1 saglayan sistemin islemesine yonelik faaliyetler biitiinii” olarak da
tanimlanmaktadir (Karacan ve Kaya, 2011: 76). Uretim lojistigi, fabrikalar arasi
akistan, paketleme ve dagitim kanalina iiriiniin teslimini saglayan lojistik siireci olarak
agiklanmaktadir. Uretim icin kullanilacak olan malzemelerin, hammaddelerin montaj,
yarl montaj ve tiretim i¢in gerekli biitlin pargalarin ulasim kanallariyla fabrikaya
getirilmesi gerekir. Biitlin pargalar gereksiz kullanima neden olmamali, iiretimi
aksatmayacak sekilde depolanmali ve planlanan sekilde {iretim hattina zamaninda
iletilmelidir. Uretilen iiriinler dogrudan ya da belirtilen yerlerde depolanarak miisterilere
ulastirilmas: saglanir. Miisteriye sunulan iriinler satis sonrasinda desteklenmesi igin

kurulan servis sisteminin yedek parca ve diger pargalarla biitlinliigli saglanmalidir. Bu

13



operasyonel akisin yaninda bilgi akiginin da etkin bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir

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

Uretin lojistiginin ihtiyaclarm belirlenmesi, proje yonetimi, entegre lojistik destek
planinin hazirlanmasi, teknik ve idari sartnamelerin hazirlanmasi, arastirma, tasarim,
gelistirme ve tiretim, kalite giivencesi ve kontroliiniin temini, giivenilirlik ve hata
analizlerinin yapilmasi, emniyet standartlarinin belirlenmesi, deneme ve testlerin icra
edilmesi, dokiimantasyon faaliyeti, konfiglirasyon kontrolii ve modifikasyon, muayene,
test, kabul, teslim ve tesellim faaliyetleri gibi konularmi ig¢erdigini belirtmektedir

(Kesin, 2006).
1.5.3. Dagitim lojistigi

Uretim sonrast lojistik olarak da adlandirilan dagitim lojistigi; iiretimin tamamlanmis
olan mallarin, son kullaniciya ulastirilmasini ifade eder. Daha genis bir ifade ile tiretilen
mallarin  pazara ve misterilere ulagsmasma yonelik islevlerin planlanmasini,
uygulanmasini ve gelistirilerek kontrol edilmesini igeren bir siirectir. Bu siirecin 6nemli

bir kismi fiziksel dagitimdan olusmaktadir (Kurt, 2009: 89).

Dagitim lojistigi, iiretilen mallarin isletmeden ¢ikmasiyla baglar, saticilara veya son
kullanicilara ulasmasiyla son bulur. Uretilen mallarin son halkas1 olan miisterilerle
yakin iletisim saglamasi agisindan lojistigin 6nemli bir boliimiinii olusturur (Cakirlar,
2009: 38). Dagitim lojistiginde, dagitim kanallarinin ifade ettigi sudur: “isletmeler yer
ve zaman farkliligin1 yok edebilmek i¢in dagitim kanal {iyeleri tarafindan dirlinleri
retildigi yerden tliketim yerine ulastirmak icin yapilan islemler biitliini” olarak

belirtilmektedir (Cabuk ve Yagci, 2007:175).

Dagitim lojistiginde iiretim lojistiginde oldugu gibi fiziksel akis ve bilgi akis1 soz
konusudur. Bu siirecte stok yonetiminden, iirlinlin miisteriye ulagsmasina kadar olan
faaliyetlerin, iki tarafi bilgilendirme yoluyla kontrol altinda tutulmasina, bdylece iiriiniin
miisteriye en uygun sartlar altinda ulastirilmasina imkan taninmaktadir. Operasyonun
biitiin asamalar1 taraflar arasinda saglanan bilgi akisi ile kontrol altinda tutulmaktadir

(Konuk, 2011: 8).
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islevdir. Uretilen iiriinlerin, miisterilere ulastirilmadan once bekletilmesi gerekebilir.
Ureticiler pazardan gelen taleplere yanmit verebilmek igin stoklarinda ({iriinleri
bulundurmak durumundadirlar. Depolama ad1 da verilen bu islemler ile iirtin maliyetleri
arasinda ters yonli bir iligki bulunmaktadur. Diger bir ifade ile yliksek maliyetli bir
tasima sistemine sahip olan firmalarin depolama maliyetleri daha diisiik olmaktadir

(Kurt, 2010: 89).
1.5.4. Tersine lojistik

Literatiirde, “ tersine lojistik” (reverse logistics),  kavrami farkli sekillerde
tanimlanmaktadir. isminden de anlasilacag iizere tersine lojistik, lojistik akisinin ters
yonde oldugu faaliyetleri kapsar. Uretim sektdriinde tersine lojistik, “son miisteriden
satictya veya hizmet sunucuya geri gelen mallarin hareketi, depolanmasi ve
elleclenmesi faaliyetlerini” kapsamaktadir. Genelde ihmal edilen ve dikkate alinmayan
ters lojistik faaliyetleri defolu lirtinler ve arizalan ve miadi dolan malzemeler, cesitli
gerekcelerle yapilan iadeler, bos kaplar veya kutular ile tekrar kullanilabilecek
paketleme malzemeleri gibi tirlinlerin ters yondeki hareketlerini kapsar (Keskin, 2012:

35).

Diger bir ifadeyle tersine lojistik; “kusurlu iiretim, yanlis génderi veya diger nedenlerle,
degistirilmek veya yeniden degerlendirmek iizere satilan mal ve bunlara iliskin
bilgilerin geriye akisini” ifade eder. Isletmeleri geri donme riskine kars1 barkod ve
uydu iletisim sebeke sistemleri gizi teknolojileri kullanarak izleme sistemleri

gelistirmiglerdir (Tek, 1999; Akt: Akyildiz, 2004: 10).

Tersine lojistik kavrami; diinya niifusunun artmasi, bu niifusun ihtiyaglarini
karsilayacak hammaddenin azalmasiyla, bu hammaddeler yerine kullanilacak
malzemeleri geri donilisiim yoluyla elde etme ihtiyacindan dogmustur. 1970’li yillardan
sonra cevresel olaylar ve siirdiiriilebilir kalkinma endise verecek boyutlara ulagmistir.
Artan cevresel kirlenme, akademisyenler, politikacilar, medya ve konuyla ilgilenen tiim
kesimlerin dikkatini ¢ekmistir. Giinlimiize gelindiginde ¢evreyi koruyan hukuksal
diizenlemeler, modern isletme ve yonetim anlayislarinin degismesi, isletmelerin ¢evreye

duyarliligini artiran calismalarin artmis olmasi ve sosyal sorumluluk uygulamalarinin
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yayginlagsmasi da tersine lojistik faaliyetlerini 6nemli hale getirmistir (Cekerol, 2013:

14).

Seischmann vd. (1997: 2)’ne gore, “miisteri tarafindan istenmeyen triinlerin, piyasada
yeniden kullanilabilmesi i¢in iiretilmesini saglayan lojistik islemleri tersine lojistik
faaliyetleri” olarak tanimlamistir. Bu islemlerin ilk basamagi kullanilmisg iiriinlerin son
kullanicidan iireticiye dogru fiziksel olarak tasinmasidir. IKinci asama dagitimin
planlama yoOniiniidiir. Bir sonraki basamak geri gelen {lriinlerin treticiler tarafindan

yeniden kullanilabilir {iriinler haline getirilmesidir.
1.6. Tedarik Zinciri Yonetimi

Giiniimiizde hem ulusal hem de ulusal arasi rekabetin giicii isletmeler tarafindan
bilinmektedir. Boyle bir ortamda rakiplerin bir adim Oniinde olmak i¢in yeni
organizasyon tekniklerinin kullanilmasi zorunluluk haline gelmistir. Kullanilan bu yeni

tekniklerin biri de tedarik zinciri yonetimidir (Yiik¢ii ve Gonen, 2008: 72).

Guniimiizde isletmelerin artan rekabet ortamlarinda varliklarini stirdiirebilmelerinde
sadece i¢ islerinde gosterdikleri iyilestirme faaliyetleri ve gelistirme yeterli
olmamaktadir. Isletmeler, “hammadde saglayicilarindan son tiiketiciye kadar yasayan
bir sistem igerisinde” yer almaktadirlar. Buna tedarik zinciri denilmektedir. Tedarik
zinciri sistemini “en iyi sekilde tasarlayan, sistem igerisindeki iliskileri iyi yonetebilen
isletmeler yogun rekabet ortaminda kendileri i¢in Onemli bir avantaj” elde etmis

olacaklardir (Baskol, 2011: 26).
1.6.1. Tedarik zinciri kavram

Literatiirde ¢esitli arastirmaci ve yazarlar tarafindan tedarik zincirinin ¢ok sayida tanimi
yer almaktadir. Hepsi bir birinden farkli gibi goriinse de, bu tanimlar genellikle aym

noktalara deginmektedir. Literatlirde yer alan bazi tedarik zinciri tanimlar1 sunlardir;

Houlihan tedarik zinciri kavramini ilk kullanandir. Houlihan (1985: 22) tedarik
zincirini; “tedarikgiler, Ureticiler, dagiticilar/depolar, perakendeciler ve miisteriler gibi
varliklardan olusan ve fiziksel malzemelerin asagiya dogru, bilgininse iki yonde aktigi

bir sistem” olarak tanimlamaktadir.
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Lee ve Billington (1992: 66) tedarik zincirini; “hammadde temini yapan, onlart ara mal
ve nihai iiriinlere ¢eviren ve nihai {irlinleri miisterilere dagitan, iiretici ve dagiticilarin

olusturdugu bir ag” olarak tanimlamaktadirlar.

Tedarik zinciri, “malzemelerin tedarik¢iden fiireticiye, toptanciya, perakendeciye ve
misteriye bir zincir ilizerinden hareketine dahil olan tiim faaliyetleri kapsadigi icin
isletmenin genel performansinin artmasinda Onemli etkenlerden” birisi olmaktadir

(Kagnicioglu, 2013: 29).

Tedarik zinciri, {iretim ve hizmet isletmelerinda farkli kapsam ve diizeylerde
mevcuttur. Tedarik zinciri kapsaminda triinlerin akisi ile birlikte para, bilgi akisi vb.
islevlerde gerceklesmektedir. Son yillarda geri doniisiim faaliyetlerine verilen onemle
birlikte tedarik zinciri kapsaminda geriye doniik lojistik islevleri de yer almaktadir

(Yiksel, 2002: 262-263).

Tedarik zinciri yonetimi ise; tedarik¢ilerden hammaddelerin temin edilmesi, liretimin
yapildigi yere talinmasi, Uretim sonrast irlinlin depolara taginarak, miisterilere
ulastirilmasina kadar gegen siirecin yonetilmesi anlamina gelmektedir. Ancak bu siireg
icerisindeki tiim islevlerin birbiriyle uyumlu bir sekilde isletilmesi ve aiatemin amaci
dogrultusunda diizenlenmesi gereklidir. Bundan dolay: tedarik zinciri yonetimi, liretim
ve pazarlama basta olmak lizere, pek ¢ok lojistik faaliyeti kapsamaktadir (Sipahioglu,

2012: 47).
1.6.2. Lojistik ve tedarik zinciri yonetimi arasindaki farklar

Lojistik yonetimi ve TZY benzer zamanlarda ortaya ¢iktiklart i¢in iki kavramin
taniminin birbirleriyle karistirildigi gozlenmektedir. Her iki faaliyetinde tedarikgi-
uretici-tiiketici  licgeninde gerceklestirilmesi 1ki kavramin karigtirilmasina sebep
olmaktadir (Kurt, 2010: 126). ilgili alanyazinda; bu iki kavramin digerinin bir parcasi
oldugunu savunan goriisler bulunmakla birlikte lojistik ve tedarik zinciri kavramlarinin
ayni oldugunu ve hatta tedarik zinciri kavraminin lojistigin modern hali oldugunu ileri

siiren goriislerde bulunmaktadir (Keskin, 2012: 65).

Lojistik; “hammaddelerden itibaren tamamlanmis iriinlerin yok olmasi veya geri

dontigiimiine kadar mallarin, bilgilerin ve tedarik¢iler ve tiiketiciler arasindaki
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O0demelerin akis1 ile ilgili fonksiyonlar grubu”dur. Lojistik kavrami, “kaynaklarin
zamana bagli olarak tedarik zincirinde konumlandirilmasi” olarak tanimlanabilir.
Lojistik kavrami, “tedarik zincirinin tedarikten nihai miisteriye kadar olan yonetimi”
seklinde de ifade edilmektedir. Lojistik, tedarik zinciri siirecinin “miisteri ihtiyaglarmin
kargilanmasi i¢in baslangic noktasindan tiiketim noktasina kadar olan mallarin,
hizmetlerin ve ilgili bilgilerin etkin ve verimli bir sekilde akisin1 ve depolanmasini

planlayan, uygulayan ve kontrol eden kism1”dir (Cizmeci, 2002: 50-51).

Lojistik faaliyetlerin temelinde miisteri memnuniyeti bulunmaktadir. Tedarik zinciri
yoneriminde ise tiim siireglerin bagarili olmasit hedeflenmektedir. Dolayisiyla TZY
yalnizca bir islemin veya siirecin basarisina odaklanmamaktadir. Zincirde birbiriyle
bagli olan tiim halkalarin basarisina odaklanmaktadir. Ciinkii birbirlerine dogrudan
veya dolayli bir sekilde bagli olan birimler, birbirlerinin basarisini etkilemektedirler.
Lojistik sistemlerden farkli olarak TZY, bilgi sistemlerinin biitiinlestirilmesini planlama
ve izleme islevlerinin de koordsnasyonunu igerir. Is siirecleri agisindan ele alindiginda
ise; tedarik zinciri satis ve satiglarin tahminleri, liretim ve dagitimin yaninda miisteri

hizmetleri vb. bir ¢ok islevi kapsamina almaktadir (Kurt, 2010: 126).

Isletmelerde lojistik faaliyetlerin planlanmas: her adimda biiyiik bir 6nem tagimaktadir.
“Stok yonetiminde ne kadar stok tutulacagi? ne kadar stok devir hizi 6ngorildigi?
degerleme yonteminin ne olacagi gibi kararlar? depo yeri seciminde depo alani, depo
otomasyon diizeyi ve bunun i¢in yapilacak yatirim diizeyi, depo personelinin sayist gibi
kararlar, hangi tilkelerde tiretim yapilacagi? hangi iirlin veya hammaddelerin nerelerden
ithal edilecegi? nelerin tretilip, nelerin satin alinacagi kararlar1? nasil bir ellecleme ve
ambalajlama yonteminin kullanilacag1? ambalajin sekli, biiylikligli, dayanma ve
koruma o6zelligi kararlari, teslimat sekli kararlari, lojistik organizasyonun yapisi
kararlar1 kullanilmasi gereken bilgi islem sistemlerinin ileride hedesenen konuma
ulagsmak iizere planlanmasi kararlari, biitceleme ve nakit akisi gibi kararlar, lojistik
siirec icersinde cevap aramaktadir”. Lojistik, bu sorulara yanit ararken, tedarik zinciri
ise bu siireci, tiim ortaklarla beraber ve zincirin geriye kalan biitiin faaliyetlerini

kapsayacak bir bicimde organize etmektedir (Cekerol, 2013: 141).
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1.6.3. Tedarik zincirinin yapisi

Tedarik zincirinin yapisi, isletmeden isletmeye, sektorden sektore, liretim ve hizmet
isletmelerinde  farkliik  gostermektedir. Tedarik zinciri genel yap1 olarak;
“Tedarikgilerden kullanicilara, malzeme ve bilgi akisinin kontrol edilmesi, yonetilmesi
ve gelistirilmesinde ortak ve isbirligi i¢inde calisan, birbiriyle ilgili ve birbirine bagli
organizasyonlar agidir” (Handfield ve Ernest, 1999; Akt: Yildirim, 2009: 178).

Sekil 1°deki tedarik zinciri 6rneginde malzemeler, hammadde kaynaklarindan asagiya
dogru hammaddeleri yari-mamullere (bunlardan bilesenler ya da pargalar diye de s6z
edilir) doniistiiren bir liretim seviyesi boyunca akarlar. Bunlar bir sonraki seviyede
iiriinleri olusturmak icin bir araya getirilmektedir. Uriinler, dagitim merkezlerine ve

oradan da perakende saticilara ya da miisterilere gonderilir.

Milsteriye Dogru Akis
—
——t

O\
o—— o
O// \D A

o \Ag

Tedarik Kaynagina Dogru Akis

000000 ooo

Sekillerin anlami:

—> Malzeme akigi/tasima O Hammadde tedarikgileri [_] Perakendeciler
" \ Imiisteriler
l I imalat tesisleri A Dagium merkezleri

Sekil 1. Tedarik Zinciri Ornegi
Kaynak: Tiegren, 1977.
Tedarik zinciri; arz ve talebin yonetilmesi i¢in gerekli olan hammadde tedariki, tiretim,
montaj, depolamanin yaninda envanter ve siparis yonetimi, Urlinlerin fiziksel dagitimi

vb. faaliyetleri kapsayan ve bu faaliyetleirn yiiriitiilebilmesi i¢in gerekli olan

sistemlerden olugmaktadir (Yiiksel, 2004: 144).

Tedarik zinciri yapisinin ilk halkasi, iiriiniin tiretilmesi i¢in, gereken hammadde ve yar1

mamiillerin satin alimiyla baslamaktadir. Daha sonra satiglarin desteklenmesi igin
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envanter ve depo yoOnetimi zincirin devamidir. Zincirin son halkasi, iriinlerin

miisterilere teslimidir (Cizmeci, 2002: 10).

Tedarik zinciri tedarik¢iden lireticiye, iireticiden miisteriye dogru uzanan farkli birimler
ve bu birimlerin faaliyetlerinden olusan bir biitiindiir. Bir iirliniin {iretiminden,
miistetisine ulastirilincaya kadar yer alan firma ve birimlerden olusan TZ iginde farkl
tesisler yer almaktadir. TZ i¢inde bulunan tesislerin i¢inde, depolar, iiretim tesisleri,
isletme ve dagitim merkezleri vb. yerler bulunmaktadir. TZ i¢inde, satis ve satis
tahminleri satin alma, stok, bilgi, kalite yonetimleri, iiretim planlama, liretim, dagitim ve

satig sonrasi hizmetler bulunur (Ersoy ve Ersoy, 2011:346).
1.6.4. Tedarik zinciri modelleri

Isletmelerin yaptiklar1 faaliyetlerde basarili olmalar1 icin segtikleri tedarik zinciri
modelleri biiyiik 6nem tagimaktadir. Isletmelerin farkli faaliyet alanlarina sahip olmasi
nedeniyle standart bir modelde bulunmamaktadir. Bu yilizden her iiriinde farkli bir
tedarik zincirine ihtiya¢ duymaktadir. Farklilasan kosullarla birlikte buna paralel olarak
modellerde de bir degisim yasanmaktadir. Asagida bu modellerin tanimi1 ve birbirleriyle
olan baglar1 belirtilmistir. Siralama asagidan yukariya dogru en dardan en genise dogru

verilmistir. Bu modeller su sekilde siralanabilir;

e Fonksiyonel Model

e Tedarik Model

e Lojistik ve Ulastirma Modeli
e Bilgi Modeli

e Degisim Miihendisligi Modeli
e Stratejik Model

[lk TZ modeli olan fonksiyonel model giiniimiizde de isletmelerin bircogunda
bulunmaktadir. Faaliyetlerini TZ kapsaminda ele almayan isletmelerde fonksiyonel
model gecerlik kazanmaktadir. Bu modele gore bireysel boliimlerden olusan
isletmelerde her boliimiin kendine 6zel islevi vardir. Ornegin tedarik, operasyon ve
dagitim boliimleri ayr1 olan bir isletme fonksiyonel modeli benimsemistir. Boyle olunca

boliimler arasinda entegrasyon tam anlamiyla saglanamamakta, denetim de zayif
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kalmaktadir. Bu tiir isletmelerin performansi da maliyet esasli 6lgiilmektedir (Timur ve
Baskol, 2013: 36).

Ikinzi TZ modeli olan tedarik modeli, daha uygun malzeme maliyeti elde etme gayreti
acisindan fonksiyonel modelden farklilasmaktadir. TZ igerisinde tedarige daha fazla
onem veren bu modelde, malzeme maliyetinin imalatta en 6nemli unsur oldugu
diisiincesi bulunur. Bu modeli benimseyen isletmeler acisindan tedarik ve tedarikgiler
onemlidir. Ayn1 6nemi iiretim igletmeleri kadar hizmet isletmeleri de gostermektedirler.
Hizmet isletmeleri hizmetlerini miisterilerine sunabilmek icin farkli {iriin ve hizmet
satin almaktadirlar. Ornegin; saglik sektdriinde bulunan bir isletme, doktor, hemsire,
eczane, sigorta vb. olusan bir tedarikgilere bagimlidirlar. Malzemelerin ve hizmetlerin
maliyetleri tedarik yaklasimii maliyet azaltma agisindan c¢ekici yapmaktadir. Bu
modelde tedarikg¢ilerin sayisini da azaltmak i¢in programlar da giindemdedir. Bu
modelde TZ tiim tedarikten sorumludur. Bunun i¢inde TZ i¢indeki tiim caligmalar
isletme disindaki tedarikgileri etkilemektedir. Tedarikgilerle ortakliklar kurulabildigi
gibi, tedarik¢i sayist da azaltilabilmektedir. Alicilarin satici iizerinde baskin oldugu
durumlarda ortaklik goriismeleri de fiyat indirimi iizerinde yogunlagmaktadir. Bu durum
sonucunda da TZ igerisinde bir iyilesme sdozkonusu degilken karin yer degistirmesi s6z

konusudur (Baskol, 2011: 22).

Tedarik zinciri modellerinden ti¢ilinciisii olan lojistik ve ulastirma modelinde de, tedarik
modelinden farkli olarak, tedarik zincirinin i¢e akisindan ziyade disa akisina onem
verilmektedir (Kurt, 2010: 128).

Tedarik zinciri modellerinin ti¢linciistinde lojistik ve nakliye isletmeleri; tedarik zinciri
etmektedir. Bu anlayis, isletme disina taderik zincirini daha 6n planda tutmaktadir. Bu
anlayigin bagka bir faydasi ise maliyeti azaltarak, karlihigmi artirmaktir (Timur ve
Baskol, 2013: 37).

Tedarik zinciri modellerinde dordiinciisii ise bilgi modelidir. Bilgi modeli hem isletme
ici hem de tedarik zincirinde baglantilar1 gelistirmeye odaklanmaktadir (Kurt, 2010:
129). Bilginin hareketli hale gelmesi bu modeli aktif kilmaktadir.
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Elektronik Veri Degisimi (EDI) isletmeler arasi iletisimin gelistirilmesi yoniinde énemli
ilk adimlardan birisidir. Burada en 6nemli sikintilardan birisi, isletme i¢i ve disini birlite
ele alan biitiinlesik yazilimlarin bulunmamasiydi. Tedarik Zinciri Konseyi gibi
kuruluglarin ¢aba ve destekleriyle siiregler standartlasarak TZ igerisinde bilgi ve veri
akis1 kolay hale gelmektedir. TZ icerisinde bilginin kullanim1 TZ performansina olumlu
yansimustir. “Ornegin Wall-Mart satis noktas1 verilerini tedarikgileri ile paylasarak
tedarik zinciri karar alma siirecinde dogru tahminler yapabilme olasiligini arttirmistir”

(Timur ve Baskol, 2011: 37).

Tedarik zinciri modellerinde bir digeri ise degisim miihendisligi modelidir. Hammer ve
Champy (1994) degisim miihendisligini; “maliyet, kalite, hizmet ve hiz gibi cagimizin
en dnemli performans 6l¢iilerinde ¢arpici gelistirmeler yapmak amaciyla is siireclerinin
temelden yeniden diisiiniilmesi ve radikal bir sekilde yeniden tasarlanmasi™ olarak

tanimlamaktadirlar (Akt: Giileri 2010: 148).

Degisim miihendisligi modelinde,  siiregler yeniden yapilandiriarak, daha fazla
harcamadan, daha Kkaliteli hizmet vermek amaglanmaktadir. Bu iyilestirme ¢abalarinda
Alt1 sigma kavraminda oldugu gibi degisim miihendisligi de ¢ok yakin iliskilidir.
Degisim miihendisliginin temelinde yatan unsur; sistem ve teknoloji tasarimi
sireglerinin tasarimin1 takip etmesidir. Bu modelde degisimin zorlayic1 giicii
teknolojiden ziyade ihtiyaglardir. Teknoloji sadece ara¢ olarak kullanilmaktadir.
Degisim miihendisligi modlei sadece isletme ile siirlt olmayip, tedarik zinciri {iyeleri

arasinda da yayginlagmaktadir (Baskol, 2011: 22-23).

Son TZ modeli olan stratejik modelde TZ tasarimi isletmelerin rekabet stratejilerile
biitiinlestirilmektedir (Kurt, 2010: 128-129). Bu modele gore; rekabet yalnizca iiriin
lizerinde yogunlagsmamalidir, ayni zamanda “zenginlestirilmis {irlin” kavramini
gerceklestiren operasyonlar {iizerinde de yogunlasilmalidir. Buna gore tedarikei
iliskileri, lojistik ve bilgi sistemleri miisteri tatminini destekleyerek, Pazar pauinda artis
ve yiksek karlilik yakalanabilmektedir. Maliyetler ise bu modelde ikincil faktordiir
(Timur ve Baskol, 2013: 38).
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1.7. Ulastirma, Lojistik ve Iktisat Politikasi iliskisi

Bir toplumun gereksinimlerini karsilamada, kaynaklarin optimal kullanimimi saglamak
amaciyla, mal ve hizmet iiretimi, iiretilenlerin tiiketimi i¢in olusturulan yontem ve
faaliyetler biitiinii ekonomik sistemi olusturmaktadir. Ekonomik sistem igerisinde
gerceklestirilen tim faaliyetlerinin  asil amaci, sistem igerisindeki elemanlarin
ihtiyaglarinin karsilanarak, refah ve tatmin diizeyinin artirilmasidir. Ulastirma ve lojistik
faaliyetler de en temel ekonomik faaliyetler igerisindedir. Iktisat politiklar1 da yiiriitiilen
ekonomik faaliyetler dogrultusunda belirlenen hedeflerin etkili ve verimli bir bigimde
yiriitiilmesini saglamak i¢in devlet tarafindan alinan kararlarinin, politika araglarini

kullanilarak uygulanmasini ifade etmektedir (Kurt, 2010: 129).

Gerek ekonomik faaliyetler gerekse bu faaliyetler ile iktisat politikalari birbirinden ayr1
olarak diisliniilemez. Bir ekonomide ulastirma, lojistik ve iktisat politikalar1 arasinda
giicli bir bag bulunmaktadir. Bu konu hakkinda ayrmtili bilgi ilgili basliklarda

verilmigtir.
1.7.1. Ulastirma ve lojistik iliskisi

Maliyetin 6ne ¢iktig1 rekabetin baskist nedeni ile ulastirma faaliyetlerinin 6nemi de
giiniimiiziin karmagik lojistik yapisinin temel tasi olarak her gecen giin artmaktadir.
Ulastirma hizmetlerinin dis kaynak kullaniminda en ¢ok ragbet edilen alan olmasi bu

yaklagimi desteklemektedir (Keskin, 2012: 75).

Lojistik en genel tanimi ile “miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak iizere hammaddenin
baslangi¢ noktasindan, iiriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki
malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkin ve verimli bir sekilde iki yone
dogru hareketinin ve depolanmasiin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol

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

Ulastirma ise “insanlarin ve mallarin belli amaglarla bir yerden baska bir yere
hareketinin/tasinmasinin olusturdugu bir etkinlik alanidir. Bu etkinlik, bireysel diizeyde
insanlik kadar eski, mallarin tasinmaya baslamasi ise toplumlarin iiretim ve ticarete
baslamasi ile eszamanli”dir (Candemir, 2002: 1). Bu nedenle lojistikten ¢cok daha genis

bir evreni temsil etmektedir.
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Ulastirma kavrami olarak, “lojistik sektorde, ihtiya¢ duyulan mal veya hizmetlerin
ihtiya¢ duyulduklar1 anda, bulunduklari yerden ihtiyag duyulduklar1 yere fiziksel
hareketini ifade” etmektedir. Bu hareket {irline veya hizmete bir yer degeri eklerken,
ihtiya¢ duyuldugu anda bulundurulmasi ile iirline zaman degeri kazandirmaktadir

(Keskin, 2012: 75).

“Ulastirma lojistik de, iiretim, stok ve tiiketim arasinda baglantiy1 saglamaktadir.
Dolayisiyla etkin ulastirma olanaklarinin ortaya ¢ikmasi ticari kiiresellesmenin
slirenin azalmasini, zamaninda teslimi, dakikligi, en az gecikmeyi, kayip ve

hasarin en diisiik diizeye inmesini beklemektedir. Bunlar genelde ulastirmadan

iliskin beklentileri kapidan kapiya tasimayi, dolayisiyla kombine tagimacilig
gelistirmeyi gerektirmektedir. Bu da ulastirma baglamindaki temel hedeserden
biri ile Ortlismektedir. Diger istekler de tasimanin iyilestirilmesi anlaminda
yararl olacak dogrultudadir. Kisacasi, lojistik ve ulastirma karsilikli birbirlerini
iyilestirme yoniinde etkileyecek, i¢ ige iki etkinlik konumundadir. Bagka bir
anlatimla lojistikte basart onemli Olgiide ulastirma sektoriiniin etkinlik ve

verimliligine baghdir” (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 11).

Ozet olarak, lojistik ve ulastirmanin pek ¢ok ortak kesisim noktasi bulunmaktadir.
Ulastirma lojistikten daha biiyiik bir evreni temsil etmekte, ancak lojistik ulagtirma
tasimacilikta ulastirma oldukc¢a 6nem kazanmaktadir. Lojistik faaliyetler iginde 6nemli
yer tutan maliyetler acisindan tasimacilik, isletmenin rekebet istiinliigii acisindan
gelistirilmesi gerekli bir alan1 olusturmaktadir. Ulastirma ag1 ne kadar etkin ve verimli
ise, isletmenin lojistik faaliyetleri de aym1 dogrultuda etkin ve verimli olmaktadir. Bu
verimlilik mikro agidan isletme i¢in, makro agidan da iilke ig¢in katma deger artigini
ifade etmektedir (Kurt, 2010: 131).
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1.7.1.1. Ulastirma tiirleri

Tasimaya konu olan hammadde veya mallarin, 6zelliklerine, miisteri tercihlerine gore
uygun tagima tiirii secilerek ulagtirilmasi yapilmalidir. Ulastirma tiirii secilirken, sosyal
baski, verilen tesviklerin yaninda devlet tarafindan uygulanan kanunlar etkili olmaktadir
(Kurt, 2010: 132).

Mallarin veya iriinlerin bir noktadan baska bir noktaya ulastirllmasinda farkl
secenekler mevcuttur. Ulastirma tiirleri olarak ifade edilen bu secenekler genel olarak
karayolu ulastirmasi, demiryolu ulastirmasi, denizyolu ulastirmasi ve havayolu
ulastirmasi olarak smiflandirilmaktadir. Bu ana ulastirma tiirlerine ek olarak literatiirde
“kombine ulastirmacilik” olarak adlandirilan birden dazla ulastirma tiirinii i¢inde
barindiran ulastirma sistemi de bu smiflandirmaya dahil edilebilir. Bu basliklara iliskin

ayrintili bilgilere asagida yer verilmektedir.

1.7.1.1.1. Karayolu ulastirmasi

Karayolu ulastirmasi, giiniimiizde ulastirma alaninda en fazla tercih edilen tasima
tiriidiir. Bunda en Onemli etken, hizlh ve aktarmasiz olarak tagimanin
gerceklesebilmesidir. Karayolu ulagtirmaciliginin  ekonomik kalkinma acgisindan
olduk¢a 6nemli bir yeri bulunmaktadir. Karayolu ulastirmasi, kendi basina ekonomik
bir faaliyet olmanin yaninda, diger sektorlerlede olan iligkileri acgisindan pek cok
sektorii olumlu ve olumsuz olarak etkileyebilmektedir (Ulastirma Ozel Ihtisas

Komisyonu Raporu, 2001).

Ulastirmada karayolu, baslangi¢ ve varig noktasi arasinda aktarmasiz olarak ulagsmaya
olanak saglamasi, diger ulagim tiirleriyle karsilastirildiginda, daha hizli olmasi ve
ozellikle kisa mesafeli ulastirmalarda daha diisiik maliyetli olmas1 bakimindan tercih
edilmektedir. Karayolu ulastirmasinda; birim maliyetinin yiiksek olmasi, hem farklh
enerjileri kullanmasi, ham de bu enerjileri fazla miktarda tiiketmesi, gevre kirliligini
artirmasi, kaza riskinin yilikske olmasi, uluslararasi politik ve ekonomik konjonktiirde
gelismelere gore hassas ve kirillgan bir yapiya sahip olmasi nedeniyle dezavantajlidir

(Kegeci, 2006).
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Karayolu ulastirmaciligi, bugiin tim diinyada diger tasima tiirlerine gore yukarida
bahsedilen avantajlarindan dolayr en 6nemli tasimacilik tiirii olmustur. Tiirkiye gibi {i¢
tarafi denizlerle cevrili olan Ispanya’da dahi, uluslararasi esya tasimaciliginda
karayolunun demiryolu ve deniz yollar ile kiyaslandiginda payr %92,1°dir. Bu oran
Ingiltere’de %88,9, 15 AB iilkesi i¢in ortalama %79,2’dir. Tiirkiye’de 1990 yilinda %76
olan karayolu tasimaciligt 2000 yilinda %89’a ve 2002 yilinda da %93 oranina
ulagmistir. ABD’de ise bu oran %28’dir. Biitiin diinyada karayolu ulastirmaciliginin

oranini diisiirmeye yonelik politikalar uygulanmaktadir (Safak ve vd., 2012: 2).

1.7.1.1.2. Demiryolu ulastirmasi

Buharli lokomotifin icad edilmesiyle birlikte ulastirma alaninda kullanilan demiryolu
ulastirmasi, hem yiik, hem de yolcu tagimaciliginda kullanilmaktadir. Bir¢ok iilkenin
ulastirma planlarinda oncelikli yer bulan demiryolu ulastirmasi, siirdiiriilebilir ulagtirma

politiklarinin amaglarina hizmet eden 6nemli bir sistemdir (Kurt, 2010: 46).

Teknolojinin gelismesinin siireklilik arzetmesi nedeniyle giiniimiizde Japonya’da saatte
400 km’nin iizerine ¢ikan hizli trenler, Fransa, Almanya, ABD, Kanada gibi iilkelerde
hizli trenler tercih edilmekte ve demiryollar1 da bunlara uygun hale getirilmektedir.
Ornegin; 6ncelikle demiryollari nitelik olarak gelistirilirken, demir gubuklar yerine hava
yastig1 gibi yeni teknolojiye uygun demiryolu hatlarinin insaa edilmesine baslanmigtir

(Yiiksek, 2013: 18).

Demiryolu ulagtirmasi, 06zelikle uzun mesafelerde giivenli ve ekonomik olmasi
acisindan tercih edilmektedir. Demiryollar1 ciddi ve biiyilik altyapr yatirimlari
gerektirdigi icin tiim diinyada genellikle demiryolu isletmeciligi kamu tarafindan
yiriitillmektedir (Kayserilioglu, 2004: 5). Bu dogrultuda demiryolu ulastirmasi, giivenli
oldugu gibi, ekonomik ve ¢evre dostu olmas1 nedeniyle kamu ulastirma politikalarinda
onemli bir pay bulmaktadir. Ozellikle Karadeniz’e kiyis1 bulunan iilkelerde demiryolu
kullaniminin son derece gelismis oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda tarihi Ipek
Yolu ticaretini canlandirma hedefi dogrultusunda Orta Asya ve Ortadogu iilkeleri
arasindaki tasimacilikta demiryolundan maksimum diizeyde yararlanilmasi gerekli

goriilmektedir (Tanyas ve vd., 2011: 14).
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1.7.1.1.3. Denizyolu ulastirmasi

Denizyolu ulasgtirmaciligr sistem olarak; 6zel deniz araglari, ugradiklari limanlar ve
tasima unsurlarinin fabrikalardan terminallere, dagitim noktalarina ve pazarlara
ulastirilma alt yapisindan olusan ag1 ifade etmektedir (Corbett and Winebrake, 2008:
6). Denizyolu tasimaciligi, insan ve yiikiin bir yerden baska bir yere denizyolu ile
ulastirildigr "hizmet {iretimi" dalidir. Bu sektorde insan veya esyalar, limanlar arasinda,
tarifeli veya tarifesiz olarak tasinmakta ve hizmet iiretilmis olmaktadir (Kayserilioglu,
2004: 7-8).

Teknolojideki hizli gelismelere paralel olarak giinlimiizde, deniz ve denizcilik, yiik ve
yolcu tagimaciligl, gemi insaa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi, bir ticaret ve
hizmet dali olarak faaliyet gostermektedir. Deniz ulagtirmasinin kural ve yontemleri
ulaslararast siyasi ve ekonomik kosullar belirlemektedir. Giliniimiizde denizyolu
ulagtirmasinin ~ avantaji  nedeniyle diinya ticaretinin  %80’1i  denizyolu ile
gerceklesmektedir. Ayni zamanda denizyolu ulastirmasi demiryolu ulagtirmasina oranla,
3,5 kat, karayolu ulastirmasina oranla 7 kat daha diisiik maliyetlidir. Ayrica, endiistri
hammaddesini olusturan biiyiik yiiklerin tek seferde tasinmasina imkan vermesi

acisindan denizyolu ulastirmasi daha avantajlidir’.

Yukaridaki ifadelerde de agiklandigi iizere, denizyolu ulastirmaciliginin en belirgin
rekabet¢i avantaji ulastirma maliyetlerindedir. Ozellikle giiniimiizde 6lgek ekonomisi
ve mesafe ekonomisi kavramlarinin 6nem kazanmasiyla birlikte, bir seferde taginabilen
yik hacminin fazlalifi ve uzun yolculuk mesafelerinin olmasi sebebiyle deniz
ulagtirmasi tercih edilmektedir. Bu iki unsurda birim ulagtirma maliyetlerinin asagiya
dogru ¢ekilmesine neden olmaktadir. Fakat, denizyolu ulastirmasi, diger ulastirmacilik
cesitlerine gore yavas ve farkl sefer tarifelerine sahip bir 6zellik tagimaktadir. Diger
yandan deniz ulastirmasi, erisim kolayligi tagimamaktadir. Bu yiizden bazi iiretim
isletmeleri kendi tesislerini limanlara yakin yerlere ya da limanlara erisiminin kolay
oldugu yerlere kurmaktadirlar. Ham petrol ve petrol {iriinleri iiretim ve dagitim tesisleri
buna Ornek verilebilir. Fakat, sinirli ornekler haricinde denizyolu ulastirmaciligina

erisim karayolu, havayolu vb. ulastirma tiirlerine bagli olarak gerceklesmektedir.

! http://www.tubitak.gov.tr (Erisim tarihi:15,08.2015).
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Bundan dolay1, kapidan-kapiya hizmet seklinde degil limandan limana hizmet veren bir

ulagtirmacilik tiirtidiir (Sahin, 2013: 14).

1.7.1.1.4. Havayolu ulastirmast

Hava ulastirmast, en az kullanilan ve en yeni tasimacilik tiiriidiir. Onem arz eden kiigiik
boyutlu ve paketlenmis iirlinlerin hizli bir sekilde tasinmasini saglar. 500 km ve daha
uzun mesafeler i¢in kullanilmaya uygun tasimacilik tiiriidiir. isletmeye ilk yatirim

maliyeti oldukea yiiksektir (Yildiztekin, 2002; Akt; Yildirim, 2012: 34).

Havayolu ulastirmaciliginin gelisimi géz ontine alindiginda; 1980°li yillarda havayolu
ile deniz iiriinleri, gazete, ilag, yedek parcalar, her tiirlii yiyecek malzemesi gibi {iriin ve
malzemeler taginmaktaydi. 1990’I1 yillara gelindiginde ise; elektronik ve teknolojik
tiriinler, balik ve deniz tirlinleri, ayakkabi, ¢icek, canli bitki ve bircok dayanikli tiiketim
malzemesi; havayolu ile tasinarak, tasinan {riin Ozellik ve nitelikleri degisiklik
gostermistir. Giiniimiiz diinyasinda ise, kiiresellesmenin giderek hiz kazanmasiyla
diinya {lizerinde ulastirma, lojistik ve iletisim hizmetleri degisim gostermektedir

(Elibirlik, 2008: 18).

“Havayolu endiistrisi; faaliyet konusu, faaliyetleri yiirliten kurum ve
kuruluslar, kullanilan ileri teknoloji iiriinii araclar ve donanim, 6zel alt yap1
ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan giicii, hizmet verilen insanlar, ulusal
ve uluslararast 0zellige sahip kurallar ve mevzuat konularinin olusturdugu
onemli bir sistemdir. Bu sistemde verilen hizmet sadece yolcu ve yik
tasimaciligl degildir. Bunlarin yaninda hava seyriisefer hizmetleri, hava trafik
kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, havayolu isletmeciligi hizmetleri,
egitim hizmetleri ve bakim hizmetleri gibi hizmetleri de kapsayan havayolu

endiistrisi, diinyanin en hizli gelisen endiistrilerinden biridir” (Yiksek, 2013:
18).
1.7.1.1.5. Kombine ulastirmas:

“Gliniimiizde ulastirma sistemlerinin  birbirine kars1 {istlinliiklerini  birbirlerini
tamamlayacak sekilde kullanilmasina olanak saglayan kombine (¢oklu) tasimacilik hizla

gelismektedir” (Aytag ve vd., 2007: 139). Basta zaman ve maliyetten tasarruf olmak
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tizere tasimaciliktan beklenen faydalarin en iist seviyeye yiikseltilmesine yonelik

cabalar, kombine tasimaciligin 6nemini arttirmistir (Kara ve vd., 2007: 396).

Kombine ulastirmasi, uzman yonetim isletmeciligi anlayisiyla, farkli yapidaki lojistik
islemlerinin birlestirilmesiyle ortaya ¢ikmistir. Kombine ulastirmasi, tiriinlerin istenilen
noktya ulastirilmasinda, karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, ulagtirma tiirleriyle
birlikte, entegre ve organize olmus, giimriikleme, ellecleme, depolama ve bu gibi

faaliyetlerin etkili ve verimli sekilde gerceklestirilmesine imkan vermektedir (Kaynak,
2004: 8).

Kombine ulastirmasi, sistemleri tiim ulagtirma sistemlerinin avantajlarin1 kendi iginde
biitiinlestiren, dezavantajlarini ise minumum diizeye indiren, kendini stirekli gelistirerek

yenileyen ulastirma sistemidir (Tanyas ve vd., 2011: 15).

Kombine tagimacilik, demiryolu kullanimini kolaylastiran bir sistemdir. Bu nedenle de
yiiksek enerji tiikketiminin Oniine gegmektedir. Karayolu tasimaciligi neticesinde ortaya
cikan atik gazlar ve giiriitiiniin de Oniine gegcilerek, iilke ekonomisine olumlu katki
saglanarak, evrensel degerlere saygi gosteren tasimacilik ortami saglanilmis olmaktadir.
Giivenilirligin yiiksek olmasi neticesinde de can ve mal kayiplarinin oniine gegilmekte,
ekonomik kalkinma agisindan son derece 6nemli bir yatirim olan insan kaynaklarinin da

daha etkin ve verimli kullanimi saglanmis olmaktadir (Kaynak, 2004: 8).

Kombine tagimaciligin diger tasimacilik tiirlerine gore {istiin yonleri su sekilde

siralanmaktadir (Tanir, 2009: 3):

e (Cografi kosullardan kaynaklanan aktarmali tasimacilikta olusan zaman kayiplarinin

oOniine gecilmektedir.

e Birim halindeki yiiklerin, gelismis tasima teknikleri sayesinde seri sekilde teslimati

gerceklesebilmektedir.
e Ulastirma sistemleri birbiriyle uyumlu halde hareket edebilmektedir.

e Ozel yiikleme araglar1 sayesinde calisma siirelerini kisaltmakta teslimat siireleri

hizlanmaktadir.
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e Yiikleme ve teslimat siirelerindeki kisalma, tasima maliyetlerine olumlu yansimakta

ve hizmet kalitesini artirmaktadir.

e Diizenli yapilan teslimatlar, ticari islemleri ve stok kontrol siirelerini azaltmakta, bu
durum maliyetleri azaltarak, miisterilere daha avantajli fiyatlarla hizmet

sunulabilmesini saglamaktadir.
Kombine tasimaciligin olumsuz yonleri ise su sekilde siralanabilir (Tanir, 2009: 31):

e Tasimaya konu olan her yiik, konteyner veya paletlerle birim haline

getirlememektedir.

e Tagima iiniteleri ve aktarma birim ve terminallerinin birbibleri ile uyumlu olmasi
gerekmektedir, bu da ciddi bir teknolojik altyapr gerektirdigi icin oldukca

maliyetlidir.

e Bircok parametre kullanildigr i¢in tasima sistemi organizasyonu onem tasir. Bu
nedenle de bu karmasik organizasyon yapisini anlayabilecek, uluslar arasi ¢alisma
kapasitesine sahip, gerekli nitelikteki insan kaynaklarina sahip isletmeler tarafindan

yapilabilir.
1.7.2. Iktisat Politikasi ve Lojistik Tliskisi

Kavram olarak iktisat politikasin1 “devletin ve onun tarafindan baglayict kural ve
diizenlemeler getirebilme yetkisi verilmis kurumlarin ekonominin akist lizerindeki
yonlendirici etkileri” olarak tanimlamak mimkiindiir (Putz 1994: 21; Akt: Ulucak,
2013: 2).

Iktisat politikasin1 ayrmtili olarak Erkan (1984: 18) soyle ifade etmekte; “toplumsal
siirecin ekonomik alaninda belirlenmis amaglara ulagsmak i¢in ekonomik diizen,
ekonomik yapi, ekonomik siire¢ ile karar birimlerinin ve bunlari ekonomik planlarinin,
secilmis uygun araglarin kullanimiyla bilingli ve sistematik etkileme, sekillendirme,

yonlendirme ve denetimini konu alan bilim dali” dir (Akt: Rodoplu, 1998: 4).

Ulkelerin uyguladiklar1 iktisat politiklarmin temel hedefleri ile ulastirma sektoriiyle

ilgili, alinacak politiklarin da uyumlu olmasi, iilke ticaretinin ve temel ekonomik
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durumunun iyilgetirilmesi agisindan 6nemlidir. Diger yandan {ilke iktisat politiklarinin
lojistik sektoriinii etkileyecegi de asikardir. Ozellikle ulastirma politikalar1 lojistik
sektoriinii ok yakindan etkilemektedir. Ulkelerde ulastirma sistemlerinin iyilestirilmesi,
iilkeleri kiiresel pazarlara entegre etmesi, isletme m lojistik faaliyetlerini daha verimli
hale getirecektir. Bu sayede mikro diizeyde isletmeler, uluslararasi rekabet imkani
bulurken, makro bazda da iilkelerin gayri safi milli hasilalar1 artis kaydedecektir. Bu
gerceklerin farkinda olan tiim {ilkeler veya bolgesel entegrasyonlar uzun vadeli

ulastirma politikalar1 yapmaktadirlar.

Ulkelerdeki iktisat politiklari, lojistik sektoriinii etkilerken, lojistik sektériindeki olumlu
geligsmeler de iktisat politiklarinin etkinlgini artirmaktadir. Kisacasi, iktisat politiklar1 ve
lojistik faaliyetler arasinda karsilikli bir etkilesim bulunmaktadir. Mikro bazda tilkedeki
isletmelerin lojistik faaliyetlerindeki basarilari, hem ihracati, hem de isletmelerin
kiiresel rekabetini artirmaktadir. Thracatin artis1 6demeler dengesi ile ilgili uygulanan
iktisat politikalarini1 basarili hale getirmekte ve ayni zamanda gayri safi milli hasilay1
artirmaktadir. Lojistik sektoriinii basarili olacagi sekilde uygulacak iktisat politikalari,
makro diizeyde iilke ekonomisinin biiylimesine, {iretim ve istihdamin artmasina ve tam

istihdamin saglanmasina 6nemli katki saglamaktadir.

Biitiin bu bilgilerden anlasildig: gibi iktisat politiklar1 ve lojistik faaliyetler, karsilikli ve
pozitif olarak birbirilerini etkilemektedir. Bu etkilesimin pozitif olmasi, hem devlet hem
de 6zel sektdriin sorumluluklairni yerine getirmelerine baghdir. Iste bu noktada devlet
iktisat politiklarini belirlerken, lojistik faaliyetleir kolaylastirmali, 6zel sektoriin devletle
isbirligi ve iletisim igerisindeki lojistik faaliyetleri artiricak yatirimlara yonelmelidir

(Kurt, 2010: 136-137).
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2. Diinyada Lojistik Sektorii ve Gelisim Trendleri

2.1. Diinya Lojistik Sektoriiniin Genel Goriiniimii

Lojistik faaliyetlerin uluslararas1 ticarette O6nemi her gegen giin artarken, {ilke
ekonomisine sagladigi katki da Olgililebilmektedir. Lojistik sektorii, hergegen giin
biiyiimekte olup, hem ulusal, hem de uluslararas: diizeyde sektdre yapilan yatirimlar

artarken, ilgili diizenlemeler de yapilmaktadir.

Diinyada artan uluslararasi ticaretle birlikte lojistik faaliyetlerin 6nemi artmis ve planh
gerceklestirilen lojistik faaliyetler beraberinde lojistik faaliyetlerin ekonomi tizerindeki
etkilerini Olgiilebilir hale getirmistir. Her yil biiyliyerek gelisen lojistik sektoriine
yonelik hem ulusal, hem de uluslararas1 diizeyde diizenlemeler yapilmakta olup, basta
Avrupa Birligi olmak iizere ciddi yatirimlar yapilmaktadir (Giimriik ve Ticaret

Bakanligi, 2013:1).

Lojistik sektoriiniin diinyada yillik 16 trilyon dolarlik ticaret hacmine sahip oldugu,
diinya ekonomik pazarinda lojistik faaliyetlerin hacmi 6,4 trilyon civarinda (%40)
oldugu belirtilmektedir (Karadogan, 2011). Lojistik is potansiyeli son bes yildir, her yil
diinya GSMH artisina gore %5 oraninda artmakta, lojistik pazar1 da oOlgeklerin
bliylimesi, dis kaynak kullaniminin artmasi ve kiiresellesmenin etkisiyle %20 oraninda

artig gostermektedir (Yarmali, ve vd., 2013: 35).

“Lojistik sektoriiniin {ilkelerin kalkinmalarinda lokomotif oldugu ifade edilirken
Georgetown Universitesi Lojistik Direktorii Prof. Dr. Ricardo Ernst, diinyada iiretilen
her 1 dolarin % 25’inin lojistik faaliyetlerine gittigini belirtmektedir” (Tanyas ve Iris,
2010: 20). Gelismis iilkelerde GSYIH’nin ortalama %10-12’si lojistik kapasiteyi
olustururken, bu oran gelismekte olan iilkelerde %2-5 arasinda kalmaktadir. Gelismekte
olan iilkelerin lojistik faaliyetler i¢in yaptiklart harcamalar GSMH igerisinde ortalama
%1,5-2 civarinda pay alirken, bu oran gelismekte olan iilkelerde %0,2 ile %0,5 arasinda
kalmaktadir. Lojistik yatirimlar agisindan bakildiginda ise gelismis iilkeler yillik
yatirim paylarindan lojistige %15-40 arasinda, gelismekte olan iilkeler %2-5 arasinda

pay ayirmaktadirlar. Gelismis iilkelerde lojistik sektorii yilda %5-12 arasinda biiylime
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gosterirken; gelismekte olan iilkelerde bu oran %15-25 civarindadir (Kriz yillart harig
Avrupa’da yillik % 7-10, Kuzey Amerika da yillik %15, Asya da % 20°dir) (Karadogan,
2011).

Diinya Bankasi tarafindan, lojistik performans endeksi (LPI) gelistirmistir. Bu endeksle
iilkelerin lojistik performanslar1 belirlenmektedir. Ulkelerin lojistik anlamdaki
gelisimlerinin belirlenmesinde is hacimlerinin etkileri minumum diizeyde dikkate

alinmakta, lojistik altyapilar1 ve sistemlerinin etkinligine 6nem verilmektedir.

LPI, uluslararas: ticarette engellerin azaltilmasinda karsilasilan zorluklari ortaya
koyarak liderlere, politika yapicilarina ve 0zel sektore yon gostermesi igin
hazirlanmistir. Giintimiizde ekonomik biiylime ve yoksullugun azaltilmasinda lojistik
performansin biiyiik bir 6nem tasidig1 yaygin olarak kabul edilmektedir. Hiikiimetler,
altyaptya yatirnm  yaparak ticareti  kolaylastirabilmektedir. Ayrica lojistik
stirdiiriilebilirlik i¢in giderek ©nem kazanmaktadir. LPI, ilk kez bu yil lojistik

uygulamalarinin ¢evresel etkilerini de igermektedir (Koksal ve Boztepe, 2012: 51).

Lojistik performansi endeksinde alt1 farkli lojistik kriter bulunmaktadir. Bunlar; giimriik
ve smir kapist islemleri, lojistik altyapi, uluslararast tagima olanaklari, lojistik
operasyonlarin kalitesi, {iriinlerin izlenebilirlifi ve zamaninda teslimattir. Ulkelerin
lojistik performanslart bes ilizerinden degerlendirilmekte ve alti alt boyuttan alinan

puanlarin ortalamas: tilkenin performans puanini ortaya koymaktadir

Asagida Tablo 3’de 2014 yilina ait en yiiksek lojistik performansa sahip ilk 10 iilkenin

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

2014 yil1 siralama Ulke Adi Toplam  Lojistik  Performans
Puani
1 Almanya 412
2 Hollanda 4,05
3 Belgika 4,04
4 Birlesik Krallik 4,01
5 Singapur 4,00
6 Isveg 3,96
7 Norveg 3,96
8 Liiksemburg 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’¢ gore; lojistik agidan en yiiksek performansi Almanya ve Hollanda
gosterirken, Belcika ve Birlesik Krallik bunlari takip etmektedir. Isveg, Liiksemburg
yiikleme ve bosaltma acisindan yogun trafik icermeyen iilkeler olsa da diinya iizerinde
lojistik miikemmellige sahip iilkeler olarak degerlendirilmektedirler (Tanyas ve Iris,
2010: 23). Diger taraftan Almanya disinda zenginlikleri ile ilk siralarda yer alan
tilkelerin, lojistik alanda ayni performansa sahip olmadiklar1 goriilmektedir. Buradan
uluslar arasi lojistikte basarinin, uluslararasi zenginlikle dogru orantili olmadig

sOylenebilir.

.....

kabul edilmis durumdadir. Daha iyi bir lojistik performans i¢in genisleyen ticaret hacmi,
cesitlenen ihracat, artan dogrudan yabanci yatirim hacmi ve diizenli ekonomik biiyiime

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

Karadogan (2011) kiiresel lojistik pazarlarin Amerika, Avrupa ve Asya Pasifikten
olusan birbirine esit pazar biiyikligiine sahip {ii¢ biliyilk bolgeden olustugu
belirtmektedir. Arastirmanin takip eden bdliimlerinde bu ¢ biiyiik bolge agisindan

lojistik sektorii ele alinarak incelenmektedir.
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2.1.1. ABD’de lojistik sektorii

II. Diinya Savasi sonrasinda ABD’de iiretimin artmasiyla birlikte tiim diinya pazarina
irlin ve hizmet satabilmek, deniz asir1 iilke pazarlarina hakim olabilmek i¢in tagima
onem kazanmustir. Boylece daha biiyiik gemiler, daha biiyiik ugaklar, daha ucuz trenler
ve daha giiclii motorlar yapilmistir. Bu sayede, tasima maliyetleri ucuzlatilmig ve liretim
maliyetleri disiiriilmiis, global rekabette maliyet avantaji saglanmistir. Stoklama
maliyetlerinin 6nemi hissedilir hale gelmistir. Bu gelismeler, lojistik hizmet veren

firmalarin 6ncelikle ABD’de ortaya ¢ikmasina yol agmistir (Akdin, 2006: 122).

ABD 300 milyona yakin niifusu ve 2013 yili verilerine gore 16,7 trilyon dolarlik
GSYIH (Gayrisafi Yurti¢i Hasila) ile diinyanin en biiyiik ve en énemli piyasalarindan
birisidir. ABD, diinya iizerindeki tiim tretimin beste birini iireten en biiyiik iireticisi
olarak kabul edilmektedir. Diinyanin en biiyik 500 sirketinin  dortte
biri ABD merkezlidir. Diinya ticareti agisindan ithalat ve ihracat biiyiikliigiinde birinci
sirada yer alan ABD, bu 6zelligiyle bir ticaret devidir (Giilen, 2011: 77).

ABD diinyanin en biiyiik ekonomisi olmakla birlikte, lojistigin de merkezidir.” 2007 y1l1
itibariyle ABD'nin GSMH (Gayri Safi Milli Hasila) 's1 i¢inde lojistik sektdriiniin
paymin %13 civarinda oldugunun bilinmesi de lojistik agisindan iilkenin ne kadar giiglii

bir konumda oldugunun gdstergesi olarak diisiiniilebilmektedir” (Giilen, 2011: 77).

ABD, birgok sektorde oldugu gibi lojistik sektoriiniin de Onciiliigiinii tistlenmektedir.
onemli rol oynamistir. ABD lojistik sektoriiniin dnemini ilk fark eden tilke olmustur.
Dolayisiyla sektoriin rekabette saglayacagi avantajlar da ilk goren iilke konumundadir

(Ugar, 2007: 36).

ABD’de ¢ok genis bir bolge demiryolu aglariyla birbirine baghdir. Hava trafigi de
oldukca gelismis olan ABD’de lojistik merkezler stratejik acisndan oldukga iyi yerlere
kurulmuslardir. Lojistik sektoriindeki hizmet kalitesini, hiz ve esnekligi artiracak
yatirimlar uzun vadeli olarak planmis ve uygulanmaktadir. Uluslararasi nitelikteki bir
cok isletme, ABD’de faaliyetlerini slirdiirerek, bdlgesel anlamda calismalar

yapmaktadir. Cin, Kanada, Meksika, Japonya ve Almanya ABD’nin 6nemli ticaret
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ortaklaridir. ABD’nin bu iilkelerle olan ticaretinde lojistik etkin bir rol tistlenmektedir.
Lojistik faaliyetlerin yapildig1 alan oldukga genis oldugundan, ABD’de lojistik siirecler
cok etkin bir sekilde kullanilarak, yonetilmektedir. ABD’deki bolgesel pazar aglar iyi
yapilandirilmis ve kirsal alanlardan sehirlerarasi ana yollara iyi baglantilar kurulmustur

(Giilen, 2011: 77).

ABD Ulusal Ulastirma Istatistikleri Kurumu (Bureau of Transportation Statistics-
Ulastirma Istatistikleri Biirosu) (BTS) verilerine gére 2008 yilinda, ABD’de 24 milyar
tonluk iirlin nakledilmistir. Bu rakamin, 7 milyar tonu ABD’nin dis ticaretine konu olan
tirtinler olugturmustur. S6z konusu {irlinler naklinde, 9 milyonu deniz yoluyla 17
milyonu Meksika ve Kanada’dan deniz yolu ve karayoluyla gerceklestirilmis ve 26

milyon adet konteynir kullanilmistir (Aktaran: Dutak Pamir, 2011: 53).

ABD, cografyas1 geregi dis ticaretinde deniz yolunu daha siklikla tercih etmektedir.
Gerek tonaj gerek deger agisindan, deniz yolu tasimaciligi kara ve hava yoluna gore
daha yogun olarak kullanilmaktadir. ABD Ulastirma Bakanligi olan Department of
Transportation (DOT) verilerine gore ABD’nin dis ticaretinin, tonaj agisindan %78’i ve
deger acisindan %41°1 deniz yolu ile taginmakta olup karayolu ile taginan yiikler, toplam
dis ticaretin miktar olarak %22’sini, deger olarak ise %28’ini olugturmaktadir (Aktaran:
Dutak Pamir, 2011: 53). Diinya lojistik performans endeksinde ise Amerika 2014

yilinda 3,92 puan alarak, 9. sirada yer almistir.
2.1.2. AB’de lojistik sektorii

Avrupa Birligi (AB) Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra yaganan aci tecriibelerin bir daha
yasanmamasi basta olmak {izere, barisin saglanmasi ve Avrupa tllkeleri arasinda
ekonomik isbirliginin kurulmasi amaciyla 1951 yilinda Almanya, Belgika, Fransa,
Hollanda, italya ve Liiksemburg tarafindan Avrupa Koémiir ve Celik Toplulugu
kurulmustur. Sonrasinda ise farkli tarihlerde yeni tiyelerin katilimi sonucu 27 iiyeden
olusan bir Birlik halini almistir. Giiniimiizde AB’nin iiyeleri Belgika (1951), Fransa
(1951), Hollanda (1951), Almanya (1951), italya (1951), Liiksemburg (1951), Irlanda
(1973), Danimarka (1973), Birlesik Krallik (1973), Yunanistan (1981), Portekiz
(1986), Ispanya (1986), isve¢ 1995, Finlandiya (1995), Avusturya (1995), Kibris
(2004), Cek Cumbhuriyeti (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), Hirvatistan’dir (2013) (AB Bakanligi, 2015).

“AB lojistik sektoriinlin uzun bir gegmisi vardir ve diinyadaki emsallerinin en
gelismisi olarak kabul edilmektedir. Avrupa’da {i¢ kategori dagitim tesisi vardir:
cok sayida Avrupa iilkesinde bulunan miisterilere veya bagli bolgesel ve/veya
ulusal dagitim merkezlerine giden akislart olan Avrupa Dagitim Merkezleri;
tipik olarak birtakim komsu iilkelere hizmet veren (&rnegin Ispanya, Portekiz ve
Giliney Fransa) Bolgesel Dagitim Merkezleri ve bir iilkedeki yerel pazarlari
kapsayan Ulusal Dagitim Merkezleri. AB’de dagitim merkezleri esas olarak
Hollanda, Fransa, Birlesik Krallik ve Almanya’da yogunlagmistir (dordii birlikte,
yaklasik 300 dagitim merkezinin %50’den fazlasini teskil etmektedir), bunlarin
ardindan Ispanya, Belgika ve Polonya gelmektedir (toplamm %20’ini
olusturmaktadir)” (UNDP, 2011: 6-7).

Son yillarda Avrupa lojistik sektoriinde Onemli bir degisim igerisine girilmistir.
Uluslararas1 ticaret hacminin ve bilgi akismin artmasi, beraberinde pazarlarin
liberallesmesi ve yeni teknolojilerin sundugu olanaklar, Avrupali lojistik firmalarini
harekete gegmeye zorlamaktadir. Tim Avrupa geneline hizmet verebilecek lojistik
firmalarinin ortaya ¢ikmasinin ve ABD'li biiyiik lojistik firmalarinin Avrupa pazarina
acilmalarindaki ana nedenlerinden biri, Avrupa iginde ticaret yapmanm ve mal
tasimanin ge¢cmise gore daha basit faaliyetler gerektirmesidir. Avrupa kitasinin siyasi ve
ekonomik bitiinlesmesi ile birlikte, giimrik ve kambiyo mevzuatlar1 degisimlere

ugramis Ve birgogu da gegerliliklerini kaybetmislertir (Akdin, 2006: 121).

Avrupa Birligi’nin ulagtirma konusundaki temel stratejisi genel itibariyle g¢esitli AB
enstriimanlarinda yer almakla beraber, en agik sekilde, 2007—2013 igin Avrupa Birligi
Topluluk Stratejik ilkelerinde (TS Belgesi) ifade edilmektedir. Bu ilkelerinden ilki
Avrupa’yr ve bolgelerini yatinm ve calisma i¢in daha cekici yerler yapmaktir. Bu
baglamda, bu ilkenin 1’inci alt maddesi “ulastirma altyapisini genisletmek ve
gelistirme” olarak belirtilmektedir. Etkili, esnek, emniyetli ve ¢evre dostu ulastirma
altyapisinin - saglanmasi, ekonomik biliylime icin Onkosul olarak goriilmektedir.
(Demirel, 2012: 27).
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Avrupa Birligi, tiim ulagim sebekelerine dengeli ve ekonomik olarak erisme imkani
sunmaktadir. Avrupa Birligi’nin ekonomik ve sosyal biitiinlesmesinin temel
unsurlarinin  biri ulastirma politikasidir. Bu biitiinlesme silirecinde hizmeti yapan
isletmenin kullanilan ara¢ ya da tasinan mala ait oldugu iilke araciligiyla farkli islem
yapilmasinin Oniine gecilmektedir. AB ulagtirma politikasi; ¢evre, sosyal refah,
ekonomik biliylime, vatandasalrin can ve mal giivenligi gibi stratejik esaslara gore
belirlenmistir. AB tasima politikasinda, kombine ulastirma destelenmektedir. AB,
kombine ulasim destekleme komisyonu tarafindan 2010 yilinda, kombine ulasim
modlarmin kullanilmasi, kapidan kapiya ulastirma politikasinin benimsenmesiyle, etkin

ulastirma politikasin1 amag¢lamaktadir (Kuscu, 2011: 82).

AB ortak ulastirma politikalarinin hedeserine ulagmak icin ulastirma altyapisinin
entegre bir sistem haline gelistirmek, ulastirma modlariin her birini gili¢clendirmek,
coklu ulastirma modlarinda rekabeti ve tek pazari olusturmak, giivenligi ve emniyeti 6n
planda tutmak, ulastirma sektoriindekilerin ¢alisma kosullarin1 dikkate almak, agik,
seffaf ve kolay anlasilir yasal bir zemin hazirlamak, iiye iilke ulastirma politikalar1 ile
koordineli ve tiim taraflar1 i¢ine alan ¢oztimler tiretmek konularini1 kapsayan stratejiler
gelistirmektedir. “Ekonomik alanda yapilan isbirligi, cok ileri seviyelere tasinan
alanlardan olmus, serbest ticaret alanlarindan, tek paranin kullanilmasi1 asamasina kadar
gelinmistir. Bu siiregte 1993’te gergeklestirilen tek pazar, ticari faaliyetlerin tim birlik
igerisinde hicbir engelle karsilagilmadan yapilabilmesini saglamis, bdylece ticari alanda

lojistik sektdriiniin gelisimine ivme kazandirilmistir” (Keskin, 2012: 150).

Avrupa’da lojistik sektorii agirlikli olarak, perakendecilik, otomotiv, ilag ve tibbi
malzeme sektorleri izerine kurulmustur. Ayrica dogu ile bati arasinda 6nemli bir koprii
gdrevi yapan Avrupa iilkeleri (Bulgaristan, italya, Polonya, ispanya, Belgika, Almanya
vb.) 6nemli tastma modlarina ve lojistik merkezlere sahiptir. Ornegin, Polonya’da
Poznan, Ispanya’da Zaragoza ve Barcelona, Italya’da Trieste, Bulgaristan’da Varna,
Belgika’da Antwerp, Almanya’da Hamburg, limanlart Avrupa’nin 6nde gelen lojistik
tislerini bolgelerinde barindirmaktadir (Schacke, 2001: 16-20).

AB iilkeleri, tarihi gegmislerinin, cografi konumlarinin ve kiiresellesmeninde etkisi ile
lojistikte deniz ulastirmasina bagimlhidirlar. AB dis ticaretinin %90’ indan fazlasi ve

gerceklesene i¢ ticaretin de %43’ deniz yollariyla gergeklestirilmektedir. Her yil
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Avrupa limanlarindan 1 milyondan fazla mal yiiklenerek tasinmaktadir. AB iilkelerinde
faaliyet gosteren denizcilik firmalari diinya filosunun tigte birini kontrol altinda
tutmaktadir. Deniz ulasim sektoriinde AB’de yaklasik 2,5 milyon kisi istthdam
edilmektedir (Kuscu, 2011: 82).

AB tiyesi 27 iilkenin dis ticaret islemlerinin tasima yollar1 incelendiginde %51 oraninda
denizyolu, %23 oraninda havayolu, %17 oraninda karayolu, % 1 oraninda demiryolu ve
%8 oraninda diger ulagtirma yollariyla dis ticarete konu olan mallar tagimmaktadir
(TUSIAD, 2012: 32). AB; GSYIiH's1 yaklasik 11 trilyon dolar, yaklasik 500 milyon
tiiketici kitlesi ve son yillarda ortalama yilizde 8'ler civarinda biiyiiyen Avrupa lojistik
pazarinin 700 milyar Euro seviyelerine ulasmasi ile diinya lojistik pazarinin en 6nemli

giiclerinden biridir (Giilen, 2011: 77).

AB iilkelerinde 60’1n {izerinde faaliyet gosteren lojistik koy bulunmaktadir. Bu kdylerin
25°i Italya’da, 6’s1 Danimarka’da, 2’si Fransa’da yeralmakta ve Ukrayna, Portekiz,
Macaristan, Liikksemburg’ta birer adet lojistik kdy bulunmaktadir. Bu lojistik kdylerden
2500 civarinda tagima firmasi1 faydalanmaktadir. AB’deki lojistik kdyler, dagitim ve
tasima acisindan iis konumundadir. Biiyiiksehirlere ulasim agisindan yakin yerlerde
konumlanan bu koyler, demiryolu, karayolu ve deniz yolu yakinlarina kurulmuslardir.
Ayrica Avrupa Birligi, Europlatforms adinda Avrupa Lojistik Merkezleri Birligini
kurmuslardir (IZTO, 2008: 8).

Avrupa birligi iilkeleri igerisinde lojistik agidan en gelismis olan iilke Diinya lojistik
performans endeksi siralamasinda da 4,12’lik puanla birinci sirada olan Almanya’dir.
2.6 milyon ¢alisan1 ve yillik 180 milyon cirosu ile lojistik sektorii Almanya'nin en
biiyiilk 3'ncii ekonomik sektoriidiir. Lojistik sektorii igin lretim yapan sirketlerde
yaklagik 600.000 calisan bulunmaktadir. Lojistik sektoriintin 1/3 paymi ulastirma
hizmetleri olusturmaktadir. Yaklasik 60.000 sirket bu ulastirma hizmetini vermektedir.
Sirketlerde senede Kisi basi 50 ton yiik tasinmaktadir. Bu yiiklerin %69 u karayoluyla,
%16"s1 demir yolu ve %10 u da deniz yoluyla ger¢eklesmektedir.

Alman lojistik sektoriiniin gelismesinde yiiksek sanayilesme diizeyinin pozitif etkisi
olmustur. Sanayiye dayali sektorlerin ulastirma ve lojistik hizmetlere duyduklar

gereksinim diger sektorlere gore daha fazla olmaktadir. Son yillarda Almanya’da en ¢cok
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biiyliyen sektdr sanayi sektoriidiir. Biiyliyen sanayi sektorii Almanya’y1 lojistik i¢in
etkili bir lilke konumuna getirmistir. Kisi bagina diisen yiiksek gelir, ulusal satig
potansiyelini etkilemekte, hanehalki geliri ve 06zel harcamalar, ticari ve sanayi

sirketlerinin, dolayisiyla da lojistigin gelisimine katki saglamaktadir.

Diger taraftan Almanya’nin cografi konum itibari ile 9 iilkeye sinir komsusu olarak
merkezde kalmasi lojistik agidan gelismesinde 6nemli etken olmustur. Almanya’nin bu
cografi konumu, Avrupa’da uluslararasi tasimacilik alaninda transit iilke olarak
konumlandirmis ve uluslararasi alanda tasimacilik misyonu kazandirmistir. Bunda
gelismis ulagim altyapisinin da 6nemli katkist olmustur. Son yillarda trafik yogunlugu
altyapidan daha hizli arttigi halde hem nitelik hem de nicelik agisindan Almanya’nin
ulasim altyapisi uluslararast karsilastirmalarda {istiin - konumda bulunmaktadir.
Almanya’nin Avrupa'da yogun kara ve demiryolu agi vardir. Havaalanlart ve
tasimacilik limanlari, kitanin en biiyilkk ve modern alanlaridir. Ayrica Rhein nehri;
Avrupa Birliginin énemli bir su yoludur (Tiirk -Alman Ticaret ve Sanayi Odasi, 2013:
1-3).

2.1.3. Uzakdogu iilkelerinde lojistik sektorii

Uzakdogu iilkelerinden Cin son yillarda gosterdigi ekonomik performans ile dikkatleri
tizerine g¢ekmektedir. Cin, 9,5 Milyon km? yiizOl¢imiine ve 1,240 milyon niifusa
sahiptir. Cin’de enflasyon %2 oraninda olup, son 10-15 yilda her yil yaklasik %8
oraninda biiyiime gostermektedir. Cin diinya ticaretinde onemli bir yere sahip olup,
diinya ticaretinin %4’iinden fazlasi tarafindan gergeklestirilmektedir. Kiiresel ticarette
Cin’in konteyner trafiginde %20-25 oraninda egemenligi bulunmaktadir. Trans-Pasifik
ve Avrupa-Uzakdogu giizergahlarinda bu oran % 50 ile % 60’lara kadar ¢ikmaktadir, bu
da ciddi bir pazar pay1 anlamina gelmektedir (Erdal, 2004a: 2).

Cin Orta Asya stratejisi ¢ergevesince Kirgizistan, Ozbekistan demiryoluna 6nem
vermekte ve bu iilkelerle olan demiryolu agim gelistirmeye ¢alismaktadir. Ozellikle
Trans-Siberya Projesi olarak bilinen Avrupa, Rusya ve Uzak Dogu baglantisini
saglayacak olan demiryolu projesine biiylik 6nem gostermektedir. Cin ekonomisinin

duydugu enerji talebine yanit verebilmek i¢in Hindistan ve Iran ile ekonomik iliskilerini
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gelistirmeye ¢aligmakta ve boru hatti tagimacilig1 ve enerji tasimaciligina yonelik yasal

diizenlemeler gerceklestirmektedir.

Cin cografyasi itibariyle kiiciik biiyiik ¢cok sayida deniz ve nehiryolu limanina sahiptir.
Bu limanlarda kiigiik 6lcekli gemiler birbirlerine esya tasimaktadir. Ozellikle Shanghai
Cin tasimaciliginda ithalat ve ihracatta oldukc¢a 6nemli bir ticaret kapisidir. Shanghai
limanm1 gerceklestirdigi yurtigi ve yurtdist sevkiyatlarla lojistik bir merkez konumunda
olup, bu limandan giris ¢ikis yapan esyalar Shanghai adeta bir dagitim merkezi haline
getirmislerdir (Erdal, 2004a: 4).

Uzakdogu’da Cin’e bagl olmakla birlikte Ozel Idari Bélge Devleti olarak 6zel bir statii
ile yonetilen Hong-Kong 2014 Yili Lojistik Performans Endeksi’nde Cin’le birlikte

degerlendirilmis ve 15. sirada yer almistir.

Asya-Pasifik Kusagi’nda bulunan Hong Kong, Uzakdogu’da Cin, Japonya’nin ardindan
Kore, Singapur, Malezya ve Tayvan’la birlikte onemli giicli ekonomik aktorler
arasindadir. Ozellikle Cin’in son 20 yilda gdsterdigi ekonomik performans, Cin’i
“diinyanin fabrikas1t” konumuna getirmistir. Cin’in ekonomik olarak gelismesi Hong
Kong’un lojistik trafiginin ve beraberinde islem hacminin biiyiimesinde en temel
etkendir. Hong Kong, diinyanin en islek konteyner limanlarina sahiptir. Ciinkii
blinyesinde en islek havayollarin1 ve deniz limanlarin1 barindirmaktadir. Limanlarinda
biiyiikk hacimli kargo ellecleme sahalari; konteyner terminalleri, nehir ticaret terminali,
kamu kargo ¢alisma alanlari, gemi tamirbakim iiniteleri ve tersaneler bulunmaktadir.
Kwai Chung konteyner terminali yiiksek islem hacmine sahip olup, Hong Kong

konteyner trafiginin % 62’si bu limandan ger¢eklesmektedir.

Hong Kong konteyner terminalleri Kwai Chung bolgesinde bulunmakta, bolgede sekiz
terminal bulunmakta bu terminaller, dort isletmeci kurulus tarafindan isletilmektedir.
Konteynir terminalleri 217 hektarlik bir biyiiklikte ve 6,592 metre uzunlugunda derin
su liman1 ozelliklerindedir. Hong Kong uluslararasi havalimaninda 70 uluslararasi
havayolunu isletmesine bagl olarak 4.100 ugus gerceklesmekte ve 140 ayri giizegaha
kargo génderimi yapilmaktadir. Havalimani i¢inde bulunan deniz kargo terminali Inci
Nehri Deltasi’nda (Pearl River Delta) yer alan 17 limanla yiik hareketine biiyiik bir
dinamizm katmaktadir (Erdal, 2004b:2,3).
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Uzakdogu’da bulunan lojistik agidan oldukca gelismis olan diger bir iilke Singapur’dur.
Singapur Malezya ve Endonezya arasinda ve Giineydogu Asya ticaretinin en 6nemli
transit gecis giizergdhinda bulunmaktadir. Bu nedenle lojistik faaliyetler agisindan
onemli avantaj sahibidir (Giimriik ve Ticaret Bakanhgi, 2013: 26). 632,6 km? alana
sahip olan Singapur Uzakdogu’da 6nemli bir ticaret merkezidir. Singapur, adeta bolge
aktarma limani1 gorevini istlenerek transit tasima Ozelligine sahiptir. Singapur finans
acisindan uluslararas1 kalite diizeyi ve gelismis altyapi olanaklar ile bolgedeki diger

iilkelerden ayrilmaktadir.

Ekonomisini tiretim ve hizmet sektorleri sayesinde her gecen giin giiglendiren
Singapur’un ticaret baglantilar1 da gelismektedir. Singapur ekonomisi igerisinde; petrol
rafinerileri, elektronik, bilgisayar komponentleri, gemi insasi ve onarim hizmetleri,
antrepo hizmetleri, finansal hizmetler, kauguk ve kaucuk {iriinleri, islenmis gida ve
icecekler ile biyo-teknoloji on plandadir. Sektorel dagilim olarak ise finans, isletme ve
diger hizmetler % 33,5’ini, imalat % 25,6’sin1, ticaret % 22,9’unu, insaat sanayi %

6,6’s1n1 ve diger sektorler % 114’{inii olugturmaktadir.

Singapur’dan diinyada faaliyet gosteren 600 limana sevkiyat yapilmakta olup, 200°den
fazla deniz ticaret tasima hattina diizenli olarak seferler yapilmaktadir. Singapur

limanlarina her ti¢ dakikada bir gemi Singapur’a giris veya ¢ikis yapmaktadir.

Singapur’da ¢ok sayida konteyner terminali bulunmaktadir. Tanjong Paggar, Keppel,
Brani ve Pasir Panjang konteynir terminalleri, 339 hektarlik bir alan igerisinde
bulunmaktadirlar ve biinyelerinde 20 tane ana rthtim, 17 tane yakin deniz tagima rihtimi
ve 119 vinci barindirmaktadirlar. Bolgesel kargo trafiginin artmasi neticesinde, Pasir
Panjang’ta yeni bir mega kargo terminali insa edilmeye baslanmistir. Bu terminalin
bitmesiyle birlikte ana rihtim sayis1 49’a yiikselecektir. Bu dogrultuda konteynir
ellecleme kapasitesinin de 36 Milyon TEU’ya ulagsmasi hesaplanmaktadir.
Konvansiyonel kargolar; Pasir Panjang, Sembawang ve Jurong limanlarinda

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

Uzakdogu’da yer alan diger bir iilke olan Japonya, ABD’den sonra diinyanin ikinci en
biiyiilk ekonomisidir. Giiglii tarafi Japon ekonomisinin biiyiikliigli ve diinyanin en

onemlilerinden olan teknolojik ilerlemesidir. Japonya’da karayolu tasimaciligini
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destekleyen 1.17 milyon km yol vardir. Agin 53.628 km ulusal otoban yollari
olusturmaktadir. Diger gelismis iilkelerde oldugu gibi karayolu tasimaciligi Japonya
icinde en yaygin kullanilan ulastirma seklidir. Demiryolu tasimaciligi Japonya’da ¢ok
az rol oynamaktadir. Bir¢ok faaliyet, demiryollarinin kullanilmasinda avantaj saglayan
tek biiyiik ada olan genellikle Honshu’ da yapilmaktadir. Tasinan tonajm % 50’si
konteynerlarla yapilmaktadir ve konteynerla yapilmayan diger biiyiik kisim ise benzin
(toplam tonajin % 25°1) ve ¢imentodur (% 7) . Farkli bir topografisi bulunan, yogun bir
niifusa sahip ve dort adaya boliinmiis olan Japonya gibi bir iilkenin ulastirma sektoriinde
denizyolu tasimaciliginin 6nemli bir rolii olmasi sasirtici degildir. Halihazirda ortalama
yillik deniz navlunu biiylimesini % 2,0 tahmin edilmektedir. 69 tonajin % 40’indan
fazlasin1 karsilayan biiyiik limanlar sirasiyla: Nagoya, Yokohama, Osaka, Kobe,
Yokkaichi ve Tokyo’dur. Farkli bir topografisi bulunan, yogun bir niifusa sahip ve dort
adaya boliinmiis olan Japonya gibi bir iilkenin ulastirma sektoriinde denizyolu
tagimaciliginin 6nemli bir rolii olmasi sasirtici degildir. Halihazirda ortalama yillik
deniz navlunu biiylimesini % 2,0 tahmin edilmektedir. (Dutak-Pamir, 2011:73-75).
Japonya 2014 diinya performans endeksinde 3.91 puanla 10. sirada yer almaktadr.

Uzakdogu’da bulunan diger bir iilke olan Endonezya, biiyiikk, daginik ve c¢esitlilik
arz eden bir cografyaya yayilmistir. Bundan dolayr da dagitim sistemi de oldukga
karmagiktir. Ulkenin altyapist1 Java Adasi ve biiyiik sehirler disinda oldukca
yetersiz kalmaktadir. Ozellikle sogutulmus ve dondurulmus iiriinlerin lojistik
imkanlar1 da yukaridaki nedenlerden dolayi oldukg¢a sinirhidir (T.C. Ekonomi
Bakanligi, 2012: 30).

Endonezya bir adalar iilkesi olmasina ragmen kiigiik bir okyanus filosuna sahip olup,
biiyiilk gemileri c¢ekebilecek smirli sayida limana sahiptir. Yiklerin ¢ogunlugu
Singapur’da bosaltilarak, kiiciik gemilerle Endonezya’ya tasinmaktadir. En biiyiik
genel kargo limani Cakarta’da bulunan Tanjung Priok, diger ti¢ biiyiik yiikleme liman
Kuzey Sumatra’da bulunan Medan’daki Belawan, Dogu Java’da bulunan Surabaya’daki
Tanjung Perak Limani; Giiney Sulawesi’deki Ujung Padang Limanidir (Dutak-Pamir,
2011:77-78).
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Endonezya’daki dagitim sisteminin Oniindeki en biiyiikk engel, altyap: yetersizligi ve
mevcut limanlarin kapasitesilerinin yetersizligidir. Yani yiikleme ve bosaltma
tesislerinin yetersizligi, gemilerin kiiclik olusu, limanlarin sik sik tikanmasi, yine
gemilerin kii¢iik olmasi nedeniyle olumsuz hava kosullarindan nakliye olumsuz
etkilenmektedir. Ozellikle hava kosullarinin olumsuz oldugu zamanlarda, Java
Adast’nin  dogu kesimlerinde nakliyelerde zaman sikintisi yasanmaktadir. Bu da
faaliyet gosteren bu bolgedeki isletmelerin  fazla stok tutmasina neden olmaktadir
(T.C. Ekonomi Bakanligi, 2012: 30).

Gelismis bir havayolu sistemine sahip olan Endonezya’da 179 adet ticari havaalani
vardir. Bunlardan 61 tanesi biiyilik olarak nitelendirilmekte ve 7 tanesine biiyiik jetler
inis gerceklestirebilmektedir (Dutak-Pamir, 2011: 77). Endenozya 2014 diinya

performans endeksinde 3.08 puanla 53. sirada yer almaktadir
2.1.4. Diger ekonomilerde lojistik sektorii

Diinya iizerinde irili ufakli pek ¢ok iilke bulunmakta olup, ekonomik acidan gelismis,
gelismekte olan iilkeler, yer aldiklar1 ekonomik olusumlar acisindan iilkeler ve faaliyet
gosterdikleri kitalar gibi farkli degiskenler agisindan incelenebilmektedir. Arastirmada
tim bu smiflandirmalara gore ilkelerin incelenmesi hem konunun sinirlari hem de
zaman agisindan olanakli olmadig igin lojistik agisindan 6nemli gériilen Iran, Rusya ve

Azerbaycan’in lojistik yapisi bu boliimde ele alinmaktadir.

Iran: iran’in mevcut ulastirma yapis1 kendi gereksinimlerini karsilayacak diizeyde olup,
iilkede 316 tane havaalani bulunmaktadir. Bu hava alanlarindan yurt i¢cinde 30 sehrin
yani sira Korfez, Asya ve Avrupa lilkelerine uguslar gergeklestirmektedir. 8442 km
uzunlugunda demiryolu hattina sahip olan Iran’da, Tahran’dan iilkenin giineyine
Korfez’deki Bandar imam Humeyni ve Bandar Abbas Limam ile Kerman’a 3 ana
demiryolu hatti bulunmaktadir. Tahran-Tebriz arasinda yer alan demiryolu hatt1 ile,
Tiirkiye ve Azerbaycan’la baglanti kurulmaktadir. Ulkenin baslica limanlar1 Bandar
Abbas, Imam Humeyni ve Assaluyeh'dir. iran-Irak Savasi sonrasi gecen siire igerisinde
yilda 20 milyon ton yiik tasimacilifi, Bandar Abbas Limani ve Basra Korfezi
kiyisindaki limanlar vasitasiyla gerceklestirilmektedir. Bushehr, Bandar Lengeh ve

Chabahar’da da daha kii¢iik ancak énemli limanlar bulunmaktadir. Basra Korfezi’ndeki
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Kharg Adasi, baslica petrol terminalidir. Ayrica, Hazar Denizi kiyisindaki limanlar da
son yillarda Orta Asya iilkeleri ile kurulan olumlu iligkiler ve Anzeli ve Chabahar’da
yiiriitilen modernlestirme c¢alismalar1 sayesinde Onemli Olgiide gelismistir. Yiik
tasimaciligimin maliyetinin azaltilmasi i¢in Basra Korfezi’ndeki giizergahlara ulasan
ulusal gemicilik hatt1 olusturulmustur (Atesagaoglu, 2012: 7-8). Iran, 2014 diinya

lojistik performans endeksinde 2,50 puanla 114. sirada yer almaktadir.

Rusya: Rusya’nin genis cografyasinda ulagim 6zellikle demiryollar ile saglanmaktadir.
Havayolu ulasimi da gelismistir, ancak havaalanlariin fiziki kosullarinin ve ugaklarmin

yenilenme ihtiyact bulunmaktadir.

Rusya’daki demiryollar1 uzunluk agisindan diinya siralamasinda ABD’den sonra ikinci
siradadir. Elektriklendirilmis demiryollar1 uzunlugu acisindan ise diinya siralamasinda
ilk sirada yer almaktadir. Diinyadaki tiim demiryolu yiik nakillerinin %20’sine sahip
olan Rusya, yolcu nakil hacminin de %10’una sahiptir. Rusya cografi konum ag¢isindan
Avrupa ve Dogu Asya demiryollarin1 birbirine baglamakta, Avrasya demiryolunun
ayrilmaz parcast durumundadir. Rusya’daki demiryollar: iilkenin toplam yiik ve yolcu
ulasiminda %40’1n iizerinde bir paya sahiptir. Diger ulagim tiirleri ile etkilesim halinde

devletin nakliye ihtiyaglarini karsilamaktadir.

Rusya’da bulunan limanlar ile Kuzey Amerika nakliye sistemleri ile baglanti
kurulabilmektedir. Demiryollari, Rusya Federasyonu'nun nakliye sistemine entegre
edilmistir. Rusya’da 48 liman bulunmaktadir. Baltik kiyilarinda St. Petersburg ve
Kaliningrad, Karadeniz“de Novorossiysk, Tuapse, Soci, Kuzeydeki Murmansk ve
Arhangelsk, Pasifik’te Vladivostok, Nakhodka, Magadan ve Petropalovsk en 6nemli
limanlardir. Artan petrol ihracat hacimleri ile basa ¢ikilabilmesi i¢in limanlarda yatirima
gereksinim bulunmaktadir. Transit, ihracat kapasitesinin artirilmasina doniik gesitli

projeler yliriitmektedir.

Ulkenin cografi biiyiikliigii ve niifusun belirli merkezlerde yogunlasmasi mallarin
dagitim1 bakimindan Moskova ve St. Petersburg’un baslica dagitim merkezleri olmasi
sonucunu dogurmustur. Ozellikle Moskova ve St. Petersburg basta olmak {izere biiyiik
sehirlerde son bir kag yildir iyi organize olmus dagitim kanallar1 olugsmaya baslamistir.

Bu kanallar Giiney Rusya, Volga Bolgesi Sibirya ve Rusya’nin dogu bolgelerine dogru
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geliserek yayilmaktadir. Ozellikle Sibirya’nin acilim kapist Novosibirsk ve Urallarm
onemli kenti Ekaterinburg bu asamada 6nemli dagitim merkezleri olmaya baslamistir.
(Moskova Ticaret Miisavirligi, 2010). Rusya 2014 diinya lojistik performans endeksinde
2,69 puanla 90 sirada yer almaktadir.

Azerbaycan:  Azerbaycan’in cografi konumu itibariyle lojistik agidan Onemli
tistiinliikleri bulunmaktadir. Biiyiik ipek Yolu (Avrupa-Kafkasya-Asya) ve Kuzey-
Giiney ulastirma koridoru (Rusya-Azerbaycan-iran) iizerinde yer alan Azerbaycan
jeopolitik agidan Orta Asya, Giliney Asya ve Avrupa iilkelerinin ulastirma ve transit
ticaretlerinin gergeklestirilmesinde O6nemli bir potansiyele sahiptir. Azerbaycan’in
tasimacilik tiirleri agisindan da 6nemli avantajlar1 bulunmaktadir. Karayolu, denizyolu,
havayolu ve demiryolu gibi geleneksel tasimacilik tiirlerinin yaninda, iilke ekonomisine
hakim olan petrol iiretiminin dogal sonucu olusan boru hatti da énemli bir ¢esitlilik

saglamistir (Tiirkiye Kalkinma Bankasi, 2008: 1).

Tasimacilik tiirleri itibariyle karayolu tasimaciligi miktar bazinda (toplamin %49°u),
boru hatt1 tasimaciligi yikk devir hacmi bazinda (toplamin %67’si) 6n plana
cikarken;boru hatti tagimaciliginin gerek yiikk miktart (3.1 kat) gerekse yiik devir
hacminde (38.2 kat) ortalamanin oldukga {izerinde artis gosterdigi goriilmektedir. Bu
donemde yiik tasima mesafesinde de %50 oraninda artis saglanmistir. Sektorde yiik
devir hacminin ve ortalama tasima mesafesinin artmasi, tasimacilik sektoriindeki talep

artiglarinin en 6nemli gostergelerinden birisidir (Dutak-Pamir, 2011: 87).

Son yillarda Bakii-Tisis-Ceyhan petrol boru hatti ve Bakii — Tisis -Erzurum Giiney
Kafkas dogalgaz boru hattinin faaliyete gegmesi; tasinan yiik ve devir hacminin biiytlik
oranda artiginin yani sira, iilkenin bolgedeki 6neminin artmasina ve iilke ekonomisinin
diinya ekonomisine entegrasyonunun hizlanmasma neden oldugu diisiiniilmektedir.
Hazar Denizi’ne dogrudan liman baglantist olan Azerbaycan i¢in deniz tagimaciliginin
ozel bir 6nemi vardir. Hazar Denizi’ne kiyis1 bulunan Iran, Kazakistan, Rusya ve
Tiirkmenistan’la dogrudan denizyolu baglantist vardir. Ancak kuzeydeki denizlere
Volga-Don kanali ile Karadeniz’e Giircistan f{izerinden demiryolu ve karayolu
vasitasiyla ¢ikilabilmektedir. Hazar Denizi’nde yiizlerce kilometrelik bir kiy1 seridine
sahip llkede biri biiyilk olmak tizere irili ufakli 15 liman bulunmaktadir. Bakii

Uluslararas1 Deniz Ticaret Liman1 Orta Dogu, Avrupa ve Giiney Dogu Asya iilkeleri
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icin transit gegcis roliinii istlenebilecek bir konumdadir. Azerbaycan’daki en 6nemli tesis
Haydar Aliyev Havalimaninda 2005 yilindan beri hizmet vermekte olan Bakii Kargo
Terminali’dir. Terminalin 12,000 m? kapali alan1 ve 9 ucagm kullanabilecegi 163,000
m? buytkliiglindeki agik alan1 bulunmaktadir (Tiirkiye Kalkinma Bankasi, 2008: 10).
Azerbaycan 2014 diinya performans endeksinde 2,45 puanla 125. sirada yer almaktadir.

2.2. Lojistik Sektoriindeki Gelisim ve Trendler
2.2.1. Bilgi teknolojilerindeki gelismeler ve lojistige etkileri

Insanoglunun yasam biciminin bilgi tarafindan sekillenmesinin, ilkel ¢aglarda atesin
farkli amagclarla kullanilmasi, tekerlegin icat edilmesi gibi verilen drneklerle basladig:
kabul edilmektedir. Avlanarak ve toplayarak hayatini siirdiiren insanoglunun Firat ve
Dicle’nin suladigi Mezopotomya havzasinda yerlesmesi ile bilimin ilk tohumlarinin
milattan ii¢ bin yil énce atildig1 sanilmaktadir. Onemli teknolojik gelisimlerin yasandig1
giiniimiizde bilgi, gelismisligin belirlenmesi i¢in tek Olciit olarak kabul edilmektedir.
Bilgi toplumu olmanin 6n kosulu, bilgi iiretim kapasitesine ve katma deger iiretecek
sekilde bilgiyi kullanabilen bir sisteme sahip olmaktir. Sanayilesmesini tamamlamis bir
tilkenin gelisme stirecinin sonuna geldigini kabul etmek artik miimkiin degildir. Clinkii
gelisme siirecinin son asamasi bilgi toplumu olma asamasidir. Onceleri iiretilen celik
miktar1 gelismislik olgiitii olarak degerlendirilirken, gliniimiizde teknolojinin sagladig:
imkanlarla elde edilebilen, iglenebilen, iletilebilen ve saklanan bilgi yeni 6lgiit olarak
kabul gormektedir. Bugiin tarladan hasat edildikten sonra siloya teslim edilen bir buguk
ton kadar bugdayr satan bir tarim ilkesi, elde ettigi gelirle, bilgi liretme kapasitesine
sahip bir llkenin ¢ok diisiik maliyetlerle sahip birkag gram plastik ve metal
hammaddeden irettigi minik bir cep telefonunu ancak satin alabilmektedir. Aradaki

teknoloji farkl iki iilkenin refah seviyesini dogrudan belirlemektedir (Keskin, 2012:4).

Diinyada yasanan kiireselleseme neticesinde yasanan degisimler, kiiresel pazarlari,
kiiresel isletmeleri ve dolayisiyla kiiresel miisterilerin olugsmasini saglamistir. Yasanan
degisimler, rekabetin ulusaldan kiiresele donmesini saglayarak, bazi faaliyetlerin
yeniden yapilanmas1 gerekliligini zorunlu kilmistir. Bu faaliyetler igerisinde lojistik 6n

plana ¢ikmistir (Oz, 2011: 152).
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Otuz y1l dncesine kadar nakliyecilik ile ayn1 anlamda kullanilan lojistik, giiniimiizde
yogun rekabet ortaminda, teknolojinin ilerlemesiyle hizin her zamankinden 6nemli
oldugu is hayatinda farkli bir boyuta ulasmistir. Basta satin alma, nakliye, depolama
olmak iizere, lojistik bilgi sistemi, talep tahminleri, etiketleme, barkodlama vb. gibi pek
cok siiregten olusan lojistik yonetimi internet ve bilgi teknolojileri sayesinde, lojistik
stirecleri daha etkili ve verimli sekilde yerine getirebilmektedirler. Lojistik yonetimi
bilgi islem teknolojilerindeki gelisimlerden olumlu etkilenmistir. Ozellikle tedarik
zinciri yonetiminde yer alan lojistik siireclerde, siparislerin internet {izerinden verilmesi
ve takip edilebilmesi, ddeme kosullari, faturalama, stok kontrolii gibi islemlerde bilgi

islem teknolojilerine bagvurulmaktadir (Chiu, 1995-5-6).

Isletmelerin kendi iginde ve isletmeler arasi iletisimde bilgi iletisim teknolojilerinin
kullanim1 biiyiik degisimlere nedne olmustur. Giiniimiizde, isletmeler artik bilgisayari
dogrudan kullanmak yerine, bilgisayarlarin birbirine baglandigi bilgisayar aglarini
yogun olarak kullanmaktadirlar. Boylece bilgi iletisim teknolojileri aglar1 sayesinde
isletmeler ve isletme birimlerinin mekansal uzakliklar1 6nemini kaybetmistir. Bu a¢idan
bakildiginda, bilgi iletisim teknolojilerinin lojistik sektoriindeki kullaniminin
yayginlagsmasi, isletmelerin performanslarini artirici etki saglamaktadir (Tekin ve vd.,

2005: 385).

Lojistik zincirinin her asamasinda tist diizeyde bilgi iletisim teknolojilerine ihtiyag
duyulmaktadir. Ozellikle giiniimiizde e-ticaretin yayginlagmasi, bilisim teknolojileri ile
lojistik arasindaki bagi daha da kuvvetlendirmistir. Bu dogrultuda lojistik firmalari,
teknoloji  yatirnmlarin1 miisteri talepleri dogrultusunda degistirmektedir. Lojistik
sektoriinde faaliyet gosteren firmalardan hizmet talep eden iki farkli miisteri tiirii
bulunmaktadir. Birinci tiir miisteri “benim {irlinlimiin, sevkiyatlarimi diizenleyin ve ben
bunu seffaf bir bi¢imde internetten bana verilen bir sifreyle 6grenebilir miyim” diyerek,
{iriiniiniin durumunu aliciya ulasana kadar takip etmek istemektedir. ikinci tiir
miisterinin ise; miisteri hizmetleri, cagri merkezi, paranin toplanmasi ve satin almalarin
yapilmas1 gibi daha genis beklentileri bulunmaktadir. Lojistik firmalarin bu tip
misterilerinin beklentilerini karsilayabilmek i¢in ileri diizeyde bilgisayar teknolojilerini

kullanmalar1 gerekmektedir (Sahin Demir, 2003: 32).
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Yirmibirinci ylizyilda hizlanan teknoloji gelisimi ve beraberinde getirdigi yogun rekabet
karsisinda lojistik sektorii kayitsiz kalamamigtir. Artan ve farklilasan miisteri istek ve
beklentilerini  karsilamak icin lojistik  sektoriinde son sistem teknolojiler
kullanilmaktadir. Cilinkii artan {iriin hareket hacmi ve yonetimi bilgi teknolojilerinden
son derece faydalanmay1 gerekli kilmistir. Uriin hareketlerinin planlanmasi, evraklarinin
hazirlanmasinda, sevkiyat ve teslimatin yaninda tahsilat ve iadeler gibi tiim lojistik
stireclerde bilgi teknoloji kullanimi yayginlasmustir. Diger bir ifade ile bilgi teknolojileri
lojistik ~ stratejik planlama agisindan hayati rol iistlenmektedir. Uriinlerin dogru ve
zamaninda ulastirilmasinda, dogru bilgi ve transferi son derece 6nem arzetmektedir.
Bilgi teknolojileri sayesinde bu saglanaak, miisterilere daha hizli teslimat ve ¢dziim
iiretilebilmektedir. Bu durum hem rekabet agisindan, hem de hizmet kalitesi acisindan
avantajlar saglamaktadir. Bilgi teknolojileri sayesinde isletmelerin maliyetleri
azalmakta, nitelikli sunulan hizmetlerle miisteri memnuniyeti artmaktadir.

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

Lojistik faaliyetlerin gelisimi, bilgi iletisim teknolojileri sayesinde olmustur. Onceleri
sadece nakliye olarak bilinen lojistik faaliyetlerinin 6neminin anlagilmasinda, elektronik
tedarik ve elektronik lojistigin 6énemli etkileri olmustur. Bilgi iletisim teknolojileriyle
donatilmamus, lojistik altyapis1 gii¢lii olmayan isletmelerin pazarlama faaliyetleri de
etkisiz hale gelmektedir. Ornegin; General Motors tedarikgileri sahip olduklar:
elektronik aglar sayesinde sinif stokla ve tam zamaninda iiretim sistemleriyle birim

maliyetlerini diisiirmek gibi bir bagar1 gostermislerdir (Sahin ve Demir, 2003: 31).

Bilisim sektorii sayesinde diinyanin farkl iilkelerinde iiretimi yapilan iiriinlere iliskin
fiyat ve stok miktar1 aninda ogrenilebilmektedir. Bu durum ¢ok uluslu isletmelerin ve
lojistik sektdriinde yer alan firmalarin ve bu firmalarin is yaptirdiklar: tageronlarin ¢ok

genis bir cografyada faaliyet gostermelerine neden olmustur.

“Inspiron 600 m model diz iistii bir bilgisayarin toparlanmasi igin gereken malzemelerin
tedarikgilerinin miktar1 ve bulunduklar1 {ilkelerin birbirleri ile olan mesafeleri

kiiresellesen piyasanin gerektirdigi lojistik agin boyutu hakkinda fikir verebilir.

S6z konusu bilgisayarin islemcileri, Filipinler, Kosta Rica, Malezya veya Cin'deki Intel

fabrikalarindan, bellekleri Kore (Samsung), Tayvan (Nanya), Almanya (Infienon) veya
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Japonya'dan (Elpida), ekran kartlar1 ya Cin'deki Tayvan kokenli bir fabrika (MSI) veya
Cinlilerin sahibi oldugu bir baska fabrikadan (Foxconn) gelirken, sogutucu fan
Tayvan'dan (CCI veya Auras) ana kart ya Sanghay'daki bir Kore firmasi (Samsung), ya
yine bir Tayvan firmas1 (Cjuanta) ya da Tayvan'daki bir baska firmadan (Compal veya
Wistron) saglanir. Klavye Cin'in Tianjin kentindeki bir Japon sirketinden (Alps), Cin'in
Senzen kentindeki bir Tayvan sirketinden (Surum) veya yine Cin'in Suzhou kentindeki
bir Tayvan sirketinden (Darfon) temin edilir. LCD ekran ya Giiney Kore'de (Samsung
veya LG Philipas LCD), ya Japonya’da (Toshiba veya Sharp) veya Tayvan'da (Chi
Mei Optoelectronics, Hannstar Ekran veya AU Optronics) yapilir. Kablosuz iletisim
karti ya Cin'deki bir Amerikan firmasindan (Agere), ya Malezya'dan (Arrovv), ya
Tayvan'dan (Askey veya Gemtek) ya da Cin'den (USI) gelir. Modem ya Cin'deki bir
Tayvan sirketi (Asustek veya Liteon) veya Cin'deki bir Cin sirketi (Foxconn) tarafindan
imal edilirken, batarya Malezya'daki bir ABD sirketinden (Motorola), Meksika,
Malezya ya da Cin'deki bir Japon sirketinden (Sanyo) veya Giiney Kore ve Tayvan
fabrikalarindan (SDI veya Simplo) gelir. Hard disk Singapur'daki ABD sirketi
(Seagate), Tayland'daki bir Japon sirketi (Hitachi veya Fujitsu), Filipinler'deki bir Japon
sitketi (Toshiba) tarafindan yapilir. CD/DVD okuyucu Endonezya ve Filipinler'de
fabrikalar1 olan Gliney Kore firmasi (Samsung), Cin ve Malezya'da fabrikalar1 olan bir
Japon firmasi1 (NEC), Endonezya, Cin ve Malezya'da fabrikalart bulunan bir Japon
firmas1 (Teac) veya Cin'de fabrikasi olan bir bagka Japon firmasi (Sony) tarafindan
tedarik edilir. Diziistii bilgisayarin tasima ¢antasi1 ya Cin'deki bir irlanda sirketi (Tenba)
veya Cin'deki bir Amerikan sirketi (Targus, Samsonite veya Pasise Design) tarafindan
uretilir. Gii¢ adaptorii bir Tayland sirketi (Delta) veya Cin'deki Tayvan, Kore ve
Amerikan sirketleri (Liteon, Samsung veya Mobility) tarafindan gonderilir. Gii¢ kablosu
Cin, Malezya ve Hindistan'da fabrikalar1 olan bir Britanya sirketinden (Volex) gelirken,
takilip ¢ikarilabilir hafiza gubugu ise bir Israil firmas: (M-System) veya Malezya'daki
bir ABD sirketince (Smart Modular) iiretilir” (Keskin, 2012: 20).

Ornekten de goriildiigii iizere bilgi teknolojileri alaninda yasanan gelismelerin,
tiretimden tiiketime kadar uzanan her siirecte etkili oldugu ve tiim bunlarin lojistik

sektorliniin gelismesine katki sagladigi sdylenebilir.

Kiiltiirel degismeler ve lojistige etkileri
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21. ylzyilda, gecmis yillardaki emek-sermaye iligkisi, yerini yonetim-bilgi-sermaye
iliskisine, emegin performansi da yerini bilginin performansina birakmigtir. Bu yasanan
degisim igerisinde lojistik, insan kaynaklari, makine mihendisligi, endiistri
miithendisligi, toplam kalite yonetimi, bilisim sektorii, ulasim ve iletisim gibi birgok
alanda uzmanlig1 gerektiren bir sistem haline doniigmiistiir. Daha 50 yil 6nce ¢ok farkli
bir yapida olan ve siiratle degisen toplumsal yasam her gegen giin daha derinden
etkilenmektedir.  Arttk  Pazar  dinamiklerini  tamamen  miisteri  talepleri
sekillendirmektedir. Kiiresellesme eskisinden kapali olan bir¢ok toplumun agilmasina
nende olmustur. Bu agilimin biiyiimesi miisterilerin tutumlarini ya da bagka bir ifadeyle

tiiketici kiiltiirlinli birbirine benzestirmistir (Keskin, 2012: 16).

“Kiltiir giinlik yasam i¢inde egitim, miizik ve yemek Kkiiltiiriinden tarim, ticaret ve
endiistriyel etkinliklere kadar her seyi i¢cine almaktadir. Bir insan ve toplum kurami olan
kiiltiirti i¢giidiisel ve kalitimsal olarak degil, her bireyin dogduktan sonraki yasantisi
icinde kazandigi aliskanliklar olarak agiklayarak, kiiltiiriin 6grenildigi ve egitimle

kazanildig1” belirtilmektedir (Deveci, 2009: 2).

Latince bir sozciik olan kiiltiiriin s6zciik anlami; “el degmemis doganin, insan akli ve
yapiciligiyla iglenmesi ve yararli hale gelmesi”dir. Sosyal bilimler agisindan ise kiiltiir,
teknik bir terim olup, bilgi, iman ve adetleri de i¢ine alan bir katilim olarak

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

Yasanan kiiresellesme, kiiltiir alanina da yansimis, toplumlarin kiiltiirleri birbirlerine
benzemeye baslamistir. Yapilan ticaret beraberinde kiiltiir aligverislerini ve kiiltiir

degisimini de getirmektedir.

Kiiltiir nesiller degistikge degisimlere ugramaktadir. Ciinkii her nesil kendi yasam
deneyimleri ile kendi isine yaramadigini diigiindiikleri seyleri hayatlarindan ¢ikarirlar ve
yeni bulduklar seyleri kiiltiirlerine katarlar, bu sayede ilerlemeler saglanabilmektedir.
En ilkel kabilelerde bile kiiltiirlerinde degisiklik olmayan bir toplum yoktur. Kiiltiirel
degisimler genellikle baska kiiltlirlerle temas sonucunda olugmaktadirlar. Kiiltiirel
temaslar neticesinde ekonomik, siyasal ve kiiltlirel alanda yasanan degisimler sosyo-
ekonomik agidan tilketimde de onemli degisiklikler meydana getirmektedir (Alakus,

2004).
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Yasanan kiiltlirel degisimlerin ve bilisim sektoriindeki gelisimler ile toplumlar daha
fazla tiiketerek, tiiketim toplumuna doniistiiriilmektedir. Kiiltiirel farkliliklar, bireylerin
farkl: istek ve beklentilerinin olmasma nende olmaktadir. Bu durumda ¢ok uluslu
isletmeler farkli iilkelerdeki tiiketicilerin yapisina gore tiriinlerini farklilagmakta ve
sunmaktadirlar. Boylelikle kiiresel rekabette avantaj saglamaya calismaktadirlar. Buna
ornek olarak ABD’de tiretilen Malbora sigaresi Tiirkiye’de sar1 bandrolle, Amerika’da

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

Toplumsal yasamada meydana gelen ekonomik, siyasi, sosyal ve kiiltiirel degisimler

birbirlerini etkileyerek gliniimiizdeki lojistik yapinin olusmasinit saglamislardir.

Kiiresellesme neticesinde diinya kii¢lilmiistiir, adeta bir kdy haline glemistir. Diinya’nin
hemen her iilkesinde Mc Donalds’in sube agmakta, ABD iiretimi kot kumastan tiretilen
pantolonlar, Pekin caddelerinde giyilmekte, Alman markasi olan Adidas’in, Tiirk
pamugundan Cin’de iiretim yaptridigi esofmanlarin Rus milli takimina giydirmesi,
diinyanin  nasil  kiiclildiiglinin =~ ve  kiiltlirlerinin ~ entegrasyonunun  onemli
gostergeleridirler. Bu bas dondiiriicii degisim ve gelisim, teknolojinin etkisiyle
hergecen giin hizlanmakta ve etkin lojistik ¢oziimler iiretebilenler, rekabette 6n planda

olmaktadirlar (Keskin, 2012: 18).
2.2.2. Lojistik koyler

Lojistik koyler, literatiirde lojistik merkez, lojistik lsler olarak da yer almaktadir.
Lojistik kdy en yaygin anlamiyla, “lojistik ve tagimacilikla ilgili faaliyetlerde katilime1
diizeydeki tiim firmalar icin temel merkezlerdir” (Oriicii ve vd., 2008: 28). Birlesmis
Milletler lojistik iisleri “depolama bakim, tamir gibi biitlinleyici hizmetlerle ve yiik
tasima aracilar1 ulastirma isletmeleri, giimriik¢iiler, tasiyicilar gibi ulagtirma hizmeti
verenler ile bagimli ve bagimsiz olusum ve igletmelerin bir araya geldikleri en az hava,

kara deniz gibi bir terminale sahip cografyalar olarak tammlamaktadir®

1960’11 yillarin sonlarindan itibaren Avrupa’da “yiik koyii” (freight village) olarak
olusmaya baslayan lojistik kdyler (Elgiin, 2011: 207), giintimiizde kentlerin lojistik

sorunlarma biitiinsel yaklasimla ¢oziimler {ireten iislere doniigsmiislerdir.Lojistik tasima

2 http://stats.oecd.org/glossary/detail.asp?1D=6254, (Erisim tarihi: 15.06.2015).
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yapan isletmeleri, ilgili resmi kurumlar i¢ine alan lojisitk koyler, her tiirlii ulastirma
agiyla etkin baglantilar igerisinde olup, farkli tsaimacilik modlan ile diisiik maliyetli
hizli aktarma donamimlarina sahiptirler. “Lojistik Merkezler/Kdyler, Dagitim
Merkezleri, Limanlar, Demiryolu Platformlari, Kat1i Atik Toplama ve imha Tesisleri

gibi lojistik merkezler kategorisindedir” (Tanyas ve Arikan, 2013: 27).

Lojistik kdyler, “orada yerlesik isletmeler icin yaygin hizmetler sunan ve lojistik
faaliyetleri gelistirmek i¢in ihtiya¢ duyulan ekipmanlar1 saglamaktadir. Bir c¢esit
organize sanayi bolgeleri gibi caligmaktadirlar. Lojistik koy olarak secilen yerlerin
stratejik konumlar1 énem tagimaktadir” (Oriicii ve vd., 2008: 28). “Lojistik kdyler,
faaliyetlerini bir merkezden yiiriiten ve diinyanin farkli yerlerindeki tilkelere ulagabilme
imkan1 saglayan yerlerdir. Bu kdyler, teknik ve yasal altyapisi ile cografi konumu
elverdigi olgiide, yerelden, kiiresel boyuta kadar uzanan bir alanda cazibe merkezi
olabilmektedir. Bir tilkede lojistik sektorii o tilkenin lojistik imkan ve altyapisina bagh

olarak gelisim gostermektedir (Kara, Tayfur ve Basik, 2009: 80).

Lojistik koylerin dogmalarindaki en Onemli etken, ticaret hacminin ve lojistik
faaaliyetlerin artmasidir. Tim diinyada kiiresel ticaret iilke ekonomilerini olumlu
etkilemektedir. Bunu da satiglarin artmasi ve is diinyasinin canlandirilmas: ile
saglamaktadir. Bu olumlu etkiye ragmen, dis ticarette ulasim aglarinda agir tasitlarin
daha fazla kullanilmasi hem hava kirliligine yol a¢gmakta, hem de sehiri¢i trafigi
tikayarak insanlarin yasam kalitesini olumsuz etkilemektedir. Bu da bolgesel rekabet
giiclinli diistirmektedir. Ticaret hacminin artmasina karsin, ulasimda agir tasitlarin
kullaniminin  sehir yasaminin kalitesini olumsuz etkilememesi i¢in bu tasitlarin sehir
icindeki  aldiklar1  mesafeyi azaltmak gerekmektedir. Bunun ¢0ziimii de
intermodaltagimaciliktir. Intermodal tasimacilik Ve ¢oklu tasimacilik gibi sistemleri
kullanarak, lojistik kdylerin sehirlerden uzakta meydana getirilmelidir (Aydin ve Ogiit,

2008: 3-4).

Lojistik kdylerden kiiresel anlamda bir etkinlik bekleniyorsa, kdyiin endiistri bolgelerine
yakin ve endiistri bolge giizergahi ilizerinde biitiinlesik yapida bir cografyada
konumlanmas1 gereklidir. Katma deger yaratan iretim islemleri, iklimlendirmeli
depolama faaliyetleri, intermodal tasima hizmetleri, giimriikk destek faaliyetleri gibi

lojistik destek faaliyetlerinin temel bilesenlerinin lojistik koylerden icra edilmesi

53



beklenmektedir. Bu lojistik faaliyetleri biitiinleyen ve destekleyen, giivenlik ve emniyet
birimleri, bakim ve onarim ekipleri, toplanti, konferans ve egitim ortami, yeme-i¢me,
dinlenme, bekleme hizmeti veren otel veya pansiyonlar, garaj ve park yerleri, bankalar
ve doviz biirolari, yedek parca satig yerleri, istihdam biirolari, akaryakit ve yaglama
tesisleri ile aligveris merkezleri gibi kolaylik imkanlarinin bulunmasi gereklidir. Lojistik
koylerin tek bir otorite tarafindan idare edilmesi daha etkin hizmet verilmesine katki
saglayacaktir. Misyonlar1 geregi daha ¢ok endiistri bolgelerine veya sehirlere en fazla
40-50 km yakiliktaki yerlerde kurulan lojistik kdyler, dogal olarak diinyanin en
gelismis sanayilesmis bolgelerinde yogunlasmaktadir (Keskin, 2011: 114; Karadeniz ve
Akpinar, 2011: 54).

2.2.3. Lojistigin kiiresellesmesi ve gelecekte lojistik sektorii

Kiiresellesmeyle birlikte gelisen diinya ticareti ve kiiresel iiretimin artmasi, liriinlerin
kisalan raf 6mdiirleri, her gegen giin artan rekabet ortaminda lojistik hizmetleri “stratejik
rekabet avantaji” saglamanin 6nemli bir araci haline gelmistir (Kara Tayfur ve Basik,
2009: 70).

Kiiresellesmeyle birlikte olusan kiiresel pazarlarda yer alan isletmeler kiiresel
isletmelere, miisteriler, kiiresel miisterilere donlismiislerdir. Yasanan bu gelismeler
rekabetin artmasina ve faaliyetlerin yeniden yapilandirilmasina neden olmustur. Bu

faaliyetlerden birisi de lojistiktir (Oz, 2011: 152).

Diinya ticaretinin kiiresellesmesiyle birlikte, 6nce sermaye, sonra {iretim ve tiiketim
kiiresellegmistir. 1990 yilinda 3 trilyon ABD dolar1 olan diinya ticareti, 2007 yilinda 14
trilyon dolar olarak gergeklesmistir. Higbir donemde diinya ticareti bu denli bir biiyiime
yagamamistir. Ayn1 donemde kiiresel ticarette yillik ortalama %10 biiylimistiir.
Kiiresel tiretim hizla “Asyalasmakta” ve Asya ekonomileri diinya ekonomisi i¢inde her
gecen gilin daha fazla pay almaktadirlar. Bu siire¢ igerisinde Asya’da iiretilen {irlinlerin
Bati’ya en hizli ve en ekonomik sekilde ulastirilmasi hayati 6nem arz etmektedir.
Gelisen ticaret karsisinda Bati Asya limanlariin kapasitesi ve altyapilar1 yetersiz
kalmistir. Bu durum dokuz yeni ulastirma rotasi arayisini da beraberinde getirmistir. Bu
arayls siirecinde Avrasya ve Karadeniz bolgesinin kara ve demir yollar1 son derece

onem kazanmustir. Son yillarda yasanan degisim ve doniisiim siireci, tarihi Ipek
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Yolunun yeniden canlandirilmasi ve bu gilizergah tizerinde bulunan iilkelerin kiiresel
ekonomik sisteme entegrasyonu geregini ortaya ¢ikarmistir (Kara, Tayfur ve Basik,

2009: 70).

Bu gelismeler dogrultusunda Lojistik sektorii, asagidaki temel gelisimlerin sonucu
olarak degismekte ve kendi yoniinii bulmaktadir (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 3-
4):

e “Hem iiretimde hem de hizmet sektdriinde zamana-duyarli stratejilerin
artmasi sonucu sirketlerin rekabet ustiinliiklerini gelistirebilmek i¢in temel

yetkinliklere odaklamalar1 gerekliligi.

e Kiiresellesmenin is bolimiinii uluslararasi hale getirmesi, daha diisiik
iiretim maliyetleri olan, ancak tiikketim merkezlerine hizmet vermek iizere
yiiksek tasima maliyetleri olan Cin, Pakistan, Hindistan gibi {ilkelerde

uretim merkezlerinin kurulmasi.

e Sirketlerin kendi lojistik boliimlerinin performansindan memnun kalmama
durumu ve bu konuda kendilerinin basaramayacagi etkinlik ve stiinligii

3PL sirketlerin lojistik uzmanlari araciligi ile yerine getirmeleri.

e Optimizasyon teknolojilerinin lojistik faaliyetlerinin planlanmas1 ve

yonetilmesi i¢in etkin bir sekilde kullanilmas1 gerekliligi.

e Gelisen kiiresellesme ile birlikte sirketlerin artik sadece yerel pazarlarla
yetinmemeleri. Lojistik boliimlerinin diinyanin her yerine yayilmis
miisterilerine yogun rekabet ortaminda hizmet ederken, zaman, mekan ve

ulagilabilirlik ile ilgili hedeflerini tutturmalar1 gerekliligi.

e Bilgi sistemlerindeki gelismeler sonucu elektronik ticaret gibi yeni ticaret
sekillerinin giindeme gelmesi. E-is’in lojistik sektoriinde de yansimalari

olabilecegi gercegi.

e Tedarik zinciri yonetiminin, organizasyonlarin basarilarinda ¢ok 6nemli bir

rol oynamaya baglamasi. Tedarik zincirindeki halkalarin  kendi
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planlamalarini, yonetimlerini ve organizasyonlarini, zincirin tiimii agisindan
verimli olacak sekilde koordine etmeleri gerekliligi. Tedarik zinciri
biitiinlesiminin igte yatay siireclerle, dista ise miisteri ve tedarikgilerle
saglanmasi. Esneklik ve hizin tedarik zincirlerinin temel 6geleri oldugu

gerceginin farkinda olunmasi. izleme yetkinliginin tam olmasi gerekliligi.

e Lojistik boliimlerinin siradisi olaylar1 en kisa zamanda diizeltebilmeleri igin

sirket i¢i siirekli izleme ve diizeltme islevlerinin yerine getiriliyor olmasi.

e Sirketlerin tiim fonksiyonlarinin ayni veri tabani iizerinden esgiidiimsel bir
sekilde planlanmasint ve izlenmesini saglayan Kurumsal Kaynak
Planlanmas1 (Enterprise Resource Planning — ERP) gibi yazilimlarin
uygulanmast. igsel siireclerin biitiinlesmesinin gerekli ama yeterli olmamasi
ve miisterilerin hiz ve esneklik konularindaki taleplerinin de Yyerine

getirilmesi gerekliligi g6z dniinde bulundurulmasi gereken gerceklerdir”.

Gliniimiizde yasanan kiiresellesme, firmalar1 cevreleriyle degil, tiim diinyadaki
firmalarla rekabet eder hale getirmistir. Dolayisiyla bu rekabet ortaminda var
olmanin, ilerleyerek Oncli olmanin ve rekabet avantaji saglamanin yolu, tedarik
siirecini ve lojistik hizmetlerini en iyi sekilde yonetmekten gegmektedir (Izmir

Kalkinma Ajansi, 2009: 1).
2.2.4. Lojistik sektoriiniin gelismesinde ulastirma sektoriiniin etkisi

Ulastirma, lojistigin merkezinde bulunan 6nemli bir faaliyettir. Basarili bir lojistik
faaliyet, misteri ihtiyacini zamaninda karsilamaya dayanmakta olup, bu durum
ulastirma faaliyetinin ne denli 6nemli oldugunun gostergesi olarak degerlendirilebilir.
Bunun i¢in de uygun ulastirma araglarindan faydalanilmasi, bu araglarin faaliyetlerinin
planli bir sekilde yapilmasi gereklidir.  Teknolonin hizli gelismesi, ulastirma
sistemlerinin verimliligini artirmistir ve bu araglarla tiim diinyaya ¢ok kisa siirede {iriin
ve hizmetler ulasmaktadir. Bu nednele de ulastirma sistemlerinin planlanmasi, birbirine
entegre edilmesi ve ortak kullanimin yayginlagsmasi gerekmektedir. Yani ulastirma

yonetimi islevsel olarak gittikce dnem ve deger kazanmaktadir (Ozgen, 2014).
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Lojistik, tiim ulastirma tiirlerinin altyapisini kullanmakta olup, tagima lojistigin en
onemli bileseninin olusturmaktadir. Lojistik maliyetleri igerisinde ulastirmanin pay1
yaklasik %40 civarindadir. Ulastirma, hamaddenin {iretim merkezlerine, iiretilen
iirlinlerin depolara ve miisterilere veya sagitim merkezlerine kadar olan tasimacilik ve
yer degistirme islermlerini kapsamaktadir. Bagka bir ifade ile lojistik faaliyetler
kapsmainda ulastirma, iiretim, stok ve tliketim arasindaki baglantilar1 saglamaktadir.
Dolayistyla ulagtirma olanaklarmin etkin hale gelmesiyle birlikte ticaretin
kiiresellesmesi lojistik sektoriiniin  gelismesinde itici giicii olusturmustur. Lojistik
ulastirma islemleri sirasinda diisiikk maliyet ve siire i¢erisinde zamaninda teslimat ve en
diisiik hasar1 beklemektedir. Bunlar genel olarak ulagtirmadan beklenen 6zelliklerdir.
Lojistik ayrica; yiiklerin toplanmasi ve teslimati i¢in depo gibi ek gereksinimlere
ihtaya¢ duymaktadir. Diger bir ifade ile lojistigin tasimaya iliskin beklentileri, kapidan
kapiya tasamimaciligl, yani kombine tagimaciligin gelistirilmesini gerekli kilmaktadir.
Kisaca lojistik ve ulastirma birbirleri ile etkilesimde ve i¢ ige girmis etkinliklerden
olugmaktadir. Lojistikte basar1 icin ulastirma etkin ve verimli gerceklestirilmelidir

(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 10-11).

Lojistik sektoriintiin gelismesi i¢in ulasim tiirlerinden en etkin sekilde yararlanmak
gerekmektedir. Her ulasim tiiriinlin tasimacilik agisindan avantaj ve dezavantajlar
vardir. Her ulagim tiiriiniin tasidig: yiik, tasima mesafesi vb. cevresel ozellikleri farklilik
gosterir. Ornek olarak demiryolu uzun mesafe ve dokme yiikler icin tercih edilirken,
kisa mesafeli ve bozulabilir veya kirilabilir nitelikli mallarin taginmasinda ise karayolu
tercih edilmektedir (Kaynak, 2004: 7). Lojistigin dogru planlanarak en etkili olacak
ulastirma sisteminden faydalanilarak gercgeklestirilmesi, daha basarili sekilde lojistik

islemlerin gergeklesmesini saglayacaktir.
2.2.5. Uluslararasi koridorlar ve lojistik sektorii

Son otuz yilda yasanan degisimlerden olan Berlin Duvari’nin yikilmasi, Sovyetler
Birligi’'nin dagilmasi sonucunda AB kendisini yeniden konumlandirma ihtiyaci
hissetmistir. ~ Bu dogrultuda ticaretin serbestlesmesi ve siyasi niifuz alanini
genisletmekte amaclar1 kapsaminda Dogu ve Giiney Avrupa ile biitlinlesme politikasi
olusturuldu. Tagima altyapisina yonelik yatirimlar, 2000°1i yillar sonrasinda ise enerji

politikalar1 ile yeni pazar arayislari, biitiinlestirme politikalarinin merkezine alinmistir.
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Sovyetler Birligi’nin dagilmasi ile dogu Blogunun c¢okerek, bu iilkelerin piyasa
ekonomisini benimsemeleri neticesinde ortaya ¢ikan ekonomik, siyasi ve sosyal
gelismeler, Bat1 Avrupa iilkelerinin ulastirma ile ilgili stratejilerini degistirmelerine yol

acmistir.

e 1990'lardan sonra, Eski Dogu Blogu iilkeleri olarak bilinen; Dogu Almanya,

Polonya, Cekoslovakya, Slovakya, Romanya ve Bulgaristan,

e Yugoslavya’dan ayrilarak bagimsizliklarin ilan eden; Hirvatistan, Slovenya,

Bosna Hersek, Sirbistan, Makedonya,

e Sovyetler Birligi’'nin dagilmasiyla, Rusya, Ukrayna, Belarus, Giircistan,
Letonya, Latvia, Estonya, Moldova, Azerbaycan, Nahgivan, Kazakistan,

Tacikistan, Tirkmenistan, Kirgizistan, Ermenistan ortaya c¢ikmistir (Erdal,
2004d: 1).

Yasanan bu gelismelerin sonucunda Asya' dan Avrupa'ya yapilan ticari faaliyetlerin
artmig, dogu-bati yonlii ulastirma koridorlarinin tasimaciliktaki payr daha da onem
kazanmistir. Zengin dogal kaynaklara sahip Kafkasya ve Orta Asya iilkelerine ulagmak
isteyen Bat1 Avrupa iilkeleri de ulastirma ve enerji aglarini bu yéne dogru genisletme
karar1 almiglardir. Hem Asya'daki ticari faaliyetlerden hem de bolgedeki petrol ve
dogalgaz gibi birinci derece enerji kaynaklarindan faydalanmak isteyen bati devletleri,
bu amagla AsyaAvrupa arasi ulastirma ve enerji koridorlart olusturmuslardir (Gtilen,
2011: 118-119).

“Kendi ulagtirma sistemlerinin gelistirilmesi ve entegrasyonunun diger Avrupa
tilkelerini de i¢ine alan bir ulagim aginin saglanmasiyla gergeklesecegine inanan Avrupa
Toplulugu, Merkezi Dogu Avrupa tilkeleri ve diger ¢evre lilkeleriyle ulastirma alaninda

isbirligi amaciyla Pan- Avrupa kavrami yaratmistir” (Vizyon, 2023: 12).

Pan Avrupa Tasima Koridorlar fikrinin baslangi¢c donemi 1990’lara dayanmaktadir. 25-
26 Haziran 1990 da Dublin ve 14-15 Aralik 1990 Roma’da yapilan AB Toplantilarinda,
“Avrupa I¢in Tagima Politikalar1” vizyonu ortaya konmustur. 11 Eyliil 1991 tarihinde
Budapaste’de Avrupa igsuyolu ve tasima deklarasyonu agiklanmistir (Erdal, 2004d: 2).
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Bu kapsamda, 1991 'de Prag'da, 1994'de Girit'te ve 1997'de Helsinki'de yapilan I., I1. ve

I1l. Pan-Avrupa Konferanslar1 sonucunda, 10 dncelikli koridordan olusan PanAvrupa
Ulastirma Ag1 (Pan-European Network) (PEN) belirlenmistir (Kaynak, 2004: 11). “Pan-

Avrupa Tasima Konferanslari kapsaminda on adet tasima koridoru belirlenmis ve buna

uygun altyap1 planlar1 gelistirilmistir. Tasima koridorlarinin gectigi lilke ve giizergahlar

asagidaki gibidir” (Erdal, 2004d: 2).
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Sekil 2. Pan-Avrupa Tasima Koridorlarinin Gegtigi Ulke ve Giizergahlar (TRACECA

Tiirkiye, 2013)
Belirlenen 10 Ulastirma Koridoru sunlardir (Erdal, 2004d, :3-4):

“Koridor 1 : Baltik demiryolu (550 km) ve Baltik karayolu (445 km)’ dan
olusur. Helsinki (Finlandiya), Tallinn (Estonya), Riga (Letonya), Kaunas-

Klaipeda (litvanya), Varsova-Gdansk (Polanya), Kaliningrand (Rusya).

Koridor 2: Birbirine paralel kara ve demiryolundan olusur ve 1.830

km’dir.Berlin (Almanya), Ponzan-Varsova

(Polanya),

Brest-Minsk

(Belarus), Smolensk-Moskova-Nizhni Novgorod (Rusya).
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Koridor 3: Birbirine paralel kara ve demiryolundan olusur ve 1.640
km’dir.Berlin-Dresden (Almanya), Wroclaw-Katowice-Krakow (Polanya),

Lviv-Kiev (Ukrayna).

Koridor 4: Kara ve demiryolu, Tuna Nehri ferry baglantisi, hava ve deniz
limanlart kombine tagima sistemlerini kullanarak, Avrupa’yi, Gilineydogu
Avrupa’ya baglamaktadir ve toplam 3.258 km’dir. Berlin-Dresden-
Nurnberg (Almanya), Prag-Brno (Cek-Slavakya), Viyana (demiryolu-
Avusturya), Bratislava (Slovakya), Gyor-Budapeste (Macaristan), Arad-
Craiova-Bucharest-Kostence (Romanya), Sofya-Plovdiv  (Bulgaristan),

Selanik (Yunanistan) ve Istanbul (Tiirkiye)’den olusmaktadir.

Koridor 5: Kara ve demiryolundan olusur, toplam uzunlugu; 1600 km’dir.
Venedik-Trieste (italya), Koper-Ljubljana-Maribor (Slovenya),
Macaristansiniri-Budapeste (Macaristan), Uzgorod-Lviv-Kiev (Ukrayna)

sehirlerinden gecer ve ii¢ giizergahtan olusur.

Koridor 6: Karayolu ve demiryolundan olusur, kombine tasima igin
planlanmistir, 5. Nolu koridor ile baglantilidir ve 1.800’den olusur. Gdansk-
Katowice (Polonya), Zilina (Slovakya) sehirlerini baglar ve 4.lincii koridorla

da baglantilidir.

Koridor 7: Bu yol, Tuna nehir yolu ile Almanya’dan Karadeniz’e, Rhine ve
Main nehir yolu ile de Kuzey Denizi’ne baglanir. Giizergéhi ise; Almanya,
Avusturya, Bratislava (Slovakya), Gyor-Gonyii (Macaristan), Hirvatistan,
Sirbistan Ruse-Lom (Bulgaristan), Moldova, Ukrayna, Kdstence (Romanya)

noktalarindan gecerek hat olusturur.

Koridor 8: Kara ve demiryolu baglantili olup, Durres Limani, Bitola’da
kombine tagimaya elverislidir ve toplam uzunlugu; 1.300. km’dir. Durres-
Tiran  (Arnavutluk), Skopje-Bitola  (Makedonya), Sofya-Plovdiv-
Dimitrovgrad-Burgaz-Varna (Bulg.).

Koridor 9: Karayolu ve demiryolundan olusmaktadir, liman baglantisi

bulunmaktadir ve toplam uzunlugu; 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 olusur, liman baglantis1 vardir ve
toplam uzunlugu; 2.360. km’dir.Salzburg (Avusturya)’dan baslar, Villach-
Ljubljana  (Slovenya), Zagrep-Belgrad-Nis  (Hirvatistan),  Skopje
(Makedonya), Selanik (Yunanistan)’da biter. Bu koridorun, ayrica dort

adette giizergah baglantisi vardir.

Diger énemli bir ulasim koridoru ise Ipek Yolunun yeniden canlandirilmasi
amactyla ¢cok modlu ulagim igin sekillendirilen ve gelistirilen bir dogu-bati
koridorudur (TRACECA Tiirkiye, 2013). Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagtirma
Koridoru (TRACECA — Transport Corridor Europe Caucasus Asia) Avrupa
Birligi tarafindan, zengin kaynaklara sahip Orta Asya cumhuriyetlerini
Kafkasya {izerinden Avrupa’ya baglamayir hedeseyen agirlikli olarak
demiryolu olmak iizere tiim ulagim sistemlerini kapsayan bir Dogu — Bati

Koridorudur”.

TRACECA projesi tarihi ipek yolu iizerinde bulunan Almati’dan baslamakta, femir ve
karayollar1 ile Kirgizistan- Ozbekistan-Tiirkmenistan gegerek Hazar Denizi’nden
Azerbaycan’dan Giircistan Poti ve Batum limanlarina baglanmakta, bu limanlardan da
denizyoluyla Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan limanlarina ge¢makta ve Pan-Avrupa
koridorlartyla birlesmektedir. Boylece, TRACECA Koridoru, birbirini destekleyen,
kara, deniz ve demiryolu olmak {izere 3 ulasim modundan olusmaktadir (Kaynak, 2004:

12).

1993 yilinda Briiksel Konferansi’'nda Briiksel Deklarasyonu olarak adlandirilan
TRACECA Programi’na gore, Avrupa Komisyonu, Azerbaycan, Ermenistan, Giircistan,
Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan’in ticaretinin ve
ulasimmin  gii¢lendirilerek, uluslararas1 ekonomiyle entegrasyonunu saglamak
hedeflenmistir. Yine TRACECA programinin uygulanmasi i¢in 8 Eylil 1998°de
Tiirkiye, Ukrayna, Moldova, Romanya ve Bulgaristan'n da katilimiyla toplam 12

tilkenin Devlet ve Hiikiimet Bagkanlari tarafindan, Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim
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Koridorunun Gelistirilmesi I¢cin Cok-Tarafli Temel Uluslararas1 Ulastirma Anlasmasi
(MLA) imzalanmigtir. MLA’ya imza atan iilkeler; Azerbaycan, Ermenistan, Giircistan,
Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Tacikistan, Ukrayna, Ozbekistan, Romanya,
Bulgaristan ve Tiirkiye’dir (TRACECA Tiirkiye, 2013).

MISSAV PRUERATON

Sekil 3. Avrupa-Kafkasya-Asya Tasima Koridoru Projesi

Kaynak: TRACECA Tiirkiye, 2013

2.2.6. Gelecekte lojistik sektoriine yon verecek trendler

Lojistige verilen onemle birlikte, daha kaliteli ve sistemli lojistik uygulamalarindan da
faydalanilmaya baslanmistir. Lojistik sektorii hergegen giin gelismektedir ve bu
gelisimin siirecegi dngoriilmektedir. Gelecekte lojistik sektoriinde etkili olacak trendleri
lojistik firmalar1 ve lojistik firmalarinin miisterileri agisindan degerlendirecek olursak,

karsimiza su bilgiler ¢ikmaktadir (Murat ve Canci, 2009; Akt: Demir 2013: 24-25).

Lojistik hizmetlerin miisterisi olan firmalar acisindan lojistik trendler:

Kiiresellesmenin etkisiyle Pazar daha da biiyliyecek ve iilkeler arasi baglantilar
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artacaktir. Teknolojik gelismeler beraberinde akis yoOnetimine iliskin yeni teknikler
ortaya c¢ikaracaktir. Ters lojistige verilen Onem artarak, lojistigin kapsami
genisleyecektir. Hammaddeden baslayip, miisteride son bulan lojistik anlayisi, yerini
doniisiim i¢cin hammaddenin dogaya birakilmasina birakacaktir. Hizmet alanlarla hizmet
verenler arasindaki iliskiler is ortaklig1 boyutuna kadar ilerleyebilecektir. Lojistikte dis
kaynak kullanimina daha ¢ok dnem verilerek, lojistik siireclerde ilgili uzmanlara olan
gereksinim artacaktir. Uretim ve dagitim kiiresellesecek ve artik iilkeler kiiresel
sermayeyi tilkelerine ¢ekmek i¢in farkli kolayliklar sunmaya calisacaklardir. E-ticaretin
artmasi ve iyice yayginlasmasiyla birlikte satin almalarda kiiresel hale doniisecektir.
Tedarik zincirinde yer alan siire¢lerin kiiresellesmesi ile de kitalar ve bolgeler arasi {iriin
hareketleri artig gosterecek bu da intermodal tasimacihgim” gelismesine neden olacaktir.

Diger taraftan lojistik kdylerin sayisinda ve fonksiyonlarinda gelisim kaydedilecektir.

Lojistik Hizmetleri Sunan Firmalar Acisindan Lojistik Trendler: Lojistik hizmet
veren firmalarin biiyiiyerek diinya capinda hizmet veren ticaret katalizorleri olmaya
baslayacaklardir. Firmalarin hizmet verdikleri giizergahlar cesitlenerek, alternatif
giizergahlar1 da kullanmaya yoneleceklerdir. Lojistige olan artan taleple birlikte firmalar
yeni yatirimlar yapacaklardir. Sektdrde yer alan firmalar arasinda konsolidasyonlar
artacak ve sektorde uluslararasi sermayelerin pay1 da artacaktir. Sektorde lojistik ile
ilgili egitim alan uzmanlar calismaya baslayacak ve rekabet giderecek artig
gosterecektir. Ayrica, sektorde miisteri isteklerine gore 6zel ¢oziimler iiretilecek ve

buna verilen 6nem artacaktir.

“ Tasima sekilleri degistirilirken yiik {izerinde herhangi bir iglem yapmadan birden fazla noktaya yiikiin
birden fazla tasima modeliyle tasinmasi yontemidir.
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3. Tiirkiye Ekonomisi ve Tiirk Lojistik Sektorii

3.1. Tiirkiye Ekonomisi

Diinya ve AB genelindeki ekonomik durum ve lojistik degerlendirmenin ardindan,
Tirkiye lojistik sektoriine bakmadan once Tirkiye ekonomisine ayrintili bir bakis
yapilmasi gerekli goriilmiistiir. Bu boliimde, Tirkiye lojistik sektoriinii etkileyebilecek

gostergelerin analizi yapilmis ve bazi ¢ikarimlarda bulunulmustur.
3.1.1. Gayri safi yurt ici hasila (GSYIH)

Tiirkiye Diinya Bankasi verilerine gore (2014), 735 milyar ABDS$ biiyiikligiindeki
gayrisafi yurt i¢i hasilas1 (GSYH) ile Tiirkiye diinyanin 18. biiyiik ekonomisidir. On
yildan kisa bir siire igerisinde, iilkede kisi basina diisen gelir neredeyse ii¢ kat artarak
10.000 ABD$’n1 agmistir. 2008 yilinda baglayan kiiresel ekonomik kriz ekonomik
biliylimeyi yavaglatsa da, ekonomi direncini korumus ve Tiirkiye’yi bolgedeki diger
tilkelerin dersler ¢ikarabilecekleri bir 6rnek haline getirmistir. Kriz sonrasinda isgiicii
piyasalar1 hizla toparlanmis ve mevsimsel olarak diizeltilmis issizlik ve istihdam

oranlar1 kriz 6ncesi diizeylere gelmistir.

Tiirkiye gectigimiz on yil igerisinde rekabetcilik anlaminda Onemli ilerlemeler
kaydetmis ve ornegin Diinya Ekonomik Forumu’nun Kiiresel Rekabet¢ilik Endeksinde
16 sira yiikselerek 43. siraya yerlesmistir. Ayn1 déonemde, 1 milyar ABD$’nin biraz
tizerinde olan Yabanci Dogrudan Yatirnm (YDY) son bes yilda ortalama 13 milyar

ABD$’na ulasmustir.

Tiirkiye ekonomisinde gergeklesen olumlu degisimin analiz edilmesi i¢in yillara gore
GSYIH degisimine bakmak faydali olacaktir. Sekil 4’de Tiirkiye ekonomisinin 2000 ile
2014 yillarinda gergeklestirdigi GSYIH degisimlerinin istatistigi verilmistir.
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Sekil 4. Tiirkive GSYIH Degisim (%)
Kaynak: TUIK, http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr, 2015

Tiirkiye’nin yillara gore GSYIH degisimine iliskin veriler incelendiginde, Tiirkiye’nin
GSYIH’in siirekli biiyiime trendinde oldugu goriilmektedir. Ancak 2001 ve 2009
yillarinda ekonomik krizlerin yasanmasi nedeniyle GSYIH’min diisiis trendine
geemistir. 2001 sonrasinda gergeklestirilen temel refokmlar Tiirkiye’'nin finansal
sektorlinlin kiiresel ekonomik krize ragmen Tirkiye Ekonomisinin giiclii kalmasina
olanak tanimistir. OECD (Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Teskilatr) iilkeleri arasinda
olan Tirkiye, kriz sonrasinda bankacilik sektdriine kamu destegi saglamayan tek iilke
olmustur (Diinya Bankasi, 2014). Tiirkiye’nin ekonomik biiylimesi dalgali bir seyir
izlemektedir. Hizl1 bliylime donemlerini izleyen biiyiik resesyon donemlerinin stirekli
bir doéngii olusturarak ekonomiyi domine ettigi belirtilmektedir. TUIK (Tiirkiye
[statistik Kurumu) 2007 yilindan itibaren GSYIH’i harcamalar ydntemine gore
hesaplamaya baslamustir (Tanyas ve Iris, 2010: 40). Sekil 5’te yillara gore Tiirkiye nin
GSYIH verileri goriilmektedir.
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Sekil 5. Yillara Gore Tiirkiye nin GSYIH Verileri

Kaynak: TUIK,Ulusal Hesaplar Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist 2015

Tiirkiye’nin cari fiyatlarla GSYIH’i incelendiginde, 2009 yilinda yasanan krizin etkileri
goriilmektedir. GSYIH’de 2008 yilinda 101.921.729,9 TL. iken, 2009 yilinda diisiise

gecerek 97.003.114,4’e gerilemistir. Ancak bu diisiis 2010 yilindan itibaren yiikselis
trendine ge¢mistir. GSYIH’in 2013 yilinda 1.567.289.237.901 TL iken 2014 yilinda

1.747.362.376.487 TL. olarak gerceklestigi goriilmektedir. Ayn1 zamanda kisi basina

diisen milli gelirin de arttig1 goriilmektedir (Sekil 5).
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Sekil 6. Tiirkiye'de Yillara Gére Kisi Basina Diisen GSYIH (Cari Fiyatlarla TL)

Kaynak: TUIK, http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr, 2014.

TUIK, verilerine gore kisi basma diisen cari fiyatlarla GSYIH kriz yili 2009°da diisiis
gbstermis, ancak kriz donemi sonrasinda siirekli bir artis trendi yakalamistir. 2013
yilinda kisi basma diisen GSYIH 20.607 lira iken, 2014 yilinda 22.722 olarak
gerceklesmistir (Sekil 6). Ulasilan veriler degerlendirildiginde Tiirkiye’nin kisi basina

diisen milli gelir agisindan biiylime gosterdigi ifade edilebilir.
3.1.2. Sektorler

Ulkelerin GSYIH degerlerinin hangi sektorler tarafindan saglandigi, iilkelerin lojistik
operasyonlarinin hangi alanlarda yogunlastirmasi gerektigi konusunda yol gosterici bir
rehber olarak degerlendirilebilir. Tiirkiye’nin GSYIH nin énemli kismimin imalat sanayi
tabanl iiriin ve hizmetlerden elde edilen kazanclar oldugu kaydedilmistir (Tanyas ve

Iris, 2010: 41).

Lojistik sektoriinde sunulan hizmetlere iliskin veri setlerine tam olarak ulagmak, tiim
hizmetler bazinda istatistiklerin  tutulamamasi  nedeniyle henliz ~miimkiin
bulunmamaktadir. Ancak, “Ulastirma, depolama ve haberlesme” verileri, lojistik

sektoriinde sunulan hizmetlerin 6nemli bir yogunlugunu olusturdugunda tiim iilkeler ve
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Tiirkiye’de lojistik sektorlinli yansitan verilerin bunlar oldugu kabul edilmektedir (Lean-
Jinghi, 2010: 3, Akt: Yildirir Keser, 2011: 187). Sekil 7°de iktisadi faaliyet kollarina

gore Tiirkiye nin GSYIH verilerine yer verilmistir.
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Sekil 7. Iktisadi Faaliyet Kollarina Gére Cari Fiyatlarla Gayri Safi Yurtici Hasila

Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist, 2014

Sekil 7°deki veriler degerlendirildiginde 2000 yilindan giiniimiize kadar GSYIH deki
ulagtirma, depolama ve haberlesme sektoriinlin payinin % 12 ile % 14 arasinda olmasi,
sektorde istikrarlt bir durumun gostergesi olarak degerlendirilebilir. Ayn1 zamanda
imalat sanayinin de % 10 ile % 12 arasinda seyir seyrettigi ve lokomotif sektor oldugu
goriilmektedir. Imalat sektdriiniin de icinde ulastirma, depolama ve haberlesme sektorii
icindeki lojistik operasyonlarin payr diisiiniildiigiinde lojistik sektoriiniin dnemli bir

stratejik sektor oldugu sonucuna ulagilabilir.
3.1.3. Das ticaret

Dis ticaret bilindigi gibi, ithalat ve ihracat verilerini kapsamaktadir. Ancak lojistik
faaliyetlerinin dis ticaret icindeki yerini gorebilmek icin transit gecen yiiklerin de
dikkate alinmasinda fayda bulunmaktadir. Bu nedenle, calismanin bu kisminda ihracat,

ithalat, transit gegen yliklerin verileri yer almaktadir.
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Tiirkiye’nin uygulanan dis ticaret politakalari neticesinde 1980°de kazandigi ivmeyi
2000’li yillarda da siirdiirmustiir. Tirkiye’nin ihracati 2002 yilinda 36.059 milyon
dolara, 2008 yilinda da 132.027 milyon dolara yiikselmistir. Ancak 2009 yilinda
yasanan kiiresel kriz nedeniyle 140.928 milyon dolara gerilemistir. Kriz sonrasinda kisa
siirede toparlanan ihracat degerleri 2010 yilinda 113.883 milyon dolara yiikselmis ve
2014 yilinda 151.610 milyon dolar olarak gerceklesmistir (Sekil 8).

Ihracat degerlerinin artmasiyla birlikte ithalat degerlerinin de daha biiyiik oranlarda
artmasi sonucunda dis ticaret acig1 da biiyiimeye devam etmistir. 2002 yilinda 15.495
milyon dolar olan dis ticaret acig1, 2008 yilinda 69.936 milyon dolara yiikselmis ve kriz
y1l1 2009 yilinda 38.786 milylon dolara gerilemistir. Ancak 2014 yilinda dis ticaret acig1
yine 84.667 milyon dolara ¢ikmustir.
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Sekil 8. Dis Ticaret-Yillara Gore Ihracat ve Ithalat (Milyon $) (Yillik)

Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2014

Tiirkiye’nin ithalati da ihracat gibi artis kaydetmistir ancak her donem ihracattan dana
fazla bir artis seyretmektedir. 2002 yilinda 51.554 milyon dolar olan ithalat, 2008
yilinda 201.964 milyon dolara yiikselmis, 2009 yilinda yani kriz yilinda tekrar 102.143
milyon dolara gerilemistir. Ancak 2010 yilindan itibaren yeniden yilikselme trendini

yakalamis ve 2014 yilinda 242.177 milyon dolar olarak gergeklesmistir (Sekil 8).
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Tiirkiye’den yapilan ihracatin hangi bolgelere gerceklestirildigi analiz edildiginde, en
biiylik ihracat partneri olarak AB 28 iilkesinin bulundugu goriilmektedir (Sekil 9).
Bunun temel nedenlerinden birinin AB ile aramizda 1995 yilinda imzalanan giimriik
birligi anlasmasi oldugu ve bu anlagsmayla vergi muafiyetlerinin bulunmasi oldugu

bilinmektedir.

AB’ne yapilan yiliksek ihracatin lojistik acisindan yapilis bicimi 6nem kazanmaktadir.
AB yolunda ilerleyen Tirkiye, AB ile gelistirecegi ulastirma aglar1 sayesinde tasima
seklinin optimizasyonunu saglayabilecektir. AB ile birlikte, Rusya ve Ortadogu’ya
yapilan ihracatlar lojistik agisindan gergeklestirilen projelerle (Rusya’da lojistik koy,
denizyoluna alternatif olarak, Irak demiryolu projesi) etkinlik artirllmaya

calisiilmaktadir.
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Tablo 3.Bélgelere Gore Ihracat

Ulkegrubu 2014 2013 2012 2011 2010 2009 2008 2007 2006 2005
Toplam 157610158 151802637 152461737 134906869 113883219 102142613 132027196 107271750 85534676 73476408
A-AvrupaBirligi(AB28) 68514370 63039810 59398377 62589257 52934452 47228119 63719097 60754022 48148628 41532953
B-TiirkiyeSerbestBolgeleri | 2269841 2412824 2294934 2544721 2083788 1957066 3008061 2942876 2967219 2973224
C-Digeriilkeler 86825947 86350002 90768426 69772890 58864980 52957428 65300038 43574852 34418829 28970231
1-DigerAvrupa(ABHaric) 15183962 14213880 14166917 12734548 11124225 11103289 15349405 10487161 7747790 5687313
2-KuzeyAfrika 9757935 10041750 9443604 6700805 7025168 7415776 5850262 4029683 3096665 2544398
3-DigerAfrika 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-GiineyAmerika 1852328 2126991 2191084 1840351 1237356 677599 901401 513719 340598 273783
7-YakinveOrtaDogu 35383669 35574660 42451153 27934772 23294873 19192808 25430395 15081322 11315751 10184230
8-DigerAsya 11590682 12016838 10574649 10199361 8580833 6705544 7074123 5227250 3941556 3028878
9-AvustralyaveYeniZelanda | 600042 538473 490339 480755 402591 361640 435326 342812 327020 270794
10-DigerUlkeveBélgeler 230507 149150 105250 163690 101627 561251 1416562 856809 192474 207536

Kaynak: TUIK 2015 yil verileri

Ithalatta ihracat gibi ayn1 yonde ilerlemektedir. Tiirkiye en fazla ithalati Avrupa Birligi iilkelerine gerceklestirirken, Asya iilkeleri AB

tilkelerini takip etmektedir (Tablo 3).
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Tablo 4. Bolgelere Gore Ithalat

Ulkegrubu 2014 2013 2012 2011 2010 2009 2008 2007 2006 2005
Toplam 242177117| 251661250 236545141 240841676 185544332 140928421 201963574| 170062715 139576174| 116774151
A-AvrupaBirligi(AB28) 88783651 92457992 87657462 91439406 72391053 56616302 74513444 68472309 59447587 52781362
B-TiirkiyeSerbestBolgeleri 1260771 1267869 1045827 1038057 878447 965287 1334250 1223729 944142 760060
C-Digeriilkeler 152132695 157935389 147841852 148364213 112274832 83346833 126115880 100366676 79184445 63232729
1-DigerAvrupa(ABHarig) 36367325 41319229 37206446 35668228 30101101 25779110 44090824 34176070 25634804 20300337
2-KuzeyAfrika 3435769 3508479 3308343 3342055 3098091 2237693 3535990 2285434 1676694 1584201
3-DigerAfrika 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-GiineyAmerika 3934733 3665676 4079580 4500367 2942329 2286192 3259762 2671179 2130616 1747404
7-YakimveOrtaDogu 20480465 22214051 21410008 20439413 13010828 7133985 13145164 10148760 8640862 6066417
8-DigerAsya 56162293 54648319 49602022 53143945 40343434 28748748 37616399 33658278 25657979 20581162
9-AvustralyaveYeniZelanda 637678 1318247 861022 806922 493033 647843 876169 671742 398688 321399
10-DigerUlkeveBolgeler 13653413 13423725 12607589 8789500 6703268 4824170 7566626 4452892 5540758 4889561

Kaynak: TUIK 2015 yil verileri
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Lojistik agidan ihracatin gergeklestirildigi bolgelerin konumu kadar, tasima modunun da
onemi olduk¢a fazladir. Ulkemiz, ii¢ tarafi denizlerle cevrili yapisindan dolayz,
thracatini denizyolu odakli gergeklestirme politikasina sahiptir. 2005°ten itibaren
gerceklestirilen ihracatin 2000°li yillarin baslarina gore daha fazla denizyolu ile
gerceklestirilmesi, makasin denizyolu lehine agilmasina sebep olmustur. Sekil 11 ve
ihracat ve

12°de yillara gore kullanilan tagima modlarinin ithalat degerleri

gorilmektedir.
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Sekil 9. Tasimacilik Modlarina Gore Ihracat
Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, 2015

Sekil 11 ve 12 incelendiginde, 2000 yilindan itibaren denizyolu ve karayoluyla
gergeklestirilen ihracatin ciddi gelisme gosterdigi goriilmektedir. 2000 yilinda denizyolu
ile gergeklestirilen ihracat degeri 13.800 milyon dolar iken, bu deger 2008 yilinda
66.457 milyon dolara ulagmis, 2014 yilinda 86.304 milyon dolara yiikselmis ve 2015
yilinda 70.958 milyon dolara gerilemistir. Karayolu ile yapilan ihracata bakildiginda,
2000 yilinda 12.014 milyon dolar olan ihracat, 2008 yilinda 50.923 milyon dolar, 2013
yilinda 53.682 milyon dolar, 2014 yilinda 55.271 milyon dolara ulagmis ve 2015 yilinda

43.151 milyon dolara gerilemistir.
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Sekil 10. Tasimacilik Modlarina Gore Ithalat
Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, 2015

Tasimacilik modlarma gore ithalat incelendiginde, denizyolu

ile gerceklestirilen

ithalatin daha fazla oldugu goriilmektedir. Diger tasima modlarinin ise birbirine oldukc¢a

yakin oldugu gozlenmektedir. Denizyolu ile yapilan ithalat 2000 yilinda 27.558 milyon
dolar, 2008 yilinda 105.744 milyon dolar, 2013 yilinda 139.927 milylon dolar, 2014

yilinda 141.381 milyon dolara ¢ikmistir ancak 2015 yilinda 113.858 milyon dolara

geriledigi goriilmektedir.
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2015
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Gergeklestirilen ithalat ve ihracat 2013 yili verilerine karsilikli modlara gore
incelendiginde, denizyolu ile gerceklestirilen ithalat yogunlukta iken, karayolu ile
gerceklestirilen ihracat yogunluktadir. Diger yollarla ithalat 37.299.565 milyon dolar
deger

alirken, ihracatin degeri neredeyse yok denilecek degerdedir. Diger taraftan havayolu

ile 32.594.250 milyon dolar ithalat gergeklestigi goriilmektedir (Sekil, 13).

Dis ticaretin lojistik acidan degerlendirilmesi i¢in sadece deger degil, tasinan
miktarlarin da dikkate alinmas: gerekmektedir. TUIK tarafindan hazirlanan, dis ticaret
miktar endeksi verileri 2003 yilinda tasinan miktarlari baz alarak tasinan toplam tonaj
degisimlerini yansitan bir parametredir. Bu parametrenin hesaplanmasinda TUIK,
benzer iki parametrenin birbirlerine oranlanmas: ilkesini uygulamaya almistir. Buna
gore, ithalat verileri agiSindan, 6rnegin madencilik sektoriinde taginan miktarlarda ciddi
bir artis ile karsilasilmamistir. Fakat diger taraftan, imalat irtinlerinin taginmasinda ise
yaklasik % 70 dolaylarinda 2003 yilina gére bir artis gergeklesmistir (Tanyas ve Iris,
2010: 46). Sekil 14°de 2015 y1l1 tasima miktar endeksine iligskin veriler yer almaktadir.
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Sekil 12. 2015 Yili Tasima Miktar Endeksi

Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1054 2015
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2013 yili tasima miktar endeksleri ithalat ve ihracat agisindan karsilikli incelendiginde
tasinan yiiklerdeki degisim ithalatta daha fazla olup, yillar itibari ile en fazla pay imalat
triinlerine ait olmustur. Diger taraftan ihracat tasimalarina bakildiginda, tasinan

yiiklerde en fazla degisim madencilik ve imalat iiriinlerinde gerceklesmistir.

Tiirkiye limanlarinda gergeklesen dis ticaret islemleri arasinda sadece ithalat ve ihracat
faaliyetleri bulunmamaktadir. Bunlarin yani sira, transit gec¢is olarak adlandirilan mal
bedelleri icin transfer yapilarak veya yapilmaksizin, satin alinan yabanci menseli veya
Tirk menseli olup da yurtdisina satilmis mallarin transit olarak veya dogrudan dogruya,
ithalat ve ihracat rejimi hiikiimlerine tabi olmaksizin baska bir iilkeye satilmasi veya
yurtdisinda veya serbest bolgede yerlesik bir firmadan ya da antrepodan satin alinan
malin, tilkemiz lizerinden transit olarak veya dogrudan dogruya yurtdisinda veya serbest
bolgede yerlesik bir firmaya ya da antrepoya satilmasidir (Tanyas Ve iris, 2010: 48)
Sekil 15°te yillara gore Tiirkiye’de transit yiiklerin gelisimi goriilmektedir.
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Sekil 13. Transit Yiiklerin Yillik Geligimi (Ton)

Kaynak: Deniz Ticareti Istatistikleri, 2013: 25.
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Sekil 15°teki verilerden Tiirk dis ticaretinin gelisimi paralelinde yillar igerisinde
limanlardan gecen transit yiiklerin sayisinda da ciddi gelismeler kaydettigi
gorilmektedir. 2003 yilinda 11.217.198 ton olarak gerceklesen transit yiikler, 2008
yilinda 50.752.817 tona ulasmis ve 2013 yilinda 64.379.150 ton olarak gerceklesmistir
(Sekil 15).

Ulastirma sektoriinde transit tagimacilik sadece denizyolunda degil, karayolunda
Avrupa Asya aras: yapilan tasimalarda da yerini almaktadir. Bu baglamda, Tablo 16’da
tilkemiz sinir  kapilarindan transit gegip yiklerini tasimalarini siirdiiren  yiik
tasimaciliginin istatistikleri goriilmektedir. Tablodan da goriilebilecegi tizere yapilan
sefer sayis1 2009 yilinda bir duraklama gosterse de degerini artirarak bu noktalara
gelmistir. Yapilan bu faaliyetin yillara gore ortalama % 55’1 Tiirk firmalar1 tarafindan

yapilmaktadir.

Avrupa’dan Orta Dogu ve BDT iilkelerine transit seferler incelendiginde, Tiirk
tasimacilik firmalariin sefer sayis1t bakimindan pazarin yaklasik % 50’ine sahip oldugu,

ardindan Iran (% 17), Bulgar (% 11) sirketlerinin geldigi goriilmektedir.

Diinya lojistik performans endeksinde ise Tiirkiye 2014 yilinda 3,92 puan alarak, 9.

sirada yer almistir. 3,50 puan ile 30. sirada yer almistir.

Diinya lojistik endeksinde yer alan bilesenler itibariyle Tiirkiye'nin durumu:

e “2014 yili Lojistik Performans Endeksinin uluslararasi kisminda yer alan
altt bilesen halinde degerlendirilmektedir. Bu bilesenlerden “Glimriik
Islemlerinin Verimliligi” kriterine gore Tiirkiye 2012 yilina gore iki sira
gerileyerek 160 {ilke arasinda 34 iincii sirada yer almig, Tirkiye bu alanda
3.23 puan alarak verimlilik diizeyi acisindan ortanin {stii olarak

degerlendirilmistir.

e Yine 2014 LPI endeksine gore degerlendirme kriterlerinden “Ticaret ve
Tasimacilik ile 1lgili Altyapmin Kalitesi” kisminda 2012  yih

degerlendirmesine gore iki sira gerilemis ve 27. Inci sirada yer almustir.
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Tiirkiye bu kritere gore 3.53 puan alarak altyap: kalitesi agisindan iyiye

yakin olarak degerlendirilmistir.

2014 LPI endeksinde degerlendirme kriter unsurlarindan “Rekabet¢i Fiyatla
Sevkiyat Gonderebilme Kolaylig1” alaninda 2012 yilina gore Tiirkiye 18
basamak gerileyerek 160 iilke i¢inde 48. inci siraya yerlesmistir. Tiirkiye bu
kritere gore 3.18 puan almis ve uygun giyatla sevkiyat gonderebilme

kolaylig1 agisindan ortanin iistii olarak degerlendirilmistir.

2014 yili LPI endeksinde yine “Lojistik Hizmetlerin Yeterliligi ve Kalitesi”
baslikli kriterde 2012 yilina gore dort sira yiikselerek Tiirkiye 160 {ilke
icinde 22.sirada yer almustir. Tiirkiye bu kritere gore, 3.64 puan alarak
lojistik hizmetlerin yeterliligi ve lojistik hizmetlerin kalitesi “iyiye yakin”

olarak degerlendirilmistir.

LPI endeksi 2014 degerlendirmesinde “Sevkiyatlarin Izleme ve Takip
Edilebilirligi” alaninda 2012 yilina gore Tiirkiye 10 basamak yiikselisle 160
tilke arasinda 19. Sirada yer almis, bu kriterde 3.77 puan alarak
sevkiyatlarin izleme ve takip edilebilirliligi acisindan iyiye yakin olarak

degerlendirilmistir.

Yine Tirkiye 2014 yili LPI endeksinde yer alan kriterlerden “Aliciya
Zamaninda Ulasan Sevkiyatlarin Siklig1” na gore 2012 yilindaki
siralamasina gore 14 siradan 41.inci siraya gerilemistir. Tiirkiye bu alanda
3.68 puan alarak sevkiyatlarin alicilara siklikli zamaninda ulastigi seklinde

degerlendirilmistir.

3.2. Tiirkiye’de Lojistik Sektorii

Tiirkiye’nin var oldugu cografyanin sosyal, kiiltiirel, siyasi ve ekonomik boyut

acisindan bakildiginda 6nemli bir yere sahip oldugu goriilmektedir. Tiirkiye bolgesel

olarak {i¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi nedeniyle deniz ticaretine elverisliligi, liman

yapimina olanak saglayan sahil seridine sahip olmasi, dogu ile bati arasinda koprii

vazifesi gérmesi ticarette Onemli oldugu kadar tasimacilik alaninda yani lojistik

sektoriinde gelisim saglayacak bir cografya iizerinde bulunmaktadir. Tiirkiye Avrupa,
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Orta Asya’da, Orta Doguda ve Kafkaslardaki {ilkelere yakinliginin olmasi, Tiirkiye nin
bu bolgelerde bulunan iilkelerle ticaret yapilmasi neticesiyle lojistik olarak bir koprii
vazifesi gormektedir (Keskin, 2009: 170-171Tiirkiye’nin lojistik sektorii incelenirken;

durulacaktir.
3.2.1. Lojistik Agidan Tiirkiye’nin Stratejik Konumu

Gelismis iilkelerin hepsinin uyum sagladigi her gegcen giin gelisen lojistik sektorii,
tilkemizde de 1980°li ve 1990’11 yillar arasinda karayolu, havayolu, denizyolu,
demiryolu ve kombine tagimacilik faaliyetlerindeki yatirimlarla temelini olusturmus;

1990’11 yillarda da hizla ilerlemeye ge¢mistir (Babacan, 2003: 10).

“Diinyadaki benzer uygulamalara paralel bigcimde hizmetlerini ¢esitlendiren ve
uzmanlastiran Tiirkiye’de lojistik sektorii, 2000 yilinin basina gelindiginde,
emekleme devresini geride birakarak, uluslararasi sirketlerle isbirligine giden,
yurtdist biirolar acan, hizmetlerinin kalitesini siirekli arttiran dinamik bir sektor
haline gelmistir. Tiirkiye’de lojistik sektorii 200011 yillarla birlikte emekleme
donemini tamamlamis, bu doneme kadar ckonomideki istikrarsizliklarin da
olumsuz etkisi ile sahip oldugu potansiyeli degerlendiremeyen sektor, son dort-

bes yilda hizli bir biiylime i¢ine girmistir” (Ugar, 2007: 61).

Tirkiye’de lojistik sektorii Ozellikle son yillarda biiyiik bir ilerleme gostermistir.
Cografi konumu itibariyle “Orta Dogu, Tiirk Cumhuriyetleri ve Avrupa arasinda bir
koprii vazifesi” goren Tiirkiye, bu konumuyla birgok otorite tarafindan da lojistik iissii
olarak goriilmektedir. Tiirkiye nin lojistik kavrami ile tanismas1 oldukca yenidir. Ilk
olarak ihracat ve ithalat ile daha sonra da biiyiik 6l¢ekli perakendecilik (siipermarket ve
hipermarketler) ve elektronik ticaretle birlikte iyice 6n plana ¢ikmistir (Kaya ve Segil,
2010: 22).

“Cografi konumu itibartyla Tirkiye’nin Bati ile Dogu arasinda bir koprii
niteliginde olmasi, bolgenin ekonomik gelisimi agisindan tasimacilik sektoriinii
son derece kritik bir sektdr haline getirmektedir. 1996 yilinda yiirtirliige giren

Tiirkiye ile AB arasindaki Glimriik Birligi anlasmasi1 ve Tiirkiye’nin olas1 AB
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tiyeligi sektorde yeni yatirimlar tesvik edecek Onemli firsatlardir. Tasimacilik
halihazirda Tiirkiye’nin AB’ye uyum siireci giindeminde yer alan bes onemli
baslik arasindadir. AB’ye uyum siireci altyapi, araglar ve cevre standartlar ile
uyumu, lojistik agin gelistirilmesini ve dis ticaret politikalarinin iyilestirilmesini

kapsamaktadir” (Yardimcioglu, Kocamaz ve Ozer, 2012: 246).

Diinyada lojistik alanda yasanan egilimler siiphesiz ki Tiirkiye’yi de etkilemektedir.
Kiiresel olarak yasanan gelismeler, Tiirkiye’nin dis ticaretini ve dolayisiyla lojistik
sektorii iizerinde de etki yapmaktadir. Tiirkiye’nin lojistik sektorii, cografi konum
itibariyle, potansiyel pazarlara dagiim ve hizmet verebilecek potansiyeldedir. Lojistik
sektorlinlin pek c¢ok alt sektorii etkiledigi diistiniildiiglinde, sektoriin iilke ekonomisine
yapacag katki goz ardi edilemez. Son yillarda lojistik sektoriiniin bu potansiyelinin

farkina varilarak, sektore yonelik ciddi yatirnmlarin yapildigi gézlenmektedir.
3.2.2. Tiirkiye Lojistik Pazar:

3.2.2.1. Uluslararas: Tasimalar

Tirkiye lojistik pazarimin daha net sekilde anlasilabilmesi igin iilke genelinde hangi
modlarin 6n plana gegtiginin analiz edilmesi gerektigi disiiniilmektedir. Tirkiye, dis
ticaret odakl biiylime stratejisi gelistiren bir iilke olarak, gergeklestirdigi ithalat ve
ihracat kalemlerinin hangi yollarla gonderildiginin ayrintili analizi ile hangi noktalarda

ne tip onlemler almasi gerektigi konusunda bilgi sahibi olabilir.

Dis ticaret kalemlerinde Tablo 5°de her bir moda gére gonderilen miktarin ABD dolar:
cinsinden degeri goriilmektedir. D1s ticarette, Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili
oldugu olgusuyla, ciddi bir denizyolu tagimiciliginin ciddi agirhgr bulundugu

gortilmektedir.
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Tablo 5. Tasima Modlarina Gore Dis Ticaret

Yillara Gore Dis Ticaret (000 ABD Dolar)

Yillar Toplam Denizyolu | Demiryolu | Karayolu Havayolu Diger
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: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2014

Tablo 5’deki verilere bakildiginda denizyolu tagimaciliginin birinci sirada yer aldigi

goriilmektedir. Ikinci sirada karayolu, sirastyla havayolu ve demiryolu tasimaciliginin

dis ticarette tasima modlarindan oldugu dikkati ¢ekmektedir. Dis ticarette demiryolunun

aldig1 degerin oldukca sinirli oldugu séylenebilir. Demiryolunun en az maliyetle tagima

sekli olarak tagimacilikta 6nlimiizdeki yillarda 6nemli roller iistlenmesi beklenmektedir.

3.2.2.2. Yurt I¢i Tagimalar

Lojistik sektoriiniin boyutlarinin anlagilmasinda sadece dis ticaret verilerine gére yorum

yapilmas: eksik olacaktir. Ulke icinde gerceklesen tasimalarin hangi ulastirma tiirii ile

yapildig1 lojistik sektoriiniin biitiiniiniin ele alinmasinda 6nemli goriilmektedir.
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Tablo 6. Yurtici Ulastirma Tiirlerine Gore Yiik Tasimalar

Ton Kilometre (Milyon)
Yillar 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: TUIK, Ulastirma Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051
UND, Istatistiklerle Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme (2003-2011) : 43.

Tablo 6’daki verilerden yurtici tasimalarda karayolunun tercih edildigi ve yillara gore
hergecen giin gelisme gosterdigi goriilmektedir. Denizyolu ve demiryollar1 i¢in ciddi bir

gelisme gbzlenmezken, havayolunun da gelisme igerisinde oldugu sdylenebilir.

3.2.2.3. Tiirkiye’nin Ulastirma Alt Y apist

Sabit sermaye yatirimlari ve yabanci yatirimlar1 ifade eden sermaye kaynaklarinin
lojistik sektorii i¢in Onemi biyliktlir. Bir hizmet sektorii olan lojistik sektoriiniin
basarisi, altyap1 yeterliligine ve kalitesine bagli bulunmaktadir. Altyap: yeterliliginin
saglanmasinda sabit sermaye yatirimlar biiyiik rol oynamaktadir. Diger taraftan yabanci
yatirimlar sektdrde teknolojik gelismenin takip edilmesini, kurumsallagsmay1 ve rekabet

edebilirliligi saglamaktadir.

Tasimacilik sektoriinde gerceklesen sabit sermaye yatirimlari, kamu ve 6zel sektoriin
yapmis oldugu yatirimlardan olusmaktadir. Tasimacilik sektoriinde sabit sermaye
yatirimlarinin gerceklesmesinde en 6nemli payin 6zel sektore ait oldugu goriilmektedir.

Ozel sektoriin 1998 yilindan itibaren en fazla yatirimi 2010 yilinda gergeklestirdigi
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goriilmektedir. Tablo 7, ulastirma sektoriinde, sabit sermaye yatirimlarinin kamu ve

0zel sektore iligkin dagilimi goriilmektedir.

Tablo 7. Sektorler Itibariyla Sabit Sermaye Yatirimlar:

Yillar Kamu % Ozel % | 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 | 2952428 | 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) Gergeklesme Tahmini (2) Program
Kaynak: Kalkinma Bakanligi, http://www.kalkinma.gov.tr/Pages/EkonomikSosyalGostergeler.aspx 2015

Tasimacilik alt sektoriinde, sabit sermaye yatirimlar: degerlendirildiginde, 2001 yilinda
yasanan kriz sonrast her gegen yil yatirnmlarin artis gosterdigi goriilmektedir. 2000
yilinda 4,6 milyar TL olan sabit sermaye yatirimlari, 2001 yilinda yasanan mali krizin
etkisiyle 2,7 milyar TL’ye gerilemis ancak sonraki yillarda diizenli artig gostermistir.
2008 yil1 itibari ile sektordeki sabit sermaye yatirimlari, 5,5 milyar TL diizeyine ulasan
yatirnmlar 2009 yilinda kiiresel krizden etkilenerek 5,1 milyar TL’ye gerilemis, ancak
sonrasinda yeniden artig egilimine ge¢mistir. 2014 yil1 igin 6,8 milyar TL sabit sermaye

yatirimi gergeklesmesi planlanmaktadir (Kalkinma Bakanligi, 2014).
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3.2.2.4. Tirkiye’nin Lojistik Merkezleri

Ulastirma tiirleri aras1 terminaller, nakliye kdoyleri, lojistik yerleskeleri, lojistik
merkezleri, lojistik ag merkezleri ve kuru limanlar seklinde cesitli isimlerle anilan
lojistik tesisler, miinferit isletmecilerin yurtdis1 ve yurti¢i ulastirma, dagitim, depolama,
ellegleme, ambarlama, yiik aktarmacilifi, ambalajlama ve benzeri her tiirlii lojistik
stirecini yiiriittiikleri konumlardir. Genel ifadeyle, lojistik merkezler ii¢ farkli seviyede

faaliyet gosterir: kiiresel, bolgesel ve yerel (Lojistik Sektor Analizi, 2011: 25).

“a) Kiiresel diizeyde, yatirim, ticaret ve iiretimin yer aldig1 biiyiik gegitler ve ag
merkezleri vardir. Kiiresel ulagim sistemine iyi baglantis1 olan biiyiik limanlar ve
havalimanlari, kiiresel pazarlara kolay erisim isteyen isletmeleri ¢ekerler. Kilit
diigiim noktalar1 olarak bu tesisler, biiyiik dagitim merkezlerini ve tam zamaninda
tiretim sirketlerini barindirir. Hollanda’da Rotterdam, Belgika’da Antwerp ve

Almanya’da Hamburg bunlara 6rnektir.

b) Bolgesel diizeyde ise, lojistik merkezler ulastirma koridorlartyla biiyiik
karayollari, demiryollart ve bolgesel havalimanlarina baglanmigtir. Bu tesisler,
kiiresel ve yerel captaki tesisler arasinda aracidir. Ulusal sinirlar, deniz limanlari
ve diger sehirlere yakinlik, sehirlerin ag merkezleri ve ana kapilar haline
dontigmesine yardim edebilir. Sinir 6tesi dlgekte bolgesel pazarlara erigim, biiytik
koridorlar ve sanayiye yakinlik ve isgiiciine erisim bu seviyede kilit faktorlerdir.
Biiytik ulusal dagitim merkezleri ve karayolu tasimacilik sirketleri ana ulagtirma

koridorlar1 boyunca ve ulusal sinirlarin yakininda bulunurlar.

) Yerel seviyede ise, ulasim sistemleri, mekik ve dagitim faaliyetleri igin yollar
ve transit sistemleri olarak tanimlanir. Yerel lojistik parklari, ambarlama, yiik
ellecleme, dagitim ve bilgi merkezleri gibi unsurlar1 barindiran tesislerdir. Yerel
merkezlerden faaliyet gostermeye karar veren lojistik sirketler tipik olarak,
karayolu tasimaciligt ve kiiclik dagitim merkezlerine katilanlar1 igerir. Diger
ulagtirma modlarina baglanti biraz smirlidir ve lojistik faaliyetler esas olarak
tirtinlerin yerel perakende magazalari, siipermarketler ve aligveris merkezleri gibi

yerel sirketlere tasinmasini igerir”.
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Tiirkiye’de, Avrupa’daki 6nemli lojistik merkezlerine benzeyen, limanlar, havalimanlar
ve diger ulasim ag1 merkezlerine mitkemmel baglantilar1 olan tesisler hala Tiirkiye’de,
mevcut degildir. Ulkede ayrica, demiryolu, karayolu ve hava tasimaciligi gibi farkli

ulastirma modlar1 ag1 olusturan ¢agdas, ¢ok modlu ag merkezleri de yoktur.

Ankara Lojistik Ussii: Yakin zaman &nce Ankara’da, uzun mesafeli kamyon
tagimacilig1 sektoriinde faaliyet gosteren 6zel isletmeler tarafindan bir lojistik merkezi
projesi baslatilmis ve tamamlanmistir. Ankara Lojistik Ussii, maliyet paylasma ve
kaynak optimizasyonu yoluyla rekabet edebilirlik ve verimlilik diizeylerini artirmayi
amaglayan yerel tasimacilik sirketlerinin ¢abalariyla, Ankara-Istanbul Otoyolu
kenarinda Kazan’da kurulmustur (Sekil 18). Kurumda higbir sirketin tek basina %5’ten
fazla paya sahip olamayacag: sekilde diizenlenmistir. Briit 700.000 m2 saha iizerinde,
60.000 m2 ambar alani, 10.000 m2 soguk depo alani ve 198.000 m2 kapali alan
sunmaktadir. Birisi uluslararas1 lojistik sirketlerine, digeri de yurti¢i tasimacilik
firmalarina hizmet edecek sekilde iki kesim halinde tasarlanmistir. Kurulusun bir
giimriikk biirosu, treyler parki, bakim ve tamir tesisleri ve sosyal tesisleri vardir.
Halihazirda ofis alaninin %75’ine yerlesilmistir ve ambarlarin doluluk orani da %65°tir.
Ankara Lojistik Ussii’niin demiryolu baglantis1 yoktur (Lojistik Sektdr Analizi, 2011:
25-26).

TCDD “Lojistik Koyleri”’: TCDD, Tiirkiye genelinde mevcut demiryolu hatlarindan
baz1 OSB’lere sanayi maksatli kor hatlar insa etmek ve modlar arasi terminaller olarak
hizmet edecek “lojistik kdyler”31 tesis etmek suretiyle, Tiirkiye’de karayollarinda yiik
trafigini azaltmak ve demiryolu yiik tagimaciligini artirmak {izere biiyiik bir girisim
baglatmistir (Sekil 14 ve Tablo 8). Bu projeler i¢in gereken toplam yatirim 265 milyon
ABD dolar1 olarak tahmin edilmekte; ve demiryolu yiik tasimaciligint %56 oraninda

artirmasi1 beklenmektedir (Lojistik Sektor Analizi, 2011: 26).
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Sekil 14. TCDD Lojistik Koyleri Haritast

Kaynak: Lojistik Sektoér Analizi, 2011: 27.

Tablo 8. TCDD Lojistik Kéylerin Alanlar: ve Mevcut Yiik Potansiyelleri

Lojistik Koy Toplam alan (m?) Mevcut Yiik Potansiyeli (ton/y1l)
Istanbul (Halkalr) 1.060.000 944.000
Kocaeli (Kosekoy) 765.000 600.000
Eskisehir (Hasanbey) 630.000 215.000
Samsun (Gelemen) 333.000 500.000
Balikesir (Gokkoy) 200.000 390.000
Kayseri (Bogazkdy) 511.000 717.000
Mersin (Yenice) 640.000 418.000
Usak 140.000 1130.000
Konya (Kayacik) 300.000 634.000
Denizli (Kalkik) 120.000 150.000

Kaynak: Aydin ve Ogiit, 2008: 9.
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Tablo 9. TCDD Loyjistik Kéylerinin Tipik Bilesenleri

Demiryolu yiik transfer istasyonlar1 ve

depolar1

Tamir ve yedek parca tesisleri

Gulimriik gecis ambarlari

Konteyner stoklama ve dolum sahalari

Ambarlar

Atiksu tesisi

Soguk hava depolama tesisleri

Yagmur suyu toplama depolari

Demiryolu tesisleri (RGT, Istifci, Ro-La

Giivenlik ve kayit kontrol noktalari

Tehlikeli madde depolari

Bankacilik tesisleri

Kargo transfer tesisleri

Ofis alanlan

Kamyon ve treyler park sahalari

Arag park yerleri

Kaynak: Lojistik Sektor Analizi, 2011: 28.

Mersin Ihtisas Lojistik OSB: Mersin Uluslararasi Limanindan 13 kilometre uzaktaki
bu merkezin 640.000 metre kare sahay1 kaplamasi ve ekipman, makine yedek parcalari,
tarim makineleri, demir, ¢elik, boru, yiyecek maddeleri, pamuk, seramik, kimyasal
maddeler, ¢cimento, askeri malzemeler, ambalaj malzemeleri gibi yiiklerin taginmasini
saglamas1 planlanmistir. Tahmin edilen tasima kapasitesi 896.000 tondur. Mevki
yerlesim plani ise, demiryolu hatlarinin 13.000 ila 30.000 metre kare arasinda degisen
yaklagik 46 ayr1 parsele hizmet verecek sekilde tasarlanmistir (Sekil 21). Burasi ayrica
bir ticaret merkezi, idari ve sosyal tesisler, glimriik binasi, treyler parki, ylik transfer
istasyonu, ambarlar, antrepolar, soguk hava deposu yani sira tehlikeli madde depolama
alam da igerecektir. Ilaveten, kargo transfer ve konteyner dolum merkezlerine de sahip

olacaktir. Ihtisas Lojistik OSB icin diisiiniilen mevki, D-400 otoyoluna 1.5 km,

demiryolu hatlarina da 2.2 km uzakliktadir (Lojistik Sektor Analizi, 2011: 26).
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DEMIRYOLU VE
KARAYOLU
GIRIG KAPIS)

Sekil 15. Mersin Ihtisas OSB Yerlesim Plam

Kaynak: Lojistik Sektor Analizi, 2011: 28.

3.2.2.5. Tiirkiye’deki Uluslararast Koridorlar

Giinlimiizde kiiresellesme ile birlikte iilkeler arasinda yasanan ekonomik rekabet
artirmig, tlkeler arasindaki baglantilarin saglanmasi agisinda, ulagim baglantilari
gecmise gore daha Onemli hale gelmistir. Gelismis iilkeler ticaretlerini artirmak
isterlerken, Dogu Avrupa, Karadeniz ve Kafkasya iilkeleri ile Orta Asya'daki yeni
bagimsiz devletler de diger gelismis iilkelerle ticaretlerini arttirmak ve entegrasyon
saglamak istemektedirler. Tiim bu gelismeler hem yeni ulagtirma koridorlari olugturma,
hem de mevcut koridorlarin gelistirilmesine yonelik caligsmalari hizlandirmistir

(bulmaktadir (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 16).

“Turkiye gerek jeostratejik, gerekse jeopolitik agidan tasidig: 6zellikler itibariyle
bolgesinde agirhigint her gecen giin arttirmak zorunda olan bir ilkedir.
Cografyasal ve ekonomik bakimlardan Ortadogu ve Hazar petrollerine yakinlik,
Tirk Cumhuriyetleri ile olan iligkileri, dogal kaynak zengini Kafkasya ile

baglantilari ve ortak kiiltiirel gegmisi, Karadeniz ve Akdeniz bdlgelerinin
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ulastirma yollarinin merkezinde bulunmasi, kisaca dogu-bati ve kuzey-giiney
eksenlerinin kesisim noktasinda yer almasi, Tirkiye'nin bolgesel bir giic olma
potansiyeli tasidigini gostermektedir. Ancak, Tirkiye'nin sahip oldugu bu
potansiyeli fiiliyata doniistiirmesi ise bolgesindeki tasimacilik miicadelesine etkin
bir sekilde katilmasina bagl bir olaydir” (Kaynak, 2004: 15).

“Pan-Avrupa 4. Koridoru

Pan-Avrupa Koridorlarindan 4 numarali olan1 Tiirkiye’nin giizergah iilkesi olarak
yer aldig1 tek koridor olmasi nedeniyle Tiirkiye agisindan 6zel 6nem tagimaktadir.
Bu koridorun giizergah1 Berlin/Niirnberg-Prag-Budapeste {lizerinden bir kolu ile
Kostence’ye, diger kolu Selanik ve Istanbul’a baglanmaktadir. 4. Koridor
calismalarin1 yonlendirmek {izere Almanya tarafindan hazirlanan Mutabakat
Mubhtirast, ilgili lilkelerce imzalanmis ve yiiriirliige girmistir. Mutabakat Muhtirasi
geregi kurulan “Yonlendirme Komitesi’nde Tiirkiye Baskan Yardimeciligt
gorevini istlenmistir. 4. Koridorla baglantili tali yollar AB’ye aday bdlge
iilkelerinin katildign “Ulastirma Altyap: Ihtiyaglart Degerlendirmesi” TINA
(Transport Infrastructure Needs Assesment) c¢alismasi ¢er¢evesinde belirlenmistir.
Bu caligmanin yapildigi donemde, AB adayligi heniiz kabul edilmemis oldugu
i¢in, Tiirkiye’nin Kapikule-Istanbul baglantisinin Giircistan, Iran ve Suriye’ye
kadar uzatilmasi1 Onerisi kabul goérmemistir. Ancak bu Oneri Pan-Avrupa
Ulastirma Alanlar1 (PETrAs) kapsaminda degerlendirmeye alinmigtir. Ote yandan
2003 Mayis’inda Sapron’da (Macaristan) 4. Koridorun Yonlendirme Grubu Ortak
Toplantisinda AB Komisyonu’na sunulmak {izere kabul edilen karar tasarisindaki
Koridorun, AB genisleme siireci c¢ergevesinde Kuzey Denizi Limanlart ile
Merkezi ve Dogu Avrupa’da gelismekte olan bolge arasinda en uygun gilizergah
olarak goriilmesi gerektigi vurgulanmig, bu nedenle de Komisyonun Koridoru
oncelikli kabul ederek mevcut TEN revizyon siireci i¢inde diisiinmesi istenmistir

(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 16-17).
Pan-Avrupa 8. Koridoru

Adriyatik ve Karadeniz’i Arnavutluk, Makedonya ve Bulgaristan iizerinden

birlestirecek olan 8. Koridor, ulastirma islevinin 6tesinde bolge tilkelerinin gerek
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birbirleriyle, gerek Tiirkiye ile ekonomik, sosyal ve Kkiiltlirel yakinlagmalarina
yardimct olabilecek ve aralarindaki isbirligini daha ileri gotiirebilecek stratejik
nitelikli entegre bir proje olarak degerlendirilmektedir. Onceden Dogu-Bati
Koridoru olarak da adlandirilan proje, iilkemizin de cabalari sonucunda 1994
yilinda Girit’te diizenlenen Pan-Avrupa II. Ulastirma Konferansi’nda “8. Koridor”
adiyla Pan-Avrupa oncelikli koridorlarindan biri seklinde onaylanmistir. Berlin-
Istanbul baglantisin1 saglayan 4. Koridor ile Sofya’da kesisen 8. Koridor,
Tiirkiye’yi Yunanistan’dan ge¢meden, Makedonya-Aravutluk ve Italya’nin
Adriyatik Limanlarma birlestiren tek koridordur. 8. Koridor Yonlendirme
Komitesi 13 Haziran 2003 toplantisi ile basladigi ¢alismasini 31 Mart 2004’te
Arnavutluk’taki toplantisi ile siirdiirmiistiir. Haziran 2004’te Makedonya’da bir

toplant1 yapilmasi da ongoriilmektedir (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 17).
Pan-Avrupa 10. Koridoru

Eski Yugoslavya cumhuriyetlerini kuzeyde Avusturya, giineyde ise Yunanistan’a
baglayan 10. Koridor, Salzburg, Ljubljana, Zagreb, Belgrad, Nis, Uskiip, Veles,
Selanik giizergahini katetmektedir. 10. Koridorun dort kolu vardir. Birinci kol
Graz (Avusturya)- Zagreb (Hirvatistan), ikinci kol Budapeste (Macaristan) -
Belgrad(Yugoslavya), ti¢iincii kol Nis (Yugoslavya) - Sofya (4. Koridor ile
Istanbul), dérdiincii kol ise Veles (Makedonya) - Sorina(Yunanistan) baglantisin
saglamaktadir (Ulastirma Bakanligi, 2010: 21). 1994 yilinda Girit’te Pan-Avrupa
II. Ulastirma Konferansi’nda tespit edilen dokuz oncelikli koridora ek olarak,
1997 yilinda Helsinki’de Pan-Avrupa III. Ulastirma Konferansi’nda kabul edilen
en yeni ulastirma koridorudur. 10. Koridora iliskin Mutabakat Mubhtirasi
cercevesinde olusturulan “Yonlendirme Komitesi” ¢alismalarimi siirdiirmektedir”

(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 17).

Karayolu Koridorlar

E-Yollar1 Ag1i: Bu ag, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’nun (AEK)

yaptig1 ¢aligmalar sonucunda ortaya ¢ikmistir. Komisyonun hazirladigr “Uluslararasi

Ana Trafik Koridorlar1 Avrupa Anlagsmasi (AGR) Tiirkiye tarafindan 10 Mart 1954 tarih

ve 6360 sayili Kanun uyarinca kabul edilmistir. Giineydogu Avrupa Uluslararas1 Yol
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Agr'nin bir uzantist olan Tiirkiye E yollar1 giizergahinda; Bulgaristan sinirindan
Tiirkiye’ye giren E-80 ve Yunanistan sinirindan gren E-90 karayollar1 bulunmaktadir.
E-80 karayolu iran’a, E-90 karayolu Irak’a uzanmakta ve Ortadogu ve Asya’daki yol
aglar1 ile birlesmektedir. Sekil 18’de Tiirkiye’deki “E” yollarim1 gostermektedir.
(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 19).
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Sekil 16. E Yollar:
Kaynak: UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 19).

Tirkiye’nin Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’na yaptigi oneriler
dogrultusunda Dilucu-Igdir- Dogubeyazit Devlet Yolu (134 km), Dogubeyazit-Bitlis-
Sanliurfa Devlet Yolu (665 km) ve Tiirkozii-Posof-Kars-Horasan Devlet Yolu (276 km)
“E” yolu statiisii kazanmistir. Boylelikle Tiirkiye’deki E yol agi uzunlugu 5.947 km’den
7.022 km’ye ulagsmistir.

Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu (TEM) Projesi: TEM (Trans European Motorway)
projesi, 1977 yilinda 10 Avrupa iilkesinin katilimiyla, Avrupa Ekonomik Komisyonu ve
Birlesmis Milletler Kalkinma Programi’nin vermis oldugu destekle baglamistir.
Giiniimiizde projeye iilkelerin katilimi artmistir. Bugiin i¢in projeye Awvusturya,
Bulgaristan, Cek Cumbhuriyeti, Slovakya, Macaristan, italya, Polonya, Romanya,
Tiirkiye, Hirvatistan, Litvanya, Giircistan, Bosna Hersek olmak iizere 13 iilke katilmig

durumdadir. Isveg, Ukrayna ve Yugoslavya ise gozlemci statiisiindedirler. Baltik,
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Adriyatik, Ege ve Karadeniz’i birbirine baglama amacinda olan insasi ve yonetimi
devam etmektedir. TEM Otoyolunun bazi 6zellikleri asagida siralanmaktadir (UBAK
Ana Plan Stratejisi, 2010: 20-21);

- “TEM Projesi, boliinmiis ve her biri en az iki seritli olmak tlizere yiiksek
kapasitesi ve standartlari ile glivenli, hizli ve konforlu bir ulasima imkan

vermektedir.

- Toplam uzunlugu, 01.01.2003 tarihi itibariyle 23.858 km olup iilkemiz
icinde kalan ag uzunlugu 6.921 km’dir. Bu uzunluk tim agin %29’unu

olusturmaktadir (Sekil 12)

- Proje, Tirkiye’ye Kapikule’de girmekte doguda Sarp (Giircistan) ve
Giirbulak (iran), giineyde ise Habur (Irak) ve Cilvegdzii (Suriye)
kapilarina ulagmaktadir. TEM projesi kapsaminda yer alan yollarimizin
onemli boliimii ayn1 zamanda Uluslararas1 Avrupa Yol Agi (E-Yollari)

ile ortiismektedir.

- TEM yol agmin, gectigi iilkelerde Avrupa Ulasim Altyapisinin bir
pargasi olarak kabul edilmesi, AB entegrasyonu ve genislemesi amaciyla
stirdiiriilen ¢aligmalarda yakin igbirligi saglanmasina imkan vermektedir.
Bu kapsamda, 2003 yilinda TEM Proje Ofisi tarafindan TEM Master

Plani1 ¢alismasi baslatilmistir.

- TEM Projesi’nin ana amaci, hedesenen yol aginin tesisi olmakla birlikte,
proje ¢alisma programinda otoyollarin planlama, projelendirme, yapim,
bakim ve isletme ile ilgili ¢cok sayida miihendislik konulari da ele
almmaktadir. TEM Istatistik Verilerinin Toplanmasi1 ve Haritalama
(TEMSTAT), Karayolu Miihendislik Degisim Programi (HEEP), Akill
Ulagim Sistemleri (ITS), TEM Proje Standartlar1 El Kitabi, TEM-CEDR
(Conference of European Direktors of Roads) Isbirligi ve TEM Master

Plan1 bu baglamda baslatilan ¢alismalardir”.
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Sekil 17. TEM Yollart
Kaynak: UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 21

Ekonomik Isbirligi Teskilati (EIT) Ag: 1985 yilinda iran, Tiirkiye ve Pakistan
hiikiimetleri tarafindan bolgesel bir organizasyon olarak baslatilan EIT, 1992 yilinda
Afganistan, Azerbaycan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tirkmenistan ve
Ozbekistan’da katilmis, sonrasinda ise iiye sayis1 10’a yiikselerek, 7 milyon km? alan
tizerinde yaklasik 400 milyon niifusa hitap eden ekonomik agirlikli bir bolgesel orgiite

donlismiistiir.

Tiirkiye’deki EIT giizergahlarinin tamamina yakin asfalt kaplama, boliinmiis yollardan
olusmaktadir. Tiirkiye’deki EIT diizergahlar1 Avrupa ve Ortadogu’da bulunan {ilkeleri
birbirilerine baglayan en kisa ve yiiksek standarta sahip karayolu gilizergahidir. EIT
sekretaryas1 tarafindan EIT Transit Karayollar1 Haritas1 hazirlanarak, iiye iiklere
dagitilmistir. Haritada Tiirkiye’nin EIT karayolu giizergdhi uzunlugu yaklasik 9.741
km’dir (11’inci Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi, 2013: 119).
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Sekil 18. Tiirkiye’deki EIT Karayolu Ag

Kaynak: 11’ inci Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi, 2013: 120.

Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UN/ESCAP): .1992 yilinda, ESCAP
tarafindan Asya Kara Tasimaciligi Altyapist Gelistirme (ALTID) Projesi kapsaminda
Asya Karayolu, Asya Demiryolu ve Trans-Asya Demiryolunu kapsayacak sekilde Asya
Ulasim Aglart olusturulmugtur. 18 Temmuz 1996’da ESCAP’a iiye olan Tiirkiye’yi
Subat-Mart 1998 tarihlerinde Tirkiye’yi ESCAP uzmanlar1 ziyaret etmislerdir.
Ziyaret neticesinde yapilan ¢alismalarla Tiirkiye nin sinirlart dahilinde A-Yollart (Asian
Higway Network)'nin tespiti gerceklestirilmistir. Bu dogrultuda izmir’den baslayan
Afyon, Ankara, Sivas, Erzincan, Erzurum ve Agn tarikiyle Giirbulak’a baglanmak
lizere Anadolu’yu kateden arterin, Trabzon-Askale arasindaki tali yolun, Mersin,
Gaziantep, Sanlurfa, Diyarbakir, Bitlis tarikiyle keza Giirbulak’a varan tali yolun ve
Iskenderun-Toprakkale tali yolunun “A” yollar1 agina dahil edilebilecegi goriisiine
varilmigtir. “A” yollar1 agina dahil edilen yollarin toplam uzunlugu 3.200 km’dir.
(UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 25).

2001 yilinda Giircistan ve Azarbaycan’in da ESCAP iiyeligi sonrasinda bu iki iilkeye de
baglant: talep edilerek, Karadeniz Sahil Yolu ile Ankara Istanbul Otoyolu Tiirkiye Asya
Karayolu Agi’na dahil edilerek, Tirkiye’deki A-Yollariin uzunlugu 5.247 km’ye
ulasmustir (Sekil 21).
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Sekil 19. Ulkemizdeki A-Yollar:

TRACECA Projesi: TRECECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru) AB’nin
1991 yilinda Sovyet Rusya’nin yikilmasimin ardindan kurulan bagimsiz devletlere
yonelik politikalarin temel taslarindan birisidir. AB’nin Orta Asya’daki stratejisi
bariscil, demokratik ve giiclii bir Orta Asya’nin olusturulmasi yoniindedir. Bu strateji ve
AB’nin bolgedeki cikarlart AB’nin Orta Asya iilkeleri ile isbirligi icerisinde olmasi
durumunu ortaya ¢ikarmaktadir. Bu kapsamda AB, Rusya’nin hakimiyetindeki bolge
ulagtirma aglarina alternatif olacak, Orta Asya-Giiney Kafkasya-Dogu Avrupa
giizergahini izleyecegi yeni bir ulasim koridoru olusturmayr amaglamistir. Rusya’nin
giineyinde bir Avrasya koridoru olusturmay1 amaglayan bu proje TRACECA projesidir.
AB’nin Avrasya’da olusturmak istedigi ulastirma koridoruna ABD de destek
vermektedir (Kurt, 2010: 229).

Tiirkiye TRACECA projesi’'ne AB’ye adayliginin tescil edildigi ve 1999 yilinda
gerceklestirilen Helsinki Zirvesi’nden sonra katilmistir. 10-12 Aralik 2001 tarihinde
Tisis’te gerceklestirilen TRACECA Hiikiimetleraras1 Komisyon Toplantisinda,
Tiirkiye’yi kateden Karayollar1 da (Karadeniz sahil yolu — Gerede — Istanbul —
Kapikule) yeni TRACECA koridorlarina dahil edilmistir (UBAK Ana Plan Stratejisi,
2010: 26).

“Tirkiye’'nin  Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru’nu yapacagi

karayolu yatirimlariyla karadan kisaltmasi miimkiindiir. Tiirkiye karayolu
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altyapisini projeye uygun olarak diizenlediginde Avrupa ile Asya’y1 karadan
birbirine baglayan bir iilke olabilecektir. Bu konuda Kars-Tisis-Bakii
Demiryolu Hatt1 6nemli bir hat olarak karsimiza ¢ikmaktadir. S6z konusu
hattin Tiirkiye boliimiiniin ihalesi 2007 yilinda gergeklestirilmistir. Kars-
Tisis-Bakii Demiryolu ile Iran iizerinden gegen mevcut dogu-bati
koridoruna alternatif bir gilizergahin olusturulmasi, Orta Asya'nin Hazar
tizerinden Tiirkiye'ye baglanmasi, Avrupa ile Orta Asya arasinda daha kisa
ve daha giivenli bir yol iizerinden ulasimin saglanmasi, Tiirkiye-Giircistan-
Azerbaycan-Tiirkmenistan  {izerinden  gegen  “Demiryolu-Denizyolu
Kombine Tagimaciligi” ile Orta Asya'nin Akdeniz’e baglanmasi ve Orta
Asya ile yapilan transit tasimacilikta Tirkiye’nin 6nemli bir konuma
getirilmesi planlanmaktadir. Tiirkiye’nin Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma
Koridoru’nda Avrupa’yr Asya’ya karadan daha kisa yolla baglayabilmesi
icin Kars-Tisis-Bakii Demiryolu’nun kendi sinirlar1 igerisinde de etkin

olarak devam ettirmesi gerekir” (Kurt, 2010: 230-231).

Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru (KGK): Tiirkiye’'nin {iye olmadigi, Asya
tilkelerine yapilan tagimalarda olduk¢a 6nem tasiyan bir diger koridor, Kuzey-Giiney

Ulastirma Koridoru’dur (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 26).

TRACECA Projesi kapsaminda olmayan, Rusya ve Iran, “Kuzey-Giiney” ekseninde
eskiyen ulagim aglari1 modernize etmek ve giizergahi gelistirmek i¢in karar alarak,
Kuzey Avrupa’yr Rusya ve Hazar Denizi iizerinden Iran’in Basra kiyilarina baglamak,
oradan da Giliney-Dogu Asya’ya uzanmak amaciyla “Kuzey-Giliney Ulastirma
Koridoru” (KGK) projesini olusturmuslardir. Daha sonra Hindistan tarafindan da kabul
gbreb projeye yonelik yapilan g¢aligmalar sonucunda, ii¢ iilke arasinda anlagsmalar
saglanmistir. Boylelikle taraf iilkeler kendi sinirlart igerisinde transit yolcu ve yiik
tasima siiresini azaltmaya, ulastirma masraflarin1 diisiirmeye ve giimriik islemlerini

basitlestirmeyi kabul etmislerdir (UBAK Ana Plan Stratejisi, 2010: 28).

Tiirkiye’nin kuzeyinde yer alan KGK, Hindistan’dan ¢ikan yiiklerin taginmasi igin
Stiveys Kanali’ndan gegen eski giizergaha alternatif olarak olusturulmustur. Tirkiye

i¢in yeni giizergahin iran {izerinden ge¢mesi ve Iran’in siklikla ticaret yaptigi dogu
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Avrupa iilkelerine en kisa ¢ikis yolunun T Limani 0lmasi, Tiirk tagimaciligi i¢in olumlu

olarak degerlendirilmektedir (Kurt, 2010: 233).
3.2.3. Tiirkiye de Ulastirmacihik

Tiirkiye’de ulastirmacilik, karayolu ulastirmasi, demiryolu ulastirmasi, denizyolu
ulagtirmast ve havayolu ulastirmasi, olmak tizere dort baslikta incelenmektedir. Bu

basliklara iliskin ayrintili bilgileri asagida yer verilmektedir.

3.2.3.1. Karayolu Ulastirmas

Osmanl: Imparatorlugundan 18.000 km uzunlugunda bakimsiz bir yol devralan Tiirkiye
Cumbhuriyeti iilke kalkinmasindaki en 6nemli faktdriin yol oldugu bilincinde hareket
etmistir. Bu bilingle 1929 yilinda bu giinkii adiyla Bayindirlik Bakanlig1 igerisinde Sose
ve Kopriiler Reisligi kurulmustur. Cikartilan Yol Kanunu ile karayolu g¢aligmalarina
gereken hassasiyet gosterilmistir (Glilen, 2011: 94). “Cumbhuriyetle birlikte ulasima
yonelik biiylik altyapt yatirnmlarinin bagladigi iilkemizde, demiryollar1 ve deniz
yollarina Oncelik taninmigtir. Ancak 1950’li yillarla birlikte ulastirma politikalarina

bagl olarak karayolu tasimacilig1 5Snem kazanmis ve tesvik edilmistir” (ITO, 2006: 51).

Tiirkiye deki karayollarinin durumu, toplam otoyol uzunlugu 1.851 km olup karayolu
tasimaciligindan 6nemli bir yere sahiptir. Karayolunun biiyiik bir boliimiinlin asfalt
zeminden olugmaktadir. Bu durumda lojistik sektoriiniin kara tasimaciligi agisindan
onemli bir yere sahip oldugunu gostermektedir. Tirkiye bolgesinin ve Avrupa’nin en
biiyiikk filosuna sahip bulunmaktadir. Tiitkiye demiryolu ag1 olarak 8.257 km
uzunluguna sahiptir. Demiryolu tasimacilifinda vagon sayilarin giderek artmakta
oldugu bilinmektedir. Denizyolu tagimacilifinda ise, lilkemizde Karadeniz, Akdeniz,
Marmara ve Ege denizine, baraj ve dogal gollere kiyis1 bulunan 17 ilimiz
bulunmaktadir. Ulkemizin {i¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olusu liman yapimina miisait

kiy1 kesimleri mevcuttur (Keskin, 2009: 176-177).

Tirkiye’de karayolu ulastirmaciligi, gerek yiik gerekse yolcu tasimaciliginda en fazla
tercih edilen ulastirma tiiriidiir. Yolcu tagimaciliginin %95°1, yiikk tagimaciliginin da
%090°1 karayollar1 tizerinden gergeklestirilmektedir. Mevcut karayollarmin birgogunun

modernizasyonu gerceklestirilerek, otoyol ag1 6nemli 6lgiide iyilestirilmistir. Karadeniz
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Ekonomik Isbirligi Orgiitii'ne iiye olan 12 iilkeden ge¢mesi planlanmis olan 7140 km
uzunlugundaki Karadeniz Otoyolu’nun insaat1 devam etmektedir. Ayrica, Istanbuldaki
trafigi rahatlatmak adna {iciincii bogaz kopriisii giindemdedir (Biiyiikbas ve Unlii, 2011:
109).
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Sekil 20. Uluslararas: Karayolu Ulastirma Agt

Kaynak: Yarmali, Baykara ve Sen, 2013: 71.

Karayolu ulastirmaciligi, bugiin tiim diinyada diger tasima tiirlerine goére yukarida
bahsedilen avantajlarindan dolayr en 6nemli ulastirma tiirii olmustur. Tiirkiye gibi ii¢
tarafi denizlerle cevrili olan Ispanya’da dahi, uluslararasi esya tasimaciliginda
karayolunun demiryolu ve deniz yollar1 ile kiyaslandiginda payr %92,1°dir. Bu oran
Ingiltere’de %88,9, 15 AB iilkesi i¢in ortalama %79,2’dir. Tiirkiye’de 1990 yilinda %76
olan karayolu ulastirmasi 2000 yilinda %89’a ve 2002 yilinda da %93 oranina
ulasmistir. ABD’de ise bu oran %28’dir.Biitiin diinyada karayolu tagimaciliginin oranim

diisirmeye yonelik politikalar uygulanmaktadir (Safak ve vd., 2012: 2).

“Diinyada kitalari, lilkeleri ve kentleri en ekonomik, hizli ve kesintisiz bigimde
birbirine baglama ¢aligmalarinda karayolunun 6nemi biiyiiktiir. Tiirkiye’nin AB,
Kafkasya ve Ortadogu ticaretinde karayolu tasimaciligi 6n plandadir. Tiirkiye nin
diinyada artan tasima talebi ve tasit sayisina paralel olarak karayolu tasimacilik

faaliyetlerini kiiresel boyutta planlamasi ve kiiresel ulagtirma koridorlar ile
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entegrasyonunu saglamasi gerekmektedir. Ulkemizin karayolu altyapisi diger
tagimacilik tiirlerine gore daha fazla gelismistir Tiirkiye’de yurti¢i ylik ve yolcu
tasimaciligimin biiylik bir kismi karayollarinda yapilmaktadir. Gerek i¢ ve dis
ticaret, gerekse transit ticaretteki gelisim ve projeksiyonlar, iilkemizde
karayollarinin ~ kapasite ve kalite agisindan daha da  gelistirmesini

gerektirmektedir” (Tanyas ve vd., 2011: 47-49).

Karayolu tagimacilifinda gerek tasit, gerek yiik gerekse yolcu tagimacilifinda devlet
yollarinin egemenligi bulunmaktadir. 2013 yilinda 989 tasit karayollarinda seyir
etmistir. Bunun 64661°1 devlet yolunda, 12949°u il yolunda ve 16379’u otoyollar
tizerinde gerceklesmistir. 2013 yilinda toplam 216123 ton yiik karayollarinda tasinmis,
bununda 151722 tonu devlet yollarinda, 15650 tonu il yollarinda ve 15650 tonu
otoyollar iizerinde gerceklesmistir. Yolcu tasimaciligi agisindan ise 2014 yilinda
276.073 yolcu taginmistir. Tasinan yolcularin; 183.566°s1 devlet yolunda, 32.307’si il
yolunda ve 60.200°1 otoyollarda tasinmistir (Tablo 10).
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Tablo 10. Deviet Yolu, Il Yolu ve Otoyollar Uzerindeki Seyir Ile Yiik ve Yolcu Tasimalar: (Milyon)

Tasit-km Ton-km Yolcu-km

Toplam D;(;llljt il yolu | Otoyol | Toplam | Devlet yolu | il yolu | Otoyol | Toplam Iz/egllljt i1 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
2013199431 |[67915 13551 (17965 (224048 |156609 16358 |51081 |268178 |178045 31139 (58994
20141102988 |70246 13983 [18759 |234492 (163918 16845 |53729 |276073 |183566 32307 (60200

Kaynak: TUIK, Ulastirma Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2015
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3.2.3.2. Demiryolu Ulastirmast

Yakin zamanlara kadar pek cok iilkede demiryollarinin yatirim ve isletilmesi, devlet
tarafindan  yiiriitilmekteydi. Ancak giiniimiizde, demiryolu isletmeciligi ve
yatirimciliginin -~ 6zellestirme kapsamina alindigi  gézlenmektedir. Demiryolu
tasimaciligindaki en 6nemli avantaj, diger tasima modlarina gére daha ucuz olmasi, en
onemli dezavantaji ise, yavas olmasidir. Dolayisiyla demiryolu tagimaciligl, zaman
sinirlamas1 bulunmayan, hacim olarak biiyiikk olan orta ve uzun mesafeli yiklerin
tasinmasinda uygundur. Demiryolu aglarinin ¢ok yayginlasmamis ve kisith olmasindan
dolay1, bir yiik, alindigi noktadan teslimat noktasina tek basina demiryolu ile
ulagtirllamamaktadir. Bundan dolayr da karayolu ve denizyolu ile birlikte kombine

tasimacilikda yaygin olarak kullanilmaktadir (Demir, 2013: 14).

Demiryolu tagimaciligi, diinyada Avrupa, Rusya basta olmak iizere Cin ve ABD’de
yaygin olarak tasimacilikta kullanilmakta, ancak Tiirkiye’de tasimacilikta demiryolu
kullanim siklig1 diinya ortalamasinin altindadir. . Son yillarda demiryolu tagimaciligina
verilen Onemin arttigi ve bu dogrultuda ilgili yatirimlarin yapildigi goézlenmektedir.
Lojistik sektorii acisindan demiryollar1 ele alindiginda, sektérde yer alan firmalarin
demiryolunu tercih ettikleri, ancak mevcut altyapt ve mevzuat dolayisiyla, istenen

diizeyde demiryolu tagimaciligindan faydalanamamaktadirlar (Tanyas ve vd., 2011: 14).

Osmanli Devleti’'nden Tiirkiye Cumhuriyeti’'ne toplam 4.559 km demiryolu agi
devredilmistir. Cumhuriyetin ilaniyla birlikte demiryollarina verilen 6nem artmis, 1923-
1931 yillar1 arasinda demiryolu hatlarinin uzunlugu, 6.011 km’ye, 1940 yilinda 8.637
km’ye, 1950 yilinda ise 9.204 km’ye ulasmistir. 2000’11 yillara gelindiginde ise toplam
demiryolu hatlarimin uzunlugu, 10.508 km olmustur. Diger bir ifade ile mevcut
demiryollarinin %43’{i Cumhuriyetten énce yapilmistir (ITO, 2006: 58). 2003 yilindan
itibaren demiryollarina daha fazla 6nem verilmeye baslanarak, bir¢ok proje kapsaminda

yeni demiryollari, ylikske hizli tren hatlar1 yapilmistir.

“2010 yili sonunda Tiirkiye, 8.716 km’si konvansiyonel anahat ve 2.332
km’si tali hat olmak {izere toplam 11.048 km konvansiyonel hat ve 867 km
yiikksek hizli tren hatti olmak iizere toplam 11.915 km demiryolu hattt

bulunmaktadir. S6z konusu ana hatlarin %91°1 tek hat, %9’u ¢ift hattir.
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Toplam hatlarin %26 s1 elektrikli ve %33’ sinyallidir. Ayrica
konvansiyonel anahatlarin %29’unun yaricapt 1.000 metreden az ve
%24’ inlin boyuna egimi %o 10’dan fazladir. Demiryolu sektériinde 767 adet
¢eken ara¢ ve 21.246 adet ¢ekilen ara¢ ile hizmet verilmektedir. Mevcut
ara¢ parkindaki c¢eken ve cekilen araglarin yarisindan fazlasi 20 yasin
tizerindedir. Demiryollar1 kamuda yaklasik 35.000 calisanin istihdam
edildigi gelismekte olan bir endiistri ve hizmet sektoriidiir. Her giin 220.000
yolcu ve 60.000 ton yiilk demiryollar1 ile tasinmaktadir” (Ulastirma
Bakanligi, 2010: 69).

Tablo 11°de yillara gére demiryolu yiik tasimaciligina iligkin veriler yer almaktadir.

Tablo 11. Demiryolu Yiik Tasimalar

Yillar 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: TUIK, Ulastirma Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2015

Tablo 11 incelendiginde demiryolu yiik tasimaciliginda stirekli bir gelismenin yasandigi

goriilmektedir. 1998 yilinda 15 bin 840 ton yiik taginirken, bu rakam 2008 yilinda 23

bin 491 tona yiikselmis, 2010 yilinda ise 25 bin 666 ton yiik olarak ger¢eklesmistir.

Tirkiye’de demiryollart son yillarda gelisme gostermektedir. Mevcut demiryolu agina

iliskin harita sekil 23’te goriilmektedir. Demiryolu tasimaciligi haritasina ek olarak
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2013 yii Ekim aymda  Marmaray Projesi hayata gecirilmistir. 1987 yilinda
fizibilitesinin yapilmasina baglanan Marmaray Projesi’nin ingasina 2004 yilinda
baslanmistir. Marmaray, Istanbul’un Avrupa ve Asya yakalarindaki demiryolu hatlarini
Istanbul Bogazi altindan gecen bir tiip tiinelle birlestiren 76 km’lik bir demiryolu
iyilestirme ve gelistirme projesidir. Halkali ile Gebze arasinda g¢aligmasi planlanan
hattin bogaz gecisini de i¢ine alan, Ayrilikcesme ve Kazligesme arasindaki 14 km’lik
boliimii 29 Ekim 2013 tarihinde hizmete agilmistir. Agilan hatta 3’1 yeraltinda olmak
lizere toplam 5 istasyon vardir (wikipedia.org/wiki/Marmaray). 2014 yilinda 28.747 ton
yiik taginmugtir.

KARADENIZ SN

EGEDENIZI

Sekil 21. Demiryolu Tasimacilik Ag
Kaynak: Yarmali ve vd., 2013: 73.

Uluslararas: yiik tasimacilig1 agisindan demiryollar1 incelendiginde ise ithalat rakamlari
thracata oranla daha ytiksektir (Tablo 12). 2014 yilinda demiryolu ile 675 ton yiik ihrag
edilmis, 976 ton yiik ithal edilmis ve 28 ton yiik transit olarak demiryollarimizdan

gecmistir.
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Tablo 12. Demiryolu ile Yapilan Uluslararas: Yiik Tasimalart

Uluslararas1 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Yiik

Tasimalar

Ihracat 692 | 923 | 1159 | 1397 | 1548 | 1762 | 1231 | 1266 1183 | 883 | 578 | 675
Ithalat 1006 | 1303 | 1699 | 1577 | 1512 | 1405 | 1096 | 1407 1357 | 1229 | 1113 | 976
Transit 17 74 48 29 40 48 32 19 15 11 21 28
Toplam 1715 | 2300 | 2906 | 3003 | 3100 | 3215 | 2359 | 2692 | 2555 | 2123 | 1712 | 1679

Kaynak: TCDD, Devlet Demiryollar: istatistik Y1llig1, 2013: 67.

3.2.3.3. Denizyolu Ulastirmast

Denizyolu ulastirmas: iilkeler arasi yiik tasimaciliginda en c¢ok tercih edilen tagima
tiriidiir. Diger bir ifade ile dig ticaretin ¢ogunlugu deniyollariyla gerceklestirilmektedir.
Denizyolu tasimaciligi dis ticaretteki biliylik dneminden dolayi, kapsaminda bulunan
tasimacilik, limanlar, tersaneler, marinalarla birlikte, balik¢ilik, turizm, madenler, enerji
vb. sektorlerle birlikte ele alinmalidir. Son yillarda Tiirkiye’de deniz ekonomisine bakis
acisindan olumlu 6nemli degisimler olmus, sektoriin Oniinii agan Onemli hamleler

yapilmigtir (Tanyas ve vd., 2011: 14-15).

Tiirkiye Ozel Liman Isletmeciligi Dernegi’nden alinan bilgilere gore Tiirkiye’nin 8.333
km sahil seridinde 500 grastonluk iizerinde gemi yanasabilen ve yiik tasimaciliginda
kullanilan liman ve iskele sayis1 165°tir. Bu limanlardan Giilliik, Gok¢eada, Canakkale,
Lapseki, Istanbul ve Kaba tepe limanlar1 Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’ne aittir. izmir
Alsancak, Bandirma, Derince, Iskenderun ve Samsun limanlar1 Tiirkiye Cumbhuriyeti
Devlet Demiryollar1 (TCDD)’ye aittir. TCDD’ye ait Mersin Limani’nin 6zellestirmesi
tamamlanmistir. Ayvalik, Tasucu, Karabiga ve Gemlik limanlar1 ise belediyeler

tarafindan isletilmektedir.

Tiirkiye’de denizyollariyla yolcu ve yiik tasimaciligi sinirli diizeyde kalmig, Yunanistan,
Italya gibi Akdeniz’e kiyis1 bulunan iilkelerle kiyaslandiginda oldukgca gerilerde kaldig
goriilmektedir. Son yillarda sektorii gelistirmeye yonelik kararlarin alindigi ilgili
yatirnmlarin yapildig1 goriilmekle birlikte, marina ve yatgilik alanlarinda olumlu
gelismeler kaydedilmektedir. Sektor i¢in kisa vadede tedarik zinciri yonetimi ve entegre

lojistik anlayisinin yerlesmesi zor goziikse de ozellestirilen limanlarin isletmecilerinin
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kiiresel pazarlarla 6nemli baglantilar kurabilmeleri, sektoriin gelismesini saglayacagi

disiiniilmektedir (Ugar, 2007: 64). Tablo 13’te limanlarimizda elle¢lenen toplam yiikiin

yillara gore gelisimi verilmektedir.

Tablo 13. Limanlarimizda Elle¢lenen Toplam Yiikiin Yillik Gelisimi (Ton)

Yillar | Yiikleme* Bosaltma* Transit Toplam Ellecleme
2003 60.374.184 118.315.371 11.217.198 189.906.753
2004 71.816.090 135.490.363 5.798.984 213.105.438
2005 69.114.453 138.261.923 5.649.218 213.025.594
2006 77.987.641 154.762.530 11.251.754 244.001.925
2007 85.354.516 171.657.360 34.561.755 291.573.631
2008 92.168.601 171.688.299 50.752.817 314.609.716
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 Istatistikleri, 2012: 26.

2003 yilinda limanlarda elle¢lenen toplam yiik 189.906.753 ton iken, bu rakam, 2008
yilinda 314.609.716 ton olarak gergeklesmis, 2014 yilinda ise 363.346.723 ton olarak
gerceklesmistir.

Denizyolu tasimaciliginda “konteyner tagimaciligi” 6nemli bir paya sahiptir. Konteyner,
tasinan yiiklerin genellikle yiikleme, tasima ve tahliye sirasinda hasara ugramasini
engelleyen ve ellegleme islemlerinin daha etkin ve hizli bir sekilde gergeklesmesine
yardimci olan uluslar arast 6l¢ii standartlarina sahip celik kasalar veya kaplardir. Bu
celik kaplarin tasinmasi icin yapilan 6zel gemilere de “Konteyner Gemileri”
denilmektedir. Konteyner gemilerinde yiikleme ve bosaltma islemlerinin standart
ekipmanlar kullanilarak ¢ok hizli yapilmasi da konteyner tagimaciligi i¢in ¢ok biiyiik bir
avantaj olarak kabul edilmektedir (Denizcilik Mistesarligi, 2015: 43). Tablo 14’te
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limanlarimizda elleglenen toplam konteynerlerin yillik gelisimine iligkin veriler yer

almaktadir.

Tablo 14. Limanlarimizda Elle¢lenen Toplam Konteynerin Yillik Gelisimi (TEU)

Yil Yiikleme* Bosaltma** | Transit Toplam Ellegleme
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 Istatistikleri, 2015: 28.

Denizyolu konteyner tasimaciligina iligkin veriler incelendiginde 2003 yilinda
elleclenen konteyner sayis1 2492750 TEU, 2008 yilinda 5091621 TEU ya ulagsmistir ve
2011 yilinda 6523506 TEU ya ve 2014 yilinda 8351122 TEU’ya ulagmustir.

Uluslararas1 denizyolu tasimaciligina konu olan yiikler, Tiirkiye limanlarindan yiiklenen
thracat yiikleri ve bosaltilan ithalat yiiklerinin yaninda, yine Tiirkiye limanlarinda
yiiklenen ve bosaltilan baska iilkelere ait transit yiikleri kapsamaktadir. Asagida yillara

gore ithalat ve ihracatta denizyolu ile tasinan yiiklere iligkin veriler yer almaktadir.
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Tablo 15. Denizyolu Tasimaciliginda Ithalat ve Ihracat Yiiklerinin Yillik Gelisimi

Ihracat Ithalat Toplam Dis Ticaret Elleclemesi
Yil | Tiirk Yabanci Toplam Toplam | Tiirk Yabanci Toplam Toplam | Tiirk Yabanci Toplam Toplam
Bayrakh Bayrakh Ellecleme | Bayrakh | Bayrakh Ellecleme | Bayrakhh | Bayrakh Ellecleme

Icindeki Icindeki Icindeki

%’si %’si %’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 Istatistikleri, 2012: 65.
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Tablo 15’te denizyolu ile taginan ihracat ve ithalat yiiklerinin yillar itibariyle gelisme
trendi verilmektedir. 2014 yilinda Tiirkiye’nin denizyoluyla yapilan ithalat1 173.546.398
ton, ihracati ise 81.776.692 ton olarak gergeklesmistir. 2014 yilinda Denizyolu
tasimaciliginda dis ticarete konu olan yiiklerin tasimaciliginda 30.120.033 ton Tiirk
bayrakli gemilerde, 143.426.365 ton yabanci bayrakli gemilerde taginmistir.
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Tablo 16. Ithalat ve [hracattaki Konteynerin Yillik Gelisimi

Ihracat ithalat Toplam Das ticaret Konteyner
Tiirk Yabanai | Toplam | Toplam Tiirk Yabanar | Toplam | Toplam Tiirk Yabanci1 | Toplam | Toplam

Yil Bayrakh | Bayrakh Ellecleme | Bayrakh | Bayrakh Ellecleme | Bayrakl | Bayrakh Ellecleme

icindeki icindeki Icindeki

%’si %’si %’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 Istatistikleri, 2012: 66.

109




Konteyner elleglemesi agisindan incelendiginde ise, 2.690.889 konteyner ihracatta,
2.770.190 konteyner ithalatta olmak iizere toplam 5.461.078 konteyner dis ticarette

elleclenmistir.

3.2.3.4. Havayolu Ulastirmas

Uluslarararasi ticaretin yayginlagsmasi beraberinde havayolu tasimaciliginin 6nemini
arttirmigtir. Son on yilda Diinya’daki geligsmelerle birlikte hava yolu tagimacilig
Tiirkiye’de giderek artan bir deger haline gelmistir. Tirkiye’de Ozellikle sanayide
meydana gelen gelismelerle birlikte bilgisayar, ilag, otomotiv, elektronik ve tekstil
kullanim miktarina olan taleb artmistir. Tiirkiye jeopolitik konumu itibariyle gelecekte
Avrupa Birligine de kabul edilmesiyle birlikte etrafinda bulunan 400 milyonluk niifusun
pazarin tiim avantajlarindan yararlanacak ve dnemli bir Lojistik iistii haline gelecektir

(Lojistik/Tasimacilik Diinyast, 2003: 12).

“Tiirkiye’de ise havayolu ulastirma sektorii, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen
2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’nunn yiiriirlige girmesiyle, o6zellikle
1980’lerin ikinci yarisindan itibaren belirgin bir gelisme igine girmistir. Bu
donemde Tiirk Hava Yollar1 (THY) nin bir modernizasyon ve standardizasyon
programi cercevesinde filosunu gelistirmeye basladigi, hizmet standartlarini
yiikseltme ¢abasina girdigi ve yurtici hatlardan ziyade ekonomik agidan avantajh
dis hatlara yonelmekte oldugu goriilmektedir. Sektér 1990’11 yillarda da ayni
gelisme trendi icine girmistir. Ancak, 1990 yilinin AZustos ayinda patlak veren
Korfez Krizi sonraki yillarda turistik yorelerimizde meydana gelen terdr olaylari,
turizm sektoriine bagl olarak havayolu ulastirmasi sektoriinii de o yillar i¢inde
olumsuz yonde etkilemistir. Ayrica son donemlerde meydana gelen ugak kazalar
sektorii olumsuz etkilese de biitiinii itibariyle degerlendirildiginde gelismenin

halen siirdiigii soylenebilir” (ITO, 2006: 67).

Tablo 17, 1998-2014 yillar1 arasinda tasman yiiklerin gelisimini gostermektedir.
Tirkiye’de havayolu kargo tasimaciligi kapsaminda tasinan yiiklerin 2002 yili sonrasi
durumuna bakildiginda genel olarak bir artis egilimi gozlenmektedir. 2002 yilinda
880.133 ton civarinda gerceklesen kargo tasimalari, 2014 yili itibari ile 2.893.000

milyon tona ulastig1 goriilmektedir.
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Tablo 17. Havayolu ile Tasinan Yiik Miktar: (Milyon Ton)

Toplam Ic hat Dis hat
1998 725910 209 488 516 422
1999 686 014 217 556 468 458
2000 796 627 226 356 570 271
2001 763 156 171411 591 745
2002 880 133 181198 698 935
2003 931191 188 936 742 255
2004 1123108 262 647 860 461
2005 1 249 555 315 858 933 697
2006 1 346 989 373 055 973934
2007 1546 025 414192 1131833
2008 1644014 424 555 1219459
2009 1726 345 484 833 1241512
2010 2021076 554710 1 466 366
2011 2249474 617 835 1631639
2012 2249 133 633 076 1616 057
2013 2595 316 744 027 1851 289
2014 2 893 000 810 858 2082 142

Kaynak: TUIK, Ulastirma Istatistikleri,
http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt _id=1051 2014

Tablo 18’de goriildiigi gibi havayolu tasimaciliginin kullanildigi ihra¢ mallarinin degeri
2008 yilina kadar artis gostermis ve 10,4 milyar $ diizeyine ¢ikmistir. Ancak 2010
yilinda kiiresel kriz nedeniyle 7,6 milyar $ diizeyine gerilemistir. 2012 yilinda havayolu
ile taginan ihra¢ mallarinda biiyiik bir artigin yaganmigtir. Fakat 2013 yilina gelindigi ise
tekrar bir gerileme yasanmistir. 2014 ve 2015 yillarinda ise yine 14.1 milyar $ ve 16.4

milyar $’a ¢iktig1 gozlenmistir.
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Tablo 18. Havayolu ile Tasinan ihra¢ Mallar: (Bin $)

Yillar Thracat

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: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2015

Havayolu ile taginan ithal mallarina bakildiginda ise 2009 yilinda kiiresel krizin daha
fazla etkili oldugu, 2008 yilinda 16,8 milyar $ olan ithalat degerinin 2009 yilinda 11,5
milyar § degerine geriledigi, ancak 2010 yilinda 15 Milyar $’a yiikselmistir. 2011, 2012
ve 2013 yillarinda da bu yiikselisin siirdiigii goriilmektedir. 2013 yilinda 32 milyar $’a
kadar yiikselmistir. Ancak 2014 yilinda 25 milyar $’a ve 2015 yilinda da 18 milyar $’a
geriledigi gozlenmektedir. Tablo 19°da havayolu ile tasinan ithal mallarinin degerindeki

degismeleri gostermektedir.
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Tablo 19. Havayolu ile Tasinan Ithal Mallar:

Yillar ithal

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: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046 2015

3.2.3.5. Boru Hatnt Ulastirmast

Tiirkiye cografi ve jeopolitik konumundan dolayi, diinyanin en biiyiik ham petrol ve
dogal gaz rezervlerinin bulundugu Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile Avrupa’nin ham
petrol ve dogal gaz ithal eden tilkeler arasinda koprii vazifesi tistlenmektedir (Ulagtirma
Bakanligi, 2010: 119). Anadolu topraklari, diinya rezervlerinin yiizde 71’ine ve dogal
gaz rezervlerinin ylizde 73’line sahip enerji merkezleri (Orta dogu ve Orta Asya) ile
diinya petrol tiiketiminde biiylik pay sahibi Bat1 Diinyas1 (Avrupa ve ABD) arasinda
cografi bir koprii durumunda olan Tiirkiye’de boru hatlar1 sadece lojistik acisindan degil

ayn1 zamanda stratejik 6zelliklere sahiptir (Keskin, 2012: 179).

Tiirkiye’de boru hatti tasimaciligt BOTAS (Boru Hatlar1 ile Petrol Tasima A.S.)
tarafindan yapilmaktadir. 15 Agustos 1974 tarihinde 7/7871 sayili kararname ile

113


http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046

Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortakligt (TPAO) tarafindan kurulan BOTAS, Irak -
Tiirkiye, Ceyhan - Kirikkale, Batman - Dortyol ve Bakii-Ceyhan ham petrol boru
hatlarini isletmektedir. Harita 12, Tiirkiye’de ham petrol boru hatlarin1 géstermektedir.
Tiirkiye’de ham petrol boru hatti uzunlugu toplam 3065 km uzunlugundadir (TUIK,
Ulastirma ve Haberlesme Istatistikleri 2014).

2012 il itibari ile Tirkiye’de boru hatti ile yaklasgik 37 milyon ton ham petrol
tasinmustir. Tabloda yillar itibari ile boru hatti ile tasiman ham petrol miktarlarini
gostermektedir. 2014 yili itibariyle Tiirkiye’de boru hatti ile yaklasik 14 milyon ton ham
petrol tasimmmistir. 2012 yilma goére 2014 yilinda bir gerileme gozlenmektedir.
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Tablo 20. Petrol Boru Hatti Uzunlugu Ve Tasinan Petrol Miktar

Tasman petrol miktari
(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 -
Tiirkiye 44580165 15567095 9599655 3339460 3287874 | 10687572 33818652 42566440| 37009728| 42011144 34629084 12697 6680
Ceyhan -
Kirikkale 1615658 1607167 1502411 1594761 1732282 1392832 1321600 1243200 1185408 1354304 1367744 3292 3107
Batman-
Dortyol 1399055 862221 741213 720943 743937 740950 1201361 1215158 1331666 1233043 1271879 2588 2542
Selmo-
Batman 4144 5110 4647 3807 3218 3066 - - - - - - -
Adiyaman-
Saril 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
Saricak-
Pirinclik 3236 3169 2585 3153 3263 3010 2494 13115 22784 15254 19198 300 287
Bat1 Raman 8936 8571 8250 8979 9275 8551 6579 10897 11107 12308 12461 779 873

Kaynak: TUIK, Ulastirma Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2014
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Tablo 21. Dogalgaz Boru Hatti Uzunlugu ve Tasinan Dogalgaz Miktart

Dogalgaz boru hatti1 uzunlugu

Tasman dogalgaz miktari

(km) Milyon(Sm?®)

Yil

Toplam BOTAS TPAO | Toplam BOTAS| 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 24631236 30830 406
2007 110153 9800 35336141 35721 420
2008 111483 11130 353|37642 37152 490
2009 11685 11332 353 (37468 37198 270
2010 11906 11593 31339620 39364 256
2011 12528 12215 313 (45366 45051 315
2012 112603 12290 313|47419 47090 329
2013 | 12605 12292 31346830 46533 297
2014 |12874 12561 313|50554 50311 243

Kaynak: TUIK, Ulastirma Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 2014

Tablo 21°de Tiirkiye’’de dogalgaz boru hatt1 uzunlugu ve taginan dogalgaz miktarlarina

iliskin veriler yer almaktadir. 2002 yilindan itibaren dogalgaz tasimaciliginda dnemli

gelismelerin oldugu sdylenebilir. 2002 yilinda toplam 4739 km olan dogalgaz boru hatti

uzunlugu, 2008 yilinda 11483 km’ye ulagsmis ve 2012 yilinda 12603 km olmustur. Ayni

dogrultuda 2002 yilinda 17361 milyon sm® olan dogal gaz miktar1 2008 yilinda 37642

milyon sm>e ulagsmig ve 2012 yilinda 47419 sm® olarak gerceklesmistir. 2015 yilinda

ise dogal gaz miktar1 50554 milyon sm® e ulagmustr.
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4. Ekonomik Biiyiime ve Lojistik Arasindaki liski OECD Ulkelerinde Analiz

Calismanin uygulama kisminda Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Teskilati (OECD)
bakilmistir. Arastirmanin uygulama kisminda OECD f{ilkelerinin secilme nedenleri su
sekilde belirtilebilir: Birincisi, OECD’nin diinya ekonomisinin iyi yonetilebilmesi ve
yonlendirilebilmesi i¢in altyapi olusturacak, kiiresel konulara yonelik analitik bilimsel
caligmalar1 da yiiriiten temel ve Oncii kuruluslardan oldugunu da sdylemek miimkiindjir.
Ikincisi, OECD*nin hazirlamis oldugu ekonomik analizler ve istatistikler IMF ve Diinya
Bankasi gibi uluslararasi kuruluslarca baz alinarak kendi faaliyetlerini yiiriitmektedirler.
Uciinciisii, OECD’nin genel ¢alisma yonteminin, uzmanlasmis kadrolar ve veri toplama
ve isleme teknolojileri sayesinde veri toplama ve verilerin analiz islemleriyle baglayan

ve analizlerin sonucunda politika Onerileri gelistirilen bir siire¢ oldugu sdylenebilir.
4.1. OECD’nin Gelisim Siireci, Uyeleri ve Amaclar

OECD, 1961 yilinda Avrupa Ekonomik isbirligi Orgiitii (OEEC)’nin yerine gegerek bati
iilkeleri arasinda isbirliginin kurulmasinda temel aktoér olmustur. Daha sonra 1950’li
yillarin sonlarina dogru Diinya ekonomisi yeni sorunlarla karsilagsmis ve gelismekte
olan {ilkelerin kalkinma sorunlarinin ¢éziilmesi acil hale gelmistir. Bu nedenle Avrupa
Ekonomik Isbirligi Orgiitii (OEEC)’nin giincellenmesiyle 1960°da Paris’te yapilan
anlasmayla OECC’1 OECD’ye doniistliriilmistiir.

OECD’nin ABD, Avusturya, Kanada, Fransa, Hollanda, Liiksemburg, Almanya, italya,
Ingiltere, Belcika, Danimarka, irlanda, Yunanistan, Isvicre, Isvec, Ispanya, Izlanda,
Norveg, Portekiz ve Tiirkiye olmak tizere kurucu iiyeleri bulunmaktadir. Daha sonraki
yillarda OECD’nin genislemesi siirecinde, Japonya, Finlandiya, Avustralya, Giliney
Kore, Meksika ve Yeni Zelanda iiye olmuglardir. 1990°da Sovyetler Birligi’nin
dagilmasindan sonra, bat1 ile entegrasyon siirecinde Polonya, Macaristan, Cek
Cumbhuriyeti ve Slovakya iiye olmuslardir. 2010 yilinda ise Estonya, Israil, Slovenya ve

Sili 2010 tiye olarak kabul edilmislerdir. Rusya ile tiyelik goriismeleri siirdiiriilmektedir.
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Halihazirda, OECD’nin 34 iiyesi bulunmaktadir. OECD toplantilarinda Avrupa Birligi
Komisyonu, Brezilya, Cin, Endonezya, Giiney Afrika ve Hindistan katilmakta ve

OECD’nin koydugu ilkeler ve uygulamalar hakkinda bilgilendirilmektedirler.
Paris Anlasmasi’nin 1. maddesinde OECD’nin ii¢ temel amaci1 sekilde belirlenmistir:

1. Uye iilkelerce ekonomik biiyiime ve istihdamda gelisme saglanirken, mali

istirardan da taviz verilmemesi,
2. Hem liye hem iiye olmayan iilkelerin ekonomik kalkinmasina katkida bulunmak,

3. Diinya ticaretinin ayrimcilik yapilmaksizin ve uluslararasi taahhiitlerin yerine

getirilmesiyle gelismesine yardimci olmaktir.

OECD iiyelerinin ortak karar almasmin temel nedeni, ortak sorunlarin ¢dziimiinde
tiyelerin ¢ikarlarin 6n planda tutulmasi, piyasa ekonomisi ve demokrasiye bagliliktir.
OECD’ye iiye iilkelerin Diinya ekonomisinin dortte ligiine sahiptir. Bu nedenle, OECD
Diinya ekonomisindeki gelismeleri siirekli degerlendiren ve tavsiyelerde bulunan bir
kurulus niteligindedir. OECD i¢indeki uzman kadrolarin verileri toplama ve
analizindeki deneyimleri ile hem diinya ekonomisindeki degisen sartlara uyumda hem
de sartlarin degismesinde etkili olmustur. OECD’nin giiniimiizde ¢alisma yaptig1 ve bu
konularda komiteler kurdugu baslica calisma alanlari; Cevre, gida giivenligi, tarim ve
balikg¢ilik, biyoteknoloji, isgiicii ve issizlik, ekonomik biiyiime, enformasyon ve iletisim
teknolojileri ve sigortacilik gibi konular olarak belirtilebilir. OECD uzun yillardir
diinyanin en genis ve en giivenilir karsilagtirmali istatistik, ekonomik ve sosyal veri

kaynaklarindan biri halindedir.
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Asagidaki tabloda Diinya Ekonomisinde en biiyiik ilk 20 ekonomiye baktigimizda 20

ilkeden 14’lintin OECD filkesi oldugunu goriiyoruz.

Tablo 22. En Biiyiik Ilk 20 Ekonomi

ULKELER 2012 2013 2014
ABD 16.244.575 16.724.272 17.437.856
Cin 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
Ingiltere 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
Italya 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
Ispanya 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
Tiirkiye 785.753 822.763 863.208
Hollanda 770.867 800.535 830.006
S.Arabistan 711.050 718.472 746.819
Isvicre 63.183 646.199 671.899

Kaynak : Tiirkiye i¢in OVP hedefleri, diger iilkeler i¢in IMF veri tabani

Uluslararas1 Para Fonu IMF’nin ekim ay itibariyle giincelledigi veri tabanina gore bu
yil milli gelirde ilk 20 iilkenin siras1 degismiyor. Bu yilin tiimiinde ABD 16 trilyon 724
milyar dolarla birinciligini korurken, Cin 8 trilyon 939 milyar dolarla ikinci, Japonya 5

trilyon 7 milyar dolarla ti¢iincii sirada yer alacak.

OECD’nin diinya ekonomisinde oynadig: aktif rol ve Tiirkiye ile iligkilerinin giinden
giine artis gostermesi ve birtakim isbirlikleri nedeniyle, OECD iilkelerinin Tiirkiye ile
birlikte caligmanin uygulama kisminda ele alinmasinda biiyilkk fayda oldugu

diisiincesindeyiz.
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4.2. Teorik Cerceve ve Literatiir Taramasi

Lojistik kavrami, faaliyetleri ve siiregleri; siirekli olarak dogru mal, hizmet ve bilgilerin
dogru kisilere (miisterilere) dogru zamanda dogru yerde iletilmesi ve bunun en diisiik
maliyetle yapilirken, miisteri memnuniyetinin ist diizeyde tutulmasini amaglar. Bu
acidan bakildiginda iktisat biliminin temeli olan kaynaklarin etkin ve rasyonel kullanimi

kavramlarmin lojistikte yerini buldugunu goériiyoruz.

Lojistik kesinlikle ekonomik acidan iki onemli kilit noktasidir. Birincisi, lojistik
hizmetlerini satin alan firmalarin maliyetlerinin biliylik kismini olusturan temel
harcamalardandir. ikincisi, lojistik iktisadi bircok faaliyetin icinde hareket ve akisi
saglamaktadir. Lojistik iiretim siireci dncesinde iiretim faktdrlerinin bir aya getirilmesi,
tiretim siirecinde kullanilmasi, {irliniin miisteriye ulastirilmast ve satis sonrast tiim
hizmetlerin akist icin, mal, hizmet ve bilgi akisini saglayarak firma faaliyetlerini
etkilemektedir. Sadece firma faaliyetlerini degil ayn1 zamanda {ilke gelirlerine katkisi

olan sanayi liretimi, ticaret ve diger hizmetlerin de tetikleyici konumundadir.

Gilintimiizde lojistik faaliyetler {ilke ekonomilerindeki ana faaliyet kollarindan
hizmetlerin alt sektdriinde yer alan ana ve alt sektorlerin bir¢ogunu da yakindan

etkileyen kilit sektorii haline gelmistir.

Lojistik ekonomisi ile ilgili yapilmis calismalara bakildiginda uzun yillar lojistigin
parcasi olan nakliye (tasimacilik) ve lojistik lizerinde yapildigi goriilmektedir. Yapilan
ilk calismalarin 1850’lerde Yale Universitesi Rektdrii Henry Adams’in “Nakliye
(tasimacilik) ekonomisi” dersi ile basladig1 goriilmektedir (Catalbas, 2012: 56).

4.2.1. Teorik Cerceve

Iktisat bilimi ve lojistigin yakin iliskisi nedeniyle giiniimiizde artik lojistik ekonomisi
kavrami da yerlesmis durumdadir. Lojistik ekonomisi (Catalbas, 2012: 55) Lojistik
hizmeti saglayan firmalarin en az maliyetle en fazla getiri saglayacagi, verdikleri lojistik
hizmetleri esnasinda tiim lojistik faaliyetlerinin miisterinin sonsuz istek ve taleplerini
yerine getirecek sekilde saglayacagini incelemektedir. Tabidir ki lojistik firmalarindaki
bu etkinligin saglanmasi iyi bir yonetim anlayisi ile miimkiin olacaktir. Yani lojistik

mikro bazda islemelerin en az maliyetle en fazla getiriyi nasil elde edecegini makro
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bazda da bu sektordeki verimlilik, istihdam, biiylimenin ve iilke ekonomisine katkinin

nasil artirilacagi ile ilgilidir.

Lojistik ekonomisi ile ilgili yapilmis ¢alismalara bakildiginda uzun yillar lojistigin
parcasi olan nakliye (tasimacilik) ve lojistik {izerinde yapildigi goriilmektedir. Yapilan
ilk calismalarin 1850’lerde Yale Universitesi Rektorii Henry Adams’in “Nakliye
(tasimacilik) ekonomisi” dersi ile bagladig1 goriilmektedir (Catalbas, 2012: 56).

Lojistikle ilgili sonraki ¢alismalar 1950 ve 1960’11 yillarda ivme kazanmistir. Peter
Drucker’in 1962°de Ekonominin Karanlik Kitasi isimli ¢alismasi ile lojistik ve dagitim

konularin yeni bir vizyon kazanarak degisime ugrada.

1960’1 yillarda gelismis iilke firmalarindaki kar hadlerinin diisme egiliminde olmast,
isletmeleri miisteri odakli talebe yonelik iiretim ve pazarlama tekniklerini aragtirma ve
uygulamaya itmistir. Bu calismalar sonucunda da tiiketici tercih siiregleri, siparis
stiregleri, paketleme ve ambalajlamada daha hizli davranarak zaman kaybinin en aza

indirilmesi ve miisterinin memnuniyeti 6n plana gecmistir.

1970’11 yillarin ortalarina dogru artan petrol fiyatlar1 etkisiyle lojistik faaliyetlerin daha
az maliyetle yapilabilmesi konusu 6nem kazanmistir. Bunun sonucunda 6nceden sadece
fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim asamalarindan olusan lojistigin anlami1 ve faaliyetleri
farklilasti. Bu asamadan sonra tasima, stok takibi, siparislerin alinmasi, tedarik,
paketleme, depolama, malzeme tasima, bilgi iletimi gibi faaliyetler lojistik siireclerinin
dahil olmasiyla lojistik faaliyetlerinin kapsami degisti ve ¢ok daha dikkatli yonetim ve

organizasyon yapilmasi gerekliligi de ortaya ¢ikt1.

1970’lerden gilinlimiize bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismeler, tasimacilik
tiirlerindeki gelismeler, teknolojik gelismelerle diinya ekonomisi kiiresellesmistir.
Uluslararas1 ticaretle ilgili bolgesel ve kiiresel kuruluslarin (GATT gibi) ticaretin
ontindeki fiziki engelleri (tarifeleri) azaltmasiyla diinya ticareti de ivme kazandi. Diger
yandan dogrudan yabanci sermaye yatirimlarinin giivencesi i¢in ikili ve ¢ok tarafli
yatirim anlagsmalarindaki artig, Diinya Bankasi’nin destek bir takim faaliyetleri ile diinya
ticareti yeni bir gorlinlim kazandi. Uluslararasi ticaretin oniindeki engeller kaldirilmaya,

Dolaysiz yabanci sermaye yatirimlart ve ¢ok uluslu sirketlerin diinya ekonomisindeki
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agirhgr artinca ulusal ve uluslararasi alanda toptan ve perakende faaliyet yiiriitiin
isletmelerin sayisin1 da artirmigtir. Tiim bunlar uluslararast ticareti ve lojistik
sektoriinlin gelisimini fitillemistir. Ttim bu gelismelerle 6nceden ticareti yapilmayan
mallarin tlkeler arasinda aligveriginin artmasi, bilgi ve hizmetlerin sekil degistirerek
tilkeler arasinda akisinin hizlanmaya baglamasiyla glinlimiiz modern lojistik anlayiginin

temelleri tamamlanmustir.

Diinya ticaretinin 6niindeki engellerin kalkmasi ve kiiresellesme olgusuyla yurt i¢inde
ve yurt disinda isletmelerin rekabeti de artmistir. Artan rekabet fiyatlarin diismesi,
kalitenin artmasi, maliyetlerin artis1 arasindaki dengenin saglanabilmesi igin bir
politikalarin isletmeler ve iilkeler bazinda ele alinmasi gerekliligini de ortaya

cikarmustr.

Lojistik ve ekonomi arasindaki iliskideki bu etkilesim sonunda etkin lojistik sistemin
ekonomiyi olumlu etkiledigi de ortaya ¢ikmstir. Ozellikle iiretilen mal ve hizmetlerin
gerek ulusal gerek se uluslararasi alanda hizla hareket edebilmesi ve rekabet giiciiniin
artirilabilmesi i¢in karayolu, demiryolu, denizyolu, hava yolu, komple tasimacilik

imkanlarini yaratan altyap1 yatirimlarina 6nem verilmesi gerektigini ortaya ¢ikarmaistir.

Lojistik stireclerde ne kadar etkinlik saglanirsa mikro bazda firmalara makro bazda iilke
ekonomilerine ciddi rekabet TUstiinligli kazandirdigir asikardir. Gelismeler 1s18inda
gelinen noktada artik ulagim altyapis1 ve depolama gibi fiziki imkanlarin 6nemi
kavranmistir. Bunu tamamlayan etkin miisteri hizmetlerinin de rekabette isletme ve

firmalara tstiinliigii getirdigi bir agamaya da gelinmistir.
4.2.2. Literatiir Taramasi

Son yillarda diinyada ve iilkemizde onemli bir yere sahip olan ve dis ticaret ile direkt
ilgisi nedeniyle iilke ekonomilerinin biiyiik gelir kalemlerinden birisini olugturan lojistik
sektorii, bircok iilkede ekonomik biiylimeyi etkilemekte ve rekabet {stlinligii
yaratmaktadir. Ancak 6nemine karsin, lojistik sektorii ile ilgili iktisat literatiiriinde fazla
calisma bulunmamaktadir. Bunun en 6nemli nedenlerinden birisi, sektorle ilgili ampirik

calisma yapilacak verilerin yoklugu olarak belirtilebilir.
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Lojistik sektoriinlin ge¢cmisi, diinyada ve Tiirkiye’de ¢ok eskilere dayanmamaktadir.
Dolayisiyla sektore iliskin verilerde zaman serilerine ulagmak pek ¢ok tilkede miimkiin
olmamaktadir. Mevcut veriler, daha c¢ok tasimacilik tiirlerine iliskin oldugundan,

yapilan ampirik ¢alismalarin tasimacilik alt sektorii ile sinirh kaldigr goriilmektedir.

Konu ile ilgili literatiir incelendiginde, lojistik sektorii iizerinde yapilan arastirmalarin
daha cok nitel yontemlere gore hazirlandigi goriilmistiir. Smurlt sayida da olsa nicel
arastirmalarin yapildigr da goriilmiistiir. Literatiirde ¢ok sayida olmamakla birlikte
lojistik sektoriiniin ekonomik etkilerini ele alan ampirik caligmalar yer almaktadir.
Yabanct c¢aligmalarin 6nemli bir kisminin ekonomik biiyiime ve lojistik sektorii
iligkisini degerlendiren, Cin’de yapilan c¢alismalar oldugu goriilmektedir. Cin, diinya
iilkeleri arasinda en fazla ekonomik biiylime hizina sahip olan ve ayni zamanda lojistik
sektoriinde Onemli gelismelerin yasandigi bir iilkedir. Bu kapsamda, yapilan
calismalarda genellikle lojistik sektorii ile ilgili gelismeler ile ekonomik biiylime

arasindaki iliski ortaya konulmaktadir.

Tablo 23. Lojistik Sektorii ve Ekonomik Biiyiime Arasi Iliskiyi Inceleyen Yabanci
Literatiir Calismalart

Yazar Ulke ve Y1l Yontem Bulgular
Madden Gary | OECD, Merkezi | Panel  veri | Telekomiinikasyon yatirimlari ile ekonomik
and Scott | ve Dogu | analizi bliyiime arasinda c¢ok gicli bir iligki
J.Savage Avrupa’daki bulmustur. Ozellikle telefon hatlarmin
(1998) Gegis Ulkeleri ekonomik biiylimeyi ¢ok onemli boyutta
1990-1991 olumlu etkiledigi sonucuna ulagilmustir.
Madden Gary | 43 Ulke OoLS Calismada telekomiinikasyon  (iletigim)
and Scott | 1975-1990 Rassal yatirimlarinin pazarlama bilgilerini
J.Savage Etkiler gelistirerek uluslararasi ticareti artirdigi ve
(2000) Modeli bunun da ekonomik bilylimeyi olumlu

etkiledigi sonucuna ulasilmistir.

Roéller, L.H.; |21 OECD iilkesi | Panel  veri | Sonug¢ olarak OECD iilkelerinden gelismis
Waverman, L. | 1970-1990 analizi ilkelerde bilgi teknoloji yatirimlarmin
(2001) ekonomik bilyiimeyi, OECD icindeki az
gelismis llkelere oranla daha fazla
artirdigini tespit etmisler. Ozellikle internet
kullanicilar1  ve  telefon  kullanicilar
sayilarinin ekonomik gelismede ¢ok olumlu
etki  yarattigi  belirtilmistir. ~ Lojistik
yatinmlarinin - mal ve hizmet talebini
artirdig1 sonucuna da ulasilmistir.

Datta Anusua | 22 OECD iilkesi | Dinamik Sonugta Telekom yatirimlarinin kisi basina
and Sumit | 1980-1992 Panel  Veri | geliri artirdig1 sonucuna ulasilmustir.
Agarwal Analizi

(2004) Sabit Etkiler
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Liu, Li ve| Cin Granger Calisma sonucunda Cin’de belirtilen
Huang (2006) | 1952-2004 Nedensellik | donemde Kisi basma gelir ile lojistik
testi yatirimi temsil eden kargo devir hizi
arasinda kisa donemde negatif fakat uzun
donemde pozitif bir iligki bulunmustur.
Lu Shan Chin | Kaohiung, Hong | Anket Analiz sonucunda lojistik altyap1 yatirimlari
and  Ching- | Kong, Shanghai | uygulamasi | yapilirken firmalar tarafindan politik risk,
Chiao  Yang | bolgelerinde Anket yer secimi, ulasgim ve lojistik altyap1
(2006) Tayvan verilerine yatirimlari, lojistik i¢in verilen hizmetlerin
Imalatcilart faktor analizi | onemli oldugu sonucuna ulasilmistir.
ve ANOVA | Kisacasi lojistik imar alanlarimin yatirimlar
cektigi sonucuna ulagilmigtir,
Hong Junjie | Cin Regresyon Calismada lojistik firmalarinin  yatirim
(2007) eyaletlerinde analizi yaparken; denizyolu, karayolu, demiryolu,
1997-2006 piyasa biyiikligii, isgliciiniin niteligi, olgek
ekonomileri ve devlet tesviklerini dikkate
aldiklar1  tespit  edilmistir.  Ozellikle
karayolu tagimacilifinin gelistigi altyap1
yatirnmlarinin yapildigi bolgelerde yabanci
sermaye yatirimlari dahada artis
gostermistir
Zahra Orta, iist ve alt | Panel  veri | Sonugta kisi basina geliri telekomiinikasyon
Kanwall, gelir grup | analizinde altyapr yatirnmlarinin (Dolaysiz yabanci
Dervez Azim | iilkelerinde (24 | hem dinamik | sermaye  yatirimlari))  artirdign  tespit
and Afzal | iilke) sabit etkiler | edilmistir.
Mohmood 1985-2003 hem de rassal
(2008) etkiler
Ding Lei, | Cin Sistem Sonugta telekomiinikasyon (iletisim) altyap1
Kingsley  E | 1986-2002 GMM OLS | yatinmlar1 ile Cin eyaletlerinde bolgesel
Haynes and Sabit etkiler | ekonomik biiyiime arasinda anlamli ve
Yanchun Liu pozitif bir iliski bulunmustur.
(2008)
Shuang  Liu | Cin Temel Sonugta Lojistik sektoriiniin katma deger
(2009) 2001-2008 bilesenler yaratan degiskenlerinden; lojistik sektor
analizi isttihdami, yeni sabit sermaye yatirimlari,
Varyans kargo hacmi, kargo devir hizininda
analizi ekonomik biiylimede etkili oldugu ancak en
Regresyon fazla ekonomik biiylimeyi etkileyen
analizi degiskenin kargo devir hizi oldugu tespit
edilmistir.
Yang Wang — | Cin Regresyon Sonugta lojistik sektoriine yapilan yabanci
Lugian Wang | 1998-2008 analizi sermaye yatirimlarindaki artisin ekonomik
(2010) biiylimeyi anlamli ve pozitif etkiledigi
tespit edilmistir.
Aibin Li, | Cin’in  Xuzhou | Varyans Sonugta lojistik sektdriindeki biiyiime ve
Zhao Bolgesi analizi ekonomik biiyime arasinda 2000-2008
Pianpian, and | 2000-2009 aras1 donemde daha gii¢lii bir iliski varken,
Zhao Yuanli 2000-2009 arast iliskinin zayifladig: tespit
(2010) edilmistir. Yerel yonetimlerin o bolgeye has

tesvik politikalar1 uygulamalari 6nerilmis.
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Ana W. | Cin’in  Anhui | Granger Calismada kullanilan kargo yikk hacmi
(2010) eyaletinde 1990- | nedensellik | lojistik ~ faaliyet = gostergesi  olarak
2000 testi kullanilmis ve bulgular lojistik etkinliklerin
bolgesel ekonomik biiyime iizerindeki
etkilerinin belirsiz oldugunu gostermistir.
Anhui Province bolgesinde bdlgeseler
verilecek tesviklerle lojistigin daha da
gelistirilmesi  ve  ekonomik  biiylime
tetiklenebilecegi belirtilmistir.
Chu ve Liu| Cin’in Henan Regresyon Sonugta  Henan  bdlgesinde  lojistik
(2013) 1990-2010 analizi sektoriiniin - ekonomik bilylimeyi pozitif
etkiledigi tespit edilmis. Ancak ele alinan
degiskenlerin lojistik sektoriinii tam olarak
temsil etmedigi ve ekonomik kalkinma i¢in
lojistik  sektoriinii  temsil eden diger
unsurlar1 igeren c¢alismalara ve politika
Onerilerine ihtiyag oldugu belirtilmistir.
Chu Z. (2012) | Cin Dinamik Caligmada  lojistik  sektdr  yatirimlari
1998-2007 panel  veri | (tasimacilik, depolama, posta ve iletisim) ve
analiz boyiimii arasinda olumlu ve anlamli bir
Genellestiril | iligki bulunmustur. Buna ragmen, Cin’in
mis sahil eyaletlerine goére az gelismis ic
momentler eyaletlerinde lojistik yatirimlarinin
yontemi bliylimeye etkisi daha yiiksek ¢iktig1 tespit
yaklagimi edilmistir.
(GMM)
Hu Kai, Xiao- | Cin’in orta | Zaman serisi | Sonugta  lojistik  yatinmlarinin =~ hiz
quin Gan and | boliimleri Granger kazanmasi, yatirim  igin cevresel
Kuo GAo | 1986-2007 nedensellik | faktorlerdeki optimizasyon, lojistik
(2012) testi kapasitesinin  artirilmast  ve  lojistik
maliyetlerinin azaltilmas1 gibi unsurlarin
lojistik sektoriinii daha da gelistirecegi
sonucuna ulasilmistir. Bunun da ekonomik
gelismeyi tetikleyecegi belirtilmistir.
Mohamad Endonezya Regresyon Sonugta lojistik sektorii ile ekonomik
Reza (2012) 1988-2010 analizi biiyiime arasinda  giigli  bir  iligki
yapilmis. bulunmustur.
Lean Hooi | Cin Granger Sonucgta hem kisa hem uzun doénemde
Hooi, Wei nedensellik | lojistik sektoriindeki gelismenin ekonomik
Huang and testi Dinamik | biiylimeyi olumlu etkiledigi sonucuna
Junje  Hong yapisal ulasilmis. Ulasim altyapi yatirimlari lojistik
(2014) model sektoriinii temsilen kullanilmigtir.

Demiryolu altyap1 yatirimlarinin dolayli bir
etkisi olmasina ragmen, karayolu ve
denizyolu tasimaciligindaki  gelismenin
ekonomik biiylimeye etkisinin daha fazla
oldugu tespit edilmistir.
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Farhadi Calismada Panel  veri | Bu kategoriler; yiiksek gelir grubu ilkeler
Maryam and | iilkeler dort alt | analizi (51 iilke), orta st gelir grubu iilkeler (39),
Ismail kategoriye diisiik orta gelirli tilkeler (40 tilke) ve alt
Rahmah ayrilarak 159 gelir grubu ilkeler (29 iilke) olarak
(2014) ilke  lizerinde belirlenmis ve dénem olarak
calisma Bilgi  Teknolojileri  kullanim1  (BT)
yapilmig. 2000- yatinmlar1 ile kisi bagsma gelir arasinda
2009 ciddi bir iligki bulunmustur.
Hayaloglu, 32 OECD | Statik panel | Analiz sonucunda farkli degiskenler lojistik
Pinar tilkesinin  1994- | veri analizi sektoriindeki geligsmelerin gostergesi olarak
2011 kullanilmistir  ve lojistik  sektdrii  ve
ekonomik biiyiime arasinda iliskinin
kullanilan veriye gore farklilik gosterdigi
sonucuna ulasilmigtir
Mody, A. and | Cin’in yedi sahil | Anket Arastirmada tagimacilik ve iletigim altyapi
Wang, F.Y. | bolgesinde yatirimlarinin - artmast  ve bu  sektoriin
(2997) yerlesik 23 biiyiimesinin ekonomik biiyiimeyi olumlu
sanayi  sektori etkiledigi sonucuna ulagilmigtir.
verileri
1985-1989
Demurger, S. |24 Cin | Granger Cin’in 24 eyaletinde tagimacilik ve iletisim
(2001) eyaletinde 1985- | nedensellik | yatirimlarinin ekonomik biiylimeyi olumlu
1998 testi ve anlaml sekilde etkiledigi sonucuna
ulagilmistir.
Cheng, G.P., | Cin’in  Henan | Panel veri | Lojistik  sektoriiniin  ekonomik  biiyiime
Liu, W., Xie, | bolgesi  1978- | analizi tizerinde anlamli bir roliiniin oldugu
C.W., Zhou, J. | 2008 kullanilmg sonucuna ulasilmistir.
(2010)
Yuan, H., | Cin’in dogu, i¢ | Panel  veri | Sonugta lojistik sektoriindeki gelismelerin
Kuang, J. | ve bat1 | analizi ekonomik bitylime tizerinde 6nemli etkileri
(2010) bolgelerinde oldugunu, fakat bunun bdlgeler arasinda
farkli oranlarda gerceklestigini
gostermislerdir. Daha fazla  gelismis
bolgelerde lojistik altyapr yatirimlarinin
ekonomik biliylimede &nemli bir rol
oynadig1, ancak daha az gelismis bolgelerde
ekonomik biiylimeye katkisinin olmakla
birlikte gelismis bolgeler kadar olmadigi
sonucuna ulasilmistir.
Hu, K., Gan, | Orta Cin | Zaman serisi | Calismada esbiitiinlesme analizi sonuglarina
X.0., Gao, K. | bolgesinde analizi gore degiskenler arasinda li¢ es biitlinlesme
(2012) lojistik  altyap1 iliskisi bulunmus. Granger nedensellik
yatirimlart ~ ve analizi sonuglarma gore, lojistik altyapi
bolgesel yatirnmindan GSMH’ya dogru tek yonlii
ekonomik nedensellik ve lojistik altyapr yatirim ile
bliyiime  arast lojistigin hizlandirici degeri arasinda iki
iligkiye yonlii nedensellik oldugu gorilmiistiir.
bakilmus.
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Banerjee, A., | Cin’in Granger Caligma  sonucunda tasima  aglarina
Duflo, E., | 1995-2010 nedensellik yakinhigim  GSMH  iizerinde, ortalama,
Qian, N. testi anlamli ve nedensel bir etkisi oldugu
(2012). sonucuna ulasilmistir. Ayni1 zamanda kisi
basina GSMH ve gelir esitsizliginin tarihi
tagimacilik aglaria yakin olan ve daha ¢ok
firmanin faaliyet gosterdigi bolgelerde en
yikksek diizeyde oldugunu, ancak bu
firmalarin gelirlerinin de yiiksek oldugunu
bulmuslardir.
Boopen, S. | Calismada Sahra | Yatay Kesit | Sonugtaher iki iilke grubunda tagimacilik
(2006) alt1 Afrika | Panel  veri | altyapisinin  ekonomik biiylimeye katki
tilkesi ve | analizi yaptig1 bulunmustur.
gelismekte olan
iilkeler
Berechman, J., | ABD’de Zaman serisi | Calismada  kiigik  cografi  alanlarda
Ozmen , D., | eyaletler ve (belediyeler diizeyinde) tasimacilik
Ozbay, K. | belediyelerinde yatirimlarinin yayilma etkisinin daha fazla
(2006) 1990-2000 oldugu tespit edilmistir. Ancak bu etkinin
iilke ve eyalet diizeyinde azaldigi sonucu da
elde edilmistir.
Egert, B., | 24 OECD iilkesi | Zaman serisi | Altyapt yatirimlarinin ekonomik biiyiime
Kozluk, T., | 1960-2005 tizerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu
Sutherland, D. tespit edilmigtir. Ayrica, kesit analizi
(2009) iletisim ve elektrik sektorlerenideki altyapi
yatirimlarinin uzun siireli biiylime {izerinde
gicli  bir pozitif etkisi oldugunu
gOstermigtir.
Kayode, O., | Nijerya Granger Sonugta tagimacilik atlyapi yatirimlarimin
Adegbemi 1977-2009 nedensellik | ekonomik biiyiimeyi belirlemede anlamli
Babatunde, testi olmayan bir rolii oldugu tespit edilmistir.
0., Abiodun,
F.O. (2013)
Aschauer, Amerika Girdi  ¢ikt1 | Altyapr yatirimlari ile ekonomik biiyliime
D.A. (1949-1985) analizi arasi iliskiye bakilmig. Bunun igin iretim
(1989) fonksiyonuna devlet altyapi yatirimlari
(havayolu, karayolu, denizyolu, transit yol,
gibi) girdi olarak ilave edilerek neoklasik
tiretim fonksiyonu tahmin edilmis. Sonugta
devlet ulagim altyapt  yatinmlarmin
ekonomik biiyiimeyi pozitif etkiledigi tespit
edilmis.
Fernald, J.G. | ABD 29 sektor i¢in | ABD’de karayolu devlet altyapi
(1999) 1953-1989 Girdi  ¢ikt1 | yatinmlarimin toplam iiretim verimliligini
analizi ile | artirdig1 sonucuna ulagilmus.
verimlilik
Olcililmiis
Groote, P., | Hollanda Vector  Auto Hollanda’da tasimacilik altyap1
Jacobs, J., | 1853-1913 Regression yatirnmlarinin ekonomik biiylimeyi pozitif
Sturm, J.E,, (VAR)Granger | etkiledigi ortaya ¢ikmistir.
(1999) nedensellik
testi
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Cheng,
S.P.,Peng,Q.Y

(2006)

Cin’in  Anhui
Bolgesi
1990-2004

Granger
Nedensellik
testi

VAR

Lojistik sektoriinii temsilen nakliye cirosu
almarak lojistik ve ekonomik biiyiime arasi
iliskiye bakilmis. Sonugta lojistik sektorii
ve bolgesel ekonomik biiylime arasinda
pozitif bir iliski bulunmustur.

Fan, S., Chan-
Kang, C.,
(2008)

Cin
1982-1999

Sabit Etkiler
Modeli

"""" temsilen alinan  demiryolu,
karayolu  ve iletisim  yatirimlarinin
ekonomik biiyiimeye anlamli bir katki
sagladigi tespit edilmistir.

Greenstein, S.
and Spiller, P.
T. (1996)

ABD
1986-1992

En
kareler

kiiciik

ABD’de iletisim altyapisinin (fiber optik ve
kalbo hat miktar1 ile olgiilen) ekonomik
bliylime {izerindeki etkisi arastirilmigtir.
Sonugta iletisim altyap1 yatirimlart ve yerel
iletisim hizmetlerinin son yillarda kullanici
artig1 ve ticaret gelirlerinin artisinda énemli
bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Bunun da
ekonomik biliylimeyi olumlu etkiledigi
anlagilmigtir.

Norton, S.W.

(1992)

47 ulkede
1957-1977

Panel veri

analizi

Calisma  sonucunda iletisim  altyapi
yatirimlarinin artisinin ekonomik biiyiimeyi
olumlu etkiledigi tespit edilmistir. Bunun
nedeni olarak da, altyapt mevc ut
oldugundra islem maliyetlerinin ¢ok
distiigii, iletisimin  biitlin  sektorlerin
biiyiimesini  destekledigi ve ekonomik
bliyimeyi bdylece tetikledigi sonucuna
ulagilmistir.

Hardy, A.
(1980)

60 ulke
1960-1973

Panel veri
analizi

Sabit etkiler

15 gelismis ve 45 gelismekte olan iilkede
kisi bagina GSMH’nin artiginda kisi bagina
diisen telefon sayisinin etkisi oldugu tespit
edilmistir. Ancak iilkeler bir biitiin olarak
alindiginda bu etki ortaya ¢ikamamakta,
tilkeler gelismis ve az gelismis tilke olarak
ayrt ayri ele alimip model uygulandiginda
kisi basina diisen telefon sayisindaki artigin
ekonomik Dbilylimeyi pozitif etkiledigi
belirlenmistir.
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Tablo 24. Lojistik Sektérii ve Ekonomik Biiyiime Arast Iliskiyi Inceleyen Tiirkiye de
Yapumug Literatiir Calismalari

Yazarlar1 | Ele Alinan Yillar Yontem Sonuc¢
ve Degiskenler
Goniiltas, H. | Tiirkiye Anket Firmalarin yeterli teknoloji ve
C. (2009) bilgisayar programlariyla
desteklenmedigi, ¢ok az sayida
egitimli eleman calistirilabildigi,
ulagtirma  altyapisinin ~ heniiz
kurulamadig1 ve  biirokratik
engeller  yasandigi  sonucuna
ulagilmistir.
Ates, 1. ve | Tirkiye Granger Test sonuglarma gore, ulagim
I.E. (2010) Nedensellik sektorlerinden  sanayi  iiretim
1990-2005 Testi endeksine  dogru  nedensellik
iliskisi bulunmugtur. Ayrica sanayi
iiretim indeksinden ihracata dogru
ve ulastirma sektorii gelirlerinden
thracata dogru nedensellik iliskisi
gorilmiustir.
Yildirir Tiirkiye Zaman serisi Lojistik ~ Sektoriiniin ~ rekabet
Keser, H. glicunii artirdigi sonucuna
(2011) 1998-2011 ulagilmustir.
Yildirir Tiirkiye Calismada Siirdiirtilebilir ulagim politikalari
Keser, H., ARIMA, icerisinde demiryolu ulasimina
Seviiktekin, | 1923-2011 Single dikkat edilmesinin hem kalkinma
M., Ay, S, Exponentail hem de ¢evreyi koruma agisindan
Cetin, L Smoothing, biyiik o6nem tasidigi sonucuna
(2014) Linear  trend | ulasilmistr.
model
Cekerol, Tiirkiye SWOT analizi | Analiz sonucunda kiiresel kriz
G., S. ortaminda Tiirk lojistik sektoriiniin
Kurnaz  N. en gliclii yoni “firmalarin nitelikli
(2011) insan gilicli talebindeki artis”, en

zayif yoni “firmalarda kalifiye
elaman yetersizligi ve tecriibe
eksikligi”, sektoriin firsat1 “fakiilte
ve yiiksekokullarda lojistik egitimi
veren bolimlerin agilmas1” ve
sektoriin  tehditleri  “nitelikli
personel eksikligi” olarak ortaya
cikmustir.
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Cekerol, G. | Tiirkiye Yedi Model  sonucunda  demiryolu
ve S. M. ( degiskenli yurtici  ylk tasima talebini
2011) 1990-2009 coklu dogrusal | belirleyen en onemli degiskenin
regresyon yurticindeki karayolu ile tasman
modeli toplam  yiik miktar1  oldugu
bulunmustur. Ikinci derecede etkili
olan bagimsiz degiskenin,
demiryoluna  yapilan  toplam
yatirim miktar1 oldugu sonucuna
ulasilmistir.  Uclincii  dereceden
etkili bagimsiz degisken
demiryolu yiik tasima giderleri,
dordiincii derecede etkili
demiryolu enerji tiiketim gideri,
besinci derecede TCDD
limanlarinda elleglenen toplam
yiik miktar1, altinct derecede kisi
basma GSYIH oldugu sonucuna
ulasilmstir.
Bayraktutan, Tiirkiye’de Tirkiye’de lojistik  sektoriiniin
Y. ve O. M. halihazirda bliyilikliigli ve pazarda kag sirketin
(2012) Tirkiye kurulu 26 | faaliyet gosterdigi gibi konularda
kalkinma yeterli veri bulunamadig,
2010-2011 ajansinin Kalkinma ajanslarinin firmalarin
2010-2011 kurumsallasmasi siireclerini
yillarina ait | hizlandirici, mevzuat
faaliyet eksikliklerinin giderilmesi, ulasim
raporlari altyapisinin gelistirilmesine
incelenmistir | yonelik  lojistik  faaliyetlerin
yiiriitiilmesi i¢cin onciiliik
etmesinin sektore katki
saglayacagi sonucuna ulasilmistir
Bayraktutan, | Tirkiye TRC3 | Lojistik Lojistik  indeksi  olusturularak
Y., (Mardin, Batman, | indeksi TRC3, TR10, TRC2, TR51, TR42
Tiiyliioglu, | Sirnak, Siirt), | olusturulmus bolgeleri arasindaki lojistik sektor
S. ve | TR10 (Istanbul), farkliliklarini incelemislerdir.
Ozbilgin, TRC2 (Sanlwurfa, Lojistik indeksini 3 alt bashga
M. (2012) Diyarbakir), TR51 ayirmiglardir.  Birinci  baglikta

(Ankara), TR42
(Kocaeli, Sakarya,
Diizce, Bolu,
Yalova) illeri ele
almarak  lojistik
sektor indeksi
olusturulmustur

fiziki altyapr (niifus, agir tasit
sayist, demiryolu, karayolu
uzunlugu, liman ve havaalam
kapasitesi, c¢evre illerin niifusu,
GSYIH ve wulastrma kamu
yatirimlari) degisken olarak
kullanilmis. Ikinci baslikta mali
altyap1 (dis ticaret hacmi, vergi
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tahakkuk miktari, mevcut banka
subesi sayist ve kurulan sirket
sayis1), Uclinci alt baslikta sektorel
altyap1 (ulastirma sektorii girisim
sayisi,  havayolu, denizyolu,
karayolu yiikr trafigi ve ulastirma
sektorii istihdami) degisken olarak
alinmustir.

Analiz sonucunda lojistik agidan
en gelismis iller sirasiyla Istanmul,
Izmir, Ankara ve Kocaeli olurken
Igdir, Bayburt, Ardahan ve Kilis
son siralarda yer almustir. Istanbul
83.31 endeks degeri ile Tiirkiye’de
ilk sirada yer almastir.

Giimiis, S.
(2013)

Istanbul’daki
lojistik firmast

100

Anket

Anket sonucunda iilke ulastirma
sisteminin en uygun ver verimli
olabilmesi nin Tiirkiye’Rde en
ucuz lojistik faaliyeti denizyolu ve
demiryolu ile saglanmasi1 gerektigi
ancak bu tasima modlarinin az
kullanildig1 vurgulanmistir. Ayrica
kalifiye eleman yetismemesi,
yonetim  sorunlari, erdpolama
sahalariin yetersizligi, glimriik
hizmetlerinin  istenilen  Olgiide
verilmemesi ve limanlarin fiziki
alt yapisinin yeterince
olmamasinin Tirk  lojistik
sektorliniin -~ gelisimini  olumsuz
etkiledigi sonucuna ulasgilmistir

Saatcioglu,
C., Karaca,
0. (2013)

Tiirkiye’de

26

bolge 2006-2008

Kesit
regresyon
analizi

Analiz  sonucunda tasimacilik
altyapisinin bolgesel gelir diizeyi
tizerinde olumlu bir etki sagladigi
tespit edilmistir

Kuzu, S., ve
Onder, E.
(2014)

Tiirkiye

2005-2013

Granger
nedensellik
testi

Tasimacilik ve depolama is hacmi
endeksinin lojistik sektoriindeki
gelismenin ~ gostergesi  olarak
kullanildig1 bu calismada, analiz
sonuglart  degiskenler arasinda
uzun vdaeli birn liski oldugunu
gOstermistir.
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4.3. OECD Ulkelerinde Lojistik Sektorii Faaliyetleri ve Gelisimi

Sekil 22°de 1995 ve 2011 yillart arasinda OECD iilkelerinde yapilan karayolu,
demiryolu, hava alani, deniz limani ve i¢su yolu yatinmlar1 gosterilmektedir. Grafik
analiz edildiginde bu iilkelerde karayolu altyapi1 yatirimlarinin ilgili yillarda daha fazla
yapildig1 goriilecektir. ikinci en biiyiik altyap: yatirimlarinin demiryoluna ait oldugu ve

onu sirastyla hava alani, deniz limani ve i¢su yolu yatirimlarinin izledigi goriilmektedir.

1995 ile 2011 yillar1 arasinda, en yiiksek yol yatirnminin (karayolu) diizeyi 210 milyar
Avro (2010), en yiiksek demiryolu yatirnm diizeyinin 69 milyar Avro (2010) oldugu
goriilmektedir. Hava alan1 yatirnmlarinin 1998-2003 yillari arasinda biraz da olsa artma
egiliminde oldugu, yatirimlarin 2003’ten sonra yeniden azaldig1 ve deniz liman1 ve igsu

yolu yatirimlarinda oldugu gibi bir duraganlik gosterdigi goriilmektedir.

Sekil 22. OECD Ulkelerinde Ulasim Altyapr Yatirimlar: (1995-2011, Milyar Euro)
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Kaynak : Uluslararasi Ulagim Forumu (ITF, 2014)

Sekil 23’de OECD iilkelerinde 1995 ve 2011 yillar1 arasinda demiryolu, karayolu ve
havayolu tlizerinde ulasim (tasima) gelisimi goriilmektedir. Grafige gore, bu tlkelerde
yiik tagtmaciligiin 6nemli bir kism1 demir ve karayoluyla gergeklestirilmektedir. Fakat,
1990’lardan bu yana (1991, 1992 ve 1998 hari¢) karayolu tasimaciliginin orani
demiryolu tasimaciliginin oranindan daha fazla olmustur. Buna karsin, 2011’den
itibaren demiryolu tasimaciligi artmis, demiryolu yiikk tagimacilifindan karayolu
tasimaciligina dogru bir kayma olmustur. OECD iilkelerinde havayoluyla yiik

tagimacilig1 diisiik ve sabit bir diizeyde ilerlemektedir.
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Sekil 23. OECD Ulkelerinde Ulagim Faaliyetleri (1990-2012, milyon ton-km)
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Kaynak: Uluslararast Ulasim Forumu (ITF, 2014)

Sekil 24°de  2000-2013 yillar1 arasinda OECD iilkelerinde lojistik sektoriiniin
biiyiikliigiinii gosteren 100 kisi basina diisen birgok iletisim (haberlesme) gostergesi
bulunmaktadir. Buna bagh olarak, cep telefonu aboneligi 2000 yilindan 2007’ye kadar
OECD iilkelerinde hizla artarken, bu artis hiz1 giderek zayiflamaktadir. Ayn1 zamanda,
ayn1 yillar arasinda telefon hatt1 aboneliginin de giderek azaldigi vurgulanmistir. Ayni
zamanda, aym1 yillar arasinda telefon hatt1 aboneliginin de giderek azaldigi
goriilmektedir. Bu yonde cep telefonu aboneligi (CTA) arttig1 siirece sabit hat kullanimi1
azalmaktadir. Grafik 3’te goriildiigii gibi, internet kullanicilarina da CTA benzeri artan
cizgi sergilemektedir. Fakat, sabit genis bant internet aboneligi (SGIA) 2009°a kadar bir
yiilkselme gostermis ve daha sonraki yillarda artis daha diisiik diizeylerde
gerceklesmistir.

Sekil 24. OECD Ulkelerinde Iletisim Gostergeleri (2000-2013)
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Kaynak: Uluslararasit Ulasim Forumu (ITF, 2014)
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Tablo 25. Diinya Genelinde GSYIH I¢inde Lojistigin Pay

Bolge Ulke GSYIiH igindeki Pay (%)
Kuzey Amerika ABD i 10
Meksika 15.3
Almanya 13.1
Belgika 11.4
Avrupa Fransa 12.0
Ispanya 14.7
Yunanistan 12.6
Avustralya 14.5
Asya-Pasifik Cin 16.5
Hindistan 15.4
Giiney Amerika Brezilya 15.0

Kaynak : Catalbas, 2014: 69

Tabloya bakildiginda diinya ekonomisine hakim iilkelerde GSYIH iginde lojistigin

paymin % 10.5 ile % 16.5 arasinda degistigi goriilmektedir. Bu biiyiikliiklerde lojistik

sektorline verilmesi gereken 6nemi daha da artirmaktadir. Cilinkii lojistik sektoriiniin

GSYIH’ye kendi katkismin disinda, imalat sektdrii, bilgi ve iletisim sektdrlerin

gelisimin etki etmekte ve bu sektdrlerdeki gelisim de GSYIH y1 olumlu etkilemektedir.

Tablo 26. Tiirkiye nin GSYIH sinda Lojistigin Pay

Yillar -Tiirkiye 2003| 2004| 2005 2006/ 2007| 2008| 2009 2010| 2011| 2012| 2013| 2014
Ulastirma ve 11,7| 11,8] 12,0| 12,1| 12,4| 12,4| 12,0| 12,2| 12,4| 12,4| 12,3| 12,3
Depolama GSYiH /

GSYIH

Bilgi ve iletisim 20 | 22 | 23|23 (24 |24 |25 |24 |24 |26 25126
GSYIH / GSYIH

Ulastirma ve 13,7| 14,0| 14,3| 14,4| 14,8| 14,8| 145| 146]| 14,8| 15,0 14,8| 149

Depolama, Bilgi ve
iletisim GSYiH /
GSYiH

Kaynak : T.C.Denizcilik ve Ulastirma Bakanligi, 2014: 10

Tablo incelendiginde Tirkiye’de lojistik sektoriiniin ulastirma, depolama, bilgi ve

iletisim olarak &lgiildiigii goriilmektedir. Yillar itibariyle Tiirkiye’nin GSYIH iginde

lojistik sektorlinlin paymin istikrarl diizeyde devam ettigi goriilmektedir. Ancak yillar

icinde GSYIH’nin ortalama % 14.5 diizeyinde olmas1 lojistik sektdriiniin Tiirkiye
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Ekonomisi i¢in Onemini de ortaya koymaktadir. Politika yapicilar i¢in Onemli

gostergeler icinde lojistigin pay1 da 6neme deger diizeydedir.
4.4, Arastirmanin Amaci ve Kapsami

Bu ¢alismanin amaci makro diizlemde lojistik sektoriiniin OECD ekonomileri iizerine
etkilerini arastirmaktir. Bunun igin ¢alismada “panel veri analizinden” yararlanilmis ve

model tahmin agsamasinda R PROGRAMI programimin plm MODULU kullanilmistir.

Calismanin en 6nemli kisiti, lojistik sektoriine iliskin veriler olmustur. Lojistik sektorii,
yeni gelisen bir sektor oldugundan veriler tam olarak tutulmamaktadir. Literatiir
incelendiginde lojistik sektorii ile ilgili yapilan ¢alismalarda “Ulastirma, depolama ve

haberlesme” verilerinin kullanildigi goriilmiistiir.

4.5. Arastirmanin Metodolojisi

veri analizi yapilmistir.
4.6. Verilerin Analizi ve Yorumlanmasi
4.6.1. Yontem

Tezin uygulama asamasinda ekonometrik yontem olarak panel veri analizi
kullanilmistir. Tezin bu boliimiindeki ekonometrik literatiir biiyiik 6l¢lide Stock ve
Watson (2011) ve Gujarati (2011), Greene (2003) ve Wooldridge (2003)’den
yararlanilarak yazilmistir. Iktisadi degiskenler arasindaki mevcut iliskilerin incelenmesi
noktasindaki ekonometrik ve istatistiksel olarak ii¢ farkli veri ¢esidi ile ¢alisilmaktadir.
Bunlar; zaman serileri, yatay kesit verileri ve her ikisinin karmasindan olusan panel
verilerdir (Grene 2003:612). Son yillarda uygulamali ekonometrik ¢alismalarin ¢ogunda
panel veri yontemi kullanilmaya baslanmistir. Panel veri yontemini; hanehalklari,
firmalar ve iilkeler gibi kesit gozlemlerinin belli bir zaman doénemi icinde biraraya
getirilmesi olarak tanimlamak miimkiindiir. Panel veri analizinde veri kesit analizi ve

zaman serisi analizi birlestirilmistir.
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Arastirmanin uygulama kisminda dengesiz panel veri analizi kullanilarak 34 OECD
(Avusturya, Belcika, Kanada, Danimarka, Fransa, Almanya, Yunanistan, Izlanda,
Liikksemburg, Hollanda, Norveg, Portekiz, Ispanya, Isveg, Isvigre, Tiirkiye, Irlanda,
Birlesik Krallik, Italya, Amerika Birlesik Devletleri, Japonya, Finlandiya, Avustralya,
Yeni Zelanda, Meksika, Cek Cumhuriyeti, Estonya, Giiney Kore, Slovakya, Slovenya,
Sili, Estonya, Israil, Macaristan, Polonya) iilke ekonomilerine lojistik sektdriiniin etkisi
bulunmaya calisilmistir. Zaman aralig1 olarak 1970-2014 donemi verileri kullanilmistir.
Calismada literatiirde incelenmis ampirik ¢alismalarda kullanilan degiskenlerin lojistik
sektorlinii temsil eden ulagim ve haberlesme degiskenleri kullanilarak modeller
olusturulmustur. Arastirmada kullanilan istatistiki veriler OECD ve Diinya Bankasi

istatistik sitelerinden elde edilmistir.

Iki ayr1 ekonometrik model kurulmustur. Bagimli degisken olarak kisi basina milli
hasila almmustir. iktisat teorisinde kisi basina GSMH’y1 etkiledigi belirtilen kontrol
degiskenlerinden; sabit sermaye yatirimlari, hiikiimet harcamalari, beseri sermaye,
istthdam her iki modeldede kontrol degisken olarak alinmistir. HC, FT ve MCS

degiskenleri disindaki tiim degiskenlerin logaritmast alinmastir.
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Tablo 27. Analizde Kullanilan Degiskenlerin Ikili Korelasyon ve Anlamliliklar: (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*  0.086* 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 *** sirastyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde ilgili korelasyon katsayisinin sifirdan farkli oldugunu gostermektedir.
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Tablo 25 lojistik sektorii ve haberlesme sektoriine ait model tahminlerinde yer alan
degiskenler ic¢in ikili korelasyon ve olasilik degerlerini gostermektedir. Buna gore
lojistik sektorii degiskenlerine ait modellerin tahmininde kullanilan GFCE, EMP,
GROSS ve HC degiskenleri ile GDP per capita degiskeni arasinda pozitif yonli ve
anlamli bir korelasyon bulunmustur. Elde edilen bu bulgu lojistik sektdriine ait
degiskenlerin yer aldigt modellerde elde edilen katsayr isaret ve biiyiikliiklerine de
uyum gostermektedir. Bununla birlikte degiskenlerin tiimiiniin kullanildigi genel
modelde LRAIL ve LENGHT RAILWAY degiskenleri ile GPD per capita degiskeni
arasinda sirastyla pozitif fakat anlamsiz, pozitif ve % 5 diizeyinde anlamli bir pozitif
iligkininin varligr genel modelden elde edilen katsayi isaretlerine uyusmamaktadir.
Ozellikle bu tutarsiz bulgunun ortaya ¢ikmasinda ilgili degiskenler igin analiz

doneminde yeterli gozlem ve sikliginin bulunmamasi 6nemli bir etkendir.

Haberlesme sektoriine ait degiskenlerin yer aldigi modellerde ilgili degiskenlerin GDP
per capita ile etkilesimi korelasyon katsayilarindan elde edilen degerlere ilk {i¢ model
disinda uymadig1 gozlenmistir. MCS degiskeni GDP per capita ile pozitif ve anlamli bir
korelasyon iliskisine sahip iken model 3 i¢in tahmin edilen modelde negatif isaret
biiyiikliigiine sahiptir. Benzer sekilde INV-TELECOM degiskeni i¢in benzer bir durum
s6zkonusudur. Yukarida ifade edildigi lizere boylesine sonuglarin ¢ikmasinda en etkin
faktor olarak yeterli gozlem ve sikliginin bulunmamasi, modellerin tahmininde
kullanilan yontemlerin bu sebeplerden otiirii degiskenleri dislamasi gibi sebepler katsay1

isaret ve biiyiikliiklerini beklentilere uyum saglamasini engellemistir.
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4.6.2. Birinci Model

4.6.2.1. Birinci Model: Ulasim Ile Ilgili Modelde Kullanilan Degiskenler

Verinin Adi
GDP per capita
GFCE

GROSS
HC

EMP

LRAIL

LAIR

INVEST
LENGHT-HIGHWAYS

LENGHT-RAILWAY

Verinin Tamimlamasi

Kisi basina GSMH (current U.S.$)
Sabit sermaye yatirimlari
General government final
consumption expenditure

(% of GDP)

Hiikiimet harcamalar1

(current U.S.$)

Beseri sermaye

Labor force with (% of total)
Istihdam

(Employment to population ratio,
15+ total % )

Demiryoluyla taginan yiik miktar
(million ton-km)

Havayoluyla taginan yiik miktari
(million ton-km)

Ozel sektoriin ulagimla ilgili
yaptig1 yatirrmlar (Current U.S.$)
Karayolu uzunlugu

(total route-km)

Demiryolu uzunlugu

(total route-km)
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Diinya Bankas1

Diinya Bankasi
Diinya Bankasi

Diinya Bankasi

Diinya Bankas1
Diinya Bankas1
Diinya Bankas1
Diinya Bankasi1
Diinya Bankas:

Diinya Bankasi



Tablo 28. Lojistik Sektoriinii Temsilen Ulasim Sektor Degiskenlerine Ait Tahmin Sonuglart

MODEL1 Model?2 MODEL3 model4 MODELS5 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 (111) (-0.72) (-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) (352) (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_ 0.0774784* 0.0766824* 0.0738154*
HIGHWAYS (5.79) (5.16) (6.02)
LENGHT _ -0.2338516* -0.2030718** -0.1726798*
RAILWAY (-2.70) (-2.52) (-3.49)
SABIT 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-DEGER 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 ** sirastyla %1 ve %35 anlamlilik diizeyinde anlamlilig1 gostermektedir.
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4.6.2.2. Birinci Modelin Verilerinin Analizi ve Yorumu

Model 1’deki sonuglara gore kisi basina diisen geliri; sabit sermaye yatirimlari, beseri
sermaye ve istihdam artiric1 etki yaratmaktadir ve sonuglar % 1 anlamlilik diizeyinde

istatistiksel olarak da anlamlidir.

Model 2 sonuglarina gore; lojistik sektoriinii temsil eden ulasim ile ilgili degiskenlerden
demiryolu ile tasinan yiik miktarmin kisi basina diisen gelire etkisi olmadig

goriilmektedir.

Model 3’e gore; yine ulasim ile ilgili degiskenlerden havayolu ile tasinan yiik
miktarmin kisi bagia diisen geliri artir1 etki yaratti1 ve istatistiksel olarak da anlaml

oldugu goriilmektedir.

Model 4’te 6zel sektor tarafindan lojistik sektoriine yapilan yatirimlarin kisi basina

gelire etkisine bakilmis ancak geliri artirici bir etkisinin olmadig1 anlasilmistir.

Model 5’te ulagim sektdriinii temsilen karayolu uzunlugunun kisi bagina geliri artirict

etkisinin oldugu ve istatistiksel olarak da anlamli oldugu goriilmektedir.

Model 6’da ulasim sektoriinii temsil eden demiryolu uzunlugunun da kisi basma geliri

artiricr etki yarattigi ve istatistiki olarak da anlamli oldugu goriilmektedir.

Lojistik sektoriinii temsilen ulagim ile ilgili secilen degiskenlerle ilgili modele genel
olarak bakildiginda R-Kare ve F prob. degerlerinin genel olarak anlamli oldugu

gorilmektedir.
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4.6.3. ikinci Model

4.6.3.1. Ikinci Model: Haberlesme Ile Ilgili Modelde Kullanilan

Degiskenler
GDP per capita Kisi basina GSMH (current U.S.$) Diinya Bankasi
GFCE Sabit sermaye yatirimlari

General government final
consumption expenditure

(% of GDP) Diinya Bankas1
GROSS Hiikiimet harcamalar1

(current U.S.3) Diinya Bankasi
HC Beseri sermaye

Labor force with (% of total) Diinya Bankas1
EMP Istihdam

(Employment to population ratio,

15+ total % ) Diinya Bankas1
FT Sabit telefon hatt1 (per 100 people) Diinya Bankasi
MCS Cep telefonu aboneligi

(per 100 people) Diinya Bankasi
INV-TELCM Kamu Telekom yatirimlari

(U.S.$ million) Diinya Bankasi
INTERNET Internet kullanicilar:

(per 100 people) Diinya Bankasi
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Tablo 29. Haberlesme Degiskenlerine Ait Tahmin Sonuglart

MODEL1 Model2 MODEL3 model4 MODELS5 genel

GFCE 0.2345885* | 0.1833784 | 0.2744455* | 0.1259474* | 0.2600199* | 0.2152334
(25.49) (19.46) (18.01) (5.75) (10.229 (3.45)

GROSS 0,0002519 - 0.0003214 | 0.0004111 -0.0000701 -

0.0001961 0.0013635
(0.54) (-0.48) (0.70) (0.36) (-0.11) (-0.61)

HC 0.0031881* | 0.003142* 0 -0.0000836 | 0.0039103** | -0.0004724

.0037243*

(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 - -0.0029087
0.0006542*

(-3.25) (-1.40)

INV_TELCM 0.0111452** 0.0071879
(2.37) (1.50)

INTERNET 0.0007442** | 0.001887

(2.12) (0.62)

SABIT 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-DEGER 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 ** sirasiyla %1 ve %5 anlamlilik diizeyinde anlamlilig1 gostermektedir.

4.6.3.2. Ikinci Modelin Verilerinin Analizi ve Yorumu

Haberlesme ile ilgili kullanilan verilerle tahmin edilen modellere ait sonuglar

yukaridadir. Model 1°de ulasim ile ilgili olusturulan modeldeki kontrol degiskenleri

yine kullanilmistir. Model 1 sonuglar1 da ulasim verileri ile paralellik gostermektedir.

Yani kisi basina geliri sabit sermaye yatirimlari, beseri sermaye, istihdam artirici

etkilemektedir. Degiskenlere ait istatistiksel sonucglar da anlamlidir.

Model 2°de haberlesme verilerinden sabit telefon hatlar1 kullanilmistir. Bu degiskenin

kisi basma geliri artiric1 etki yarattig1 ve istatistiksel sonuglarmin da anlamli oldugu

gorilmektedir.
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Model 3’te kullanilan cep telefona aboneliginin de kisi basina geliri artirict etki yarattigi

ve istatiksel sonucunun da anlamli oldugu anlagilmaktadir.

Model 4’deki kamu tarafindan yapilan Telekom (iletisim) yatirnmlarinin kisi basina

geliri artirdig1 ve istatiksel de anlamli oldugu bulunmustur.

Model 5te kullanilan internet kullanici sayilarinin da kisi basina geliri artirict etkisi

oldugu ve modelin istatistiksel olarak da anlaml1 oldugu goriilmektedir.

Biitiin olarak haberlesme verileri kullanilarak olusturulan modellere bakildiginda R-
kare ve F prob. degerleri acgisindan modeller anlamli ¢ikmistir. Ulasim ile ilgili
degiskenlere gore haberlesme verilerinin kisi basina geliri artirict etkisinin daha fazla

oldugu gozlemlenmistir.
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Sonu¢

Uretim ve perakendenin kiiresellesmesiyle bircok degisimin meydana gelmistir. Bu
degisimin meydana gelmesini hazirlayan etmenler; giderek hiz kazanan teknolojik alt
yapinin giiglenmesi, iletisim ve ulastirma araclarinin ¢esitlenmesi ve sagladigi
kolayliklar, diinya capinda ticaretin kolaylagsmasini saglayan bir takim uluslararasi
ekonomik anlagmalar ve iilkelerin dis ticaretlerini kolaylastirict mevzuatlar: uygulamaya
gecirmeleridir. Tim bu degisimler ve gelisimler sonucunda; teknoloji, iletisim, tiretim
ve ticaret alaninda ekonomiler birbirlerine yakinlagsmislardir. Bu ¢ergevede giliniimiizde
rekabet giicii mikro ve makro Olgekte tartisilan bir konu haline gelmistir. Gliniimiiziin
rekabet¢i yapisinda yapilan her iste ve siirdiiriilen faaliyetlerde profesyonellesme ve
uzmanlagma, sinirli kaynaklarin dogru kullaniliminda adeta bir kilit haline gelmistir.
Kiiresel ve dinamik rekabet sartlarinda, giindemde olan ve tartisilan olgu “lojistik,

lojistik is siirecleri ve bu yondeki gelismeler” ile rekabet sekillendirilmektedir.

Lojistik sektorii hizmet sektorii icerisinde 6nemli paya sahiptir ve giderek daha da artan
paya sahip olacaktir. Bu agidan sektor rekabet edebilirlikte kritik ve 6nemli faktorlerden
biridir. Lojistik sektoriinlin rekabet giicii, sektoriin diger sektorlerde yarattigi rekabet
giicii, sektoriin tilke ekonomilerinde yarattigi rekabet giicii ele alinmas1 gereken onemli

konulardan biridir.

Tezin hazirlanmasinda kullanilan birincil ve ikincil kaynak arastirmalari sonucunda
lojistik sektdriiniin ekonomik gostergeler iizerindeki etkisi ve belirleyicigi ve dolayisiyla
sektoriin ililke ekonomisi lizerinde yarattig1 dogrudan etkiyi gérmek miimkiin olmustur.
Fakat bunu ortaya koyabilmek i¢in kesin rakamsal degerleri verebilmek, sektoriin
tamamina iliskin net verilerin bulunmamasi nedeniyle zorlanilan bir konu ve ¢alismanin
en Oonemli kisit1 olmustur. Bircok iilkede ulastirma, depolama ve haberlesme verileri,
lojistik sektoriinii ifade eden veri olarak kabul edilmektedir. Sektor heniiz yeni gelisme
siirecinde oldugundan 6zellikle gelismekte olan iilkelerde ve Tiirkiye’de daha ¢ok alt
sektorlerden tasimacilik faaliyetlerinin  ekonomik biiytikliigiine iliskin veriler
bulunmaktadir. Bunun disinda sektore iligkin istihdam, yabanci yatirimlar, altyap:

yatirimlart gibi verilere ve bu verilerin detaylarina ulagmak miimkiin olmamaktadir. Bu

145



nedenle Tiirk lojistik sektorii lizerine yapilacak g¢aligmalarda, verilere ulasamama en

onemli kisit olmaktadir.

Lojistik sektoriinde veri sikintis1 bulunmakla birlikte, tez calismasi kapsaminda lojistik
sektoriiniin ekonomik etkisinin belirlenmesine yonelik literatiirde yapilmis ¢alismalarda
yogunlukla kullanilan degiskenlerle ekonometrik modeller kurulmaya ve sonuglar test
edilmeye calisilmigtir. Ancak literatiirdeki ¢alismalarda kullanilan veriler aynen
kullanildiginda ekonometrik sonuglarin anlamli olmamasi nedeniyle ciddi sikintilar
yasanmistir. Bunun da dogal oldugu kabul edilmelidir. Ciinkii OECD iilkelerinin
geligsmislik farkliliklarinin - bulunmaktadir. OECD iilkelerinin birlige iiye giris
tarihlerinin farkli olmasi nedeniyle OECD biinyesinde ve Diinya Bankas1 biinyesindeki
istatistiki verilerde ¢ok ciddi eksikliklerle karsilasilmistir. Bu nedenle uygulanan
modeller panel veri analizinde anlamsiz ¢ikmistir. Yapilan bir¢ok deneme sonucunda

calismada iki ekonometrik model gelistirilmis, denenmis ve sonuglari verilmistir.

Tezin uygulamasi kisminda ekonometrik modellerde 1970-2014 déneminde, 34 OECD
iilkesinde lojistik sektoriitndeki gelismelerin ekonomik biiylime {izerindeki etkileri
incelenmistir. Panel veri analizi kullanilan aragtirmada lojistik sektdriinlin gelismesinin
gostergesi olan degiskenleri iki grupta incelenmistir. Birinci grupta lojistik sektoriiniin
gelisim gostergelerinden ulasimi temsil eden demiryolu ve havayolu yiik tagima miktari,
0zel sektore ait lojistik yatirimlari, karayolu ve demiryolu uzunluklar1 degisken olarak
alinmistir. Bu degiskenlerden demiryolu yiik tasimacilig1 ve ekonomik biiyiime arasinda
anlamli bir iligki bulunamamuistir. Ancak havayolu yiik tasimaciligi, karayolu uzunlugu
ve demiryolu uzunlugu gibi altyap:1 yatirimlarinin ekonomik biiylime iizerinde etkili

oldugu sonucuna ulagilmistir.

Ikinci ekonometrik modelde ise, lojistik sektoriinii temsil eden gostergelerden
haberlesme ile ilgili telekomiinikasyon ve iletisime ait degiskenler kullanilmistir. Bu
degiskenler; sabit telefon hatlari, cep telefonu aboneligi, kamu telekom yatirimlar1 ve
internet kullanicilart olmustur. Kullanilan tim degiskenlerin ekonomik biiylimeye

olumlu katki sagladig: ortaya ¢ikmustir.

Genel olarak ekonometrik modellerin literatiirde ampirik olarak yapilan ¢alismalarda

anlamli ¢ikmasimmin nedeni; tek bir {ilkeye ait spesifik verilerin kullanilmasi veya
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geligmislik diizeyi birbirine yakin olan iilkelerin analizlerde kullanilmasi ve bu iilkelere
ait verilerin kolay ve eksiksiz bulunabilmesinin 6nemi bu yapilan ekonometrik model

denemelerinde ortaya ¢ikmustir.

Lojistik sektoriine ait verilerle 6zellikle panel veri analizi yapilacaksa, bunun ¢ok benzer
tilkelerle ve zaman agisindan sinirlandirmasina ¢ok dikkat edilerek yapilmasinda fayda
bulundugu da disiiniilmektedir. Cilinkii analizlerde sektore ait gercekler ortaya iyi
cikarilirsa, iilkelerin rekabet giicii, ekonomik biiyiimesi ve diinya ekonomisinin

bliylimesi i¢in ¢ok daha akilci yol haritalar1 ¢izilebilir.

Sonu¢ olarak, OECD iilkelerindeki lojistik sektoriindeki gelismelerin ekonomik
biiyiimenin en 6nemli belirleyicilerinden biri oldugu sdylenebilir. Ornegin, lojistik
sektorliniin 6nemli bir yoniini temsil eden tasimacilik altyapisi tarafindan sunulan
hizmetler {ilkelerin ekonomik faaliyetlerinde ©Onemli bir rol oynar. Bu alandaki
yatirnmlar tagimacilik maliyetlerini diislirtirken, mal ve hizmetlerin hareketliligini
artirarak ticaretin gelismesine yardimci olur. Benzer bigimde, telekomiinikasyon
sektorlerindeki gelismeler, arastirma, bilisim faaliyetleri, reklam, satis, siparis ve tagima
hizmetlerinin gerceklestirilmesini kolaylastirir ve hizli olmasini saglar. Sonu¢ olarak
OECD iilkelerinde bu sektoriin gelismeleri, biiyliime ve gelisme siirecini 6nemli rekabet

avantaji saglayarak hizlandirdig1 sdylenebilir.
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