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Tezin Ad1 : Tiirkiye’de Lojistik Sektorii Ve Dis Ticaret Uzerine Etkileri
Hazirlayan : Salih ODA

OZET

Lojistik sektorii diinyada son yilarda onemli gelisme gosteren
ekonomik faaliyetlerdendir. Bu durumun nedenleri arasinda artan ekonomik
iliskiler, Kiiresellesme, ulasim olanaklarinin kolaylasmasi sayilabilir. Bunun
yaninda lojistik firmalarmmin yonetsel siireclerde gosterdigi performans ve
ilerlemeler de onemlidir. Lojistik sektoriiniin gelisiminde elbette ki modern
isletmecilik anlayislarinin da etkisi bulunmaktadir. Son yillarda ise lojistik
sektoriiniin kendine 6zgii konularn ayninda ozellikle kiiresellesme siireci ile
birlikte, dis ticaret icindeki pay1 olas1 gelistirilebilir durumlar tartisihr
olmustur. Bu baglamda ilgili cahsmada lojistik sektoriiniin dis ticaret icindeki

yeri ve 6nemi incelenecektir.

Anahtar Kavramlar: Lojistik, Dis Ticaret, Ulastirma, Kiiresellesme, ithalat-

ihracat

i1
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Name is Thesis : Logistics Sector In Turkey And Its Effects On Foreign
Trade

Author : Salih ODA

ABSTRACT

Logistic sector is one of the economic activities that grows much in
last years. The main reason of that is increasing economical relations,
globalism, the easiness of transportation opportunities. Besides that the
performance and evoluation that logistic companies show in the administration
periods is very important. There is ofcourse the affect of modern
administration approach on the growth of logistic sector. By the globalism
period the special topics and the ratio of logistic sector in outer trades in the
last years is unclear. So that the place and the importance of logistic sector in

outer trades will be inspected by this work.

Key Words: Logistic, Outer Trades, Transportation, Globalism, Import-Export
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GIRIS

Lojistik, bilginin ve iiretim icin gerekli olan her tiirli hammadde, yar:
mamul, mamul ve malzemelerin isletmeler ve tiiketiciler arasinda ulastirilmasi
faaliyetleridir. Gerekli kaynaklara en hizli bir sekilde, en uygun zaman ve maliyetle
ulasimin saglanmas: i¢in lojistik yonetimde teknolojiye ihtiya¢ duyulmaktadir.
Teknolojide meydana gelen degisimlerle birlikte isletmeler bilgiye, kaynaklara ve

tiikketicilere ulagsma avantajlar1 ve imkanlarina sahip olmaktadir.

Lojistik yonetimi, isletmelerde bir fonksiyon olarak degil, bir siire¢ olarak
ele alinmaktadir. Bu siirecin amac; irtinleri, hammadde kaynagindan tiiketiciye
ulastirilmasina kadar gerekli faaliyetlerin yetine getirilmesidir. Uriinlerin tasinmas,
stoklama, tretim, dagitim gibi fiziksel faaliyetler ve bunlara iligkin bilgilerin

saglanmasi ve tiim siirecin yonetimi lojistik yonetimi icerisinde yer almaktadir.

Diinya olcegi lizerinde faaliyet goOsteren isletmeler, yogun rekabet
ortaminda iiriin odakli olmaktan c¢ok, miisteri odakli olarak hareket etmeye
caligmaktadir. Miisteri ihtiyac ve beklentilerini en iyi kalitede, en hizli ve uygun
zamanda, minimum maliyetle saglamalar1 ve lojistik sistemle miisteri hizmetinin
olusturulmasi, isletmelerin verimliligi ve kalitesini ylikseltmekte ve kiiresel alanda

rekabet avantajini isletmelere getirmektedir.

Giiniimiiz ticari hayatina en ¢ok etki eden teknolojik gelisme internetin
ekonomik hayatta kullanilmasidir. Internet tedarik zinciri yonetiminin etkinliginin
arttirllmasina ¢ok biiytik katkilarda bulunmustur. Simdiye kadar anlatilanlardan da
anlasilacag1 iizere Internet isletmeler ile tedarikgiler arasinda iletisim hizini

arttrmug, hizmetlerin etkinligini yiikseltmistir.

Diinya, ticaret akis hizini siirekli artmaktadir. Diinya Ticaret Orgiitii
(WTO) 2007 verilerine gore diinya ticaretinin degeri 18 trilyon Dolar’1 asarken,
kiiresel diizeyde yasanan rekabet sirketlerin iiriinlerini daha hizli hazirlamaya ve
teslim etmeye zorlamaktadir. Bu durumda rekabet edilebilirlik agisindan lojistik
hizmetlerin de Onemini arttirmakta ve diinya ticaret hacmindeki yiikselis lojistik

pazarinda da bilyiime anlamina gelmektedir. i¢inde bulundugumuz cografya icinde



gerek biiyiime hiz1 gerek kapasite imkanlar1 ve stratejik konumu, gerekse geng ve
dinamik insan kaynagi ile son derece giicli konuma sahip iilkemizin kiiresel

ticaretteki yeri bu nedenlerle tartisilmazdir.

Tiirkiye bugiin diinyanin en biiyilk 22.ihracat¢i, en biiyiik 15.ithalatci
iilkesidir (TUIK, 2007). 2007 yilinda 106 milyar dolar ihracat, 170 milyar dolar da
ithalat gerceklesmistir (DTM).

Sekil 1: Tiirkiye’de Thracat Rakamlar
Kaynak: www.dtm.gov.tr

Lojistik hizmetler, mal akisini diizenlemesi ve bu siirecin devamliliginin
saglanmasi agilarindan Tiirkiye ekonomisi i¢in ¢ok biiyiik 6neme sahiptir. Bu sektor
is alanm1 ve istihdam olusturmada ve biiyiime potansiyeline etkisi acisindan 6ne ¢ikan

sektorlerden birisidir.

Ulastirma ve lojistik sektoriiniin diinya ekonomilerindeki payr milli gelirin
%10 na teskil etmektedir. Buna gore Tiirkiye lojistik sektoriiniin, 2007 yilinda
gerceklesen yaklasik 658 milyar dolarhik milli gelirdeki paymin 65 milyar dolar
olmas1 gerekirken bu rakam sadece 20 milyar dolar olmustur (Capital Dergisi,
“Temkinli Biiylime Planlar1”, Kasim 2008). Bu farkin temel sebebi, iilkemizdeki
lojistik tanimi icine giren bircok faaliyetin hala iiretici isletmeler tarafindan
yiiriitiilmesi sebebiyle lojistik hizmetlerdeki dis kaynak kullanimi oranmin diisiik

olmasidir. Zira iilkemizde lojistik faaliyelerinin %75 1 halen iiretim satis yapan



sirketlerinin kendi i¢ biinyelerindeki kaynaklar tarafindan karsilanmakta; sadece
%?25 ’nde dis kaynak kullanimi yoluna gidilmekte, ancak bu uygulamalar verimlilik

artigin1 engellemektedir.

Lojistik sektoriintin dis ticarete katkisi biiyiilk olmasma ragmen bunun
yaninda sektoriin karsilastigi 6nemli sorunlar bulunmaktadir. Kotalar, liman
masraflarinin yiiksek olusu, vize siirelerinin kisa olmasi, giimriiklerde yasanan
problemler, kalifiye isgiicii sikintis1 tiim bunlar dis ticaretimizin {izerindeki asil

sorunlardir.

Bunun disinda Avrupa Birligi perspektifi de lojistik sektorii ve dis ticaret
politikamiz icin Onemlidir. AB yolunda ilerleyen Tiirkiye’'nin dig ticaret
politikalarinin serbestlestirilmesi ve AB miiktesebatina uyumu ise son yillarda
Onemli tartiyjma konularindan birini olusturmaktadir. Elbette dis ticaret politikasi
bircok konu ya da sektorii kapsadigi i¢in uyum caligmalar1 ¢cok boyutlu bir nitellik
kazanmaktadir. Ozellikle sektorler bazindaki uyum biitiinciil amaca, yani Tiirk dis
ticaret politikast hedeflerine 6nemli katki saglayacaktir. Bu baglamda lojistik
sektorii, ozellikle son yillarda sagladigi gelisim ve ekonomiye katkisi ile, Tiirk dis
ticaretinin 6nemli unsurlarindandir. AB’ye uyum siirecinde ise lojistik sektoriiniin
miiktesebata uyumu ve kendini gelistirmesi hem AB yolunda 6énemli bir adim hem

de dis ticarete 6nemli bir katki niteligindedir.

Bu baglamda ¢alismanin birinci bdliimde, lojistik olgusunun Onemi ve
nitelikleri tartisilacak, Lojistik sektoriiniin temel unsurlar1 degerlendirilip diinyada

sektoriin i¢inde bulundugu durum degerlendirilecektir.

Ikinci boliimde ise, temel olarak Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin durumu ve
temel belirleyicileri degerlendirilecektir. Boliim i¢inde, Tiirk lojistik sektoriiniin dig
ticaret icindeki yeri ve gelistirilebilir yonleri analize dahil edilecek, Giimriik
Birliginin iilkemiz dis ticaretindeki 6nemi ve AB’nin Onemli bir dig ticaret ortagi
oldugu diisiincesinden hareketle AB siireci igindeki lojistik sektorii ve e-lojistik

kavrami da irdelenecektir.



Uciincii ve son boliimde ise, Tiirkiye’de dis ticaretimiz baglaminda lojistik
sektoriiniin giiclii ve zayif yonleri tartisildiktan sonra gelistirilebilir alternatif

¢Oziimler irdelenecektir.

1. BOLUM

LOJISTIK SEKTORU

1.Lojistik Tanim, Kapsam ve Tarihsel Gelisimi

Lojistik (Logictics) kelime kokii itibariyle Latin dilinden Logic (mantik) ve
statics (istatistik) kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir ki, sozliikk anlami
“mantikli hesap” tir(http://sozluk.turkcebilgi.com/lojistik). Lojistigin giiniimiizdeki
kabul goren en gecerli tanimi Lojistik Yonetimi Konseyi (The Counsil of Logistics
Management) (CLM) kurulusu tarafindan yapilmistir. Bu tanimma gore :*“Lojistik,
miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak {izere her tiirlii iiriin, servis hizmeti ve bilgi
akisimin baslangic noktasmndan (kaynagmdan) , tiiketildigi son noktaya (nihai
tiikketici) kadar olan tedarik zinciri i¢indeki hareketinin etkili ve verimli bir bi¢imde
planlanmasi, uygulanmasi, tasmmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasi

hizmetidir” (Gilow, 2002).

Lojistik, giiniimiiz is diinyasinda gittikce daha fazla kullanilmasina ihtiyag
duyulan karmasik enformasyon, iletisim ve kontrol sistemlerin i¢inde yer aldigi,
mal, hizmet, bilgi ve sermaye akimmimn 1is planlama cercevesi olarak
tanimlanmaktadir.Bu bilgiler 1s1ginda yukarida ifade edilen tanimim giiniimiiz
kosullarina uyarlanmis hali ; “Lojistik, mal ve hizmet tedarikine yonelik planlama,

organizasyon, nakliye ve yonetim faaliyetlerinin biitiiniidiir” (Lojistik Nedir?, 2008).

Lojistik esas olarak askeri bir terimdir, bundan dolay: da ilk uygulamalar
askeri alanlar ve harp sahalar1 olmustur. Lojistik kavrami ilk olarak Birinci ve ikinci
Diinya Savaslar1 sirasinda olusmaya baslamis, tasimanin, stoklamanin ve dagitimin
optimizasyonu ile kontrolii onem kazanmis, daha hizli tasima, gerektigi kadar
depolama, depodayken malzemenin korunmasi, ihtiyacin aminda hazir

bulundurulmasi gibi lojistik temel ihtiyaglar ortaya ¢ikmustir (Lojistik Nedir?, 2008).



Amerikan Bagimsizlik Savaginda, Ingilizlerin yenilgisi de lojistik
basarisizlik  yiiziindendir. Amerika’daki Ingiliz Ordusu, tedarik konusunda
Ingiltere'ye bagimliydi. Savasin doruk noktasma ciktig1 anda denizasir1 konumda
olan 12.000 boliik, Ingiltere tarafindan doyurulmay1 beklemekteydi. Savasin ilk alt1
yilt boyunca, boliiklerin moralini ve savasin yoniinii etkileyen son derece elzem olan
tedarikin yonetimi tamamiyla yetersizdi. Ordunun tedarikini gerceklestiren
organizasyonun kurulmasi ancak 1781’de oldu, ama ¢ok gec kalinmist1 ( “Lojistigin

Tanimi1”, 2008; “Lojistigin Dogusu, Gelisimi ve Diinyadaki Yeri”, 2008).

1991'n baslangicinda, tiim diinyaya lojistigin Onemiyle ilgili heyecan
verici bir ornek sunulmustur. Korfez Savasinin Onciisii 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 6l¢iilebilecek bir siirede

tasinmustir (Tekin, 1998; Orhan, 2003: 33-34).

Is diinyasinda lojistik sektoriiniin sektér olarak ortaya cikmasinda,
pazarlama kaynakli problemler 6n plana ¢ikmistir. Lojistik konusuna, ulusal veya
uluslararasi ticaret yapan kuruluslarin yonetimleri 1950-1960 yillar1 arasinda ilgi
gostermistir. Ancak o yillarda organizasyon yapilar: uygun olmadigi i¢in, ¢ogu firma
maliyetlerini diisiirerek veya servis hizmetlerini 1iyilestirip ticari avantaj

saglayamamiglardir (Orhan, 2003: 33-34).

Lojistige olan ilgi, Amerika Birlesik Devletleri (A.B.D.) 'nde endiistrinin
karmasik bir sekilde gelismesinden kaynaklanir. A.B.D.’de ilk zamanlar sadece
tiretime Onem verilmis bu konuda cesitli organizasyon teknikleri gelistirilmis ve
uygulanmis ancak ilerleyen yillarda, gelisme acisindan Ingiltere'nin sanayi devrimini
tamamlamasinin da etkisiyle Ingiltere’ ye nazaran geride kalmmis ve bu aranin

kapatilmasi i¢in ¢ok caba sarf edilmistir. Bu noktada seri iiretim 6nem kazanmaistir.

Ancak seri iretim, yatirim gerektirmektedir. Bu nedenle, o donemde
yapilan biitiin yatirimlar da iiretimi arttiracak nitelikte yatirimlardir. Boylece A.B.D.
smai gelismenin ikinci safhasina girmistir. Biiyiikk firmalar, sermaye arttirici

finansman uygulamalarma girismisler, is diinyasi, degisen ekonomik kosullara kars1



daha duyarli bir hale gelmis, tek kisilik yonetimden, grupsal yonetime gecilmistir
(Orhan, 2003: 25).

A.B.D sanayinin ikinci safhasi ile biiyiikk firmalarin ortaya ¢ikist hemen
hemen ayni doneme rastlamistir. Bu donemde iiretim o kadar artmustir ki yerel pazar
bunu tiikketemez hale gelmis ve organizasyonlar satiglarini belli cografi sinirlar
icinde artirma ihtiyac1 duymuslardir. Boylece pazarlama bu iiciincii safthada biiyiik

Onem kazanmustir.

Bu sathada dikkatlerin iiretim, miihendislik, finansman ve satislara
cevrilmesi pek cok yenilikler; Ornegin, satig arastirmalari, iiriin arastirmalar: vb.
getirmistir, iiretim artmustir. Ancak, malin tireticiden tiiketiciye ulastirilmasi giderek
zorlagsmistir. Bu problem dordiincii sathada ¢ok dikkat cekmeye baslamis ve ¢oziim

olarak lojistik ve dagitim yonetimi ortaya ¢cikmustir (Cagliyan, 2002: 24-25).

Dagitim ve lojistik yonetiminin elemanlari, her zaman iiretim, depolama ve
malzeme hareketlerine temel olusturmustur. Dagitim sathasinin ilk zamanlarinda
mamullerin degisik noktalarda depolanmasi popiiler hale gelmistir. Fakat bu da
yeterli olmamistir c¢iinkii yiiksek maliyetlerle acil tasima gereksinimleri ortaya
cikmaya baslamistir. Bu nedenle bazi firmalar kendi dagitim sirketlerini kurmaya

baslamigslardir.

1960'lardan ©Once dagitim sistemleri ne planlanmis ne de formiile
edilmistir. Ureticiler iiretmis, perakendeciler satmis ve mallar bir sekilde diikkanlara
ulasmistir. Dagitim, tasimacilarin ve {Ureticilerin kendi araglari ile yapilmigtir.
1960'larin basinda cok uluslu sirketlerin ortaya ¢ikmasiyla lojistik yonetimin ufku
genislemeye baslamustir. Bu periyot boyunca yonetim, miisteri hizmet anlayigina
odaklanmistir. Bu donemde bir ¢ok farkli lojistik anlagmalari, iiretim ve/veya
pazarlamay1 desteklemek i¢in kullanilmistir. Bu noktada en 6nemli stratejik amag,
lojistik yonetimini gelistirmek ve tamamlamak i¢cin miimkiin olan en az toplam
maliyetle, bunu saglayabilecek Ozellestirilmis miisteri hizmetini kurabilmek

olmustur (Cagliyan, 2002: 33).

1960 sonras1 ¢cogu firma parcalanmis yonetim anlayisindan, derece derece

biitiinlestirilmis yonetim anlayisina geg¢is yapmustir. Parcalanmis yonetim anlayisinin



satin alma ve depolama gibi bireysel siirecleri, malzeme yonetimi ve fiziksel dagitim
adi altinda iki baglikta toplanmistir. Malzeme yonetimi; satin alma, hammaddeler,
yar1t mamullerin stok kontrolii, isletme i¢i ulasim, artiklar ve tiretim programlamasi
gibi fonksiyonlar1 icermektedir. Fiziksel dagitim ise navlun (nakliye iicreti),
depolama, malzeme tasima, ambalajlama, siparis siireci, talep tahmini, envanter

kontrolil ve miisteri hizmetini icermektedir (Orhan, 2003: 27).

1970-1979 arasi yillarm, lojistik kavrammin gelisimi ve uygulanmasimdaki
etkisi 6nemlidir. Bu donemde hemen hemen her girisimcilik alaninda tedirginlik ve
belirsizlik hakim olmustur. 70'li yillarin ilk donemlerinde ortaya ¢ikan grevler ve
OPEC'in akaryakita koydugu ambargo, diinyay1 yeni bir krizin esigine getirmistir. II.
Diinya Savasi'ndan bu yana gecen ilk siirede diisiik maliyetli enerjinin bulunabildigi
kritik bir soru ve sorun haline gelmistir. Enerji agiklarina, akaryakit ve petrole bagl
malzemelerin fiyatinin yiikselmesinin eklenmesi ile birlikte bir cok temel
malzemedeki ve iiretilen mamullerdeki eksiklikler en yiiksek noktaya ¢ikmustir

(Cagliyan, 2002: 33).

1970'lerin baslarinda, lojistik sistemlerin tasarimi ve kontrolii i¢in biiyiik
kapasiteli bilgisayarlarin arastirilmas: yapilmis ve onemli gelismeler saglanmistir.
Lojistik modeller, alternatif lojistik stratejilerin gercege doniismesine yardimci
olmuglardir. 1970'lerin sonlarinda bir¢cok yonetici malzeme yOnetimine ve fiziksel
dagitim faaliyetlerine organik bir biitiin olarak bakmaya baslamistir. 1980'lerin
baslarinda ise bir 6nceki doneme gore cok keskin degisiklikler olmustur. En dnemli

degisiklikler asagidaki gibi 6zetlenebilir : (Cagliyan, 2002: 33).

a) Tasumaciliktaki degisiklikler ; Tasimacilikta verimliligi arttrmak
izerine calismalar yapilmistir. Bu calismalarin odagimi kullanilan ekipmanlarin
faydasmi arttirmaya yonelik caliymalar olusturmustur. Bununla birlikte geleneksel
fiziksel dagitim faaliyetleri, iiretimi destekleme ve tedarik iizerine de bir¢cok gelisme
yasanmistir. Bunun sonucunda tasima giderlerinde %50'lere yaklasan bir azalma

yasanmis ve bu da firmalarin kar rakamlarini etkilemistir.

b) Bilgisayar teknolojisine giris ; 1970'lerin sonlarinda bilgisayar
teknolojisinde yasanan gelismeler meyvelerini 1980'lerde vermeye baglamistir.

Biiyiik, hantal bilgisayarlarin yerini kiiciik ve kapasitesi genis bilgisayarlar almistir.



Bilgisayar donanimlar1 ucuzlamis, dordiincii ve besinci jenerasyon bilgisayar dilleri

gelismis bu sayede de is gorme kapasiteleri, karar verme siirecleri gelismistir.

c) lletisimdeki degisim ; Bununla birlikte lojistik kaynak planlamasinda,
birbirleriyle iligkili boliimler arasinda veri alis verisinin saglanmasi ile lojistik
verimliliginde benzeri goriilmemis diizeyde basar1 saglanmistir. A.B.D.'de uydu
sistemleri araciligi ile yoneticiler tasima aracglari ile haberlesmeye baslamislar,
bunun ardindan arag¢ telefonlarini ve diger iletisim teknolojilerini kullanmislardir.
Boylelikle lojistik operasyonlarin koordinasyonu ve kontrolii kolaylagsmis ve

maliyetler onemli diizeyde azalmistir (Demir ve Giimiisoglu, 1998: 7-10).

Ayrica bilgi teknolojilerindeki gelismeler, mallarin ve malzemelerin
sipariglerinin verilmesi, tasinmasi ve depolanmasi gibi sirketlerin yogun faaliyetlerini
daha iyi takip edebilmelerini saglamistir. Bilgisayarla biitiinlesik nicel modellerle
birlikte bu bilgi, envanter seviyesini ve hareketini optimize etme yetenegini
arttrmugstir. Malzeme ihtiya¢ planlamasi (MRP, MRP II), dagitim kaynak planlamasi
(DRP, DRPII) ve tam zamaninda (JIT) gibi sistemler, sirketlerin siparis
yOonetiminden envanter yonetimine, tedarik¢iye siparis vermeye, satis tahminine ve
tiretim planlamaya kadar bir cok malzeme yonetim faaliyetlerini birbirine baglamay1

saglamistir (Orhan, 2003: 32).

Lojistik faaliyetlerinin temel ilkelerinden olan ihtiyaca yerinde ve
zamaninda cevap verilmesi ilkesi geregi, ulastirma faaliyetleri biiyiik Onem
kazanmaktadir. I¢inde bulunan sartlara uygun ulastirma araglarmimn kullanilmasi, bu
araglarla yapilan sevkiyatlarin ve tiim faaliyetlerin koordineli, planli ve programl

bir sekilde yapilmasi gerekmektedir.

Teknolojinin hizli gelismesi sonucu, ulastirma sistemlerinin verimlerinin
artmasida Diinya’yr daha da kiiciiltmektedir. Buna bagli olarak ulastirma
sistemlerinin daha dikkatli planlanmasi, birbirine entegrasyonu ve ortak kullanimin
gerekliligi on plana ¢ikmistir. Uluslararasi personel ve tiim maddelerin taginmasi;
hava meydanlar1 ve limanlarinin koordineli ¢aligmasi, irtibatlarin gelistirilmesi,
kapasitelerinin  arttirilmas1 gibi ek tedbirlere ragmen, kisith kaynaklarin
kullaniminda sikintilar dogmustur. Tasima yonetimi bu asamada, islevsel olarak

gittikge onem ve deger kazanmaktadir.



Giiniimiiz kiiresel ekonomisinde rekabet etme anlaminda yiikselen deger
olan Lojistik kavraminin, nakliye ile olan iligkisinin irdelenmesi vazgecilmez bir sart
olarak goriinmektedir. Maliyetlerin diisiiriilerek, lojistik hizmeti verilen miisterilerin

daha iyi rekabet yapmalarmin saglanmasinda sayisiz yararlar oldugu muhakkaktir.

Son miisterilerin karsisinda, takimdaglik anlayisi icerisinde ekip olarak
davranamayan isletmelerin basarili olma sanslari olmayacaktir. Son miisterilerin,
miisteri memnuniyetlerinin azami sekilde saglanmasi, iiretimden, nakliyeye,
depolamadan, satig sonrast hizmetlere kadar her bir birimde ve personelde,
verimlilik artis1 ve maliyet diisiirme kavramlarinin benimsenmesiyle en tepe noktaya
ulasacaktir. Fakat esas onemi Il.Diinya savasi sirasinda anlasilmis ve sonrasinda
lojistige bilimsel bir konu goziiyle bakilmaya ve uygulanmaya baglanmistir (Orhan,

2003; Cagliyan, 2002: 36-44).

II. Diinya savasi swasinda goriillen gerceklerden birisi de, kalabalik
ordulara sahip olmanm zafer kazanmak ic¢in yeterli olmayacagidir. Ordularin
gelismis silah, ara¢c ve donanimla techiz edilmesi sayisal fazlaliktan daha 6nemlidir.
Pek tabii ki; bu iirlinlere sahip olmak da yeterli olmamakta bunlarin uzman personel
tarafindan kullanilip, siirekli faal tutulmasi da o derece onem arz etmektedir. Iste
biitiin bunlar lojistik destegin hayati bir unsur oldugu gergegini ortaya ¢ikarmustir.
Yani kusursuz bir lojistik destek saglamadan, herhangi bir harekattan basar:

beklemenin hayal oldugunu sdyleyebiliriz ( Yilmaz, 2000).

Ozetle, 1. Diinya savas1 sonrast ABD’ de bir ¢ok isletme lojistigin 6nemini
farketti ve 1960 yilindan giiniimiize kadar siiren gelisim evresi icerisinde lojistik
hizmetlerinden faydalanmaya basladilar. Diinyada lojistigin gelisimini sira ile

aciklamak gerekirse, tarihteki asamalarini soyle siralayabiliriz: (Yilmaz, 2000).
1940-1960 yillar1 arasi : Lojistik asamasini kurma
1960-1970 yillar1 arast : Lojistik fikrinin yerlesmesi ve itibar kazanmasi
1970-1980 yillari aras1 : Onceliklerin ve modellerin degisme ¢ag1

1980- giiniimiize kadar : Ekonomik ve teknik degisimin yeni ¢agi
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Lojistigin gelisimi temelde ii¢ asamada toplanabilir;

a) Parcalanma (1960 — 1980 ) : Bu donemde lojistigi olusturan
faaliyetlerin ayr1 ayr1 yapildigir goriilmektedir. Asagidaki operasyonlarin bir kismi
isletme icinde yapilirken, kismen de disaridan hizmet alma seklinde gerceklesiyordu

(Keskin, 2003: 18-20; “Lojistigin Dogusu Gelisimi ve Diinyadaki Yeri”, 2008).
- Talep Ongoriisii

b) Birlesme ( 1980 — 2000 ) : Bu donemdeki lojistik faaliyetler iki kavram

altinda toplanmustir:
- Madde ve Malzeme YOnetimi
- Fiziksel Dagitim

¢) Toplam Biitiinlesme ( 2000 — Giiniimiize ) : Halen de devam etmekte
olan bu siire¢ par¢alanma ve birlesme kisminda verilen faaliyetlerin bir cati altinda
toplanmasini giindeme getirmistir. Diinya ekonomisinde yasanan kiiresellesme,
liberallesme ve buna paralel olarak firmalar1 zorlayan uyum cabalar1 , lojistik
faaliyetlerin Onemini arttirirken giiniimiizdeki entegre lojistik kavramini ortaya

cikarmustir.

1.2. Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik zincirinin yonetimi, hammaddenin sisteme girip son kullaniciya
teslim edilmesine kadar gerceklesen zincirdeki hem yukari (upstream, girdi
saglayanlar), hem de asagi (downstream, dagitim ve pazarlama sonrasi hizmetler)
tim malzeme ve bilgi akislarinin kontrol ve koordinasyonunu kapsayan bir

faaliyettir (Eymen, U.Erman, 2007).

Bunun yaninda tedarik zinciri yonetimi teknik bir faaliyetin 6tesinde bir
yonetim felsefesi olarak goriilmesi elde edilebilecek yarar1 en iist diizeye
cikartacaktir. Tedarik zinciri yOonetimi ile miisteri istekleri daha kisa siirede ve

istenilen sekilde yerine getirilir ve maliyetler, katma deger yaratmayan faaliyetler ve
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gerekli olmayan malzemelerin eliminasyonu ile azaltilmaktadir. Sonucta etkin bir
tedarik zinciri yOnetimi, stoklarin azaltilmasina, daha diisiik operasyonel
maliyetlere, iriinlerin uygun zamanda miisterilere ulastirilmasit sonucu miisteri
tatmininin artmasma yol agacaktir ( ITO, 2006: “Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyap1

Analizi”, Istanbul).

1
Satici ¢4— - Alici :
Ortaklik i

i

i

Tedarikci «—» Merkez Isletme €4—p Miisteri :

Temel Tedarik Zinciri '
........................................................................................ .E
: . i i

Tedarikginin < Tedarikel 4 Merkez Isletme «p» Musteri ¢ Musterinin
Tedarikgisi Miisterisi i
Genisletilmis Tedarik Zinciri i

Ugiincii Parti Lojistik Saglayici
AY
Tedarikginin <4 Tedarikci«4—p Merkez Isletme €—» Miisteri ¢—p Musterinin ;

1

1

i

Tedarkgisi 4 '\ Miisterisi :
v i

;

i

Finans Saglayicisi Pazar Arastirmasi Firmasi

Ust Sevive Tedarik Zinciri

Sekil 2. Tedarik Zinciri Yapisi

Dolayisiyla tedarik zinciri yonetimini bastan sona tek uzmanlik alani
olarak algilamak yanligtir. Bir satin alma prosesi ile gelen malin sirket icinde nasil
sirkiile edilecegi prosesi farkli bir istir. Uretilmis malin depolanmasi ile depodan
malin alinip tiiketiciye ulastirilmasi da farkh bir siirectir. Her biri kendi icinde 1yi
bilinmesi gereken is siirecleridir. Ama hepsi de birbirine bir zincirin halkalar1 kadar
iyi kenetlenmistir. Tiim halkalarin saglamlig1 s6z konusu olduktan sonra, zincirin

saglamligindan s6z edilebilmektedir (Eymen, U.Erman, 2007).
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1.3.Lojistik Faaliyetler

Cogu koklii firma, lojistik faaliyetleri mecbur olundugu icin yapilan isler
goziiyle gormiistiir. Bununla birlikte, son on yildan beri is kosullar1 dramatik bir
sekilde degisime ugramistir. Giderek yayginlasan kiiresellesmenin etkisiyle diinya
giderek daha da kiiciik ve dinamik tek bir pazar haline gelmistir. Giiniimiizde
organizasyonlar yeni pazarlara acilmakta ve giderek daha da artan miisteri
beklentileriyle karsilasmaktadir. Siirekli artan talep ve beklentiler firmalar tizerinde

asagidaki gibi baskilar olusturmaktadir; (Tungbilek, 2002: 42-43).

- Tedarik zinciri maliyetlerinin diisiiriilmesi,

- Deger akis siiresinin kisaltilmast,

- Stoklarin minimuma indirilmesi,

- Uriin cesitlendirilmesi

- Uriin kalitesinin arttirilmast,

- Giivenilir teslimat tarihleri verilmesi,

- Geligmis miisteri hizmetleri verilmesi,

- Kiiresel talep, tedarik ve iiretimin etkin koordinasyonu,

Bunlarin sonucunda, giinlimiiziin organizasyonlar1 rekabet giiclerini ve
miisteri isteklerine yanit verme yeteneklerini koruyabilmek i¢in is yapma sekillerini
ve prosediirlerini  siirekli  gelistirmek  zorundadirlar.  1990'larda  bilisim
teknolojilerinin ve is proseslerinin birbirleriyle zincirleme iliskili olarak yeniden
tasarlanmasi, organizasyonlarin varliklarini siirdiirmesini saglamada 6nemli bir arag

olarak ortaya ¢cikmustir.

Is diinyasinda ise toplam miisteri degeri kavrami 6n plana ¢ikmustir.
Toplam miisteri degeri, miisterinin verilen iirlin veya hizmetten bekledigi faydalarin

toplamidir. Bu sebepten dolayr asil rekabet firmalarin fabrikalarinda irettikleri



13

arasinda degil, fabrika ciktisina paketleme, hizmet, miisteri destegi, teslimat
anlagmalari, depolama ve diger Ozelliklere kattiklar1 deger arasinda
gerceklesmektedir. Miisterileri gekmek ve yitirmemek i¢in tiriiniin nitelikleri tizerine
yogunlasmak yetersiz bulunmakta ve lojistik faaliyetler miisteriye deger ve kalite
sunarak rekabet avantaji kazanmanin anahtarlarindan biri olarak uygulanmaktadir.
Lojistik, miisterilere deger yaratmak, maliyet tasarruflari saglamak, pazar kontrolii
kazanmak ve iiretim esnekligini artirmak icin sirket stratejisini belirleyen en onemli

0gelerden biri olarak goriilmektedir (Sen, 2006: 22-25).

Lojistik ve tedarik zinciri yonetimi alanlar1 giderek "stratejik diizeyde
onemli" olarak smiflandirilmaya baslanmistir. Ayni zamanda lojistik ve tedarik
zinciri yonetimi; yonetim metotlar1 ve bilgi teknolojileri alanindaki hizli gelisim ile

daha da karmasik hale gelmektedir. Asagida kisaca lojistik faaliyetlere goz atacagiz:

a) Miisteri hizmetleri:

Lojistik yonetiminde miisteri hizmetlerinin amaci, ilk seferde her seyi
dogru yapmaktir. Bunun 6ziinde miisteri, pazarlama felsefesi, siire¢ ve malzemelerin
cok 1yi tammmlanmasiyla varsayilan tiim sistemde toplam kalite anlayis1 kapsaminda
“ Lojistik Performansin Arttirilmas1” yer almaktadir. Bunun icin yOnetimin
miisteriye bakis acis1 ¢ok Onemlidir. Siparisin alinmasindan teslim edilmesine dek
gecen siire icerisinde yapilan islemler, davraniglar, dokiimantasyon, hizmetin birer

parcasi olarak miisteri zihninde firmay1 konumlandirmaktadir.

b) Tasima:

Tasima, isletmenin lojistik faaliyetlerinde goriinebilirlik unsuru tastyan tek
islevdir.Genel anlamda {iiriinlerin hareketini saglamakta ve kisa siireli depolamaya
yardimec1 olmaktadir. Tasima hem maliyetli bir i hem de cevresel, finansal,
zamansal kaynaklar1 fazla kullanan bir lojistik islevdir. Yapilan bir ¢alismada
(ABD), 2003 sonrasinda yasanan maliyet artiglariyla birlikte (yakit, sigorta, navlun,
ekipman, personel vb,) kapasite sorunlarimmin da yasanmasi, karayolu tagimaciligi

yapan firmalar icin biiylik sorunlar1 da beraberinde getirdigi belirtilmektedir. Ayrica
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taginan paketli liriin oranininda %70 artmasiyla birlikte yol, ara¢, ekipman, liman,
havaalani, demiryolu altyap: vb. alt sorunlar1 da birlikte getirmistir. Tiirkiye’ de
lojistik islevlere bakildiginda bu islevlerin yaklasik % 30unu tasima islevi
kapsamaktadir.

Tablo 1: Sektorel Lojistik Hacmi

Sektorel lojistik hacmi(taginan iiriin miktar) %
Otomotiv 7.4
Elektronik 6.6
Alet, Edavat 4.9
Tiiketim Mallar1 29.8
Gida 21.7
Saglik tiriinleri 7.9
Endiistriyel iirtinler 21.7

Kaynak: Selahattin Dogan, Utikad Yonetim Kurulu Uyesi “Tiirkiye’de Lojistigin
Sektorel Hacmi Nedir”, 2007

c) Envanter Yonetimi:

Envanter, iiretimi istenen diizeyde tutmak, teslim ve satis1 istenen
ozelliklere gore gerceklestirmek amaciyla malzeme, materyal, yari islenmis ve
tamamlanmis {iriin mevcudunun elde bulundurulmasidir. Envanter politikasi
dogrudan isletmenin tedarik zinciriyle ilintilidir. Ciinkii miisteri/pazara dogru mal
akisinda hangi noktalarda hangi miktarda {riiniin bulundurulacagi 6nemli bir
sorundur. Envanterin fazla olmasi gibi eksik olmasi ya da gereken kosullarda
saklanmamas1 ek maliyet unsuru olarak olusmaktadir. Bu nedenle pazarlama ile
baglantili olarak miisteri taleplerine (iirliniin satis zamani) gbre envanterin istenen

diizeyde tutulmasi envanter yonetimindeki en 6nemli sorundur.

Pazarlama planina bagli olarak envanter diizeyleri de itme (push) ve cekme
(pull)stratejilerine gore diizenlenmelidir. itme stratejisi, iireticinin kendi envanter
yiikiinden kurtulmak amaciyla envanterini toptanci, perakendeci gibi aracilara
yiiklemesidir. Beyaz esya sektoriinde genelde uygulanan bir stratejidir. Cekme
stratejisi ise, miisteri talebinin durumuna gore aracinin ihtiya¢ duyacag: iriinleri

tireticiden talep etmesidir.
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Envanter yonetimi 6zetle;
- Hangi iirlin/iiriin gruplarinin envantere alinacagi,
- Ne zaman siparis verilecegi,

- Verilecek siparis miktarmmn ne olmast gerektiginin belirlenmesini

icermektedir ( ITO, 2006: “Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyap: Analizi, Istanbul”).
d) Depolama ve Dagitim Merkezleri:

Depolamanin temel gorevi, iiriinlere zaman yarar1 ve fiziksel dagitimin
ekonomik giivenirliligini saglamaktir. Ciinkii depolama beklenmedik zamanda ve
istenen miktarlardaki talebin karsilanmasi firsati yaratir. Bu nedenle isletmenin
herhangi bir kayba ugramamasi i¢in saglikli depolama sistemini olusturmasi
zorunludur. Fiziksel bir birim olarak diisiiniildiigiinde statik islevleri olan depo,
fonksiyonel dinamik bir yapiya sahiptir. Nitekim giiniimiizde iiriin ve malzemelerin
miisterilere ulastirilmast ve c¢oklu tedarik zincirleri arasidaki bilgi akisinin
esglidiimlii yiiriitiilmesi gerekliligi depo ve depolamaya daha farkli bir rol
yiiklemistir. Ozellikle 2000’li yillarda gida, saglk, elektronik, kimya ve
paketli/ambalajli iiriin lojistiginin diinya genelinde artmasi, depo/depolamaya olan
gereksinimi  arttirmus  ve  3.parti  lojistik  firmalarma olan  gereksinimi
hizlandirmustir. Ureticileri, distribiitérlerin  ve perakendecilerin  yogun depo
kullanimlari, alan, i giicii, bilgi ve maliyetler arasinda dengeleme yapmay1 zorunlu

kilmustir ( ITO, 2006: “Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyapr Analizi, Istanbul”).

Dagitim merkezleri temel olarak dort ana isleve sahiptir ve bu operasyonlar

tedarik zinciri i¢erisinde lojistik hizmetlerin deger kazanmasina yardimei olur;

- Toplama/Y1gma (Uriinlerin stoklama ya da capraz sevkiyat amaciyla

alinmasi)
- Tasnifleme (Ayni tipteki iirtinleri bir araya koyma)

- Ayirma (Siparislere gore liriin ayirma)
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- Cesitlendirme (Coklu iiriin gruplariyla miisteri siparisi olugturma)

Depolamada diger bir onemli konu malzeme aktariminda kullanilacak
ekipmanlarm belirlenmesi ve alan kullanimudir. Insan giicii yaninda palet, forklift,
konveyor ve konveyor sistemleri, ving, otomatik sistemler arasinda yiikleme,

bosaltma, capraz sevkiyat ekipmanlar1 sayilabilir.
e) Ellecleme:

4458 sayili Gluimriik Kanunu'na gore ellecleme deyimi, giimriik gozetimi
altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi,
biiylik kaplardan kiiclik kaplara aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri,
havalandirilmasi,kalburlanmasi, karistirilmas1 ve benzeri islemleri ifade eder.
Kanunda yapilan bu tamima istinaden ellecleme sadece giimrilk gozetimindeki
esyanin degil, lojistik sektoriinde gerek nakliyede gerekse depolamada c¢ok
kullanilan bir eylem haline gelmistir. Depo icerisinde iirlinlerin depo araglari
kullanarak istiflenmesi, paketlenmesi, yerlestirilmesi vs.. ellecleme icerisine girer.
Ellecleme gerek iiriinlerin tasinmasi gerek depolanmasi, gerekse de yiiklenmesi
acisindan depo operasyonlarinin verimliligini dogrudan etkilemektedir. Uriinleri kisa
stireli olarak depolama alam icgerisindeki hareketlerini bir yandan kolaylastirirken,
diger yandan maliyetleri etkilemektedir.Bu edenle ellecleme de hangi sistem

kullanilirsa kullanilsin amag etkinligin artmasidir. Ellecleme ile;
- Depolama etkinliginin arttirilmasi,
- Dolasim alanin en kiiciiklenmesi,
- Uriinlerin depoda bekleme siiresinin kisalmasi,
- Depolama alani icerisinde ellecleme sayisinin azaltilmasi,
- Maliyetlerin azaltilmasi,
- Insan giicii kullanimimin azaltilmasi,

- Etkin ¢alisma kosullarinin saglanmas,
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- Lojistik hizmet diizeyinin arttirilmasi,

amac¢lanmaktadir. Ciinkii boylelikle depolama, stoklama alani, siparislerin
tamamlanmasi, hazirlanmasi ve yollanmasi kolaylasabilmektedir (ITO, 2006:

“Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyap: Analizi, Istanbul”).
f) Koruyucu Ambalajlama:

Koruyucu ambalajlama lojistik maliyetleri icerisinde Onemli bir yere
sahiptir.Lojistik amacli ambalajlama iriinii korumasi1 yaninda tasima ve
bilgilendirme odaklidir.Uretim boliimii iiriiniin ebatlarina gore ambalajlama yapmak
ve maliyetlerini degerlendirmek durumundadir. Tasima, cevre vb. acilardan ise,
yasal zorunluluklara uygun olmalidir. Diger yonden paketleme diiriiniin agirhigmi
arttirmakta, depolamada daha fazla yer tutmasma ve maliyetlerin artmasma neden
olmaktadir. Lojistik a¢idan ambalajin birinci gorevi iirliniin istenen yere kolayca
tasinmasini saglamaktir. Uriinii tam olarak sarmalamasi, istenildiginde kolayca
acilip kapanabilmesi i¢in kullanilan kaplama malzemesinin hafif ve tiriinle ortiismesi
gerekir. Ikinci bir 6zellik de ambalajm iiriinii korumasidir. Gerek yurt icinde gerekse
yurt disindaki tiim tasimalarda iirlinlin hasar almamasi gerekmektedir. Hava
kosullari, tasima bicimi ve tiirli tasimanin ve iriiniin giivenirliligini etkilemektedir.
Ayrica dis pazarlarda farkl: etiketlemenin kullanilmasi zorunludur. Ortak bir dil olan
sembollerin kullanilmasinda, iiriinlerin hangi kosullarda tasinacagi, elle¢lenecegi ve
depolanacagi, depo igerisinde yerlestirilecegi/stoklanacagi konusunda bilgilen-
dirmek amaclanmaktadir. Aksi halde yanlig islemler sonucunda diiriiniin deger
kaybetmesi ve maliyetlerin artmasi soz konusu olabilecektir ( ITO, 2006: “Tiirkiye

Lojistik Sektorii Altyapr Analizi, Istanbul”).

1.4.Diinya Ekonomisi ve D1s Ticaretindeki Gelismeler

Diinya ekonomisinin nereden gelip nereye gittigini isabetli bir sekilde
teshis etmek miimkiin degil. Durumu tespit i¢in orta ve uzun vadedeki egilimlere
bakmak gerekmektedir. Bunu yaptigimizda hem iilkelerin ekonomik yapisindaki
degisiklikleri hem de dis ticaretindeki tarihsel gelisim ve farkliliklarmi ortaya
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c¢ikarmamiz miimkiin olacaktir. Bu baslik altinda ele alacagimiz konularla diinya
ekonomisine ve iilkelerin dis ticaretine global anlamda yon veren gelismeleri

irdeleyip bunlarin etkilerini ele alacagiz.

1.4.1. Diinya Ekonomisindeki Trendler

1900’1t yillarda ilk yarist vahsi kapitalizmin egemen oldugu, dengesizlik
ve sorunlarin hizla biiyiidiigii bir donem olmustur. Yeni hammadde kaynaklarina,
giivenli ticaret yollarina, somiiriilecek yeni pazarlara ihtiya¢ vardi. Sonucta diinya
savagslar1 ve biiyiik buhran dogrudan ve dolayl olarak ¢ok biiyiik kayiplara yol acti.
Ikinci Diinya Savas1 sonunda iki kutuplu bir yap1 ortaya ¢ikts. Dogu blogu otoriter
bir yap1 ve planli bir ekonomiyi benimserken; Bati, piyasa ekonomisi ve ¢ok partili
demokrasi ile bu rekabetin kazanani olmaya calisti. Soguk savas olarak anilan bu
donem Bati’'nin uistiinliigii ile sonlandi. Bat1 blogu ulus devlet uzlasisi idi; sosyal
giivenlik Onlemleriyle gii¢siizleri korumus, rekabet yasalariyla giicliilerin hareket
alanini smirlamisti. Giimriik duvarlar1 kademeli olarak asagiya cekilerek dis ticaretin
artmasi, bu yolla uzmanlagsma ve verimlilik artisinin gelismesi yolu ile refah devleti

hedeflenmistir (“Giincel Ekonomik Sorunlar: Diinya Ekonomisi”,Civelek; 2007 : 2).

1970’1li yillara gelindiginde, temeli 1950’li yillara dayanan bir dizi
toplumsal, ekonomik ve teknolojik gelismenin, hemen hemen es zamanli olarak
yiizeye cikmasima sahne oldugu, kiiresellesme olarak bilinen "Yeni Ekonomik
Diizen"in yaratildig1 goriilmektedir. Birbiriyle etkilesim igindeki bu gelismeler
ilkelerin tretim politikas1 ve buna baghh olarak iretim yapisi, ihracatin
kompozisyonu, istihdamm sektorel dagilimi vb birgok unsurlarda radikal

degisiklikler yaratmistir (DPT, 2000, S.15).

1970’1i yillardan sonra, 6zellikle "Petrol Krizi" ile birlikte; varligi standart
tiketim kaliplar1 ve istikrarhh pazarlara dayali "kitle iiretim"in krize girdigi ve
tiretimde yeni arayislarin bagladigi iletisim teknolojisindeki gelismelerinde
saglandig1 kolayliklarla "esnek tiretim"in diinya giindemine tagindig1 goriilmektedir.
Bagka bir ifade ile Fordist tiretim sisteminden, esnek iiretim sistemine gecis

yasanmistir.
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Uretim sistemindeki zorunlu degisiklik beraberinde yeni rekabet
kosullarmin igeriginde degisiklikler yaratmis, iretilen {iriin yelpazesinin
gelistirilmesi, ayrica iriin esnekliginin saglanmasi i¢in firmalarin siirekli tasarim
degisikligi ve yeni buluslar yapma kapasitelerinin gelistirmeleri artarak Onem

kazanmustir.

Esnek iiretim sistemi, islemsel ve kontrol karakteristikleri ac¢isindan
birbirinden farkli yapilardaki genis liretim sistemleri yelpazesini anlatan genel bir

konseptir (Kutlu, 2000,s.119).

Esnek iiretim, esnek otomasyon teknolojileri tabanindaki yenileme siireci
cok aciktir ki, hemen her sanayi dalinin kendi iiretim konusu ile ilgili teknolojik
ilerlemelere kendini uyarlayabilmesi firsatini da yaratmaktadir. Bagka bir ifadeyle,
rekabet iistiinliigli kazanmaya yonelik ve bir biitiin olarak, ¢agi jenerik teknolojilere
ayak uydurabilmesinin  dinamiklerini de yaratmis yaratacak olmasidir

(TUBITAK,1996,s.18).

Belirtilen cercevede, gerek M. Porter, gerekse L. Thurow birbirlerinden
farkl tezler cercevesinde 21.yiizyilin rekabet yapisini ve boyutlarmi vurgularken,
ayni zamanda dogrudan ve dolayli bicimlerde verimlilik ve teknoloji faktorlerinin
belirleyiciligi noktasinda bulugsmakta ve ekonomik gelismenin iiretim yapisinin ve
ithracat sektorlerinin rekabetci uistiinliiklerini bu olgu tarafindan sekillendirecegini

ifade etmektedir.

1970’11 yillardan sonra, iiretim felsefesindeki bu radikal degisimin iiretim
politikalar1 ve bununla ilintili olarak tiretim ve istthdam yapisinda da Onemli

doniisiimler yarattig1 goriilmektedir.

Uretim ve Istihdam sistemindeki bu degisimle birlikte, giiniimiizde artik
bilginin iretilmesi ve dagitilmas: iilkelerin kalkinmasmnda olmazsa olmaz
kosullarindan biri haline gelmistir. Toplumlarin ge¢miste goriilmedik diizeyde
karsilikli  etkilesim icinde olmalari, rekabeti ve bilgi teknolojili iiretimi
hizlandirmustir. Birey, firma yada uluslar, rekabet giiciinii arttirabilmek i¢in siirekli

O0grenen bir yapiya sahip olmalar1 gerekmektedir.
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Diinyada Kkiiltiirel taleplerin artmasi, ¢ogulculuk, bireyin/toplumun
kimliklenme istegine bagl olarak cemaatlesme, tiikketim normlarmin ¢esitlenmesi,
ekolojik  kaygilarin  yiikselmesi,katilimc1 ~ demokrasi, {iretimde c¢esitlenme,
yerellik/yerel kimlik toplumlarin sosyal ve mekansal yapisinda degisiklige yol
acmistir. Baska bir ifadeyle Post-Modern toplumsal gelisim faktorleri de, iiretim
konsepti ve bununla ilgili tiim olgular (iiretim yapisi, 6lgegi, politikas: vb.) da koklii
degisiklikler yaratmustir. Genel hatlariyla bu  degisiklikler su sekilde

siralandirilabilir:

- Uretim anlayisindaki bu felsefe degisikligi beraberinde iiretim 6lgeginde
de onemli degisiklikleri getirmistir. Biiyiik sanayi isletmeleri iirettikleri bazi tirtin ve
yan iiriinleri kiiciik isletmelere yaptirma egilimi icerisine girmislerdir. Ornegin,
Japonya’da biitiin parcalarint kendi iireten dev otomotiv sirketleri; hi¢cbir pargcasini
kendi iiretmeyen ve binlerce kiiciik isletmeden olusan Toyota’nmin gerisinde
kalmislardir  (Ibicioglu ve,Carik¢1,2000,s.172).Bu  baglamda,ozellikle gelismis
iilkelerin Kiiciik ve Orta Boy Isletme(KOBI)’lere yonelik etkin politikalar izledikleri

gozlenmektedir.

- Ozellikle 1980’lerin basindan itibaren diinya piyasalar;; smirlarin
kalkmasma paralel (globallesme ya da kiiresellesme) olarak ortaya c¢ikan hizli
teknolojik gelismenin etkisi altma girince talep c¢esitlenmis ve {riin Omril
kisalmistir. Ayrica diinyadaki degisim trendi gozlemlendiginde,globallesme ile
birlikte dikkati ¢eken bir diger olgunun da yerellesme oldugunu gormekteyiz.
"Glokallesme"(Glocalization) kavrami son zamanlarda yaygin olarak benimsenen ve
kullanilan kavramlardan biri olarak degerlendirilmektedir. Glokallesme, kisaca
"uluslararast iliskilerde global gerceklerden hareket ederek global diisiinmeyi,
otarsizm yerine disa agilmayi, diinya ekonomisi ile biitiinlesmeyi;iilke i¢cinde ise
merkezi yonetim kanaliyla ekonomi ve politikayr yonlendirme yerine yerel

yonetimleri daha fazla giiclendirmeyi" ifade etmektedir (Aktan,1998,s.2).

- Belirtilen donemde tiiketici bilincinin gelisimine paralel olarak kalite,
liretim ve ticaretin olmazsa olmaz kosullarindan biri haline gelmistir. Giiniimiiz
diinya ekonomisinde kaliteli liretim yapmak kavrami asilmakta, kaliteye yatirim

kavrami onem kazanmaktadir. Toplam kalite kavrami cercevesinde ortaya cikan
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yeni yaklasim, kaliteli mal iiretiminin ¢ok Otesinde, bir kalite yaratim siireci olarak

sekillenmektedir (Okumus, 2000, s.216).

- Gelismis iilkelerin sektorel hedefler cercevesinde bazi alanlara Oncelik
verdigi, iliretim politikalarinin da bu cercevede sekillendigi goriilmektedir. Bu
baglamda Onceligin bilgiye dayali teknoloji ve beseri sermaye yogun sektorlere
verildigi, bu sektorlerin gelismesi/gelistirilmesi i¢in ¢ok cesitli politikalar

gelistirildigi goriilmektedir.

- Uretimin ve iiretimde verimliligin arttirilmasi,ic  piyasalarin
desteklenmesi ve ihracatin arttirilmasina yonelik mali diizenlemelerin daha secici
(selective) bir sekilde yapilandirildigi ve "otomatik hak kazanmak" ile saglanan
desteklerin gittikce Onemini kaybettigi goriilmektedir. Genel olarak iilke capinda
uygulanan mali diizenlemelerin de bdlgesel ve yerel diizenlemelere doniistiigii

goriilmektedir.

1.4.2. Ulkeleri Dis Ticarete iten Nedenler

Diinya ekonomisi ve lojistik olgusu arasindaki iligkiyi degerlendirmeden
once calisma boyunca da sik¢a tekrarlanacak olan dis ticaret olgusuna, geleneksel
teorilere deginilerek bir zemin hazirlamakta fayda bulunmaktadir. Boylece hem bu

baslik hem de sonraki boliimlerde tartigilacak konulara zemin hazirlanmis olacaktir.

Klasik uluslararasi ticaret teorileri, esas olarak, iilkelerin dis ticarete
yonelmelerinin nedenlerini ve dis ticarette olusacak olan degisim oram ile
saglanacak faydalar1 agiklamaya yoneliktir. ilgili alandaki teorilere katkilar ncelikle
Adam Smith’in Mutlak Ustiinliikler Teorisi ile saglanmistir. Sonrasinda ise, David
Ricardo’nun Karsilastrmali Ustiinliikler Teorisi ve bu teoriye karsihikli talep
prensibi olgusunu kazandwran J. Stuart Mill’in yaklagimlar1 takip etmistir
(Seyidoglu, 2001).

Klasik teorilere en ©Onemli katki ise, Eli Hecksher ile Bertil Ohlin
tarafindan saglanmistir. Bir iilkenin en bol liretim faktoriinii iiretiminde yogun
olarak kullandig1 mallar1 ihra¢ edecegi prensibine dayali H-O modeli, klasik

uluslararas: ticaret teorisine Onemli katkilar saglamistir. Bu baglamda, teorinin
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temelinde faktor oranlar1 kavramindan elde edilen karsilikli avantaj prensibidir.
Aym1 zamanda, uluslararasi ticaretin ilk motivasyonu ulusal ve yabanci fiyatlar
arasindaki mutlak farkliliktir. Stiphesiz, bu farkin transfer maliyetlerinden biiyiik
olmas1 gerekmektedir. Fiyatlardaki mutlak farklilik maliyetlerdeki mutlak farkliliga
dayansa da maliyet fiyat iligkilerinin tam rekabet piyasalarinda farklilik gosterecegi

gozden kagirilmamalidir (Erken, 1986:37).

Maliyetlerdeki mutlak farklhiliklar ise, iilkeler arasindaki maliyet
oranlarinin farkliligindan dogmaktadir. Bu sonug, karsilastirmali iistiinliikler
teorisinin Oziinii olusturmaktadir. Boyle bir durumda, iilkelerin firsat maliyetlerinin
belirledigi degisim aralig: limitleri icinde iki taraf i¢inde kazangl olabilecek bir

degisim oraninin ortaya ¢ikacagi kabul edilmektedir (Ekren, 1986).

Yeni Uluslararast Ticaret Teorileri incelendiginde ise, Leontief’in
arastirmasinda, H-O modelinin 6nerilerinin tersi bir sonuca ulagsmasi yeni teorilerin
gelismesine neden olmustur. Bu baglamda, uluslararasi ticarete yeni yaklasimlar
getiren ii¢ teoriden s6z edilmesi, faydali olacaktir. Bunlar; Beseri Uzmanlik,

Teknoloji ve Tercih Benzerligi Teorileridir.

Beseri uzmanlik teorileri, gelismis iilkelerin 6zellikle ABD’nin sanayi
triinlerinde karsilikli avantaj elde etmesinin en 6nemli nedeni olarak, mesleki ve
yiikksek derecede uzmanlasmis diger emek tiirlerine, 6teki iilkelere nazaran daha bol
miktarda sahip olundugunu ileri siirmektedir. Teknoloji teorileri, arastirma ve
gelistirmeye biiylik onem veren ve dolayisiyla yiiksek teknolojiye sahip iilkelerin
yeni {riinleri piyasaya ilk siirenler olarak ©zel bir avantaj kazandigim ve diger
tilkelerin bu gelismeyi anmnda kopyalamalarini1 engelleyen bir taklit gecikmesinin
s0z konusu oldugunu ileri siirmektedir. Sonugta yeniligi yapan iilkenin ihrag
monopoliinii ele gecirmesine imkan saglayan bir teknolojik bir agik ortaya
cikmaktadir. Tercih bezerligi teorisi ise, iilkeler arasindaki sanayi mallar1 talebi ne
kadar benzerse, potansiyel ticaretinde o Ol¢iide yogun olacagini iddia etmektedir

(Ekren, 1986; Seyidoglu, 2001: 34-45).

Uluslararas1 ekonominin en belirgin 6zelligi, temel 6znenin ulus-devlet
olmasidir. Bu ekonomik diizen ulusal ekonomiler arasinda artan bagimlilik iliskisine

dayanmaktadir. Farkli uluslarin artan bagimliliga dayal iligkisi stratejik bir iliskidir
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ve her zaman ulusal pazarin uluslararasi arenada korunmasina yada ayrilmasina
dayalidir. Yani, uluslararasi olaylar ulusal pazarlara dogrudan degil, ulusal politika
ve proseslerin siizgecinden siiziilerek (bilardo topu iliskisi) yansirlar. Yani,

uluslararasi ve ulusal politika alanlar1 ayridir.

Petrol krizi ile birlikte ortaya ¢ikan ekonomik krizde bir¢ok faktoriin i¢ ice
gecmis etkisini gormek miimkiindiir. Bunlarin basinda, uluslararasi iliskileri
diizenleyen hiyerarsinin degismesi, ABD nin uluslararasi ticarette baskin roliinii terk
etmesi, uluslararas1 para sisteminin ¢okmesi gelmektedir. 1970’11 yillarla beraber
istikrarsiz ve kiigiik pazarlarin hakim olmaya baslamasi, talebin degisken olmasi ve
standart ucuz malin yerini kaliteli ve degisken iriiniin almasi1 Fordist {iretim
sisteminin yasam kosullarini sarsmis ve yeni bir iiretim anlayis1 dogmustur. 70’lerin
krizi ile birlikte ulusal devletlerin planlama ve kaynaklarm yeniden dagilimi
fonksiyonu da degismis, kiiresellesme olarak tanimlanan, ulus devlet bazinda

Orgiitlenmemis bir diinya iktisadi igboliimii ortaya ¢cikmustir (Barbaros, 2004:17).

Global ekonomi en genis anlami ile, ulusal ekonominin diinya
piyasalarina eklemlenmesi ve biitiin iktisadi gostergelerin ve karar siireclerinin
giderek diinya piyasalarinin dinamikleriyle belirlenmesi olarak tanimlanmaktadir.
Bu olgu, gercekte diinya kapitalizminin dogusundan bu yana ayrilmaz bir pargasi
olmasmna karsin, Ozellikle 1970°li yillardan itibaren giderek hiz kazanmis ve
elektronik bilgi islem teknolojilerindeki gelismeleri de arkasina alarak tiim diinyanin

tek bir pazara doniistiiriilmesine yonelmistir.

Bu baglamda global ekonominin iki temel niteligine vurgu yapilabilir,
bunlardan birincisi, ulusal mal, hizmet ve finans piyasalarinin serbestlestirilmesi;
ikincisi, uluslararas1 sermaye akimlarinin Oniindeki tiim idari ve yasal
diizenlemelerin ~ kaldirillarak  ulusal  iiretim  ve  emek  piyasalarinin

kuralsizlagtirilmasidir (Barbaros, 2004:17).

Uluslararas1 ekonomik iligkiler i¢cin uzaklik, maliyeti arttiran bir sebep
olmaktan c¢ikmug, bilgiler ve iktisadi faaliyetler saniyelik eylemler haline
dontigmiistiir. Ayn1 zamanda toplumsal ve siyasal olarak bireyler, gruplar ve genel
anlamda toplumlar teknolojik ilerleme ile birlikte (internet gibi) birbirlerinden

haberdar olmaya baslamistir.
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Eskiden ulus devletin tekelinde olan ve ona giic veren ulusal sinirlar;
bilgiyi edinme ve iletisim faaliyetleri gibi olgularla eski onemini goreceli olarak
kaybetmistir. Bu siireclerde bizzat ekonomik anlamda kiiresel ekonomik iliskilere
yone vermektedir. Ayni zamanda, sistemdeki temel konularda globallesme egilimi

gostermektedir.

Uluslararas1 ekonomik iligkilerde eski korumacilik anlayisinin yerine
serbest ticaret goriisii benimsenmektedir. Devletin dis ticaret politikasi araglarini
(tarifeler, kota, miktar kisitlamalar1 vs) kullanarak uluslararasi ticaret iizerine
simirlamalar getirmemesi goriisii daha fazla kabul gormektedir. Sadece dis ticaret
alaninda degil, mali ve parasal alanda da devletin ekonomiye daha az miidahalede

bulunmas: gerektigi savunuluyor (Kazgan, 2004).

Maliye ve para politikasi araclarmin asgari diizeyde kullanilmas1 ve piyasa
ekonomisinin  kendi tabii isleyisine birakilmasinin daha dogru oldugu
belirtilmektedir. Devletin vergi, bor¢lanma, para gibi araclar1 piyasa ekonomisinin

isleyisini bozmayacak sekilde kullanmasi savunulmaktadir.

1.4.3. Kiiresellesme Kavramu ve Dis Ticaret

Diinyada uygulanan iktisadi sistem ve iktisat politikalar1 giderek birbirine
yakimlasiyor. Kiiresel Ekonomi kavrami iste bunu ifade ediyor. Kisaca, kiiresel
ekonomi ile birlikte ekonomilerde serbestlesme daha fazla  Onem
kazanmaktadir(Kazgan, 2004). Goriildigii iizere kiiresellesmeye iliskin ekonomik
coziimlemelerde teknolojinin ©Onemi ve sisteme sagladigi kolayliklardan

bahsedilmektedir.

Kiiresellesme, modern toplumlar: ve diinya diizenini yeniden sekillendiren
hizli sosyal, siyasal ve ekonomik degismelerin arkasindaki ana siyasal giictiir. Artik
dis ya da uluslararas: ile i¢ isleri arasinda acik bir ayrim s6z konusu degildir. Global
ekonomi ile birlikte i¢ ice ge¢mis, ekonomik siire¢ ve akimlar, karmasik iletisim

teknolojileri ile hizla tiim diinyada etkinligini arttirmaktadir. bu nedenle, global
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ekonomi kirk yi1l 6ncesinin ekonomik iliskilerinden bile farkliliklar gdstermektedir

(Newman, 2001: 81).

Cokuluslu sirketler yoluyla iiretim, finansman ve diger ekonomik
kaynaklarm uluslar arasilagsmasi hi¢ siiphe yok ki, herhangi bir ulus-devletin kendi
ekonomik gelecegini kontrol etme giiclinii zayiflatmaktadir. En azindan devlet
otoritesinde bir zayiflama miisahede edilmektedir. Kendi gelecegi konusunda
kendisi karar verebilen egemen devlet fikri ile modern ekonomilerin durumu
arasinda da bir kopma goriilmektedir ki bu, ulusal ve uluslararas1 ekonomik gii¢lerin

kesismesi seklinde kendini gostermektedir (Unat, 2004: 331-334).

Kiiresellesmenin ekonomik boyutu cok uluslu sirketler kadar uluslararasi
ekonomik orgiitler (IMF, IBRD, GATT, WTO vb.) tarafindan da
sekillendirilmektedir. Son yillarda bu tiir orgiitlerin onciiliigiinde diinya ekonomisini

diizenlemek amaciyla ¢ok sayida girisim yiiriitiilmektedir.

Bu girisimler daha cok ticaretin ve {iiretim faktorlerinin dolagiminda
karsilagilan engellerin kaldirilmasini saglamaya yonelik olmustur. Ekonomik
alandaki kiiresellesme siirecinin derinlestirilmesi, uluslararasi ekonomik orgiitlerin
stirekli giindemini olusturmaktadir. Bu orgiitlerin bolgesel ve uluslararasi nitelikteki

faaliyetleri kesintisiz olarak devam etmektedir.

Diinya ekonomilerini tek pazara doniistiirerek, karliligini yiikseltmeyi
arzulayan global 6lceli sermaye i¢in ulus devletin denetim giiciiniin siirlandirilmasi
stratejik bir hedef olmustur. Global ekonomi doneminde ulus devletin geleneksel
otoritesini ve ulusal ekonomiyi yOnlendirme giiclinii yitirmesi, “devletin i¢inin
bosaltilmas1” konusunda cesitli yaklasimlar bulunmaktadwr. Bu yondeki
yaklagimlarin One siirdiikleri gerekgeleri ili¢ baslikta toparlayabiliriz; (Barbaros,

2004: 19)

a) Ulus devletlerin geleneksel roliinii ve yetkilerini bu donemde gii¢lenen
ulus-iistii kurumlarina (IMF, OECD, WTO vb) ve ulus iistii ekonomik bloklara (AB,
NAFTA gibi) devretmesi. Bu devirle, devletinin karar alma, uygulama ve denetleme

giicliniin agindirilmas.
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b)1930’lu  yillardan bu yana refah devleti anlayis1 c¢ercevesinde
uygulanmakta olan ve makro ekonomide para ve maliye politikalar ile istikrar
saglamaya calisan geleneksel ekonomi politikalarinin etkinligini yitirmis olmasinin
yani sira devletin demokrasi, insan haklari, ticaret hukuku ve dogal cevreyi koruma
gibi alanlarda yetki sorumluluklarinin giderek ulus iistii kurumlarca (hatta sivil

toplum Orgiitlerince) denetlenmesi.

¢) Uluslararasi ekonomi olarak adlandirilan bir onceki donemde (fordist
donem) diinya ekonomisinin organizasyonunda ulus devletler bas rolde iken,
kiiresellesme doneminde bu rolii global Olcekte faaliyet gosteren cok uluslu
sirketlerin alarak devletlerin ulusal politikalar1 belirlemede egemenligini tehdit
etmesi ve merkezi devletin olanaklarinin, yetkilerinin ve sorumluluklarinin kendi
icindeki alt birimlere-yerel yOnetimlere aktarilmasi yani yerelin mali, idari

ekonomik diizlemde 6zerklesmesi.

Diinya ekonomisindeki biiyiime, 2003 yilinin sonlarinda ve 2004 yilinin
baslarinda ortalama %6 civarinda gerceklestikten sonra 2005°te % 5.5, 2006’da
%5.1 ve 2007°de %5 gibi daha miitevazi seviyelere gerilemistir (IMF,2008). Bunda
sikilasan mali politikalar, bir ¢ok iilkede yeni ortaya ¢ikan kapasite kisitlamalar1 ve
genel anlamda vadesini tamamlayan yatirim donemi, yiiksek gelir seviyesindeki
ilkeler ve Cin’de endiistriyel liretim alaninda yavaslamaya katkida bulunmustur.
Ayrica ABD emlak fiyatlarinin iilke genelinde durgunlagmasi, kisa ve uzun vadeli
uluslar aras1 faiz oranlarinmn politik hareketlere ve piyasa tarafindan yonlendirilen
uzun vade risk revalilasyonlarina yanit olarak artmasi ve son olarakta petrol,
bakir,¢cinko gibi emtia fiyatlarinin yiikselmesi kiiresel ticarette belirgin bir sekilde

yavaslamaya ve bunlarin 15181 altinda global bir krize doniigmiistiir.

Genel  goriinim  bolgeler  arasindaki  artan  farkliliklari
yansitmamaktadir. Biiylime bdlgeler arasinda dengesiz gerceklesmistir. ABD’de
beklenenden daha yiiksek biiyiime gerceklesmis, Cin’de daraltici tedbirlere ragmen
ekonomik faaliyetler canli kalmistir. Yine, yiikselen piyasa ekonomileriyle
kalkinmakta olan iilkelerin ¢ogunda ekonominin canli oldugu gozlemlenmektedir.

Ancak, Avrupa ve Japonya’da biiylime oranlari hayal kirikligi yaratmistir. Bu
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durum, biiyiik Olglide duraksayan ihracata ve zayif i¢ talebe bagh olarak

gerceklesmistir (Bayar, 2008).

1990°’dan beri her yil Birlesmis Milletler Kalkinma Programi(UNDP)
Insani Gelisme Raporu’yla, ekonomik biiyiime olgiilerinin ve Gayri Safi Yurt Ici
Hasila (GSYIH) nin &tesinde daha genis bir refah tanim yapan Insani Gelisme

Endeksi’ni yayimlamaktadir (UNDP: “ Who We Are”, 2008).

Insani Gelisme Endeksi, insani gelisme konusunun ii¢ boyutunu dlgen bir
birlesik gosterge: uzun ve saglikli bir yasam, egitim almak ve insanca bir yasam
standardma sahip olmak. Bu odakta, Insani Gelisme Raporlar1 kalkinmanin sadece
ulusal geliri biiyiiten degil, eninde sonunda ‘insanlarin se¢imlerini arttiran bir siire¢’
oldugunu savunuyor. UNDP, yiikselen gelirin her zaman, ¢ocuk Oliimleri veya
egitime katihm gibi diger boyutlar1 degistirmedigine inaniyor. Bir biitiin olarak
Insani Gelisme Endeksi, insani refahin degisimlerini gosteren, farkli bolgelerde ve
ilkeler arasinda gelismeyi karsilastiran bir barometredir (UNDP:*“ Who We Are”,
2008).

1.4.4.Diinya Ticareti ve Lojistik Sektorii

Lojistik tilkemizde oldugu gibi kiiresel diinyada da gittikce daha fazla
Oonem verilen bir konu olarak yerini almaktadir. Sektor olarak bakildiginda birbiriyle
iligkili bir ¢ok alanmi biinyesinde barindirmasmdan ve bir hizmet sektorii olmasmdan
dolay1 net istatistiki bilgiler elde edilememesine karsin kiiresel lojistik pazarinin
paymna bakildiginda, diinya ekonomisinin temel diregi olan ABD ve AB’nin
biiytikliik olarak diinya lojistik pazarmin %50 sinden fazlasin1 olusturdugu

goriilmektedir (“Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyapr Analizi”,2006: ITO).

Lojistik pazarinda gelecekte 6ne ¢ikacak cografyalar olarak sirasiyla Asya-
Pasifik, Latin Amerika, Dogu Avrupa ve Afrika-Orta Dogu Bolgeleri ifade
edilmektedir. Tiirkiye’ye bakildiginda ise, ii¢ kitanin kesisme noktasinda bulunmasi
nedeniyle, lojistik sektoriiniin gelecekte bu bolgede dogacak pazardan 6nemli dlgiide

pay almasina imkan taniyacaktir. Son bes yilda ABD ekonomisi her yil % 16-29
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oraninda biiyiirken lojistik sektoriindeki biiylime %21-25 oranindadir. Lojistik
ekonomideki biiyiimenin %6-9oraninda iizerinde biiyiiyen bir sektdr olmustur.
Lojistik sektorii uluslararasi ticaret, liretim ve satis ile baglantili olarak gelistiginden

dolay, sektér GSMH ile dogrudan baglant1 i¢indedir (IGEME,2008).

ABD’nin lojistik harcamalar1 GSMH i¢indeki pay1 2002 yili itibariyle %12
civarindadir. Harcamalarin dagilimi igerisinde nakliye maliyetleri en yiiksek kalemi
olusturmaktadir. Bunun en 6nemli nedenlerinden biri, ABD’ de mesafelerin Avrupa
ile kiyaslandiginda c¢ok daha uzun olmasidir. Bununla beraber, bu ozellik

uygulamalarda daha etkin olma yontemlerini aramay1 da beraberinde getirmektedir

(Lojistik Kulubii, 2002).

Sektor olarak bakildiginda ise, Amerikali lojistik firmalarinin, ge¢miste
Avrupa operasyonlarinda bekledikleri kar1 elde edememelerinden dolayi,
globallesme yarisinda Avrupali firmalardan geride kaldigi goriilmektedir. Fakat
Avrupali firmalarin birlesme ve satin alma aktiviteleri ile Amerikan pazarina yogun
olarak girmeleri ve Amerikali miisterilerin de beklentilerinin global olmaya
baslamasi ile birlikte Amerikali lojistik firmalarinin da gelecekte diger pazarlara

acilmak zorunda kalacaklar1 tahmin edilmektedir (IGEME, 2008).

Uluslararas1 ticaret hacminin ve bilgi akisinin  sundugu imkanlar,
kiiresellesme, miisteri beklentilerinin degismesi, yeni teknolojiler ve liberalizasyon;
Avrupa lojistik sektoriiniin yeniden yapilanmasia neden olmakla birlikte Avrupali
nakliye ve lojistik firmalarini da harekete gecmeye zorlamaktadir. Kiiresellesme ile
birlikte iiretim ve satis siirecleri kiiresel bir nitelik kazanmistir. Uriinler; daha az
miktarlarda, daha kisa teslim siireleri belirleyen siparisler etrafinda donmektedir. Bu
egilim icerisinde uluslararasi ticaret dongiisii artmustir. Uretim-tiiketim merkezi
arasindaki 1iliski sirketleri diinyanin degisik noktalarinda faaliyet goOstermeye

itmektedir. Artan ihtiyaclar uluslararasi lojistik sistemi icine adapte edilmektedir.

Boylelikle de, miisterilerin artan beklentilerini kargilamak durumunda olan
lojistik firmalar1 da uluslararast hizmet verme kapasitelerini gelistirmek zorunda
kalmaktadir. Ayrica, Avrupa lojistik pazarmnin dil, iiriin, hukuki diizenlemeler ve
sartlar gibi cesitli ulusal farklhiliklar tarafindan yonlendirilmesi lojistik firmalarinin

Avrupa i¢i faaliyetlerde uzmanlasmalarinin yaninda uluslararas: etkin lojistik
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sistemler kurmalarma da zemin hazirlamistir (“Avrupa Birligi Sektorel Gelismeler

ve Miizakere Siireci”, 2008).

Dolayisiyla bu durum AB igerisindeki lojistik yapisim da etkileyecektir.
Bu cercevede, ozellikle sanayi alanina yonelik genelde dagitimi da icine alan hizli
ve gilivenilir aglarin tasarlanarak kurulacagi diisiiniilmektedir. Burada etken olan
unsur Avrupali iireticilerin yatirimlarini, isgiiciiniin daha diisiik oldugu dogu Avrupa

tilkelerinin yaninda uzak doguya kaydiracagi goriisiidiir.

Bu durumda, iiretim; iiretim maliyetlerinin daha ucuz oldugu alanlara
kayacak, ancak operasyonun ve karin aktigi merkezde herhangi bir degisiklik
olmayacaktir. Bu sebeple de, yerel pazarlarin dagitimdaki oneminde bir degisme
olmayacagi beklenebilir. Boylelikle de, iiretim merkezi-yerel pazar arasindaki iliski
yeni lojistik aglarmin kurulmasmna sebep olarak gelecekteki yapilanmayi da

belirleyecektir.

1980’11 yillardan sonra artan kiiresel rekabet; firmalar1 kaynak saglama,
imalat, dagitim ve {Uriinlerini satma konusunda farkli alternatifler gelistirmeye
zorlamigtir. Modern isletmeler tiim diinyadaki durumu arastirmiglar ve bu tiir
zorlamalarin tistesinden gelmenin ancak kiiresel bir diisiinceyle gerceklesebilecegini
anlamiglardir. Son yillarda satin alan bir pazar 6zelliginden satan bir pazar olma
ozelligine gecen Tiirk firmalar1i da diinyadaki egilimlerden etkilenerek, farkli

modern yaklasimlara yonelme geregini hissetmislerdir (Birdogan, 2004: 552).

Bu yaklagimlardan biri olan lojistik, sektor olarak mal akisimi diizenlemesi
ve bu siirecin devamlilig1 agisindan diinya ekonomisi i¢in oldugu kadar Tiirkiye
ekonomisi icin de ¢ok biiyiilk 6neme sahip bulunmaktadir. Maliyet kalemleri i¢inde
onemli bir yere sahip olan lojistik sisteminin verimliligi Tiirk firmalarinmm ve

dolayisiyla da iilke ekonomisinin rekabet giiciinii belirleyen 6nemli bir faktordiir.

Son yillarda, Tiirkiye’de lojistik tabiri olduk¢a yaygim bir sekilde kullanilir
hale gelmistir. Yerli firmalar tabelalarin1 degistirmeye ve isimlerine lojistik
kelimesini eklemeye baslarken, yabanci firmalar da satin almalar, birlesmeler veya
dogrudan sermaye yatirimlari olarak sektore girmeye baslamislardir. Olusan rekabet

ortaminda, yerli firmalarin kendilerini yenilemeye baslamalariyla birlikte yazilim
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sektorii gibi yan sektorlerde lojistik ihtiyaclara cevap verebilecek c¢oOziimler

tiretmeye baslamislardir (Sakir, 2006).

Biitiin bu ¢ok yonlii gelismeler Tiirkiye nin ihtiyaglarmi karsilamak icin
yeterli olmamakta, ancak Tiirkiye lojistik pazart devamli ve hizli bir sekilde
biiyliyen bir egilim takip etmektedir. Lojistik kelimesine iligkin anlam kargasasi
dolayisiyla Tiirkiye’de sadece belli bir dalda tasimacilik yapmasma ragmen
kendilerini lojistik firmasi olarak tanimlayan yiizlerce firmanin yani sira, fiili olarak
lojistik hizmeti vermelerine ragmen bunu isimlerinde belirtmeyen bir ¢ok sirket
mevcuttur. Tiirkiye’deki bu durum, sektorde tam olarak ka¢ firmanm hizmet
verdigini ve gercek pazar biiyiikliigiiniin ne oldugunu anlamayi imkansiz hale

getirmektedir (Ersoy:2006).

Tiirkiye, gerek diinya cografyasi lizerindeki konumu, gerek genc ve
dinamik niifusu ve gerekse lojistik sektoriine verilen 6nem ve yatirimlar sayesinde
lojistik hizmetlerde diinyada Onemli bir merkez durumuna gelebilecek bir
potansiyele sahiptir. Tiirkiye Sahip oldugu bu potansiyele ragmen sektoriin yerinin
cok 1yi anlasilamamis olmasi ve yasal yetersizliklerden dolayr cografi konumunun
getirmis oldugu avantajlar1 kullanamamaktadir. Bugiin bir¢cok limanimiz olmasina
ragmen uluslararasi dlcekte biiyiikk bir limanimiz yoktur. Avrupa ve ABD’de cok
yaygin olan “dis kaynak kullanim1” (outsourcing), Tiirk firmalar: tarafindan heniiz
yeterli 1ilgiyi gorememektedir. Tiirkiye’de firmalarm en fazla %25-30’unun
outsourcing yaptiglr tahmin edilirken, ABD’de bu oran % 85 civarindadir (Ersoy

:2006).

Ozet olarak, lojistik giiniimiiz ekonomisinde iilkelerin ekonomik yerini
belirlemesinde Oncii olan sektorlerden biridir. Tiirkiye de sahip oldugu o6zellikler
bakimmdan bu avantajlardan yararlanabilecek bir konuma sahiptir. Sektor icerisinde
firmalar, zayif ve kuvvetli yonleri dogrultusunda tehditlerin etkisini en aza indirecek
ve firsatlardan yararlanmalarini saglayacak stratejiler belirleyerek Tiirk lojistik
sektoriiniin diinya standartlarinda hizmet veren, rekabet¢i bir sektdor olmasmi
saglayabileceklerdir (“Lojistik Sektoriinde Verimlilik ve Karliligin Anahtar1 Bilisim”,
2008, TURKTRADE).
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1.4.5.Diinya’da Ugﬁncﬁ Parti Lojistik (3PL) Sektorii

Isletmelerin lojistik faaliyetlerinde dis kaynak (outsourcing) kullanmak
suretiyle gerceklestirdikleri 3. parti lojistik (3 PL) olarak tanimlanmaktadir. Tanim
icerisinde yer alan 3. kavramimin daha rahat anlasilabilmesi acisindan birinci ve

ikinci parti kavramlarinin da agiklanmasi yerinde olacaktir (Canci ve Erdal, 2003).
- Birinci Parti:
Uretici, toptanci, perakendeci veya gonderici
- Ikinci parti:
Birinci partinin dogrudan miisterisi (tedarik¢isi) konumundaki igletme,
- Uciincii parti:

Lojistik aracilar; Freight Forwader, hizmet saglayici, tasiyici, antrepo

isletmecisi vb.
- Dordiincii parti:

Lojistik iiriin ve bilgi akis siirelerini koordine ve entegre eden isletme.

3.Parti

1 Parti 3PL Hizmet 2 Parti
Tedarik¢i <:> Saglayici <:> Alic1

Sekil 3. 3PL’nin Konumu

Uciincii parti lojistik isletmeleri yan sanayiden isletmeye malzeme akisi
(inbount logistics) yani fiziksel tedavi asamasinda, iiretim siire¢lerinde yani dahili
islemler asamasinda ve isletmeden alicilara kadar uzanan malzeme akis1 (oubound

logistics) faaliyetler olarak ii¢ alanda hizmet sunabilme yetenegine sahiptirler.
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Uciincii parti lojistik hizmet saglayicilar, Uzmanlik alanlarina gore;
- Freight Forwader tabanli iiclincii parti lojistik isletmeleri

- Tagima tabanli iiglincii parti lojistik isletmeleri

- Depolama tabanl iiciincii parti lojistik isletmeleri.

- Finansal tabanl tiglincii parti lojistik isletmeleri

- Bilgi ve iletisim tabanli iigiincii parti lojistik isletmeleri olarak

adlandirilmakta ve bu sekilde faaliyetlerini yiiriitmektedirler.
Diger bir siniflandirmaya gore de tiglincii parti lojistik isletmeleri;
- Varliga dayali yani arag-gereci olanlar (asset-based 3 PLs)

- Varliga dayali olmayan yani arac-gereci bulunmayan ( Non-asset-based 3

PLs) seklinde ele alinmaktadir.
Ugiincii parti lojistik isletmelerinin temel dzellikleri;
- Alaninda uzman profesyonel sekilde calisan dis kaynak isletmeleri.
- Siire¢ yonetimi odakli hareket eden.
- Miisteriye 6zgiin ¢oziimler iireten,
- Riski paylasan ve

- Uzun d6nemli is birligine yatkinliktir (KESKIN,2006)
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1.5.D1s Ticarette Odeme Sekilleri

Dis ticarette iki taraf arasinda yapilan mal alim satiminda giiven unsuru en
onemli sorundur. Bu sorun bankalarin aracilik etmeleriyle ¢Oziimlenir. Banka
ithracatgiya, ithalatgr adina 6demeyi yapacagmin giivencesini verir; ithalatgiya da
thracatginin istenen nitelikte mali kendisine gonderecegini garanti eder. Bu
baglamda bankalar dis ticaretin ayrilmaz parcasi durumundadir. Simdi de dis

ticarette farkli 6deme sekilleri tizerinde duralim.
1.5.1.Pesin Odeme (cash, advance payment)

Ihracat gerceklesmeden once ithalatginin bedeli 6demesi ve ihracat¢min
bedeli tahsil ettikten sonra mallar1 sevk etmesidir. Bu 6deme seklinde ithalat¢r risk

altindadir, ihracat¢inin ise higbir riski yoktur ( Seyidoglu,2001).

Pesin O0deme karsiliginda ihracat, ihracat yonetmeligine ekli listede
gosterilen konvertibl dovizler lizerinden, havale, Red-Clause akreditif veya efektif
ya da ¢ek (seyyah ceki dahil) seklinde yapilir. Ihracatin gergeklestirilmedigi veya
sozlesmenin feshedildigi hallerde, alisi yapilmig dovizlerin geriye transferi

miimkiindiir (Horoz Lojistik, 2007).

1.5.2.ihracatin Prefinansmam

Ihracatin sevkiyattan 6nce finansmani amaciyla yurt disindan saglanan
kredilere ihracat prefinansmani denilir. Bu tiir krediler dogrudan dogruya
thracatcilar tarafindan saglanabilecegi gibi, bankalarca da saglanmak suretiyle

ithracatcilara kullandirilabilir ( MUSIAD, 2000 ).

Prefinansman kredileri ile ilgili faiz, teminat, dovizlerin iadesi gibi konular
taraflar arasinda serbestce belirlenebilir. Bankalarca taraflar arasinda belirlenen
sartlara gore ilsem yapilir. Sozlesmeye gore faizin mal olarak da Odenmesi

miimkiindiir (Horoz Lojistik, 2007).

Prefinansmanda kullanilan dovizlerin konvertibl olmasi sarttir. Getirilen

dovizlerin bir defada bankaya satilmasi gerekmektedir. Diger bir deyisle, getirilen
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dovizlerin bir doviz tevdiat hesabina yatirilarak bu hesapta tutulmas ve kisim kisim

satisinin yapilmast miimkiin degildir.

Bankalar, satin aldiklar1 prefinansman dovizleri i¢in doviz alim belgesi
diizenlerler. Bu belgede, satin alinan dovizleri veya efektiflerin, prefinansman dovizi
oldugu, yapilacak ihracatla ilgili bulundugu, havale, banka ¢eki, seyyah c¢eki veya
efektif sekillerinden biri ile geldigi belirtilir. Ayrica, efektifleri satan kisinin adi,
soyadi, adresi, pasaport numarasi ile verildigi ve Tiirkiye’ye son girig tarihi doviz
alim belgesinde gosterilir. DOviz satisinin ihracattan once yapilmas: gerekir (Horoz

Lojistik, 2007).

Prefinansman vadesi en ¢ok bir yildir. Bu siire uzatilmaz. Ancak bir yildan
kisa siireli prefinansmanlarin vadesi, araci banka tarafindan bir yili ge¢gmemek

sartiyla dogrudan dogruya uzatilabilir.
1.5.3.Akreditifli Odeme (letter of credit, L/C)

Akreditif, ithalat¢1 tarafindan bir bankaya agtirilan ve malm sozlesme
kosullarma uygun bicimde gonderilmesi durumunda, ihracat¢iya 6deme yapilacagini
taahhiit eden bir hesaptir. Ithalat¢inin bankasi, akreditif acmay:r kabul etmesi
tizerine, ihracat¢inin iilkesinde bulunan muhabirine talimat gondererek, ihracatci

lehine bir akreditif hesabi acilmasini ister (IGEME,2002: ihracatta Odeme Sekilleri).

Akreditif belirli bir miktarin 6denmesini Ongoriir ve belirli bir siire icin
gecerlidir. Sozlesme kosullarina uygun olarak malint génderen ihracatciya, akreditif
hesabi cercevesinde, kendi iilkesindeki banka tarafindan 6deme yapilir. Akreditifi
acan muhabir banka, ihracat¢inin sozlesme kosullarina uygun tiim belgeleri

sundugundan emin olmadikca 6demeyi yapmaz.

Akreditifli 6deme, bir banka taahhiidii ile satis bedelinin &denmesini
teminat altina almasi bakimindan en fazla ihracatciya yarar saglar. Bu nedenle,
genellikle satict aliciya satis sartlarin1 dikte edebilecek durumda ise, satig parasinin

akreditif karsiliginda 6denmesini ister (IGEME,2002: ihracatta Odeme Sekilleri).
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Ayrica, kambiyo kontrolii uygulayan iilkelerde, daha siki bir denetim
kurabilmek amaciyla mal bedellerinin akreditifle ddenmesinin zorunlu tutuldugu da

goriilmektedir (Horoz Lojistik, 2007: 12-19).

Akreditifli 6deme ihracat¢iya belli bash iic 6nemli avantaj saglar. Bunlar;

kredi teminati, kredi kolaylig1 ve transfer teminatidir.

Bir akreditif islemi, en az iki ayr1 banka gerektirir. Bunlar ithalat¢inin
bankasi ile ihracat¢inin bankasidir. Bazen akreditifi agcan bankanin 6deme taahhiidii
thracat¢inin endiselerini tam olarak gidermeye yeterli olmaz. Ciinkii ithalat¢1 adina

hareket eden banka, yabanci bir iilkededir ( Seyidoglu, 2001)

S6z konusu banka diinya ¢capinda taninmis bile olsa, ilgili yabanci iilkenin
doviz kontrolii uygulamasi veya benzeri uygulamalara bagvurmasi, akreditifi acan
bankanin ddemeyi yapmasini engelleyebilir. Sonra, ticari isleme iliskin yasal bir
anlagsmazligin ortaya ¢ikmasi durumunda da ihracatgi, yabanci bir iilkede dava

acmanin giicliiklerini goze almak durumundadir (Horoz Lojistik, 2007).

1.5.4.Vesaik Karsihgi Odeme (cash against documents)

Vesaik karsilig1 (mukabili) 6deme, ithalat¢cinin ilgili belgeleri mal bedelini
0dedigi zaman kendi bankasindan almasi durumunu ifade eden bir 6deme seklidir.
Akreditiften farki, banka sorumlulugunun olmasi ve olay:r ihracat¢inin baslatiyor
olmasidir. Vesaik mukabili 6demede dort taraf mevcuttur: (IGEME,2002: Ihracatta
Odeme Sekilleri).

- Thracatc1 (amir)

- Thracat¢inin bankasi (Tahsile gonderen banka)
- ithalat¢1 (Muhatap)

- Ithalatcinin bankasi (Tahsil / ibraz bankasr)

Bu 6deme seklinin asamalart:



36

- Thracatgi, satis sozlesmesinde belirtildigi tizere mallar1 gonderir

- Malin sevkiyatina iliskin olan belgeler ile diger belgeleri kendi

tilkesindeki bir bankaya teslim eder
- Banka belgeleri ithalat¢inin bankasina mal bedelinin tahsili i¢in gdnderir

- Ithalatcinin bankasi (veya tahsil bankasi) belgeleri mal bedelini kendisine

O0deyen ithalatciya teslim eder
- Ithalatci aldig1 belgeler ile mali giimriikten geker

- Bankalar aracilifiyla mal bedelini ihracat¢iya ulastirir. Vesaik mukabili
O0deme seklini kabul eden taraflar, bir anlagsmazligi Onlemek amaciyla satis
sozlesmesinde bu durumu belirtmenin yaninda, bazi hususlara da acgiklik

getirmelidirler:
- Odemenin hangi para cinsi ile yapilacagi

- Mal bedelinin tamaminin birden mi, yoksa kismi olarak m1 6denecegi (bu
durumda banka taksitler halinde 6denen bedel tamamlaninca belgeleri ithalatgiya

teslim eder)

- Odemenin belgeler alinir alimmaz mu, yoksa belli bir vade dahilinde daha

sonra m1 yapilacagi (Odeme bir police veya taahhiitname ile de gergeklestirilebilir).

Bu 6deme seklinde ithalat¢inin bankasi mal bedelini almadan ithalatgiya
malin miilkiyetini temsil eden belgeleri vermemektedir (sayet vade s6z konusu
degilse). Bu durumda ithalat¢inin bankasi bir nevi malin miilkiyetini gecici olarak

lizerine alnus bulunmaktadir (Seymen, D : “Dis Ticarette Odeme Sekilleri” ).

Buradan anlasilacag lizere, ihracat¢ilar bu 6deme sekli ¢ercevesinde bir
ithracat iglemini gerceklestiriyorlar ise malin miilkiyetini temsil eden konsimento,
Karayolu Mal Dolasim Birligi (Convention Merchandise Routiers, CMR) gibi sevk
belgeleri iizerindeki alic1 (consignee) bdliimiine ithalat¢inin bankasinin ismini
yazmalilardir. Notify boliimiine, yani ithalat¢inin bankasinin ihbar1 kime yapacagina

iliskin kaydin yazildig1 yere de alicinin ad1 ve acik adresi yazilmalidir.
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1.5.5.Mal Karsihg1 Odeme (cash against goods)

Ihracat¢1 herhangi bir 6deme yapilmadan veya bir polige tanzim etmeden
mallar ithalatgiya gonderir. Mal bedeli sozlesmede belirlenen ileriki bir tarihte veya

mallar satildiktan sonra ddenir.

Burada risk ihracatg1 iizerindedir. Ithalatgmin ¢ok iyi tanmnmasi, ona
giivenilmesi veya bir banka garantisi ile giivence saglanmasi gerekmektedir

(Seymen, D : “Dis Ticarette Odeme Sekilleri” ).
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2.BOLUM

TURKIYE DE LOJiSTiK SEKTORU

2.1.Tiirkiye de Tasimacihk

Tiirkiye’de i¢ yiik tasimaciliginimm %93’ i kara yollar1 ,%4’ti demiryolu ve
%]1,2’s1 ise deniz yollar ile yapilmaktadir. Bu dagilim ucuz ve verimli olan demir ve
deniz yollarindan yararlanilmadigini, bir baska tanimla bu alanda ¢cok onemli alt
yapt eksikliklerinin varhigini acik¢a ortaya koymaktadir. Tiirkiye nin ii¢ tarafinin
denizlerle ¢evrili oldugu diisiiniildiigiinde, deniz yollarinin aldig1 payin diisiindiiriicii

boyutta oldugu goriilmektedir (UTIKAD,2008).

inracat+ithalat (USD)

(000. §) %
Denizyolu| 163.300.826| 504 Tr—
Demiryolu 3.630.269 11 . 50,4% -

Karayolu B2.785.408 36,3
Havayolu 23.851.845 10,1
Diger 13.684.370 22
Toplam 277.232.517 100

Sovrve TR 2005

Sekil 4. Dis Ticarette Tasima Tiirlerinin Paylar1 (ABD Dolar)

Kaynak : TUIK, 2008

(.000 Ton) %
Denizyolu 180, 308| g7.9] m'| m ﬁ
| s

Karayolu 22,330 10,3
Demiryolu 2 758 1.3
Havayolu Ti2 0.3]

Digar 387 0,2
Toplam [ 216.498] 100

Eapwalks TLIE 2ES

Sekil 5. Dis Ticarette Tasima Tiirlerinin Paylar: (1000 ton)

Kaynak : TUIK, 2008



39

Yukaridaki sekillerden de anlasilacagi ilizere 2007 yilinda Tiirkiye dis
ticaretinin miktarsal olarak %87.9’u denizyolu vasitasiyla gerceklestirilirken,
karayollarinin pay1 %10.3, demiryollarinin %1.3 ve havayollarinin pay1 ise %0.3
diizeyinde kalmaktadir Basta AB iilkeleri olmak iizere, iilkeler i¢ suyollarin1 daha
verimli kullanmaya 0©zen gostermektedirler. Tiirkiye’de ise i¢ suyollarinda
tastmaciliktan soz etmek olanaksizdir. Benzer olarak yurticinde hava yollarinin
aldig1 pay da ¢ok diisiiktiir. Son yillarda sivil havacilik sektoriiniin 6zel kesime
acilmasiyla havayolu tasimacilifinda olumlu yonde gelismeler saglanmustir, ancak
bu yeteri diizeyde degildir. Yurti¢i tasimacilikta denizyollar1 diisiik paya sahip
olmasma karsin dis ticarette bu tasima tiirii 6n plana ¢ikmaktadir. (Kanalci, 2006:

27-29).

Denizyollarinda tiim diinyada oldugu gibi konteynir tasimaciligi giderek
daha yiiksek pay almaktadir. Bu egilim denizyollar1 tasimasinda yeni altyapi ve
teknoloji yatirimlarini gerekli kilmaktadir. Tiirkiye'nin dis ticareti icinde AB ve
komsu iilkelerinin paymin yiiksek olmas: ve sektorel ozellikler nedeniyle karayolu
tasimaciligi da toplam dis ticaret tasimalari icinde oldukca yiiksek bir pay

almaktadir ( KAMUSEN ).

Bu egilim Tiirk girisimcilerin uluslararas: karayolu ve kara-deniz kombine
tagimacilik alanina yatirim yapmasinda 6nemli rol oynamigtir. Tiirk tasima firmalari,
AB ve cevre lilke tasiyicilari ile gecis kotalarina karsin rekabet edilebilecek nitelik
ve nicelikte tasit filosuna sahip olmuslardir. Tasimacilik deger acisindan
degerlendirildiginde, denizyollarinin payr daha ucuz olmasi nedeniyle diismektedir.
Toplam dis ticaret tasimaciliginda ABD Dolar1 olarak deniz yolunun payir %50,5,
karayollarmin pay1 %36,71 ve havayollarmn pay1 ise %10,1 dir ( TUIK,“Rakamlar
Ne Diyor? 20077, 2008). Tasimacilik tiirlerinin Tiirkiye’nin cografi konumu ve
ozellikleri nedeniyle kullanabilmesi, gerek tasimacilik gerekse lojistik sektoriine

onemli iistiinliikler kazandiracaktir.
2.1.1. Karayolu Tasimacihigi

Cumbhuriyet’le birlikte ulasima yonelik biiyiik altyap: yatirimlar: baslamis
olup, demiryollar1 ve deniz yollarina oncelik taninmistir. Ancak 1950’11 yillarla

birlikte ulastirma politikalarina baglh olarak karayollar1 6énem kazanmis ve tesvik
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edilmistir. Yine tarihi gelisim siirecinde incelenen bes yillik kalkinma planlar1 ve

sonrasinda yasananlar bu durumu ispatlamaktadir.

Tiirkiye’de karayolu tagimaciliginin toplam tagimacilik i¢indeki pay1r %93
gibi ¢ok yiiksek oranlara tirmanmistir. Bu oran gelismis diinya iilkelerine gore
oldukca yiiksek bir orandir. Ornegin AB iilkelerinde karayolu tasimaciliginin toplam
tagimacilik i¢indeki pay1 %43’diir. Karayolu tagimaciliginin ¢evreye verdigi zararlar,
alt yap1 bakim-onarim ve birim tasima maliyetlerinin yiiksek olmasi gibi ana
nedenlerle AB, Tiirkiye’ ye oranla daha diisiik olan karayollarinin payini diisiirmeye

caligmaktadir.

Karayolu tasimmaciligmin denizlere kaydirilmasini 6ngoren “Karadan
Denize- From Road to Sea” projesini tesvik etmektedir. Tiirkiye’de diger sitemlere
gore karayolu agmin gelistirilmesine daha ¢ok Oonem verilmesi sonucu ara¢ sayisi
hizla artmis ve atil kapasite olugsmustur. Bu araglar i¢in yapilan ciddi yatirimlar iilke
ekonomisine kiilfet getirmig, ayrica olusan atil kapasite sebebiyle karayolu
tastmacilik sektoriinde mali acidan giiglii, rekabet edebilir, kurumsallagsmis yapilar

ortaya ¢ikmasina engel olmustur.

Mali acidan verimli olmayan bu yatirimlar, girisimcileri bor¢ zorlamasi
nedeniyle ara vermeden uzun siireli ¢calismaya ve asir1 yiiklemeye itmektedir. Bu
egilim kara yollarinin vaktinden Once yipranmasima ve kazalara yol agmaktadir.
Karayollar1 Genel Midiirliigi (KGM) sorumlulugu altinda bulunan karayolu
uzunlugu 01.01.2005 tarihi itibari ile 63.706 km’ dir. Karayollar1; otoyol devlet yolu
ve il yolu olmak iizere ii¢ gruptan olusmaktadir. 5339 sayili kanunla otoyollarin,
devlet ve il yollarinmn plani, proje, bakim ve isletilmesi Karayollar1 Genel

Miidiirliigiiniin sorumlulugundadir (TUIK, 2006:8).

Turistik yollar, sehir i¢i yollar, kdy yollar1 diger kuruluslarin sorumlulugu
altindadir. Turistik yollarin bakim ve onarimi Turizm bakanlhiginca saglanan
finansmanla Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yapilmaktadir. 2004 yili sonu
itibari ile Devlet Yollar1 uzunlugu 31,446 km, il yollar1 uzunlugu 30,368 km’dir.
1980’lerde yapimina baslanan otoyol toplam uzunlugu ise 2004 yili sonunda 1,892
km’ye ulagmustir (TUIK, 2006:9; “Rakamlar Ne Diyor? 2007”, 2008).
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Gerek arag sayis1 fazlalig1 ve gerekse asir1 yiiklemeler, karayolu iizerindeki
trafik giivenligini olumsuz yonde etkilemektedir. Karayollarinin geometrik ve fiziki
kapasitesinin lizerinde yiiklenmesi, karayollar1 iizerinde trafik giivenirliliginin

azalmasina, kazalarin hizla artmasina sebep olmaktadir.

Tiirkiye’de karayollar1 lizerinde agir tasit oramin yiiksek olmasi trafik
giivenligini azaltan 6onemli hususlardan bir tanesidir. Tiirkiye de toplam ara¢ parki
icinde otomobil disinda kalan araglarin payr 2000 ile 2004 arasinda %49,74 ile
%55,8 oranmda degismistir. 2001 yilinda kamyon sayis1 394,283 olup, 2004 yilina
gelindiginde bu say1 647,420 ’ye ¢ikmustir (TUIK, 2006:11).

Karayolu tasimaciliginda giivenlik en Onemli sorun olarak On plana
cikmaktadir. Kaza analizlerinde yol alt yapisi, tasit 6zellikleri ve trafik yonetimi ve
denetimi konularindaki eksikliklerin kazalara yol actig1 goriilmektedir. Yol alt yapis1
ile ilgili eksiklikleri yedi alt baslikta toplamak olasidir (TMMOB, 2001).

- Tasarimi1 ve Diizenlenmesi Hatali Kavsaklar; bu kesimler karayollari

tizerinde 6nemli kaza noktalaridir.

- Tasarima Uymayan Standart Dis1 Uygulamalar; yolun isaretsiz ve gecis
bolgesi olmaksizin daralmasi, kaplama tiiriiniin degismesi vb. durumlar kazalara

neden olabilmektedir.

- Trmanma Seritsiz Dik Rampalar; kontrolsiiz gecislerde kazalara neden

olmaktadir.

- Karayollarinda Yatay Diisey Isaretleme Eksikligi; yol ¢izgilerinin, yol
kosullarin1 gosteren trafik isaretlerinin vb. bulunmamasi kazalara yol acan nedenler

arasinda yer almaktadir.

- Yonetmeliklere Uygun Olmayan Yol Kenar1 Tesisleri; karayollar:

tizerinde bulunan yol kenar1 tesislerinin pek ¢cogu kaza noktas olusturmaktadir.

- Yerlesim Yerlerinden Gegis; yerlesim yerlerine giris ve cikiglar kaza

olasiligini arttirmaktadir.
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- Plansiz Kentlesme; niifus artigina baglh olarak ulagim alt yapis1 artan yeni
ulasim taleplerini karsilamaktan iyice uzaklagmakta ve toplu tasima yetersiz kalirken

ara¢ yogunlugu artmaktadir

-Tasit 6zellikleri de kazalarin olusumunda 6nemli rol oynamaktadir. Bu
eksiklikleri bes baslikta toplamak olasidir. Tasit Bakim ve Denetimi; istatistiklere
gore, Tirkiye’de meydana gelen trafik kazalarinda, kazalara sebep olan kusurlar ve
kaza sonuglar1 incelendiginde, ara¢ kusurlarinin  %0,53 oraninda oldugu
goriilmektedir. Istatistiklere gore Tiirkiye’de en cok saptanan teknik arizalar fren

tertibatinin bozulmasi ve lastik patlamasidir (TMMOB, 2001).

- Asit Yiikleme; yiik tasitlarmin kapasitelerinin iizerinde yiiklenmeleri
trafik gilivenligini azaltmasi yaninda, listyapinin onarilmasi veya yenilenmesini
gerektirmesi, tasit igletme maliyetini artirmasi, yolculuk konforunu azaltmasi gibi

ekonomik sonuglar getirmektedir.

- Trafik Akiminda Agir Tasit Orani; sehirleraras: karayollarinda agir tasit
orant ortalama %47 diizeyindedir. Bu oran agir sanayi tesislerinin yogunlastig1

bolgelerde %60’ lara kadar ¢ikmaktadir. Hiz farklar1 kazalara yol agmaktadir.

- Tasit Ozellikleri; trafik kazalarinda 6mriinii tamamlanmis araglar ya da

bakimsiz ve asinmis ve eskimis parcalari olan tasitlar kaza yapmaya adaydir.

2.1.2. Demiryolu Tasimacihig:

Cumhuriyet’in kurulmasindan once demiryolu aginin uzunlugu, 15.000
km.’dir. Ancak, Cumhuriyet’in kurulmasiyla beraber, elimizde bu yatirimin sadece
4.500 km’lik kismi kalmistir (“Tiirkiye’de Demiryolunun Tarihi Gelisimi”, 2008;
Sarioglu, 2003:19).

Cumbhuriyet’in ilan1 ile Osmanli Devleti’nden devralinan demiryolu 3.714
km.’si ana hat, 845 km.’si de tali hat olmak iizere toplam 4.559 km.’dir. 1923-1931
yillar1 arasinda toplam hat uzunlugu 6.011 km.’ye, 1940 yilinda 8.637 km.’ye, 1950

yilinda ise 9.204 km.’ye ulagmistir. Giiniimiizde ise toplam demiryolu uzunlugu ne
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yazik ki 10.508 km.’dir. Yani mevcut demir yollarimizin %43’ti Cumhuriyet’in
ilanindan 6nce yapilmistir. 1923—1950 arasinda ek 4.645 km. demiryolu yapilmis ve
bu donemde yilda ortalama 172 km. demiryolu insa edilmistir. Ancak 1950’den
sonra demiryolu yapimi neredeyse durmus, iyilestirme faaliyetlerine dahi kaynak
ayrilmamis ve yilda ortalama 27,5 km. yol yapilmistir (“Tiirkiye’de Demiryolunun

Tarihi Gelisimi”, 2008).

1920-1940 yillar1 arasindaki Tirkiye'nin olanaklar1 ve teknolojisi ile
giiniimiiz Tiirkiye’sinin olanaklar1 ve teknolojisi birbirinden ¢ok farkli olmasina
karsin, demiryolu yapimmi konusunda hi¢ c¢aba harcanmadigi goriilmektedir.
Demiryolu, hem yiik hem de yolcu tagimaciliginda 6nemli avantajlar1 barindiran bir
ulastirma alt sistemi olmakla beraber iilkemizde bu avantajlardan yeterince
faydalanilmamaktadir. Tablo 2.’de 2003-2007 yillar1 arasinda demiryollarindan
taginan toplam yiikk miktarlar1 demiryollarim1 yeterince kullanmadigimizin bir

gostergesidir.

Tablo 2. : 2003-2007 Yillar1 Arasi Tasinan Yiik Degerleri (TON)

2003 2004 2005 2006 2007

YURTICI 14.040.113 | 15.408.261 | 16.039.202 | 16.742.374 | 17.748.790

ULUSLARARASI| 1.714.823 | 2.299.893 | 2.906.496 | 3.002.951 3.099.870

Ithalat 1.006.268 1.303.349 | 1.698.796 | 1.577.186 1.511.991

Ihracat 692.033 922.912 1.159.383 1.396.485 1.547.546

Transit 16.522 73.632 48.317 29.280 40.332
TOPLAM 15.754.936 | 17.708.154 | 18.945.698 | 19.745.325 | 20.848.660

Kaynak: TCDD, 2007

Yine yillar itibariyle karsilastirildiginda, yurt dis1 tasima miktarlari, yurt
ici miktarlarinin 1/10’una bile ulasamamaktadir. 20. Yiizyil baslarindaki teknoloji
ile insa edilen mevcut demir yolu agmin geometrik ve fiziki standartlarmin diisiik
olmas1 ve tek hat isletmeciligi modern isletmeciligi olanaksiz kilan sorunlar
yaratmakta, {iilke boyutlarina ve niifus yogunluguna gore yeterli hizmet

tiretememektedir.
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TCDD personel mevcudu 1 km demiryolu igin 3.63’diir. Bu deger
Belcika’da 10.46, Almanya’da 6.59, Hollanda’da 9.08, Fransa’da 4.85 olmaktadir.
Ancak personel verimliligi agisindan bakinca TCDD’nin durumu diger tilkelere gore
oldukca alt seviyededir Demiryollarinda One Cikan Sorunlar su sekilde
Ozetlenebilir; (Cmar, 2008:6).

- Demiryollarinin, Tiirkiye’de kombine tasimacilik ile entegre olmamasi,
- Kombine yiik tagimaciligina uygun istasyonlarin azhigi,

- Demiryolu kullanimindan etkin bir sekilde yararlanilmamasi,

- Vagon ve lokomotif sayilarmin ve kapasitelerinin azhgi,

-Yasal sorunlar ve mevzuattaki eksiklikler,

- Farkli tipte yiikleri tagimaya uygun olmayan sistem,

- Sanayilesme hizindaki artis ile demiryolu tasimaciligindaki artigin birlikte

yiirimemesi,
- Elektrikli hatlarin yetersizligi,
- Demiryolu ile ilgili bilin¢ eksikligi,
- Organize sanayi bolgeleri aras1 demiryolu baglantilarinin bulunmamasi,
- Onemli limanlarin demiryolu ile beslenme oranlarindaki diisiikliik,
- Demiryolu baglant: giizergahlarmin uzunlugu,
- Demiryollarinda yan sanayinin gelismemis olmasi,
- Hat bakimlarmin etkin bir sekilde yapilmamasi,
- Bolgeler aras1 kalkinma ve sanayilesme diizeyinde dengesizlikler.

Gerek yeni yol yapimi gerekse modernizasyon yatirimlariin gecikmesine
paralel olarak tasima sektoriinde rekabet giiclinii yitiren demiryollar1 artan

maliyetleri ile paralel gelir artisi yaratamamis, olusan ac¢igini bor¢lanma ile
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kapatmak durumunda kalmistir. Dis bor¢, faiz ve kambiyo giderleri hizla

yiikselmistir (“Tiirkiye’de Demiryolunun Tarihi Gelisimi”, 2008).

Transit tagimacilik Oniindeki bir diger olumsuzluk, Tiirkiye’deki cabuk
erisilebilir yiik bilgi ve dagitim sisteminin olmamasidir. S6z konusu sistem yiikiin
izlenmesi ve bu suretle kesintisiz bir demiryolu sisteminin kurulmasi i¢in 6nemlidir.
Kombine tasimacilik i¢in konteynir tasimalari 6nem arz etmekte olup TCDD heniiz
konteynir kara terminalleri konusunda kayda deger gelisme saglayamamistir.
Demiryolu tagimaciligindaki sorunlar i¢in ¢Oziim Onerileri ise su sekilde

sralanabilir; (Cmar, 2008).
- Demiryollarinin kombine tagimacilik ile birlikte diisiiniilmesi,
- Modlar aras1 planlamada demiryolunun agirlikli olarak yer almasi,
- Kombine tagimaciliga uygun yiik istasyonlarmin hazirlanmasi,
- Demiryollari ile ilgili yasal diizenlemeler yapilmasi,
-Vagon kapasiteleri ve sayilar1 ile lokomotif say1 ve hizlarinin arttirilmasi,

- Hizli tren tasmmaciligmin yiik ve yolcu tasimaciligindaki paymnin

arttirilmasi,

- Organize Sanayi Bolgelerinin demiryolu baglantilarinin olusturulmasi,

ilgili bolgelerde lojistik kdyler olusumunun hizlandirilmasi,

- Onemli sanayi ve ticaret merkezlerinden ihracat limanlarina demiryolu ile
ulasim saglanmasi, ulasimin var oldugu limanlarda ise demiryolu ile besleme

oranlarinin artirilmast,
- Ulusal bir arastirma-gelistirme (AR-GE) merkezi kurulmasi,

- Lokomotif ve vagon iiretiminin yurticinde yayginlastirilmas: ve

demiryollarinda yan sanayi olusturulmasi,

- Demiryolu ulastirma sisteminin rekabet¢i piyasa kosullarina uygun pazar

isleyisi tizerine kurulmas,
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- Demiryolu isletmeciliginin 6zel sektorde yayginlastirilmasi ve
O0zendirilmesi konularinda devletin yol gosterici, planlayici, diizenleyici ve

denetleyici bir rol oynamasi,

- Demiryolu aginin tiim yurdu kapsamasi, Tiirkiye — Giircistan (Kars —
Tiflis) demiryolu projesi benzeri yatirimlar ile komsu iilkeler ile olan demiryolu

baglantilarinin gii¢lendirilmesi seklinde ifade edilebilir.
2.1.3. Denizyolu Tasimacihigi

Asagida sekle gore,Diinya deniz filosunun 1976 yilinda 633 DWT (dead
weight ton) olan kapasitesi, 1994’te 680 DWT’ye, 2000’de ise 830 DWT’ye
ulagmistir. Bu rakam 2007°de ise 1.04 Milyar DWT dir (DTO,2008). Diinya deniz
filosunun %?22.7’si ile Panama birinci sirada yer alirken, Liberya %10.1 ile ikinci,

Bahama ise %35.3 ile tigiincii siradadir (WTO).

:I..'IUJ' b

Haynak: Lleyd's Register .Pruﬂkihlnn
Fairplay
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Sekil 6. Diinya Deniz Ticaret Filosu
Kaynak : Lloyd’s Register Fairplay

Ug tarafi denizlerle ¢evrili olan ve stratejik konumda bulunan iilkemizin
daha yiiksek bir paya sahip olmasi gerekmektedir. Ornegin ayn1 konumdaki

Yunanistan, diinya deniz filosunda 4.siradadir. Marshall Adalar1 5., Malta 8. ve
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Saint Vincent da 25.swrada yer alip bizden daha iistiin pozisyondadir. ( Denizcilik
Miistesarlig1). Asagidaki tabloda yillar itibariyle iilkemizin diinya’daki siralamasi

goriilmektedir.

Tablo 3. Yillara Gore Ulkemiz Filosunun Diinya’daki Yeri

YILLAR ADET DWT GT DUNYA
(X1000) (X1000) SIRALAMASI
1999 1.242 10.322 6.778 18
2000 1.270 9.489 6.044 18
2001 1.261 9.307 6.002 20
2002 1.185 8.666 5.736 19
2003 1.152 7.627 5.113 20
2004 1.209 7.055 4.772 23
2005 1.379 7.603 5.229 24
2006 1.429 7.271 5.083 24
2007 1.551 7.270 5.195 26

Kaynak : http://www.denizcilik.gov.tr/istatistik

Tiirkiye’de denizcilik sektoriiniin potansiyeli ile bu potansiyelin iilke
ekonomisine sagladigi katma deger arasinda da bir uyumsuzluk bulunmaktadir. Zira,
ic tarafindaki denizlerle 8.000 km.’yi askin kiyis1 bulunan, ancak, denizcilikten
yeterince faydalanamayan ve Dogu Karadeniz’deki kiy: illeri basta olmak iizere go¢
veren bir iilke durumundadir. Diinya ticaretinin gelismesinde; iletisim, ¢oklu tasima
sistemleri, direkt pazarlama teknikleri, konteynir tasimaciligi, ulasim araclar1 ve
liman, havalimanm gibi alt yap1 hizmetlerinin gelisip rasyonellesmesi, ticarete ve
rekabete hiz kazandiran faktorlerdir. Bu alanlarda gelismeye devam eden Tiirkiye,
yeterli bilgiye ve donamima sahip, geng¢-dinamik miitesebbis niifusu ile diinya
ekonomisinde ve ticaretinde hak ettigi yeri alabilecektir (Incekara ve Kilkis, 1999:

13-14).

Denizyolu ulastirmasinda, konteynir tasimaciligl da ozellikle ele alinarak
uygun politikalar olusturulmasi gereken bir hizmet alanidir. Dokme yiikler, sivi
kimyeviler ve gida maddeleri tasimaciliginin da konteynirla yapildig: diisiiniiliirse,

bu hizmetlin ticaret payimizi artiracag: kesindir.

Denizyolu ulastirma hizmetlerine olan talep, limanlar1 ve ilgili hizmetleri

artirict bir etkiye yol acmustir. Boylece, denizle ilgisi olan iilkeler, gerek kendi
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ithtiyaglarmi ve gerekse dis talebi karsilama amacli liman tesisine ve filo olusumuna
gitmislerdir. Diinya ticaretindeki hacim genislerken, nispeten diisiik masrafli olan
denizyolu ulastirmasina olan talepte de artis olmakta ve paralelinde limana ve ilgili
hizmetlere de ihtiya¢ artmaktadir. Tiirkiye de bu konuya iligkin hassasiyeti
gostermeli ve limanlara ve ilgili hizmetlere gereken onemi vermelidir (Incekara ve

Kilkis, 1999: 13-14).
2.1.4. Havayolu Tasimacihg

Hava tagimaciligi, teknolojik gelismelere kisa siirede uyum saglayabilen ve
gerekli yapisal degisikliklerin gerceklestirilebildigi bir hizmet sektoriidiir.
Sektordeki yapisal degisiklikler sdyle siralanabilir: (DPT, 2001:8).

Genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik giiriiltii ve emisyon
seviyelerine sahip wucaklar gelistirilmekte; bunun da havayolu sirketlerinin

faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve icerigi lizerinde olumlu etkisi olmaktadir.

Serbestlestirme, Ozellestirme, sektoriin  daha ticarl bir yapiya
donistiirtilmesi vb. politikalar izlenmekte, baglantili olarak isbirlikleri saglanmakta;
boylece sektorde degisimler yasanmakta ve tiiketicilerin hakim oldugu bir pazar

yapisina ulasilmaktadir.

Ulkemizde, havayolu ulastirma hizmetlerinde etkinlik icin bu gelismelerin
izlenerek, uygunluklarin saglanmasina ¢aligilmalidir. Hizmet ticaretindeki payimizin
artmasmma katki saglayabilecek olan bu faaliyetler, uluslararasi standartlarda

gergeklestirilmelidir.

Havayolu ulastirma hizmetleri, yapis1 geregi dis gelismelere son derece
duyarh bir alt sistemdir. 11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’nin ¢esitli yerlerine yapilan
saldirillar tim diinyay1 etkilemis, bu cercevede iilke ekonomilerinin havayolu
ulastirma sektorleri degisen derecelerde etkilenmistir. Bununla beraber, izlenen
stratejilerle THY bu krizi zararsiz sekilde, hatta kérla atlatabilmistir (Torum,

2002:11).

11 Kasim 2005 tarihinde cikarilan 5431 sayili Sivil Havacilik Tegkilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun ile yeni bir yapiya kavusan Sivil Havacilik Genel
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Miidiirliigii’nden 2006 yilina kadar Giines Ekspres Havacilik AS, Pegasus Hava
Tasimacilik AS, Onur Hava Tasimacilik AS, MNG Havayollar1 ve Tasimacilik AS,
Atlas Jet Uluslar arast Havacilik AS, Fly Havayollar1i AS, Hiirkus Havayolu
Tasimacilik ve Ticaret AS, Inter Ekspress Hava Tasimacilik AS, Sky Hava
Tasimacilik AS, Orbit Ekspress Havayollar1 AS, Diinyaya Bakis Hava Tasimacilig1
AS, Kuzu Havayollar1 Kargo Tasimacilik AS, Saga Hava Tasimacilik AS olmak

tizere toplam 13 sirket lisans almustir.

Bunlardan Atlas, Fly ve Onur havayolu sirketleri i¢ hat ucuslara
baslamustir, diger sirketlerden bazilar1 sadece dis hatlarda ucarken, bazilar1 da sadece
kargo hizmeti vermektedir. Havacilik ulastirma hizmetlerinde, orta ve uzun vadede
beklenen gelimseler dikkate almarak iilkemizde de uygun politikalar olusturulmal
ve sektoriin saglikli faaliyetini saglayacak ortam hazirlanmalidir. Bu gercevede
tilkemizde havayolu ulastirma hizmetleriyle ilgili olarak yapilmasi gerekenler

arasinda sunlar belirtilebilir: (DPT, 2001:38-40).

Yerli sivil havacilik sektoriiniin ihtiya¢ duydugu lisansli personelin
egitiminde, oncelikle yurt i¢i kaynaklarin kullanimu tercih edilmeli ve bu bir devlet
politikas1 haline getirilmelidir. Yeni hava alanlar1 inga etme yerine mevcutlarin {ist
ve alt yapilarinda iyilestirmelere gidilmelidir. Yerli hava-taksi isletmecileri tesvik
edilmelidir. Ayrica, yabanci iilkelerin kiigiik ugak ve helikopter hareketinin
ilkemize yonlendirilmesine ¢alisiimalidir. Boylece yat limanlar1 ve yat turizmi gibi,
“havacilik turizmi’ne ortam saglanmis olacaktir. Ihracat1 artirmaya 6nemli katkisi

olan kargo tagimaciligina gereken destek saglanmalidir (DPT, 2001:38-40).
2.1.5. Boru Hatt1 Tasimacihig:

Boru hatt1 tasimaciligi, genellikle ham petrol, dogalgaz gibi likit ya da gaz
halinde olan iiriinlerin bir yerden baska bir yere yer altindan borularla aktarilmasi
yontemiyle yapilan bir tagimacilik tiiriidiir (Koparal M., 2004). Uluslararasi
tastmacilikta 6nemli bir yere sahip olan ve bu Onemi giderek artan alt ulasim
sistemlerinden biridir. Boru hatt1 tasimaciligi, kendi alaninda, gerek karayolu ve
demiryolu, gerekse denizyolu tasimaciligina gore daha hizli, giivenli ve ekonomik
niteliklere sahiptir. Gelecek 25 yil icerisinde %60 oraninda artmasi beklenen diinya

enerji tiikketiminin biiylikk bir boliimiiniin icinde bulundugumuz bdlgeden
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karsilanacag1 ongoriilmektedir. Diinya petrol ve dogalgaz rezervinin yaklasik %75°1
Orta Dogu, Avrupa, Rusya ve Orta Asya iilkelerinde bulunmaktadir. Orta Asya’daki
rezervler diinya enerji talebini karsilamada onemli bir alternatif kaynak olarak ortaya
cikmaktadir. Tiirkiye gerek cografi, gerekse jeopolitik konumu ile Orta Dogu ve
Orta Asya’nin iretiminin diinya pazarlarina ulagsmasmnda hem koprii hem de bir
terminal olma 6zelligini tasimaktadir (Petrol Isleri Genel Miidiirliigii, “Diinya Ham

Petrol ve Dogal Gaz Rezervleri”, 2007).

Dolayisiyla hem ekonomik hem de siyasi giic kazandiracak olan
uluslararast ham petrol ve dogal gaz boru hatt1 tasimaciligina donem verilmelidir.
Bu cercevede; Baku-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti, Dogu Anadolu Dogal
Gaz Ana Iletim Hatti, Mavi Akim Projesi, Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa Dogal
Gaz Boru Hatti, Irak-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti, Misir-Tiirkiye Dogal Gaz Boru
Hatt1 gibi uluslararasi projelere gerekli 6zen gosterilmelidir (Kaynak, 2003: 18).

Bu projeler dogu-bati enerji koridoru politikamizda O©nemli yer
tutmaktadir(Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlig1.”2006 Yili Enerji ve Tabii
Kaynaklar Bakanlig1 Faaliyet Raporu”,Ankara:2006).

Ulkemizin uzun vadeli genel enerji dengesi i¢inde dogal gazin pay1, enerji
sektoriindeki ilgili tiim kuruluglarin katilacag1 bir model ¢aligmas ile belirlenmeli ve
ortaya c¢ikan degerlendirmelere gore, yeni dogal gaz boru hatti ve depolama
yatirimlar1 Oncelikle arz kaynaginin c¢esitlendirilmesine ve arz giivenliginin
saglanmasina yonelik olarak planlanmalidir. ihtiya¢ duyulan ek boru hatlar1 da

mutlaka olusturulmalidir.

2.2. Cografi Konumu itibariyle Tiirkiye’nin Lojistik Ussii Olma

Potansiyeli

Son yillarda, kiiresellesmenin ve zaman zaman yasanan ekonomik krizlerin
de etkisiyle, lojistik hizmetlere olan talep Onemli derecede artmustir. Lojistik
sektorii, diinyada ve Tiirkiye'de, hizli bir gelisme icinde olan az sayida sektorden
biridir. Bugiin diinya ekonomisinde iilkelerin lojistik faaliyetler igcin yapmis

olduklar1 harcamalarin GSMH i¢indeki payi yiizde 1,5-2 civarindadir (DTO, 2008).
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Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi ise, iilkelerin gelismislik
diizeylerine bagl olarak, yiizde 10 ile 30 arasinda degismektedir. Lojistik pazari
Avrupa'da yillik yiizde 7-10, Kuzey Amerika'da yiizde 15, Asya'da ve Tiirkiye'de
ise yiizde 20'lik bir biiylime hizina sahiptir. ABD'de lojistik sektoriiniin GSMH
icindeki pay1 ylizde 12'dir. Halen Tirkiye'de lojistik hizmetlerin yaklasik yiizde
30'u lojistik hizmet saglayici sirketler tarafindan, ylizde 70' ise sirketlerin kendi
yapilar1 i¢indeki boliimler tarafindan yapilmaktadir (Orhan, 2003:93-94).

Oniimiizdeki yillarda, lojistik sektoriine yapilacak yatirimlarin artmasi ve
lojistik hizmet saglayicisi sirketlerin gelismesiyle, bu oranlarin biiyiik olciide
degismesi beklenmektedir. Ozellikle son yillarda uluslararas: yiik tasimacilig

sektorii cok biiyiik bir degisim i¢indedir.

Bu degisimin en Onemli sebebi iilkemizin Avrupa iilkeleri ile Giimriik
Birligi'ne girmesi neticesinde tasima talebinde bulunanlarmm degisen talepleri
olmustur. Artik iirlinlerini tasitan firmalar, mallarmin sadece iki nokta arasinda
tasinmasini degil; depolanmasi, giimriiklenmesi, elleglenmesi, ambalajlanmas1 ve
ihtiyaglara gore dagitilmasimi da talep etmektedirler. Bu da lojistik hizmetlerin

Onemini giderek artirmaktadir (Ersoy, 2008).

Cografi konumunun uygunlugu, disa acgilma politikalarma Oncelik
verilmesi, AB’ye giris siirecinde Birlik ortak hedeflerinin belirleyici rolii ile
tilkemizde oOzellikle tasima odakli lojistik yatirimlar1 son donemde biiyiikk 6nem
kazanmaktadir. Lojistik faaliyetlerinin bu alandaki giiclii alt yapmin da
destekleyiciligi ve dogru metotlarin kullanilmasi ile tamamlanmasi sonucunda
makro ve mikro Ol¢cekte yaratacagi katma deger goz ardi edilemeyecek kadar onem

gostermektedir.

Tiirkiye, Dogu-Bati arasindaki mal hareketinin gec¢is noktasinda;
karayollari, demiryollari, ii¢ tarafin1 ¢evreleyen denizleri, havaalanlar1 ve dagitim
merkezleri ile bolgesinin lojistik iissii olmay1 hak eden ve daha da Onemlisi bu
potansiyeli fazlasiyla tasityan bir iilke konumundadir. Diinyada lojistik sektorii hizla
biiylirken ve bu alanda kullamilan teknolojiler siirekli c¢esitlilik kazanirken,
Tiirkiye’de de lojistik sektoriiniin benzer bir ivme kazandigini gérmek miimkiindiir

(Ersoy, 2008).
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Tiirkiye'nin batisinda diinya ticaretinin % 40'min yapildigi ve diinya
niifusunun %7'sinin yasadigr Avrupa, dogusunda ise diinya ticaretinin %35 'inin
yapildig1 ve diinya niifusunun %50'sinin yasadig1 Asya yer almaktadir. Tiirkiye,
Bati'dan Asya'ya onemli bir koprii olusturmaktadir. Tiirkiye'nin bulundugu bdlgede
350 milyon civarinda bir niifus vardir (Orhan, 2003:95).

Bu iilkelerin hepsi Pazar ekonomisine yeni giren veya uzun siiredir pazar
ekonomisinde olmasma ragmen kiiciik iilkelerdir. Oysaki pazar ekonomisinde
deneyimli Tiirkiye ayn1 zamanda biiyiik bir iilkedir. Ulkemizin ii¢ tarafi denizlerle
cevrili ve liman yapmaya elverigli bir altyapis1 mevcuttur. Kara tagimacilifinda
onemli bir filoya sahiptir. Onemli boyutta bir insan kaynagi mevcuttur. Tiirkiye,
gerek diinya cografyas: lizerindeki konumu, gerek gen¢c ve dinamik niifusu ve
gerekse lojistik sektoriine verilen 6nem ve yatirimlar sayesinde lojistik hizmetlerde
diinyada onemli bir merkez, bir iis durumuna gelebilecek bir potansiyele sahiptir

(Orhan, 2003).

Tiirkiye cografi konum ve ekonomik acidan Hazar petrollerine yakinlik ve
bu kaynaklarin Avrupa iilkelerine gec¢is noktasi iizerinde bulunmasi; Akdeniz
bolgesinde deniz ulastirma yollarinin kesisme noktasinda bulunmasi; Karadeniz
Bolgesine gecislerin Canakkale ve Bogazi¢i suyollar1 vasitasiyla yapilmas:t AB ve
Balkan iilkeleri ile iligkiler agisinda 6nemli noktalar olmaktadir. Buradan ¢ikarilacak
sonu¢ Tiirkiye dogu-bati, kuzey-giiney eksenleri arasinda kesisme noktasi iizerinde
bulunmas: Tiirkiye’yi merkezi iilke konumuna getirdigi gibi bir koprii olma vazifesi

imkan1 da tamimaktadir (Gelecegin Lojistik Ussii Tiirkiye, 2002).

Niifusunun biiyiik ¢ogunlugunun Miisliiman olmasi Tiirkiye’nin Ortadogu
tilkeleri ile iliskilerinde sahip oldugu cografi avantajlarma katki yapar niteliktedir.
Bunun yani sira 1990’1 yillarda Rusya’nin dagilmasindan sonra bagimsizligini
kazanan Orta Asya Tiirk Cumbhuriyetleri ile milli unsurlarin sagladig1 avantajlar

dikkate almak gerekmektedir (Ersoy,2008).

Dogu Avrupa, Orta Dogu, Asya’nin Batis1 ve Kuzey arasinda gegis bolgesi
konumu ve sahip oldugu toprak biiyiikliigii sayesinde her tiirlii lojistik operasyonlara

miisait bir cografi yapiya sahip olmasi iilkemize tiim ulastirma modlar1 icin yeni
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acilimlar saglamaktadir. Ozellikle GAP projesi ile baslayan ¢ok yonlii gelisim yeni

lojistik firsatlar getirecek dnemli bir gelismedir.

Tiirkiye lojistik sektorii, transit ticarete konu olan iirtinlerin hedef pazarlara
daha kolay ve daha ¢abuk ulagmasina imkin tamimasi bolgede lojistik iis olma
etkinligini artiracaktir. Diinya standartlarinda lojistik hizmet iireterek cografyasinda
bulunan iilkelere ve dolaysiyla onlarmn ithalat ve ihracat yapan firmalarina
saglayacak hizmet ile onlarin ihtiyaclarmma cevap verebilecegi gibi iilkemiz
ekonomisine de katma deger saglayacaktir (Sener, “Yeniden Dogan Ipek Yolu ve

Tiirkiye Lojistik Sektorii”).

Tiirkiye’nin bulundugu cografya, sosyal, kiiltiirel, siyasi ve ekonomik
boyutunun sahip oldugu avantajlarin yaninda sahip oldugu dogal zenginlikler
sayesinde tarih boyunca bircok medeniyetin ilgisini cekmistir. ipek yolu ile
simgelesen Anadolu’dan gecen ticaret gilizergahit bugiin bile enerji koridorlari

bicimini alarak dnemini korumaktadir.

Oniimiizdeki 10 yil icinde bolgesel bir lojistik iis konumuna gelmeyi
hedefleyen Tiirkiye’nin gerek altyap: projeleri gerekse kapasite imkanlar: ile diinya
ticareti ve tagimaciligina sundugu avantajlar ve imkénlarma baktigimizda;
Tiirkiye'nin gegmiste Tarihi Ipek Yolu'nun gectigi giizergadhm Kilit noktasinda
bulundugu goriilmektedir. Farkli cografyalarin birbirine baglanmasinda dogal bir
koprii islevi gordiigii gercegini de hesaba kattigimizda; Yeniden Canlandirilacak
Ipek Yolu projesinin iilkemizin gelecegi icin ne kadar nem tasidig1 goriilecektir

(Sener, “Yeniden Dogan Ipek Yolu ve Tiirkiye Lojistik Sektorii™).

Tiirkiye, bulundugu bdlge icerinde bulunan enerji kaynaklarinin diger
bolgelere aktarimi i¢in gecis giizergdhinda oldugu i¢in stratejik acidan biiyiik onem
tastmaktadir. Uluslararas1 petrol ve dogal gaz tasimaciligmin giivenli sekilde
yapilmasma ihtiya¢ duyulacag: icin Tiirkiye’nin lojistik potansiyeli bu agidan ¢ok
biiyiik 6nem arz etmektedir. Kiiresel dengeler i¢in Bakii —Ceyhan ve Irak-Tiirkiye
petrol boru hatlar1 ¢cok Onemlidir. Azerbaycan’da iiretilen ham petrol Ceyhan’da

tankerlere doldurularak diinya pazarlarina aktarilir.
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Lojistik isleri incelemek i¢in bolgesel drnekler vermek gerekirse Istanbul,
Izmir ve Mersin deniz ve hava limanlar1 incelendiginde hepsi birer uluslar arasi
lojistik iis Ozelliklerine sahiptir ve hepsi uluslararasi birer limandir. Fakat diinya
Olceginde uluslararasi deniz ve hava limanlar1 incelendiginde bu merkezlerin ¢ok
geride kaldiklar1 bolgesel hatta yerel dlcekte faaliyet gosterdikleri goriilmektedir. Bu
limanlardan yurtigci ve yurtdis1 tasimalarin yaninda bdolge iilkelerine verilen
hizmetlerin olduk¢a dar boyutta gerceklestigi ve belirli iiriin gruplarinda sikisip
kaldig1 belirlenmektedir (Sener, “Yeniden Dogan ipek Yolu ve Tiirkiye Lojistik

Sektori”).

2.3. Tiirkiye’de Dis Ticaret Baglaminda Lojistik Sektoriiniin Milli

Gelire ve istihdama Katkisi

Diinya ticaretinde yasanan gelismeler ve 1980 sonras1 Tiirkiye’nin ihracata
dayali biiylime stratejisini benimsemesi sonucu artan dig ticaret hacmi, Tiirk lojistik
sektoriiniin onemli adimlar atmasimi saglamistir. Sagladig: gelisme sonrasi kurumsal
yapt ve altyapidaki eksikliklere karsin Tiirkiye lojistik sektorii bulundugu
cografyadaki mevcut ve potansiyel pazarlara hizmet verebilecek diizeylere

erigmistir.

Ulusal ve yerel bir¢cok firma lojistik hizmeti verme konusunda 6nemli
adimlar atmustir. Tiim bunlarin yaninda uluslararas1 ve kiiresel firmalar Tiirkiye
pazarina yonelmis, satin alma, birlesme ya da dogrudan sermaye yatirimlar: ile

sektorde rol almaya baslamistir (PIGM,“2006 Y1l Diinya ithalat ve Ihracatr”, 2007).

Lojistik sektorii diinya ekonomisi i¢in oldugu kadar Tiirkiye ekonomisi
icinde onemlidir. Bunun en temel nedenleri; lojistik sektoriinii ilgilendiren karalarin
tilke ticareti i¢in kritik nitelikte olmasi ve sektoriin giiniimiiz Tiirkiye’sinde is
yaratma ve bilyiime potansiyeli acisindan ©One c¢ikan sektorlerden biri olma
konusunda hizla ilerlemesidir. Lojistik sektorii Tiirkiye’de turizmden sonra gelen

ikinci biiyiik sektor olma niteligindedir.

Mal ve hizmet maliyeti icinde sektdre bagli olarak dnemli bir paya sahip
olan lojistik sistemlerindeki yiiksek verimlilik Tiirk firmalarinin ve buna bagl olarak

tiim tilke ekonomisinin rekabet kapasitesini belirleyici onemli bir faktordiir. Lojistik
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ve Tirkiye ekonomisi arasindaki diger Onemli bir baglantida lojistik is

potansiyelinin iilke ekonomisinin genel gidisatindan birebir etkilenmesidir.

Ekonominin canli oldugu donemde lojistik is hacmi artmakta diger taraftan
durgunluk olmasi durumunda lojistik hizmetlere olan talep diismektedir. Bugiin
diinyada, mal iiretmek kadar onu satabilmek, hatta iiretilen emtiayr son aliciya
ulasincaya kadar zarar vermeden tasimak biiyiik onem tasiyor. Uretilen ve tasmnan
mallar i¢in harcanan paralar da diinyanin geldigi noktayr gosteriyor zaten. Artik,
diinyada 11.76 trilyon dolarlik mal yer degistiriyor (PIGM, “2006 Yil1 Diinya Ithalat
ve Thracatr”, 2007).

Tiirkiye’nin hedefi ise bu biiyiik pastadaki paymi daha da artirmaktir.
Ozellikle, Avrupa’mn lojistik faaliyetlerinin agirhk merkezinin degismesi, diisiik is
giicii, stratejik konumu ve mevcut altyapisi ile Tiirkiye’ye ¢ok onemli avantajlar
sunmaktadir. Oniimiizdeki 10 yilda sadece lojistik sektoriiniin  Tiirkiye’ye
saglayacagi miktarm 50 milyar dolar olacag: ifade edilmektedir. Oniimiizdeki 10
yulik kritik siirecte AB iiyesi olmasi beklenen Tiirkiye’'nin gelir ve istihdami
artirmasinda lojistik sektoriiniin onemli rol oynamas1 beklenmektedir (PIGM, “2006

Yili Diinya Ithalat ve Thracati”, 2007).

Tiirkiye bugiin diinyanin en biiyiik 22'inci ihracat¢i, en biiyiik 14'tincti
ithalat¢1  iilkesi durumunda ve en yiiksek ihracat artiglarindan  birini
gerceklestirmektedir. Oniimiizdeki 10 yilda iiretici firmalarin lojistik faaliyetlerini
profesyonel lojistik firmalarina birakmasiyla pazarin 45 milyar dolara ulasacagi

diistiniilmektedir (“Lojistikte Sular Durulmuyor”,KOBIEFOR, 2006).

Ozellikle 2000-2002 yillar1 arasinda ekonomide yasanan dalgalanmalar
lojistik sektoriinii onemli derecede etkilemistir. Ozellikle i¢c pazarda talepte daralma
yasanmistir. Tiirk lirasinin devaliiasyonlar nedeniyle deger kaybetmesi sonucunda
ithalatta yavaslama goriiliirken is hacmi ve fiyatlarda biiylik diisiisler yasanmistir.
Kar oranlarindaki diisiisler var olan yatirim projelerinin ertelenmesini, proje

sathasindakilerin ise iptal edilmesine sebep olmustur.

Lojistik sektorii istthdam agisindan da 6nem tasimaktadir. Cok kapsamli ve

bir o kadar karmasik bir yapiya sahip olan “uluslararasi tasimacilik ve lojistik
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evreni’nin insan kaynaklarima duydugu ihtiya¢ artmaktadir. Sektdrde yonetici,
uzman elemanlar kadar ara kademelerde ¢alisanlara da gereksinim duyulmaktadir.
Tiirkiye' de bugiine dek, lojistik sektoriinde ¢alisan profili; sektore girip cekirdekten
yetiserek, deneyim ve birikimlerini sektore yeni katilan calisanlara aktaran

insanlardan olusmaktadir (PIGM, “2006 Y11 Diinya ithalat ve Thracat1”, 2007).

Ancak sektoriin gelismesiyle birlikte sirketler insan profilini, akademik
bilgiye sahip, firmalara akademik bilgilerini de aktararak katma deger yaratan
nitelikli insan giiciinden yana kullanmaya baslamislardir. Lojistik sektordl,
biinyesinde caligsan insan kaynaklarindan mesleki bilgiyi uygulama ile biitiinlestiren,
daima kendisini yenileyen ve gelistiren bir profil talep etmektedir (PIGM, “2006
Y1li Diinya Ithalat ve Thracati”, 2007).

Bununla birlikte gelecegin sektorii olarak goriilen bu alan, calisanlarindan
operasyonel ve yonetsel bilgi birikimini yetenek ve becerileriyle biitiinlestirmesini
arzulamaktadir. Sektorden gelen bu taleplerin giderilmesi, meslek liselerinden
baslayarak iiniversite egitimine kadar uzanan temel egitimlerle karsilanabilmektedir.
Calisanlar kurum ici ve kurum dis1 egitim ve Ogrenme firsatlari, sertifika ve
uzmanlik programlariyla hayat boyu siirekli Ogrenme ortamin yakalamak

durumundadirlar.

Uluslararas1 tasimacilik ve lojistik sektoriiniin gelisimine bagimli olarak
0zel sektorde kurulan isletmelerin sayis1 artmakta ve sektor biiyiidiikge istihdam
edilen personel sayist bilyiimektedir. Baz1 iilkeler bulunduklar1 cografi 6zelliklerden
dolay1 sadece bir tagima tiiriine 6nem verirken, bazi iilkeler ise tiim tasima tiirlerinde
kabiliyetlerini gelistirmislerdir. Bir iilkede hangi tasima tiirii gelismis ve yogun
olarak kullaniliyorsa o iilkenin istihdam profili de bu yonde yiikselmektedir (PIGM,
“2006 Y1l Diinya Ithalat ve Thracatr”, 2007).

2.4. AB ile Giimriik Birligi Baglaminda Tiirk Dis Ticareti ve Lojistik

Calismanin bu boliimiinde AB ile iligkilerimizin onemli bir boyutunu teskil
eden Giimriik Birliginin lojistik sektorii baglaminda degerlendirilmesi gerekmektedir.
Burada ama¢ konuyu baska bir yonde degerlendirmek degildir. Ancak Tiirk dis

ticaretinin yaridan fazlas1 AB iilkeleri ile yapildig1 ve Giimriik Birliginin dis ticaretimizi
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dogrudan etkilemesi nedeniyle bu konunun incelenmesi gerekmektedir. Boylece lojistik

sektoriiniin dig ticaret ile iligskisi daha yakindan incelenebilir.

1/95 Sayili GB Karari, kosullar1 katma Protokol ile belirlenmis bulunan Gegis
Donemini sona erdirmektedir. 1 Ocak 1996 tarihinde ekonomideki tiim korumalar
kaldirdarak AB’nin Ortak Gilimriik Tarifelerini uygulamaya konulmasi sonucu dis
ticaret dengesi bozulmustur. Bu bozulmanin cari islemler dengesine yansimasinin bavul
ticareti engellemistir. Buna ragmen 1996 yili toplam rezervlerin artig1 bir yil olmus ve
1997 yilinda GB’nin dis ticaret iizerindeki olumsuz etkileri ortadan kalkmistir (Karluk,
1997).

1996 yilinda ihracat bir onceki yila gore % 7.3 artarak 23.224 milyon dolara
yiikselmistir. Tiiketim mallariin artmasinin etkisiyle, ithalat % 22 oraninda artarak
43.624 milyon dolara ulagmustir. Ihracat ve ithalat arasindaki farkin agilmasiyla dis
ticaret ac131 % 45 oranminda artarak 20.400 milyon dolara ¢ikmustir. IHR/ITH oram % 7
civarinda diiserek %53.2 seviyelerine inmistir. Dis ticaret hacmi bir onceki yila gore %
16 civarinda artarak 66.848 milyon dolara yiikselmistir. 1997 yilinda ihracat 1986 yilina
gore % 13 artarak 26.244 milyon dolara yiikselirken, ithalat 48.585 milyon dolar
olmustur. Dolayisiyla dis ticaret agig1 % 9 oraninda artarak 22.341 milyon dolara
yiikselmistir. Thracatin nispi olarak ithalattan daha az artmasi nedeniyle ihracatin ithalat:
karsilama oram % 53.2 den % 54’e yiikselmistir. Bir 6nceki yila gore artig orant % 12

civarindadir (Karluk, 1997; Soguk, 2008; DTM, 2005).

Toplam ihracat gelirleri igerisinde tarimin yeri, 1991 ve 1996 yillan haricinde
siirekli diigmiistiir. Tarimin ihracattaki paymin siirekli diismesi Onceligin sanayide
oldugunu ifade etmektedir. Tarimsal iiriinlerin ihracat gelirlerindeki nispi payi, izlenen
tesvik politikalar1 ve doviz kurlarindaki ayarlamalara paralel olarak gerileyerek 2000
yilinda % 13.9 olarak gerceklesmistir. Tarim iilkesi olmamiza ragmen pek c¢ok iiriiniin
ithalatin1 gerceklestirmemiz diisiindiiriicii bir olaydir. Iklim kosullar1 olarak uygun bir
cografi bolgede bulunmamiz ragmen ve potansiyel olarak diinyada kendi kendine yeten
sayili iilkelerden olmamiza ragmen tarim iriinii ithalati yapmamiz diisiindiiriicii bir
olaydir. Tarim {iriinleri ithalatt 1994 yilindan sonra siirekli artis gostermistir, 2007
yilinda ise 4.6 milyar $ olmustur. (TUIK, 2008; “Tiirkiye nin D1s Ticaretinde AB Pay1”,
DTM, 2008).
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Uygulanan doviz kuru politikasi, petrol fiyatlarindaki degismeler, ithalatin
serbestlestirilmesi ve korumaciligin azaltilmasi ithalatin artmasinda rol oynamistir. 1980
yilindan sonra ithalatin arttigi goriilmektedir. 1980 yilinda ithalat 7.9 milyar $ iken 1997
yilina gelindiginde 48.5 milyar $ ve 2007 yilinda ise 170 milyar $ gerceklesmistir. 1996
yilinda ithalat patlamistir. Bunun nedeni 1996 yilinda AB ile gerceklestirilen GB’dir.
Buna karsilik bavul ticareti dis ticaret aciginin belirli 6lciide kapatmaktadir (Akgiindiiz,
2008).

2.4.1. Giimriik Birliginin Ticaret Yaratic1 Etkisi

Ticaret yaratici etki giimriik birligi dolayisiyla iiye iilkelerdeki yiiksek maliyetli
tiretimin yerine birlik i¢cindeki daha verimli iilkenin iiretiminin gegmesi nedeniyle ortaya
cikar. Bagka bir deyisle bu etki, birlik icerisinde karsilastirmali iistiinliiklere uygun bir
uzmanlagsmanin sonucudur. Birlik’e iiye iilkeler arasmda uygulanan tarife ve kotalarin
kaldirilmas: sonucu, mallarin fiyat: diiser, artan satin alma giiciine bagh olarak birlik
iyeleri daha ucuza tiiketim yapma imkanina kavusur ve birlik igerisinde ticaret hacmi

yiikselir (Dotto, 2002).

Bu aciklamalara baglh olarak, Ticaret yaratic1 etki Tiirkiye ve AB arasinda
gerceklesen GB’nin son agamasimin yiiriirlige girdigi tarihten itibaren gecen siiregte bazi

degerlendirmeleri asagidaki tabloya gore yapabiliriz.

Tablo 4: Giimriik Birligi’nin Ticaret Yaratic1 Etkisi ( Milyar $)

Yillar ithalat ihracat
1995 35.7 21.6
1996 43.6 23.2
1997 48.5 26.6
1998 45.9 26.9
1999 40.6 26.5
2000 54.5 27.7
2001 41.3 31.3
2002 51.5 36.0
2003 69.3 47.2
2004 97.5 63.1
2005 116.7 73.4
2006 139.5 85.5
2007 170.0 107.2

Kaynak : TUIK
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1995 yilinda ihracat 21.6 milyar $ iken 2007 yilinda yaklasik %500 artarak 107
milyar $’a ¢ikmus, ithalat ise 35.7 milyar $’dan yaklagik %500 artarak 170 milyar $’a
cikmistir. Dig ticaret hacmi 1995 yilinda 57.3 milyar $ iken 2007 yilinda 277.2 milyar
$’a ulagsmustir. 1995 yilinda 14.07 milyar $ olan dis ticaret acig1 ise 2007 yilinda 62.8
milyar $’a cikmustir. Thracatin ithalat1 karsilama oran1 6nce azalmis sonra artis egimli

gostermistir.

2.4.2. Ticaret Saptiric1 Etki

Ticaret saptirici etki, glimriik birliginin gerceklesmesi ile en verimli iireticinin
birlik diginda kalmasi ve birlik iilkelerinin bu iilkeden yapmakta olduklar: ithalatin sona
ermesi dolayisiyla ortaya cikar. Boylece ithalat en verimli iilkeden birlige liye daha az
verimli lilkelere kaymis olur. Bu durumda kaynaklarin verimliligi goreceli bicimde

azalmis olacagindan refah degismeleri olumsuz yondedir (Cesmecioglu, 2001).

Tablo 5: Ulke Gruplarma Gore Dis Ticaret(Milyon $)

1998 1999 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

ihracat
AB 14.813 15.424 15.664 | 17.545 | 20.415 | 27.393 | 36.580 | 41.364 | 47.934 | 60.271
Tirk Cum 834 573 572 557 619 899 1.194 1.409 | 1.981 | 2.874

0O.Dogu 2.680 2.566 2.572 | 3.261 | 3.439 | 5464 | 7.921 | 10.184 | 11.315| 15.081

K.Afrika 1.502 1.343 1.087 | 1.149 | 1.266 | 1.576 | 2.203 | 2.544 | 3.096 | 4.029

ithalat
AB 25.282 22.529 28.526 | 19.823 | 25.688 | 35.140 | 48.102 | 52.695 | 59.400 | 68.611
Tirk Cum 448 457 628 282 467 623 753 1.267 | 1.967 | 2.669

O.Dogu 2.084 2.123 3373 | 3.016 | 3.185 | 4.455 | 5.584 | 7.966 |10.568 | 12.641

KAfrika 1.493 1.403 2.257 | 2.114 | 2.138 | 2.518 | 3.231 | 4.212 | 4.878 | 3.616

Kaynak: TUIK,2008

Yukaridaki tablo ’ya gore 2000 yilindan sonra Tiirkiye’nin AB ile olan ihracat
ve ithalat1 6nemli 6l¢iide artmustir. 2000 yilinda ihracat 17.545 milyon $, 2005 yilinda
41.364 milyon $, 2007 yilinda da yaklasik %50 artarak 60.271 milyon $’a ¢ikmustir.
2000 yilinda 28.526 milyon $ olan AB ithalat1 2003 yilinda 35.140 milyon $’a, 2007
yilinda da yaklasik %100 artarak 68.611 milyon $ ’a ¢ikmustir.
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GB’nin uygulanmaya baslamasindan bu giine kadar gecen siire icerisinde
GB’den beklenen olumlu sonuglar tam olarak saglanabilmis degildir. Tiirkiye’ nin,
GB’nin olumlu sonuglarinin ortaya ¢ikmasinin engelleyen ya da geciktiren sorunlari
bulunmaktadir. Bu sorunlar makro ve mikro ekonomik sorunlardir. Mikro ekonomik
sorunlarm en onemlisi Tiirk isletmelerinin yonetim sorunlaridir. Isletmelerin, yogun
rekabet sartlarinda ayakta kalabilecek politikalar iiretmeden, GB’nin tiim ekonomi
tizerindeki olumlu etkilerinin tam anlamiyla ortaya ¢ikmasi miimkiin degildir (Dotto,

2002; Aktiirk, 1997: 67-69).

Genel olarak degerlendirildiginde, statik etkiler acisindan GB’nin Tiirkiye’nin
lehine ya da aleyhine oldugunu kesin olarak sdylemek giictiir. Ciinkii ticaret yaratici etki
ile tiretim ve tiikketim etkilerindeki olumlu degismelerin GB’den mi, yoksa ekonomik
krizlerden sonra yasanan sicramalardan mi kaynaklandigini belirlemek oldukca zordur.
Buna ragmen, diger etkiler bir yana birakildiginda GB sonrasinda olusan statik etkiler
acisindan ticaret yaratict etkinin, GB’nin ilk yillarinda AB lehine, Tiirkiye aleyhine
ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Diger taraftan GB’nin uygulanmaya baslandig1 yillarda
Tiirkiye i¢in, ticiincii iilkeler aleyhine yiiksek oranli ticaret sapmasi olacagi ve ozellikle
Tiirk firmalarinin olusan yiiksek rekabete dayanamayacagi varsayimi ortaya atilmistir.
Ancak GB sonrasinda Tiirk iireticisinin giicli AB iireticileri karsisinda rekabet
edemeyip piyasadan silinecegi, dolayisiyla GB’nin Tiirkiye’yi zarara ugratacagi

seklindeki tezler dogrulanamamistir (TUSIAD, 2003).

GB sonrasinda ticaret saptirici etkinin ortaya c¢iktigmni soylemekse giictiir
clinkii, Tiirkiye’nin dis ticaretinin yaris1 hala AB iilkeleri ile gerceklesirken, iiciincii
tilkelerle olan ticaret hacminde 6nemli farkliliklar gbzlenmemigstir. Tiikketim, sermaye ve
ara mallara iligskin ithalat rakamlarinda goriilen artis tiikketim etkisine isaret ederken,
ozellikle sanayi mallar: ithalatinda goriilen biiyiik artig ticaret hadlerinin AB lehine,

Tiirkiye aleyhine ortaya ¢iktigini gostermektedir (Cesmecioglu, 2001).

Dinamik etkiler acisindan ise olumlu sonuglarin ortaya cikmas: icin GB
sonrasinda gecen siirenin heniiz yeterli olmadigi ancak uzun donemde GB’nin dinamik
etkilerinin Tiirkiye lehine olusacagi diisiiniilmektedir. Ozellikle AB ile biitiinlesme
slirecinin hizlanmasi paralelinde doymamais i¢ pazari, gen¢ niifusu, dogal zenginlikleri

ve stratejik cografi konumu ile Tiirkiye uzun vadede GB’nin etkilerini kendi lehine
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cevirebilme potansiyeline sahip olarak goriilmektedir. Tiirkiye’nin AB ile ticaretinde,
GB sonras1 donemde sektorel ticari yapist olumsuz etkilenmedigi gibi, Tiirk sanayinin
katma degeri daha yiiksek yatirim ve ara mallarinda AB pazarma ihracat imkaninin
artmig oldugu goriilmektedir. Buna bagl olarak GB’nin, teknoloji-yogun sektorlerin
thracatinin artmasinda rol oynadig1 yani bu sektorlerin rekabet giiciiniin artmasina katki

sagladig1 soylenebilir (Uyar, 2008).

Tiirkiye’nin GB’den umulan yarar1 saglayabilmesi i¢cin Ar-Ge’ye, ileri
teknoloji istihdamina, ileri teknolojiye sahip yabanci firmalarla ortak iiretime, bilgi
akisma ve egitime gereken onem verilmelidir. Devlet, 6zellestirmeleri siirdiirerek hantal
ve politikk  miidahalelerle  rasyonel olmayan  yonetime  zorlanan kamu
isletmeciliginden kurtulmali; 6zel kesimin verimliligi ve rekabet giicii artirilarak altyapi
yatirimlar: gecikmeden yapilmalidir. Tiim bunlar1 gerceklestirmek icin her seyden 6nce
ekonomik ve siyasal istikrarin saglanmasi gerekmektedir. Ozellikle siyasal istikrar
saglanmadig1 ve buna baglh olarak istikrarli ekonomik iyilesme siireci yakalanmadigi

siirece GB’nin ortaya ¢ikaracagi olumlu etkiler sinirh kalacaktir (Uyar, 2008).

GB’nin, ticarete yonelik olanlar haricinde katkida bulundugu en 6nemli
unsurlar; rekabet hukuku ile rekabet ortaminin geligsmesi, tiikketici haklarinin korunmas,
uluslararast normlara uyumun hizlanmasi, uluslararas: ticaret hukukunun ve ozellikle
fikri ve sinai miilkiyet haklarina yonelik uygulamalarin yerlesmesi alanlarinda olmustur.
Bu sayede, uluslararasi piyasalarda Tiirkiye’deki ekonomik yapiya olan giivenin artmasi
saglanmistir. Ayrica Tiirkiye’nin AB’ye uyum siirecini hizlandirma yoniinde, gerek
mevzuat gerekse idari kapasitenin gelistirilmesi agisindan GB’nin 6nemli katkilari
olmus, GB’nin sonuglandirilmasi AB’ye tam iiyelik yolunda Tiirkiye’nin kararliligimi

gostermistir (Uyar, 2008).

GB’yi tesis eden 1/95 sayili OKK ile birlikte ticaret politikasindan rekabet
politikasina, fikri-sinai-ticari miilkiyet haklarindan teknik mevzuata ve tiiketicinin
korunmasina kadar AB politikalarina ve miiktesebatina uyum cercevesinde bir ¢ok
onemli degisiklik yapilmis ve boylelikle, giimriik duvarlarindan armmis i¢ piyasaya
belirli bir diizen getirilirken ayni zamanda gerek biirokrasiye gerek ozel sektore
aralarmdaki isbirligini gelistiren yeni bir disiplin kazandirilmigtir. GB, Tiirkiye’ nin

DTO iiyeligi nedeniyle yerine getirmesi gereken yiikiimliiliiklerin ve ayni zamanda
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AB’ye tam iiyelik hedefi dogrultusunda saglanmasi gereken mevzuat uyumunun

gerceklestirilmesine de hiz kazandirmistir (Aktiirk, 1997).

Bunlara karsilik, GB i¢in ortaya konulan cesitli elestiriler de s6z konusu
olmaktadir. GB ¢ercevesinde AB’nin taahhiit ettigi mali yardimlar AB’den kaynaklanan
sebeplerle tam olarak kullanilamamistir. AB’nin kendi yiikiimliiliigiiniin onemli bir
boliimiinii yerine getirmemis olmasi, elestirilerin odaklandigr noktalardan birisidir.
Ozellikle mali yardim konusundaki gecikmeler ve taahhiitlerin yerine getirilmeyisi,
buna karsilik verilen mali yardim taahhiitlerinin tizerinde oldugu tahmin edilen giimriik
vergisi gelirindeki kayiplar ve Andora, San Marino gibi mini Avrupa devletleri
haricinde AB’ye tam iiye olmaksizin GB uygulamasina gecen tek iilkenin Tirkiye

olmasi ciddi anlamda elestiri konusu olmaktadir (Aktiirk, 1997: 67-69.)

GB’ye yoOnelik yapilan elestiriler zamanlama ve bicim konularinda
yogunlagsmaktadir. GB’ye gecilen donem itibariyle Tiirk sanayinin genel olarak yeterli
rekabet giicline sahip olmayisi, elestirilerin temel noktalar1 arasindadir. Tiirkiye’nin GB
olusturmasina ragmen, GB’yi ilgilendiren konulardaki karar alma mekanizmalarinda yer
almayis1 yani, olagan olmayan bir bicimde tam iiyelik gerceklesmeden GB’ye dahil
olmast ve diger iilkelerin aksine tam {yeligin saglayacagi olanaklardan

yararlanilamayis1 bir baska elestiri konusudur (Aktiirk, 1997: 67-69.)

Ne var ki GB’ye iliskin elestirilerin onemli bir boliimiinde Tiirkiye’nin AB’ye
tam iiyelik stirecinden bagimsiz degerlendirmeler yapilarak GB’nin Tiirk sanayi ve dis
ticareti lizerindeki olumsuz etkilerinden bahsedilmektedir. Ulusal ve uluslararast makro
ekonomik gelismeler dikkate alinmadan yapilan bu tip elestirilerde GB tek basma dig

ticaret dengesizliginin kaynagi olarak gosterilmektedir (Dotto, 2002).

Bu acidan, kendi icinde farkli bir anlam tasiyan Tiirkiye ile AB arasindaki
GB’nin; geleneksel anlamda bir GB iliskisi ya da ticaret anlagsmas1 degil, 1963 yilinda
baslayan Tiirkiye’nin tam tiyelik siirecinin bir parcasi oldugu ve bu cercevede AB’nin
1971°de biiyiik dlciide yerine getirdigi yiikiimliiliigiin Tiirkiye tarafindan da iistlenildigi

bir siireci ifade ettigi hatirlanmalidir.
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2.4.3.Tiirkiye — AB Dis Ticaretinin Sektorel Yapisi

Tiirkiye’nin AB ile olan iligkilerindeki gelisim  donemlerine  benzer
dalgalanmalar meydana gelse de, AB iiyesi iilkelerle %45 -50’lere varan bir ticaret pay1
ile iilkemizin ticaretinde siirekli Onemli bir paya sahiptir. Katma Protokol’un
imzalanmasiyla hizlanan ticari iliskilerimiz 1970’lerden sonra duragana gec¢mistir.
1980’lerden sonra tekrar yiikselmeye baslamistir (Tiirkiye nin Dis Ticaretinde AB Payi,
DTM, 2008).

Tiirkiye’nin AB’ye ihracat1 1960’11 yillardan sonra siirekli artis gostermistir.
AB’ne 1967 yilinda 341.1 milyon dolarlik bir ihracat gerceklestirilmistir. 1977 yili harig¢
tutulursa AB’ye yapilan ihracatimizda siirekli bir artiy gdzlenmektedir. Buna paralel
olarak ithalatinda hizli arttig1 diisiiniiliirse AB iilkelerinin Tiirkiye i¢cin ne kadar dnem
arz ettigini soyleyebiliriz. 1995-2000 doneminde Tiirkiye'nin AB'ye yonelik ihracati
deger olarak % 30 oraninda artis gostermistir.2000-2007 doneminde ise % 200 oraninda
artis gostererek 60 milyar $ gibi bir rekor kirmustir (TUIK, 2008).

1995-2000 doneminde Tiirkiye'nin AB'den ithalati deger olarak % 57 oraninda
artis gostermistir. 1995'te % 47.2 olan AB'nin Tiirkiye'nin toplam ithalat1 icindeki pay1
2000 yilinda da %48.9 seviyesini gostermistir. 2000-2007 doneminde ise % 60
civarmnda bir artis gostererek 2007 yilinda 68 milyar $ olmustur (TUIK).

1995-2000 doneminde, Tiirkiye'nin AB'ye yOnelik sanayi iirlinleri ihracati
deger olarak % 41 oraninda artis géstermistir. Ayn1 donem itibariyle AB'nin Tiirkiye'nin
sanayi Uriinleri toplam ihracati i¢indeki pay1r % 51.8'den % 53.5'ye yiikselmistir. 2001
yilmin ilk 8 ayinda, bir 6nceki yilin ayni1 donemine gore, Tiirkiye'nin AB'ye yonelik
sanayi Urlinleri ihracati % 11 oraninda artmustir. Ayni donem itibariyle, AB'nin
Tiirkiye'nin sanayi {lriinleri toplam ihracati icindeki payr % 53.9'dan % 53.5'%¢
diismiistiir. AB’ye yonelik ihracatta en yiiksek pay1 ortalama %45’°lik bir oranla tekstil
ve konfeksiyon iiriinleri tutmaktadir. 1995 yilinda OKK ile bes tekstil ve on
konfeksiyon {iriinlerine uygulanan kotalar 1.1.1996 tarihinde GB’ne girilmesiyle AB
tarafindan kaldirilmistir. Dolayisiyla glimriikk vergilerinin sifirlanmasi ve kotalarin

kaldirilmasiyla tekstil ve konfeksiyon {iiriinlerinin ihracatinin daha da artacagi ifade
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edilebilir. Yukaridaki anlatilanlardan anlasilacagi gibi Tiirkiye’nin dis ticaretinin yariya
yakim bolimii hatta fazlast AB iiyesi iilkeleriyle yapilmaktadir (Avrupa Birligi ve
Tiirkiye D1s Ticaret Rakamlari, 2008).

2.4.4.AB Uyeligi Baglaminda Lojistik Sektorii

Tiirkiye’de lojistik sektorii ekonomik gelismelere bagli olarak hizla
ilerlemektedir. Sektore iliskin bazi sorunlara ragmen bilhassa 6zel sektoriin saglamis
oldugu yenilik ve girisimlerle ekonomik yasam icindeki agirligi ve Onemi
artmaktadir. Lojistik sektoriiniin gelisimi ayni zamanda ekonomik yasama ve
ozellikle dis ticaret faaliyetlerine onemli katkilarda bulunmaktadir. Bu baglamda AB
dis ticaret politikas1 ile lojistik sektoriiniin uyumu Onem arz etmektedir. Dig
ticaretimize Onemli katkilarda bulunan lojistik sektoriiniin, AB dis ticaret

politikasina uyumu 6nem tagimaktadir (AB Siirecinde Lojistik Sektorii, 2008).

3 Ekim 2005°de Tiirkiye icin tarihi bir siire¢ basladi. AB ile Tirkiye
arasindaki miizakerelerin baslamasiyla Tiirkiye'nin hem bu iilkelerle ticaretinin
artmas1 hem de yabanci sermaye akisinin hizlanmasi beklenmektedir. Ozellikle
Tiirkiye'de iiretim yapip daha sonra bu mallar1 ihra¢ eden yabanci sermayeli
sirketlerin sayisinda bir artis s6z konusu olacaktir. Su ana kadar beklemede olan
kiigiikk ve orta Olcekli yabanci sirketlerin de Tiirkiye'de iiretim amacgh yatirim
yapmasi bu siire¢ icerisinde onemli oranda gerceklesecektir. Ayrica Tiirkiye, Avrupa
ve Ortadogu arasindaki koprii konumunu giiclendirecek ve bu bolgeler arasindaki
ticarette de etkin rol iistlenecektir. Artan uluslararasi ticaret ve biitiin bu gelismeler
dogrultusunda biiyliyecek olan iilke ekonomisi ile birlikte Tiirkiye'de Lojistik ve
Tagimacilik sektoriinde patlama yasanmasi sz konusu olacaktir. AB siireci ile
birlikte sektoriin  %15-%25 arasinda ek bir biiylime yasayacagimi tahmin

edilmektedir (AB Siirecinde Lojistik Sektorii, 2008).

1980'i yillardan itibaren 6zellikle Tiirk ekonomisinde yasanan liberallesme
ve disa acilma politikalar1 ile birlikte lojistik sektoriinde de Onemli gelismeler
yasanmistir. 1994 ekonomik krizi ve 5 Nisan karari, ardindan ise 2001 mali krizi

sonrasi lojistik sektorii de olumsuz etkilenmistir.
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Bu durum sadece AB dis ticaret politikasina uyum ile degerlendirilebilecek
ya da dis ticarete indirgenebilecek bir husus degildir. Bu durum ayni zamanda
Lojistik sektoriiniin AB’ye uyumunu gerektirmektedir. Bu baglamda, AB siireci

icinde lojistik sektoriiniin nasil degerlendirildiginin incelenmesi 6nem tagimaktadir.

2.4.4.1. Avrupa Birligi icerisinde Lojistik Sektoriiniin Durumu

Avrupa Birligi baglaminda lojistik sektorii, ulastirma politikas1 baglaminda
degerlendirilmektedir. Lojistik sektOriiniin gelisimi, kara, hava ve deniz yolu
tagtmacili1 baglaminda lojistik sektorii ele alinmaktadir. Bu baglamda ulastirma
sektorii cercevesinde, lojistik sektorii ile ilgili diizenlemeler su sekilde yer
almaktadir. Avrupa Birligi’nin gelecek donem ulastirma politikalarinin ¢ercevesini
belirleyen “2010 Yilinda Avrupa Ulastirma Politikasi-Karar Verme Zamani, Beyaz

Kitap” baslikli caligmanin temel esaslari; (European Commission, 2001).
- Tagima Tiirleri baglaminda ,
a) Tagima tiirleri arasinda dengeli dagilimin gergeklestirilmesi
b) Tasimacilikta darbogazlarin ortadan kaldirilmasi
c) Kullanicilarin tagima politikalarinin merkezine getirilmesi ve
Kiiresel tasima yonetimi
a)  “Tasima tiirlerinin dengeli dagilimi” bashigi igerisinde;
- Rekabetin diizenlenmesi.

- Karayolu tagima sektoriinde kalitenin gelistirilmesi, teknik ve hukuki

altyapilarin gelistirilmesi, kontrol ve cezalarin sikilastirilmasi.

- Demiryolu tasimaciliginin canlandirilmasi, ulusal (i¢) pazarin demiryolu
tastmacilig1 ile entegrasyonu, demiryolu altyapisinin optimum kullanimi ve bu

tagima tiirtindeki hizmetlerin modernizasyonu.
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- Havayolu tasimaciliginda biiylimenin kontrolii, havalimanlarinin
kapasitesi ve kullamim bicimlerinin gozden gecirilmesi, giivenlik standartlarmin

stirdiiriilmesi, havayolu tasimaciliginda biiyiime ve ¢evre arasinda denge saglama.
- Tagsmma tiirlerinin birbirine baglanmasi.
- Denizyolu, i¢ su yolu ve demiryollarinin entegrasyonu
- Deniz-karayolu birlesimli hatlarm gelistirilmesi
- Yenilik¢i hizmetlerin sunumu

- Intermodal hizmetlerin iyilestirilmesi: Yeni Marco Polo Program.
Intermodal hizmet, tiim tasima tiirlerinin biitiinlestirilerek tasima verimliliginin

arttirilmasidir(Gorgiin,2007).
- Teknik diizenlemelerin yaratilmasi

- Esyalarin tasima tiirleri arasinda dolasiminin kolaylastirilmasina

yonelik projeler

- Konteyner ve swap body (20 ton altindaki yiikler i¢in 6zel dizayn

edilmis konteyner )’lerin standardizasyonu.
b) “Tasimacilikta darbogazlarin elemine edilmesi” bashigi icerisinde;
- Ana giizergahlarm yeniden ele alinmasi.

- Multimodal tasima koridorlarinda esya tasimacilifina Oncelik

verilmesi.
- Yiksek hizli yolcu tasima sebekeleri
- Trafik kosullarinin iyilestirilmesi
- Temel altyap1 projeleri
- Alp giizergahlarinin tamamlanmasi

- Yeni Oncelik projelerinin meydana getirilmesi
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- Tasimacilik projelerinin finansmanu.
- Kamu biitcelerinin sinirlandirilmasi
- Ogzel sektér yatirimlarinin saglanmasi

c¢)  “Kullanicilarin tasima politikalarmin merkezine getirilmesi” basligi

icerisinde;
- Giivensiz yollarin rehabilitasyonu
- Yillik trafik kaza oran ve dagilimlarimin artmasinin dniine gecilmesi
- Karayolu trafik cezalarinin harmonizasyonu
- Karayolu giivenligi i¢cin yeni teknolojilerin gelistirilmesi
- Tasimacilik ve insan iligkisi tizerinde durulmasi
- Kullanici haklari, kullanici sinirlarmin belirlenmesi
- Kamu hizmetlerinde yiiksek kalitenin olusturulmasi
- Kent trafiginin rasyonellestirilmesi.
d) “Kiiresel tasima yonetimi” baslig1 icerisinde;
- Tiim tasima tiirlerinin dogu-bati, kuzey-giiney eksenlerinde entegrasyonu

- Mevcut altyapilarin rekabet avantaji getirecek hale doniistiiriilmesi icin

planlama ¢aligmalar1
- Demiryolu sebekelerinin iyilestirilmesi
- Avrupa denizyolu tasimaciligmin giivenlik diizeyinin artirilmasi

- Avrupa Birligi’nin tasimacilik alaninda uluslararast kurum ve
kuruluslarda tek kimlik altinda temsil edilmesi ve menfaatlerine uygun politikalarin

saglanmasi konular1 belirlenmistir (European Commission, 2001).
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2.4.4.2. Avrupa Birligi’nin Tiirkiye ilerleme Raporu Kapsaminda

Ulastirma Politikalar:

Avrupa Birligi’nin (AB) ve 2004 yilinda yaymladig1 Tirkiye’ye iliskin
Ilerleme Raporunda (Avrupa Komisyonu, 2004: 24-26; DTM, 2001).

- Ekonomik yap1 igerisinde tagimacilik sektorii istenen ve beklenen

standartlar1 yakalayamamustir.

- Tasimacilik 6nemli bir yere sahip degildir. Ancak tagimacilik sektOriinii
dogrudan ilgilendiren konular, “tasima politikalar1” bashiginda degerlendirilmis ve

carpict sonuglar goz Oniine serilmistir.

AB Raporunda tasima politikalari, havayolu, denizyolu, demiryolu ve
karayolu alt sektor alanlarinda yapilanlar, Birlik miiktesebatina uyumlastirilma
planlar1 ve farkliliklar seklinde ele alinmistir. AB tasima politikalari; teknik ve
giivenlik standartlari, sosyal standartlar ve pazarin serbestlesmesi boyutlari
diisiiniilmekte ve tim bu faktorler “tek bir tasima pazar’” Kkonseptinde

birlestirilmektedir.

AB tasima yasal cercevesi, i¢ pazarin islevselliginin iyilestirilmesi
hedefine yonelik olup ¢evreye saygili ve kullanic1 dostu tasima hizmetlerini 6n plana
cikarmaktadir. AB ilerleme raporu, Kistm 9 sayfa 99-102 icerisinde yer alan ana

temalar1 agagidaki gibi degerlendirmek miimkiindiir:

Trans Avrupa Tasima Aglari, Avrupa’nin esya ve yolcu tasima
politikalarinda ihtiya¢ duyulan bir projeler biitiiniidiir. Bu kapsamda Tiirkiye,
Avrupa’nin Ortadogu, Asya ve Akdeniz bolgeleriyle tam bir entegrasyonunda, dogu
ve giiney yollarinda 6nemli bir kavsak olarak nitelendirilmektedir. Tasima Altyapisi
Ihtiyaclar1 Degerlendirilmesi (TINA) calismasi cercevesinde yapilan analizler
Tiirkiye’'nin  gelecekte tasima aglarindaki roliinii tanimlamaktadir (Avrupa

Birligi’nin Ortak Ticaret Politikasi, 2008).

Tiirkiye’de ulastirma altyapis1 ve isleyisi ile ilgili birgok bakanlik ve
kurum sorumluluk sahibidir. Fakat kamu yonetimindeki bu Orgiitler arasinda tam

anlamiyla bir koordinasyon saglanamamaktadir. Tiirkiye’nin yurt capinda tiim
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cografi Ozelliklerini kapsayacak yeni bir ulusal altyap: planma ihtiyaci1 vardir. Bu

planda gelecekteki AB gereksinimleri de g6z oniinde bulundurulmalidir.

Denizyolu esya tasimaciliginda 2001 istatistiklerine gore Paris Mutabakat
Zapt1 (Paris Memorandumu,MoU) cercevesinde alikoyulan Tiirk bayrakli gemi
say1s1 211 iken bu rakam 2005 yilinda 45 ve 2007 yilinda 42 oldugu goriilmektedir.
Tiirkiye’'nin AB’ye uyum siirecinde; 2005 yili sonu itibariyle 2001 yilina gore
Tiirk Bayrakli Gemilerin tutulmasinda % 40 oraninda azalma saglanacagi taahhiit
edilmistir. 2001 yilinda % 24.5 olarak gerceklesen alikoyulma oraniyla kara listede
yerini alan Tiirk Deniz Filosu 2005 yilinda % 5.22 ve 2007 yilinda % 4.87 gibi
alikoyulma oramiyla c¢ok iyi bir performans sergileyerek gri listeye gecmistir.
Tiirkiye Paris Mutabakat Zapti’na gore yiiksek risk kategorisindeki yerini hizla
sonlandirarak “orta dereceli riskli gemiler” grubuna inmistir. Konu ile ilgili
Ulastirma Bakanlig1 ve Denizcilik Miistesarligi Avrupa Deniz Giivenlik Kurallarinin
sektorde daha iyi anlagilmasi i¢cin 6nemli adimlar atmaktadir (DTO, “Denizcilik

Sektor Raporu 20077).

Ulastrma Bakanligi, karayolu esya tasimaciliginda anahtar rol
tistlenmektedir. Bununla birlikte karayolu tasimasi ve trafik kanunlarinda ondan
fazla sayida bakanlik ve otorite yetkili kilinmaktadir. Bu durum planlarin saghkl bir
sekilde ortaya konmasmmda ve faaliyetlerin koordinasyonunda sikimtilar
yaratmaktadir. Bakanliklar ve kurumlar arasinda daha etkin bir koordinasyon ve
hizl1 karar alma mekanizmalarinin saglanmasi i¢in yeni bir model olusturulmalidir.
Ayrica Bakanlik, nitelikli personelini egitmeli, pazar: takip edebilecek, lisanslar1 ve
teknik standartlar: izleyebilecek, ayn1 zamanda da uluslararasi ihtiyaca yonelik bir

sekilde giiclendirmelidir (Avrupa Birligi Ulastirma Politikas1 Semineri, 1992).

Karayolu esya tasimaciliginin yasal cercevesinde son donemde cikarilan
diizenlemeler olumlu karsilanmaktadir. “Tehlikeli ve tahditli madde”lerin tasinmasi
konusunda uluslararast konvansiyonlar dikkate alinirken, dahili tasimacilikta da bir
takim diizenlemelere ihtiya¢c oldugu vurgulanmaktadir. Yol giivenligi konusuna
oncelik verilmesi gerektigine ve kaza sayisinin AB ortalamasimdan 6 kat fazlaligina,
yilksek Oliim oranlarina ve ekonomik kayiplara isaret edilmektedir (Ulastirma

Bakanlhigi, 2008).
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Demiryolu esya tasimacilifinda oncelikli olarak demiryolu altyapisinin
giiclendirilmesine, hukuki ve kurumsal cercevede reformlara gereksinim
bulunmaktadir. Devletin hizmet saglayict kurumu olan Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar’nin (TCDD) pozisyonu, demiryollari, limanlar1 ve pazar1 rekabet

acacak sekilde diizenlenmelidir.

Havayolu esya tasimaciliginda, resmi tasiyict olan Tiirk Hava Yollari’nin
(THY) pazardaki roliinii korumaya yonelik mevcut yasa ve idari uygulamalar

yeniden ele alinmalidir.

Tiirk lojistiginde yasanan gelismeler zaman icerisinde Tiirkiye dis
ticaretine daha da yansiyacak ve AB ile iliskilerde onemli hale gelecektir. Bu siire
zarfinda sektdor hem oOlcek olarak asama kaydetti hem de verilerin yelpazesi
genislemistir. Bunun yam sira sektordeki en biiyiik gelisme, kara tasimaciligi yapan
sirketlerin kombine tagimacilik yapmaya baslamasidir. Gecen siire i¢inde arag
filolar1 biiyiidii, depolarin alanlar1 artt1 ve lojistik ¢oziimleri daha genis yelpazede
rekabet avantaji olmaya baslamistir. Sirketler depolarda stoklanan iiriinlerin tiiketim
noktalarina kadar olan tagimalarini da hizmet yelpazelerini almaya baslamislardir

(DTM, 2000; Ozkan, 2008).

Bir diger gelisme de sektoriin insan kaynaklar1 ve teknoloji kullaniminda
gerceklesmistir. Bunu daha fazla egitimli eleman kullanilmasi ve firmalarm bilgi
islem departmanlarina yatirim yapmasi olarak agiklanabilirken tiim bu gelismeler
AB siirecinde olan iilkemizin 6zellikle ulastirma ve dis ticaretle ilgili miiktesabata
uyumunu en azindan lojistik baglaminda kolaylastiracaktir (DTM, 2000; Ozkan,
2008).

Tiim bunlar yasanrken sektdrde yasanan rekabetin boyutlar1 2007 yili
itibartyla yurticinde 147 sirketin yer almasi, pazarda ¢ok sayida tasimaci, lojistik,
forwarder(bir ya da daha fazla tasima tiirii kullanilarak gerceklestirilen tasimaya
iliskin konsolidasyon, depolama, ellecleme, paketleme veya dagitim oldugu kadar
danigmanlik dahil tiim hizmetler ile esyanin glimriik beyaninmn yapilmasi,
sigortalanmasi, kiymetli evrakin hazirlanmasi ve ddemenin tahsilat1 gibi hizmetleri
yapan kuruluslardir) ve depolamacilar arasinda kiiciik paylasmasi séz konusudur.

Fakat biiyiik rekabet olmamasmin sebebi olarak biiyiik sirketlerin potansiyellerinin
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heniiz yiizde 2 sini kullamyor olmasini gosterilebilir. Dis ticaret politikalar:
baglaminda AB’nin de O6nem verdigi konulardan olan ulagim ag1 genisligi ve
giivenligi ve aynm1 zamanda hizi lojistik sektoriiniin genisleyen saha avantaji icin
onemlidir. Karayolu Tasimaciligi Yolcu ve yiik tasinmasi olarak iki alanda hizmet
saglayan Karayolu Tasimaciligi en saglam halka olarak goze carpmaktadir (DTM,
2000; Ozkan, 2008).

Bu alanda 2006 yilinda en ¢ok sorun olan ise Karayolu Tasima Kanunu ve
Yonetmeliginin getirdigi mali sartlarin problem yaratmasidir. Yetki belge ticretinin
yiiksek meblada olmas1 (200 bin YTL) ve 300 bin YTL'lik asgari ddenmis sermaye
sartlar1 gibi uygulamalardan biiyiik yara alimmustir.Bu belgeye sahip 400 civarinda
sirket vardir ki bunlara komisyoncular ve acenteler da dahildir (Lojistik Sektoriinde

Farkli Uygulamalar, 2008; Ozkan, 2008).

AB iiyeligi yolunda ilerlemek isteyen Tiirkiye i¢in hava ve deniz
tasimaciligi gelistirilmesi gereken sahalar arasinda yer almaktadir. Tiirkiye 450
milyon niifuslu AB bdlgesinin lojistik iissii olmaya aday olabilecek konumdadir.
Ozellikle ii¢ tarafi denizlerle kapli olan Tiirkiye'nin deniz tasimaciligmin da heniiz
istenilen oranda gelismislik diizeyinde ulasamamasi zayif yonlerinden biridir ve bu
yonde birka¢ firma disinda herhangi bir yatirimin yapilmamis olmasi kisir bir dongii
olusturmaktadir. Bu konumdaki bir iilkenin uluslar arasi bir limanmin olmamasi ¢ok
biiylik bir eksikliktir. 2005 de baslayan limanlarin 6zellestirilme siireci hala
altyapidaki problemlerden dolay1r devam etmektedir (Lojistik Yonetimi, 2008; DTM,
2007).

Limanlar arasi tagima olanaklarinin kisitl olmasi, 6zel limanlarin mevcut
kapasitelerinin diisiikliigii, limanlardaki hizmet bedellerinin arasindaki farkliliklar bu
alandaki sorunlardan baslica gelenleridir. Hava tagimaciliginda ki durum deniz
tastmaciligindan farkli degildir. Hala Tiirkiye'deki bir¢ok ilde hava kargo tesislerinin
olmamas1 temel sorundur. Dis Ticarette tasima {iiriinlerinin pay1 hakkindaTirkiye

Istatistik Kurumu'nun yaptig: sekle gore;
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Sekil 7 :Dis Ticarette Tasima Uriinlerinin Pay1
Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

AB ile miizakere siirecleri ve ikili ekonomik iliskilerin gelisimi ile,
Avrupa'da yaygin olan lojistik kdylerinin Tiirkiye'de de kurulmasi giindeme alinmis
durumda, ilk olarak Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari'nin (TCDD) kombine
tasimacilik altyapismi olusturma projesiyle ortaya ¢ikmustir. Oncelikli olarak
Istanbul, Kayseri, Samsun ve Eskisehir'de bes koy kurulmasi planlanmaktadir.
19601 yillarda Avrupa'da bahsedilen yiik koyleri (Freight village) ig¢inde ulusal
veya uluslar arasi tagimacilik, lojistik ve esya dagitimiyla ilgili tiim faaliyetlerin
muhtelif isletmecilerce geceklestirildi alan olarak adlandirilabilir. Avrupa'da sayilari
60'1 bulan bu lojistik koOylerinden yaklasik 2 bin 500 tasima isletmecisi
yararlanmaktadir (2007 Y11 Ekonomik Geligsmeleri, TCDD).

Avrupa Birligi ile miizakere siirecinin bir parcast olan tagimacilik
politikalarmin  gozden gecirilirken yukaridaki cercevede hareket edilmesi

gerekmektedir.

Rekabetin  Diizenlenmesi:  Tiirkiye’de  tasimacilik  politikalarinin
merkezindeki kurum Ulastirma Bakanhigi’dir. Ulastirma Bakanligi AB uyum
siirecinde rekabet alaninda ¢ok kisa siirede bir¢cok ilerlemeye imza atmus
durumdadir. Ornegin Tiirk Hava Yollar’'nm i¢ hat yolcu tasima ve TCDD’nin

demiryollar1 iizerinde tren isletme tekelleri kaldirilmistir. Ayrica Tiirkiye’nin en
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biiytik liman isleticisi kurulusu konumundaki TCDD isletmesi altindaki limanlarin

ozellestirilmesi biiytik bir hizla siirmektedir.

Ote yandan yurt ici yolcu ve esya tasimaciliginda %901 iizerinde bir paya
sahip karayolu tasimaciliginda ise tam tersi bir durum s6z konusudur. 4925 Sayili
Karayolu Tagima Kanunu’na istinaden ¢ikarilan Karayolu Tasima Yonetmeligi’nin,
karayolu esya tastyicilarina yetki belgesi almak i¢in tanidigi 1 yillik gegis siireci 25
Subat 2005 tarihinde sona erdi. Ne var ki bu tarihte ilk defa diizenlenen yetki
belgeleri alan firmalarm sayisimnin azlifi1 ve uygulamadaki zorluklar nedeniyle
bagvuru siiresi once 25 Agustos’a sonra da 25 Subat 2006’ya uzatilmistir (Erdal,

2008).

Karayolu esya tasiyicilarmin biiyiik tepkisine yol acan Kanun veya
Yonetmelik degil, yonetmeligin zorunlu kildig: isletme yetki belgeleri i¢in aranan
yiikksek mali kosullardir. Zira gerek Kanun gerekse Yonetmelik, kimi ifadelere gore
yolcu tagimalar1 da g6z Oniine tutuldugunda Tiirkiye nin en biiylik hizmet sektorii
olan karayolu tasimaciligi taraflarinca olumlu karsilanmistir. Ancak Ulastirma
Bakanhig1 25 Subat 2006’dan sonra yetki belgesi i¢in basgvuracak olanlardan, bir¢ok
isletmenin mali varligin1 tiiketecek tiirde sartlar ileri siirmektedir. Bu nedenle
yonetmeligin yetki belgeleri 6zel sartlarinin iptali i¢in Danistay nezdinde 40’a yakin

iptal davas1 acilmis bulunmaktadir (Erdal, 2008).

Diizenlemelere karsi1 getirilen elestirilerin ortak noktasi, bir¢cok firmanin
kapanmasina yol acacak mali sartlar1 yerine getirebilecek sayili firmanin sektorde
dogal tekellesmeye yol acacagidir. Bu da ileride karayolu navlunlarini, dolayisiyla

dis ticaretimizi olumsuz yonde etkileyecek bir gelisme olacaktir.

Tasimacilikta darbogazlarin elemine edilmesi : Bu ana baslik 6zellikle iiye
devletleri tagimacilik altyapisinin kalitesin artirilmasii amaclamaktadir. Bu agidan

Tiirkiye’nin tiim tagima tiirlerinde sorunlar1 bulunmaktadir.

Denizyolu tagimaciginda altyap: sorunlar1 had safhadadir. Denizyolu esya
tasitmaciliimizda halen agirhigm siirdirmekte olan TCDD limanlarmin altyap:
eksiklikleri alarm vermektedir. Devletimiz soruna ¢oziim olarak TCDD limanlarini

ozellestirme kapsamina almis ve Mersin ve Iskenderun’dan baslayarak hizla
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ozellestirmelere  girisilmistir. ~ Ozellestirme kisa vadede c¢oziim  olarak
gozilkmektedir. Ancak ©6zel limanlarimizin mevcut kapasitelerinin diisiikligi ve
liman hizmet iicretlerindeki biiytik farkliliklar, denizyolu ticaretimizin 6niinde sorun
olarak durmaya devam edecek gibi goriinmektedir. Zira Ozellestirmeden sonra
gerekli altyapr yatirimlarinimn yapilmasi ve liman hizmetleri kalitesinin artirilarak,

ticretlerinin diisiilmesi zaman alacaktir (Erdal, 2008; Ozkan, 2008).

Ulkemizin tagrmacilik altyapinda en biiyiik ihtiyaci, uluslararas biiyiik ana
hat gemilerinin ugradigi, yilda 5-7 milyon konteyner depolanip saklanabilen, kara ve
demiryolu ile bu hacmi iilke i¢ine ve komsu iilkelere dagitabilen yeni bir ana
limandir. Kurulacak veya mevcutlardan yenilenerek olusturulan bir Ana Liman ile
tilkenin belli bagh ekonomik merkezleri arasinda giiniimiiz teknolojisi ile ¢calisacak

demiryolu hatt1 ¢caligir hale gelmelidir (Erdal, 2008; Ozkan, 2008).

Keza hava kargo tagrmacilig1 da heniiz bir merkeze sahip degildir. Ulkemiz
¢ikislt hava kargonun %90’1ndan fazlasmin barindig: Atatiirk Hava Liman1 yakinina
bir “Hava Kargo Koy’ kurulmasi yoniindeki girisim, Ulastirma Bakanligi
tarafindan olumlu karsilanmig goriinse de bu konuda heniiz hicbir atilim
yapilmamustir. Atatiirk Havalimani disindaki ulusal ve uluslararasi havaalanlarinin
da kargo tesislerinin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu konuda Ulastirma
Bakanlig’nin Sabiha Gok¢en Hava Limani icin Singapurlu girisimcilerle baglattig:
girisim memnuniyet vericidir. Ancak basta Izmir Adnan Menderes olmak iizere
diger biiyiik sehirlerimize de modern hava kargo tesisleri kazandiridmalhidir (Erdal,

2008; Ozkan, 2008).

2.4.4.3. AB’ye Uyelik Siirecinde Lojistik Sektoriiniin Uyum Cabalan

ve Dis Ticaret

AB yapilan miizakereler sonucunda Tiirkiye'nin hem AB iilkelerine
ihracatmin artmasi hem de sermaye akismin hizlanmasi séz konusudur. Uretim
bandim Tiirkiye de olusturup iilkemiz iizerinden ihracat yapacak yabanci sermayeli
sirketlerin artis1 olacaktir. Ayrica Tiirkiye, Avrupa ve Ortadogu arasindaki koprii

konumunu giiclendirecek ve bu bolgeler arasindaki ticarette de etkin rol
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istlenecektir. Biiyiiyecek olan iilke ekonomisiyle beraber Tiirkiye'de Lojistik
sektoriinde patlama olacagi beklenmektedir. Sektoriin normal sartlardaki biiylime
oranm1 %20 iken AB miizakereleri ile beraber %20-%?25 arasinda ek biiyiime
yasamasi olasidir (AB Siirecinde Lojistik Sektorii, 2008).

Tiirkiye’nin son derece stratejik bir noktada ve lojistigin de merkezi
olabilecek bir konumda oldugu dikkati cekmektedir. Giimriik Birligi ile baglatilan
AB'ye uyum siirecinde mevzuatimizi daha fazla inceleyip; miimkiin olabildigi
Olciide yabanci sermayeler icin biirokrasinin isi agirlastirmadigl ve zorlastirmadigi
bir iilke profili ¢izmenin faydasi olacaktir. Diger bir hususta bu miizakereler sonucu
Avrupa Birligindeki lojistik pazarindan istenilen diizeyde pay alip alamayacagimiz

bir tartigma konusudur (AB Siirecinde Lojistik Sektorii, 2008).

Oncelikle lojistik firmalarmin yeterli seviyede c¢ahsan kadrosu, bilgi
teknolojilerine hakimiyetleri ve iiyelikten sonraki girilecek olan pazarda ki hedefleri
yolu belirleyecektir. ikincil husus ise mevzuatimiz uygunluguna 6nem vermemiz
gerekliligidir. Yabanci sermayeyi tesvik edecek ve bunun yani sira tilkemizdeki dig
ticaret yapan firmalarin isleyislerini kolaylastiracak diizenlemelerin yapilmasi temel
kriterdir. Ik olarak giimriiklerimizdeki sorunlar1 ¢c6zmek ve gerekli iyilestirmeleri
yaparak baslamak dogru adim olacaktir. Giimriiklerle firmalar arasinda otomasyon
baglantilarinin saglanmis olmasi dogru yoldaki gelismelerdir (AB Siirecinde Lojistik

Sektorii, 2008).

AB’ye uyum siirecinde almmasi gereken Onlemler farkli zeminlerde
tartisilmakla birlikte konu ile ilgili temel unsurlar1 Ozetlemekte fayda vardir.
Glimriik birligi ile AB ile uyum siirecinde alinmast gereken oOnlemler Giimriik
Birligi ile Tiirk sirketleri uluslararasi arenaya cikmislardir. Bu ge¢is doneminde
stratejik hedefi olan, degisen kosullara uyum gosterebilen, rekabet yiikiinii siirekli
arttiran ve ¢cagdas kalite standartlarin1 yakalayan sirketler ayakta kalabilecektir (AB
Siirecinde Lojistik Sektorii, 2008).

Bu baglamda, AB iiyelik asamasinda biiyliyen bir dev olan lojistik sektorii
avantaj olarak kullanilmalidir. Sektoriin stratejik konumunun vermis oldugu
istiinliiglinii dogru sekilde degerlendirip, AB iiyeligi sonucunda olusacak ortamdan

en karli sekilde c¢ikilmasi gerekmektedir.
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Tiirkiye’nin 41 yillik AB seriiveninin ardindan 17 Aralik 2004 tarihinde
AB kapilar1 Tiirkiye i¢cin aralandi. Bu tarihte Briiksel de yapilan AB liderleri
zirvesinde Tiirkiye’nin tam {yeligi i¢cin yesil 151k yakildi ve tam iiyelik
miizakerelerinin baslamas1 i¢cin 3 Ekim 2005 tarihi verildi (Erdal,2008; Morgil,
2003: 103-106).

Tiirkiye’nin tam {iiyelik miizakerelerinin baslamasi i¢in verilen 3 Ekim
2005 tarihi Tiirkiye i¢in AB yolunda asilmasi gereken onemli bir virajdi. Nitekim 3
Ekim 2005 tarihine gelindiginde Tiirkiye’nin tam iiyelik miizakerelerine 25 AB
liyesinin 24’ii kabul, Avusturya’nin ise Tiirkiye’nin bazi sartlar dahilinde sarthi
olarak miizakerelere baslamasini istemesi lizerine goOriismeler uzama noktasina
geldi. Avusturya’nin ilerleyen goriismelerde diger AB iiyesi iilkeler tarafindan ikna
edilerek One siirdiigli sartlardan vazge¢mesi saglanarak Tiirkiye’nin tam iiyelik

miizakerelerine baglamasina karar verilmistir (Erdal,2008).

Tiirkiye’nin tam iiyeligi ile ilgili olarak AB Komisyonu’nun aldig: kararda,
Tiirkiye’nin en iyimser tablo ile AB’nin 2014 yilindan sonraki donem icin
olusturacag1 “Mali Cerceve’den sonra miizakereleri tamamlayacagi belirtilmektedir.
Bu iyimser tablo 1s1ginda Tiirkiye’nin 2014 yilinda AB’ye tam iiye olarak kabul
edilmesi bu iiyelikten hem AB’nin hem de Tiirkiye'nin, ekonomiden giivenlige,
sosyal alanlardan kiiltiirel alanlara kadar bir cok alanda karsilikli etkilesimine neden
olacaktir. Bu etkilesim alanlar1 icindeki kalemlerden birisi, hem AB ekonomisini
hem de Tiirkiye ekonomisini derinden etkileyecek olan dis ticarettir. Tiirkiye nin
AB’ye tam iiyeligi ile taraflarin dis ticaretinde hem nicelik hem de nitelik yoniinden

onemli degisikliklerin olmasi beklenmektedir (Kutlu, 2005: 45-48).

Mallarin serbest dolasimi i¢cin AB’nin olusturdugu bir saghk ve giivenlik
garantisi olan CE isareti de, piyasadaki Tiirk {riinlerinin asgari standartlari
gostermesi ve uluslararasi piyasalarda kabuliiniin saglanmasi acisindan biiylik 6nem
arz etmektedir. Birlige iiyelik, birligin teknik mevzuatina uyumun tam anlamiyla
saglanmas1 CE isaretinin yurti¢i kurumlar tarafindan verilmesini saglayacak ve Tiirk
tireticilerinin CE isareti almak icin katlandiklar1 biirokratik engeller ve masraflar
ortadan biiylik olciide kalkacaktir (DTM, 2004). Masraflarin ve engellerin ortadan

kalkmas1 Tiirkiye’ye onemli ticaret avantajlar1 saglayacaktir.
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Tiirkiye’nin iiyeligi ile birlikte, tek pazarmm aday iilkeleri icine alacak
sekilde genislemesi, yatirimlar: ve ekonomi 6lgegini arttiracagindan rekabet giiciinii
biiyiik oranda yiikseltecek ve sanayi sektoriinde ortaya ¢ikacak yeniden yapilanma
ile birlikte Olcek ekonomilerinden eskiye nazaran daha fazla yararlanilmasini
saglayacaktir. Boylelikle ekonomide ciddi bir biiylime ile birlikte artan iiretimin,

ticaret lizerinde olumlu yansimalar yaratacagi beklenmektedir (Giirel, 2004:29-30).

Tiirkiye AB yolunda bdlgedeki komsulariyla olan ticari iligkileri onem arz
etmektedir. Bu kapsamda 6zellikle Hazar Petrol ve Dogalgaz’inin  Avrupa’ya ve
Akdeniz’e aktarilmast hususu AB cevreleri tarafindan dikkatle izlenmektedir.
Tiirkiye komsulariyla olan ithalat ve ihracati yillar itibariyle gelisme gdstermis ve

bunda da basarili olmustur.

Tablo 6: Tiirkiye’nin hracat ve ithalat Yaptiz1 Bashca Komsu Ulkeler
(Milyon $)

Ulkeler 2001 2004 2007
ihr. | % ith % |ihr.| % | ith | % |ihr.| % | ith | %

Yunanistan| 476 | 1,5 | 266 | 0,6 | 590 | 1,6 | 312 | 0,6 | 903 | 1.9 | 425 | 0,6

Romanya | 392 | 1,3 | 481 1,2 | 566 | 1,6 | 662 | 1,3 | 871 |19| 942 | 1,4

Bulgaristan| 299 | 1,0 | 394 1,0 | 380 | 1,1 | 508 | 1,0 | 619 | 1,3 | 684 | 1,0

Ukrayna | 289 | 0,9 | 758 1,8 | 3131 09 [ 991 | 1,9 43709 |1304| 19

Rusya 924 | 2,9 | 3436 | 83 |[1172| 3,3 |3892| 7,5 |1363|2,9|5420| 7,9

Libya 67 | 0,2 | 848 | 2,0 | 165 | 05 | 754 | 1,5 254051071 | 1,6

Misir 421 1 1,3 | 922 | 0,2 | 326 | 09 | 118 | 0,2 |343]0,7| 188 | 0,3

Suriye 281 | 0,9 | 463 1,1 | 267 | 0,7 | 506 | 1,0 | 408 | 0,9 | 413 | 0,6

ran 361 | 1,2 | 840 | 2,0 | 334 | 0,9 | 921 | 1,8 | 524 | 1,1 | 1857 | 2,7

Israil 805 | 2,6 | 529 1,3 | 861 | 24 | 44 | 1,1 |1067| 2,3 | 459 | 0,7

Giircistan | 144 | 0,5 127 | 03 | 103 | 0,3 | 138 | 0,3 | 154 |03 | 272 | 0,4

Toplam |4459 | 14,3 | 9064 | 19,8 | 5077 | 14,2 | 9346 | 18,2|6943| 14,7 |13035| 19,1

Kaynak: www.tuik.gov.tr

Sekilde de goriildiigii gibi Tiirkiye nin komsulariyla siirekli olarak artan bir

dis ticareti vardur. Ithalatta ve ihracatta Rusya’ la olan dis ticaretimiz siirekli olarak
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artis gostermistir. Rusya ve Iran’la olan ithalatimiz enerji gereksinimine dayanmakta
olup bu ticaret iliskisi daha da gii¢lendirilmeye ¢alisiimaktadir. Komsularimizla olan

thracatimiz gida ve tekstil agirlikli olup bunlarda yillar bazinda artis gostermektedir.

Bugiin diinya ticaretinin %90’lik bir bolimii deniz yolu tasimaciligi ile
gerceklestirilmektedir. Diinya ticaretinde ulagimin agirhikli olarak deniz yolu ile
saglanmasina ragmen iilkemiz ve diger bizim gibi gelismekte olan iilkelerde dis
ticaretin tagimacili1 agirlikli olarak karayolu ile gerceklestirilmektedir. Bu nedenle
AB iilkeleri karayollarina olan bagimliligi azaltmak deniz ve demir yolu
tasimaciligina gerekli olan onemi vermek amaciyla 2001 yilinda 2010 yili Avrupa
Tasimacilik Politikas1 adi altinda hazirladigr bir proje ile ilk olarak miisteri odakli
bir uygulamaya ge¢mistir (DTM, 2007).

Konteyner tasimaciliginin (demir ve deniz yolu) son derece Onem
kazandig1 giiniimiizde Tiirkiye’nin hala birim degeri yiiksek mallar1 karayolu,
hammadde ve ihra¢ degeri diisiik mallar1 ise deniz yolunu kullanarak pazarlara
ulastirmasi, Tiirkiye’nin Onemli derecede rekabet kaybina ugramasina neden

olmaktadir.

2.5. E-Lojistik Kavram

Firmalar, cevrelerindeki degisen kosullara gore iiretim cizelgelerinde bir
takim degisiklikler yapmak zorunda kalirlar. Uretim ¢izelgelerinde yapilmasi istenen
degisiklik, ya mevcut liretim tesislerinde, iiretilmesi i¢in gelen yeni siparislerden, ya
pazar tahminlerine dayali olarak iiretim cesitliligi isteginden, ya da mevcut iiriin
hattinda yeni bir iriine gecis gibi sebeplerden dolayr s6z konusu olmaktadir.
Uretilmesi icin gelen siparislerin tiimiiniin firma icerisinde iiretilip iiretilmemesinde
isletmeninin mevcut kaynaklari, malzeme yonetimi ve iiretim siireci kapasitesi, iiriin
miithendisligi, gerekli girdilerin piyasadan alinmasi ya da firmanin yan sanayisinde

tiretilmesi seklinde siralamak miimkiindiir (Cil, 2002: 14-20).

Bunlar lojistik sektoriine, isletmenin gerekli i akis sartlari altinda ve

firmanin koyabilecegi bir zaman smir1 igerisinde bir degerlendirme yapmalari



79

geregini ifade eder. Imalat yoneticilerine, dogru, giivenilir ve hizli karar vermelerini
saglayacak yardimcilara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu talebi karsilamada karar destek
sistemleri onemli bir rol iistlenir. Bu amagla bu ¢alisma, elektrik sektoriinde faaliyet
gosteren bir firmada iiretim ¢izelgesinde yapilacak degisiklikleri degerlendirmede
kullanilacak, bilgi tabanl imalat karar destek sistemi gelistirme konusu iizerinde

odaklasir (Cil, 2002: 14-20).

Lojistik, bir iiriin veya hizmetin en son tiiketiciye, yani miisterisine
ulasincaya kadar gecen biitiin siireclerin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrolii
anlamia gelmektedir. Elektronik Veri Degisimi (EDI), isletmeler arasinda iki yada
daha fazla isletmenin bilgisayar1 arasinda dogrudan kullanima uygun olan verilerin
aktarilmasina imkan saglayan bir sistemdir. EDI, kamu ve 6zel sektor kuruluglarinin
etkin bigcimde iletisim kurmalar1 ihtiyacindan dogmus olup, modern bilgi
teknolojilerinin getirdigi avantajlardan yararlanmaktadir. Geleneksel islemlerde,
mektuplar, notlar gibi dokiimanlarla birlikte faturalar, siparis formlari, teslim
belgeleri gibi standart sekilde yapilanmis dokiimanlar kullanilmaktadir. Bu tiir
dokiimanlarm iletilmesinde Elektronik Veri Degisimi (EDI) kullanilmakta ve mesaj
degisimi saglanmaktadir. Boylece EDI, standart bilgilerin diger bilgisayar
sistemlerine kolayca aktarimasini olanakli kilmaktadir. EDI’ de amag, siparis
alinmasi, ticari sozlesmelerin ve faturalarin hazirlanmasi gibi islemler ile giimriik,
bankacilik ve buna benzer islemlerin yapilmasinda tekrarlar 6nlenerek, maliyetlerin
diistiriilmesi ve islemlerin en az hata ile en kisa siirede tamamlanmasidir (Yildiz,

2008).

Elektronik Veri Degisimi, dokiimanlarin yazilmasi, postalanmasi, kontrol
edilmesi bakimindan zaman kaybini Onlemesi, siparislere hizli bir bicimde cevap
verilmesini saglamasi, tedarik zamaninda azalmay1 saglamasi, gereksiz maliyetlerin
ortaya ¢ikmasini Onlemesi, daha fazla miisteri tatminini saglayarak daha iyi is
iliskilerinin olusturulmasin1 saglamasi1 bakimindan 6nem kazanmaktadir (TOBB,

2002:20-22).

Miisteri veya tiiketici amaglarina gore faaliyet gosteren ve ticaret yapan iki
isletme arasinda, insan faktorii olmaksizin bilgisayar aglar1 araciligi ile belge ve

bilgi degisimini saglayan EDI, bir sistem olarak elektronik ticaretin 6nemli bir
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aracidir. Elektronik ticaret, Diinya Ticaret Orgiitii tarafindan; mal ve hizmetlerin
liretiminin, satiginin, pazarlanmasimnin ve dagitimimin bilgisayar aglari ilizerinden

gerceklestirilmesi olarak tanimlanmaktadir.

Tiirkiye Elektronik Ticaret Koordinasyonu Kurulu tarafindan yapilan
elektronik ticaret tanimi ise: “bireyler ve kurumlarm, acik ag ortaminda (Internet)
yada sinirhi sayida kullanici tarafindan ulasilabilen kapali ag ortamlarinda yazi, ses
ve goriintii bigcimindeki verilerin islenmesi, iletilmesi ve saklanmasi temeline
dayanan ve deger yaratmayir amaglayan ticari islemlerin tiimii” seklinde ifade

edilmektedir (Ersoy, 2008).

Bilgi ve iletisim teknolojilerinde yasanan gelisme, elektronik ticaretin
giderek yayginlagsmasina neden olmustur. Bununla beraber, giinlik yasamm her
alaninda bilgisayar kullanimimin artmasi ve bunun cagin geregi oldugu bilinci
elektronik ticarete, ekonomik kalkinmada ve toplumsal refahin saglanmasinda
stratejik onem kazandirmustir. Elektronik ticarette gerceklestirilen faaliyetler, sayisal
bicime doniistiiriilmiis yazili metin, ses ve video goriintiilerinin islenmesi ve

iletilmesini icerir (Ersoy, 2008).

Ayrica, ticari sonuclar doguran ya da ticari faaliyetleri destekleyen egitim,
tanitim-reklam, kamuoyunu bilgilendirme gibi amaglar icin elektronik ortamda
yapilan islemler de elektronik ticaret kapsaminda degerlendirilmelidir. Bu bakimdan
EDI, ticaret yapan iki kurulus arasinda, insan faktorii olmaksizin bilgisayar aglari
aracilig1 ile belge ve bilgi degisimini saglayan bir sistem olarak elektronik ticaretin

onemli bir araci1 olarak ortaya ¢ikmaktadir (Ozbay ve Devrim, 2000:30-31).

Bilgisayar aglar1 ortaminda, mal ve hizmetlere iligkin verilerin iiretim
noktasimdan tiiketim noktasina ulastirilmasina veri lojistigi ad1 verilmektedir. Mal ve
hizmetlerin miisterilere ulastirilmasinda oldugu gibi, mal ve hizmetlere ait olan
verilerin miisteri veya diger birimlerin erisimlerine sunulmasi veri lojistiginin
saglanmasim gerektirmektedir. Veri lojistiginde, verilerin elde edilmesi, herhangi bir
yerden erisilebilmesi yada herhangi bir yere gonderilebilmesi, veri iletiminde
giivenilirlik saglanabilmesi, giivenli depolama islemlerinin saglanabilmesi, veri
transferinde biitiinliigiin saglanabilmesi, takip edilebilir ve raporlanabilir verilerin

bulunmasi miisteri igletmeler acisindan 6nem kazanmaktadir (Y1ildiz, 2008).
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Lojistik sistemde verilerin tasarlanmas1 ve diizenlenmesinde bazi noktalar
onem kazanmaktadir. Ik olarak, veri lojistigi fiziksel akisla dogrudan baglantili
olmahdir. Verilerin aktarilmasinda bir sorun olugsmasini Onleyecek bir sistem
olusturulmalidir. Lojistik yOneticisi, karar destek sistemleri ile operasyonel

uygulamalar arasinda iliskiyi saglayabilmelidir (Ozbay ve Devrim, 2000:32).

Son olarak, farkli sistemler ile iliski kurulabilmelidir. Ayrica, veri lojistigi,
fiziksel akis ile ilgili verinin elde edilmesi, saklanmasi, aktarilmasi ve islenmesi
islevlerini de yerine getirmelidir. Mal ve hizmetlere iligskin veriler ger¢cek durumu ne
kadar ¢cok yansitiyorsa, o kadar ¢ok isletmelere ve miisterilere yarar saglamaktadir.
Gercek zamanl olarak elde edilmis detayli veri, lojistik sisteminin yonetilmesi

acisindan ¢ok onemli olmaktadir (Y1ldiz, 2008; Ersoy, 2008).

Miisteri odakli tiretimin On planda oldugu giiniimiiz rekabet ortaminda,
lojistik yonetimi, dogru iiriiniin dogru yerde, dogru zamanda ve dogru miktarda
bulunmasini gerektirmektedir ve bu faaliyetler E-Lojistik ile saglanmaktadir.
Giintimiizde lojistik hizmetlerin elektronik ortamda yapilmasi, firmalarla miisterileri
arasindaki iletisimin daha hizli ve saglikli olmasini saglamaktadir. Boylece

isletmeler, stok ve stok maliyetlerini onemli 6lciide azaltabilmektedir.

2.5.1. E-Lojistigin Faydalan

Lojistige iliskin maliyetli agir yatirimlar sektoriin dogas1 geregidir.
Halbuki siz eger bu isleri sizin i¢cin yapabilecek deneyimli lojistik firmalar1 varsa
bunlar1 “outsource” ettiginiz zaman ve bu firmalarla stratejik is ortaklar1 seklinde
gayet uyumlu bir bicimde c¢alisirsa toplam maliyetleri minimize etme firsati
bulunmaktadir. Ayrica iretici olarak ikincil islerle ugragsmayip iretime
odaklanilmaktadir ve iiretimi gelistirmek, kaliteyi gelistirmek gibi konulara ¢ok daha
fazla zaman aywrabilinmektedir (Y1ildiz, 2008).

Teknolojik gelismeler sayesinde artik iireticiler, internete girerek diinyada

biitiin piyasalarda hammadde fiyatlarin1 karsilastirabiliyor ve kendilerine ne kadar
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siirede teslim edilebilecegini rahatlikla 6grenebiliyor. Ulkemizde su anda lojistik

sektorii 3 milyar dolar civarmda bir hacme sahip durumdadir.

Uzmanlar, ilerleyen yillarda daha c¢ok iireticinin lojistik firmalariyla
isbirligine girecegini ve bu hacmin Tiirkiye’nin potansiyeli olan 15 milyar dolara
ulasacagmi belirtilmektedir (E-Lojistik, 2008). Seri iiretimden miisteri odakl
tiretime gecildigi giiniimiizde, dogru {iriiniin dogru yerde, dogru zamanda ve dogru

miktarda bulunmasini gerekiyor. Iste e-lojistik bunu saglamaktadir.

Artik ireticiler, devamli miisterilerin sayisinin, onlara gétiiriilen hizmetle
orantili oldugunun bilincindeler. Lojistigin 6nemi de burada ortaya ¢ikiyor. Alinan
malt tam olarak, istenilen siirede, istenilen miktarda miisteriye ulastirmak,
reticilerin yerine getirmesi gereken bir sart. Dolayisiyla artik sirketler,

planlamalarini iiretim degil, miisteri odakli yapilmaktadir (E-Lojistik, 2008).

Amag, talep belirsizliginden kaynaklanan fazla stoklarin, tasima planmdaki
dengesizligin ve ekstra masraflarin oniine gecmek. Coziim ise lojistik hizmetleriyle,
tedarik zincirinde , kaynaklarin en etkin sekilde kullanilmasi. Ozellikle diinya
ekonomisinin bugiin ulastig: siirat ve rekabet ortaminda varolabilmek i¢in en 6nemli
sektorlerden birinin ‘lojistik’ oldugu ve olmaya devam edecegi bugiin herkesin

kabul ettigi bir gercektir (E-Lojistik, 2008).

Lojistik sektorii, ABD’de gayri safi milli hasilanin % 13’nii olusturuyor.
Tiirkiye’de ise bu pay heniiz %2dir. Tiirk lojistik sektorii, bugiine kadar oldugu
tizere sadece milli lojistik ihtiyaglarina hizmet vermenin 6tesinde, iilke ekonomisine
cok ciddi ekonomik arti deger kazandiracak uluslararasi boyutta bir potansiyele
sahip. Bugiin Tirk lojistik pazar1 4 milyar dolarlik bir biiyiikliige ulasmis
durumdadir.Hizli bir artis gostermesi beklenen pazarin kisa siirede 6-7 milyar

dolarlik bir biiyiikliige ulagacagi tahmin ediliyor (UTIKAD, 2007; E-Lojistik, 2008).

Sektorden sektore degisse de ortalama olarak bir iiriiniin satig fiyatinin
belirlenmesinde lojistik hizmetlerinin maliyetleri bulundugu diisiiniilecek olursa,
sektoriin sanayi i¢in 6nemi daha iyi anlasiliyor. Uretim ve dagitim zincirinin tiim
halkalar1 lojistik kapsamina girdigi i¢in lojistik global rekabette basarili olmanm da

en etkili yollarindan biri olarak goriiliiyor. Gilintimiizde lojistik hizmetlerin
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elektronik ortamda yapilmasi, firmalarla miisterileri arasindaki iletisimin daha hizli
ve saglikli olmasini sagliyor. Boylece sirketler, biiyiik masraf kalemlerinden biri

olan stok maliyetlerini azaltilabiliyor.
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3. BOLUM

KISA VE UZUN VADEDE SORUNLARIN COZUMUNE iLiSKIiN

YAPILAN VE YAPILABILECEK CALISMALAR

3.1. Lojistik Sektoriiniin D1s Ticaret Baglaminda Sorunlar

Diinya ticaretinde yasanan gelismeler ve 1980 sonras1 Tiirkiye’nin ihracata
dayali biiylime stratejilerini benimsemesi sonucu artan dig ticaret hacmi, Tiirk
lojistik sektoriiniin 6nemli adimlar atmasint saglamistir. Sagladigi gelisme sonrasi
kurumsal yapi ve alt yapidaki eksikliklere karsin Tiirkiye lojistik sektorii, bulundugu
cografyadaki mevcut ve potansiyel pazarlara hizmet verebilecek diizeylere
erigsmistir. Rekabette lojistik hizmetlerin artan Onemi ise lojistik sektoriinii
girisimciler agisindan cazip bir yatirrm alam1 durumuna getirmistir (UTIKAD, 2007;

E-Lojistik, 2008).

Ulusal ve yerel bir¢ok firma lojistik hizmeti verme yolunda 6nemli adimlar
atmigtir. Tiim bunlarin yaninda uluslararas1 ve kiiresel firmalar Tiirkiye pazarina
yonelmis, satin alma, birlesme ya da dogrudan sermaye yatirimlari ile sektorde rol

almaya baslamistir.

Tiirkiye’de 1960”11 yillarda dagitik bir yapiya sahip olan lojistik faaliyetler,
1980’lere gelindiginde “Malzeme Yonetimi” ve “Fiziksel Dagitim” adi altinda
entegre olmaya baslamistir. 1990’1 yillarin basinda malzeme yonetimi ve fiziksel
dagitim adi altinda toplanan faaliyetler tekrar entegre olarak “Lojistik” faaliyeti
olusturmustur (UTIKAD, 2007; E-Lojistik, 2008).

2000’11 yillara gelindiginde ise lojistik stratejik planlama, bilgi
teknolojileri, pazarlama ve satig faaliyetleri ile birlikte tedarik zinciri yonetimini
olusturmustur. Ekonomik degisimin tedarik zinciri yOnetiminde ©ne ¢ikardigi
pozisyon, Ornegin enflasyonun diismesi, stokculuktan para kazanmanimn ortadan

kalkmas: lojistigin Tiirkiye’de 6ne ¢ikmasinda bir baska sebep olmaktadir.
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Eskiden her ay rutin artan fiyat listeleri agiklanirdi, toptancilar mallar:
depolarma ceker o ay satmaz bir sonraki ay fiyatin artmasin1 beklerdi, bir siire sonra
bir kismuini satip borcunu 6derdi, geri kalam1 2-3 zamla birlikte yokluk zamaninda
fahis fiyatlarda satardi, yani firsat kar1 beklerdi. Ekonomideki degisiklikler sonucu
enflasyon tek haneli rakamlara inince anlik ihtiyaclar dogmaya basladi. Artik
firmalar  tiikketim  durumlarna  gore mali  retip lojistik  depolara

konumlandirmaktadirlar (UTIKAD, 2007; E-Lojistik, 2008).

Bu asamada siparis yonetimi islemektedir, toptancilik ortadan kalkip
dogrudan alimlar baslamaktadir. Is karmasikligina sebep olan bu durumda firmalar
asli gorevleri olan iiretimi birakip mal sevkiyati ile ugrasan dev departmanlar
kurmaya baglamiglardir. Firmalarda bu durum zaman kayb1 ve cesitli maliyetlere
ozellikle de iiretimden uzaklasmaya sebep olmustur. Bunun sonucu olarak lojistik
sektoriinde faaliyet gosteren firmalara isi devretmek zorunda kalmiglardir..
Devretmekle kalmayip, baska bircok gorevi de lojistik firmalara yiiklemislerdir,
ornegin bir firma iiretmekte ya da satmakta oldugu bir maln numunesini lojistik
firmaya verip, o malin tedarikinde malm kalitesiyle ile ilgili tiim siirecleri lojistik
firmasina yaptirabilmektedir, lojistik firma kendisine verilen numune mala bakarak,

deposuna gelen mali depoya kabul edebilmektedir (Sarikaya, 2007).

Giintimiizde artik aynm1 malin farkli marketlere parsiyel seklinde dagitimlari
yapilmakta ve burada depoyu yonetmek artik bir sanat haline gelmistir.Onceden bir
kamyonu yiikleyip marketin oniine gidiliyordu. Simdi ise her maldan istenilen adette
tira yiiklenip, tirlarin gidis swalar1 belirlenmekte, dolumlar ve bosaltimlar
yapilmaktadir. Mal istenilen miktarda istenilen zamanda ve istenilen yerde giiven

icerisinde konumlandirilmaktadir (Sarikaya, 2007).

Lojistik sektoriiniin gelismesi dis ticarette Tiirk isletmelerinin rekabet
giiciinii olumlu yonde etkilerken, istihdam sorununun ¢oziimiine de 6nemli katkida
bulunmugtur. Mevcut eksikliklerin giderilmesi durumunda sektoriin  Tiirk
ekonomisine katkis1 ¢cok Onemli diizeylere cikabilecektir. Tiirkiye’nin cografi
konumu da, Tirk lojistik sektoriine uluslararasi diizeyde belli bash oyuncular
arasma girmede {istiinlik saglayan en Onemli dogal rekabet iistiinliigli yaratan

faktorlerden birisidir (Sarikaya, 2007).
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Tiirkiye’nin Avrasya cografyasi ilizerinde var olan ve yapilmasi planlanan
kitalararas1 ulagtirma ve tasima yollarmin kavsaginda yer aldigi diisiiniildiigiinde,
sektoriin bu bolgenin lojistik merkezi olma sansi acik¢a goriilmektedir. Ancak
unutulmamas1 gereken nokta, mevcut altyapinin Tiirkiye’nin bu gorevi iistlenmesini

saglayabilecek yeterlilikte olmamasidir.

Fiziki ve teknolojik altyapidaki eksiklikler yaninda sektorde nitelikli is
giiciine yonelik talep de yeterince karsilanmamaktadir. Bu eksiklikler lojistik
sektoriiniin rekabet giiclinii smirlamaktadir. Ulastirma sektoriindeki atilimlarin
bolgedeki gelismeler g6z Oniine almarak zamaninda ve yeterli olarak
planlanamamasinin yaninda, altyap: yatirimlari icin gereksinim duyulan finansmanin
saglanamamasi nedeniyle lojistik alaninda Tiirkiye istenen diizeye ulasamamistir.
Yapilan tahminlere gore Tiirkiye lojistik faaliyetlerin toplam hacmi yaklasik 30
Milyar ABD dolar1 diizeyindedir. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin
toplam cirosunun ise 6-10 Milyar ABD Dolar1 arasinda oldugu tahmin edilmektedir

(Ersoy, 2008).

En cok kabul goren tahmin 7 Milyar ABD Dolar1 olmaktadir. Ayrica
lojistik sektoriiniin GSMH ya katkisinin 2007 yili itibariyle 20 Milyar ABD Dolar1
ve isttihdamin ise 1,5 milyon kisinin iizerin de oldugu tahmin edilmektedir. Bu
degerler sektoriin Tirk ekonomisi agisindan Onemini agikca ortaya koymakta,
Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu cografyanin lojistik iissii olmasi durumunda basta
istihdam olmak {iizere iilke ekonomisine 6nemli dl¢iide katkismni arttiracagini agikca
gostermektedir. Glintimiizde uluslararasi ticaretin hacmi giderek artmaktadir.
Uluslararasi ticaretin gelismesinde, devletlerin uluslararasi ticarette birbirlerine karsi
uyguladiklar1 yiiksek giimriikk vergilerinin azaltilmasmnin biiylik etkisi olmustur.
Ancak uluslararasi ticarette, giimriikk vergilerinin azaltilmasina veya sifira
indirilmesine karsin, giimriik uygulamalar1 halen uluslar arasi ticarette onemli bir
maliyet kalemi olma 6zelligini korumaktadir. Giimriik vergilerinin kismen devre dis1
birakilmasima karsin giimriik uygulamalarinin uluslararasi ticarette halen 6nemli bir
kalem olmasma neden giimriikk uygulamalarmin lojistik maliyetler iizerinde etkili

olmasidir (Ersoy, 2008; DTM, 2008).
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Ulkemizin uluslararas: ticarette uyguladigi giimriik vergisi oranlari,
ozellikle AB ile imzalanan Giimriik Birligi Antlagmasindan sonra énemli azalma
gostermis ve iilkemizin ihracatinda da artis olmasina karsin 6zellikle ithalatinda
onemli artig gerceklesmistir. Glimriik uygulamalar1 giderek kiiresellesen ekonomi ile
biitiinlesmis ve gelisen teknolojiyle basitlesmistir. Bu kapsamda giimriik
uygulamalarinin uluslararasi ticarette maliyeti sadece giimriik vergisi olmaktan
cikmustir. Artik giiniimiizde giimriikk uygulamalarmin maliyetleri sadece giimriik

vergisi olarak degil, etkiledikleri diger maliyetlerle birlikte dl¢iilmelidir.

3.2. Lojistik Sektorii ve Mali Konular

Tasima sirketlerinin sektdorde Oncii durumundaki kuruluslari, smirl
sermayelerini verimli kullanmak amaciyla maddi duran varliklarinda yer alan arag
tedariklerinde coklukla kiralama (leasing) yoluna bagvurmaktadirlar. Leasing
sozlesmeleri, diizenleme seklinde noterlikce yapilir. Tasmir mala dair sozlesme,
kiracinin ikametgah noterliginde Ozel sicile tescil edilir. Tasinmaz mala dair
sozlesme ise tasinmazin bulundugu tapu Kkiitiigiiniin beyanlar hanesine serh edilir.
Leasing sozlesmeleri prensip olarak dort yillik siire i¢in diizenlenmekte olup, bu siire
icerisinde  feshedilmemektedir. Sozlesmelerin  dort yildan kisa siire i¢in
yapilabilecegi haller sunlardir: (Kobifinans, Sektoriin Temel Sorunlar1 ve Riskleri,

Kobi Finans, Kobi’lerin Danisma Merkezi, 2008).

- Teknolojik niteligi veya ekonomik yararlanma ve isletme siiresi itibariyla

kullanimin doért yi1ldan kisa oldugu Hazine Miistesarligi’nca onaylanan mallar

- Yurt icinde ve yurt disinda yerlesik finansal kiralama sirketleri tarafindan
yapilan kiralama islemlerinde, ilk sozlesmenin devami niteliginde yeniden finansal

kiralama sozlesmesine konu olan mallar

- Yurt icinde veya yurt disinda savas haliyle savasa yol acabilecek
durumlar veya sabotaj, yangin, agir kaza ve tabii afetler sebebiyle kiralama konusu
malin, bu mali kiralayanin yada kiracinin zarar gordiigii haller Sozlesme siiresi 4

yildan kisa olabilecek mallar.
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- Turizm ve pazarlama sirketleri ile siiriicii egitimi vermek amaciyla siiriicii
kurslarinin kiraladiklar1 otomobillere iligkin leasing sozlesmelerinin ve kargo
sirketleri ile biinyesinde dagitim ve pazarlama birimi bulunan sirketlerin bu
faaliyetleri igin tahsis ettikleri, maksimum tasima kapasitesi 7 tonu ge¢cmeyen

otomobil, kamyon ve kamyonetler,

- Yerli ve yabanci turistlere motosiklet kiralayan sirketlerin bu amacla

kullandiklar1 motosikletler
- Hava araclar1
-Yiik gemileri
- Uluslararas1 ve sehirlerarasi yolcu tasimaciligina uygun otobiisler
- Is makineleri ve Kamyonlar
- Film bask1 ve banyo makineleri
- Tibbi cihazlar
- Bilgisayar ve yazicilari ile fotokopi makineleri

2007 yili sonunda 20 milyar dolar islem hacmiyle kapatan lojistik
sektoriiniin Tiirkiye’deki potansiyelinin 50-60 milyar dolar oldugu One siiriiliiyor
(Capital Dergisi, “Temkinli Biiylime Planlar1”, Kasim 2008). Tiirkiye’de sirketlerin
sadece dortte birinin lojistik ihtiyaclarin1 outsource (dis kaynak kullanimi) ettigini
ifade eden lojistik¢ilere gore, artan maliyetler sirketleri lojistik hizmetlerini outsource
etmeye giin gectikce daha ¢ok zorlayacaktir (Kobifinans, Sektoriin Temel Sorunlar1 ve

Riskleri, Kobi Finans, Kobi’lerin Danigsma Merkezi, 2008; Canc1 ve Erdal, 2003).

Lojistik sektorii, liretim ve satiglarin degisimine bagl olarak degisen bir
sektordiir. Dolayistyla Gayri Safi Milli Hasila’min  (GSMH) artmas1 sektorii
biiylitmekte, azalmasi ise kii¢iiltmektedir. Kuzey Amerika’da GSMH’nin yiizde
10’unu, Avrupa’da yiizde 11°ini, Tiirkiye’de ise tahminen yiizde 13’iinii lojistik

sektoriiniin olusturdugu hesaplanmaktadir (Canci ve Erdal, 2003).
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Buna gore Tiirkiye’deki potansiyel lojistik pazarmin yaklasik 50-60 milyar
dolar oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ancak bu biiyiikliik tiim lojistik giderleri
ifade etmekte olup, gercek lojistik sektoriiniin pazar biiyiikliigiinii gostermemektedir.
Lojistik faaliyetlerin yilizde 75’1t halen {iiretim ve satig sirketlerinin kendi ic
biinyelerindeki kaynaklar tarafindan karsilanmakta, sadece ylizde 25’inde dis
kaynak kullanimi(outsourcing) yoluna gidilmektedir (Capital Dergisi, “Temkinli
Biiyiime Planlar1”, Kasim 2008).

Dolayisiyla sektor pazar biiyiikliigtiniin 2007 yili itibariyle 20 milyar dolar
olarak gerceklesmesi de bu yiizdendir. Lojistik, iilke ekonomileri i¢in vazgecilmez
bir sektor olup, bunu goren iilkelerin 6ne gectikleri, fark edemeyenlerin ise geride
kaldiklar1 sOylenebilir. Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu cografi bolge ve ekonomik
potansiyeli ile kendini ¢evreleyen ve 350—400 milyonun yasadigi bir ekonomik
pazara lojistik hizmet verecek tek iilke konumunda oldugu diisiiniiliirse, ilkeler ve
politikalar dogru belirlenirse, ekonomide kimsenin tahmin edemeyecegi bir gelisme
yakalanabilir. Yapilmas1 gereken ilk sey, bu sektoriin ne kadar onemli oldugunun

farkina varilmasidir (Canci ve Erdal, 2003; Erdal, 2005).

Lojistik sektorii reel ekonominin atardamarlarindan biri olarak kabul edilir.
Sektorde kendi kamyon ve kamyonetiyle calisanlar ayrildiginda bile onbinlerce
sirketin, ortakligin ve kisinin depocu, uluslararasi tagimaci ve nakliyeci olarak
sektoriin farkli birimlerinde caligmaktadir. 2007 yilina bakildiginda biiyiikk cirolu
firmalarin Onceki yila gore % 25 biiyidiigii belirtilmektedir (Capital Dergisi,
“Temkinli Biiyiime Planlar1”, Kasim 2008). Oysa orta ve kiiciik dlcekli sirketlerde bu
oran ¢cok daha azdw. Bu da; kurumsallasan, is yapis sekillerini degistiren bazi
sirketlerin de pastadan daha fazla pay alabilecegini gostermektedir (Canct ve Erdal,

2003; Erdal, 2005; Ersoy, 2008).

3.3. Tiirkiye’nin Lojistik Konusundaki Zayif ve Giiclii Noktalar:

Tiirkiye cografyasinin lojistik bakis acisiyla onemli ustiinliikleri vardir.
Tiirkiye, diinya cografyasi iizerindeki konumu, sahip oldugu gen¢ ve dinamik niifusu

ve lojistik sektoriine verilen Oonem ve yatirimlar sayesinde lojistik sektoriinde
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diinyada 6nemli bir lojistik iis konumuna gelebilecek bir potansiyele sahiptir. Ancak
global rekabetin artmasi, ulusal talep ve is potansiyelinin yeterince kullanilmamasi,
karayolunda mevcut firma ve ara¢ sayisinin mevcut is kapasitesine gore az olmasi,
yetismis kalifiye insan giicliniin sinirli sayida olmasi, isletme yOnetiminde aile
sirketi anlayisinin hakimiyeti, Tirkiye’deki lojistik sektOriiniin gelisme hizimi

kesmektedir (Canci ve Erdal, 2003; Erdal, 2005; Ersoy, 2008).

Ayrica ulusal ve uluslararast giimriik ve ulagtirma mevzuatlar1 basta olmak
lizere mevzuat ve dokiimantasyon konusunda yeterli tecriibeye sahip kalifiye
elemanin sinirli sayida olusu, kayit dist ekonomi ve esit olmayan is anlayisinin
yaygin olmasi da Tiirk lojistik sektoriiniin gelisme hizini kesen nedenler arasinda yer
almaktadir (Kobifinans, Sektoriin Temel Sorunlar1 ve Riskleri, Kobi Finans,

Kobi’lerin Danisma Merkezi, 2008; Erdal, 2005).

- Uretim olgekleri kiiciiktiir ve iireticiler kendi islerini kendi arac ve
depolarinda kendileri yoneterek gerceklestirmektedirler. Bu da lojistik hizmetlerden

art1 deger elde edilmesini zorlastirmaktadir.
- Yiiriirliikte olan 4925 sayili kanun ile ilgili eksiklikler bulunmaktadir.

- Uretim ve tiiketimin ayni cografyada yapilmasi uzun mesafe tasima

yapilamamasina yapilsa da pahaliya mal olmasina neden olmaktadir.

- Karayollarinda kullanilan araclar eski ve verimsiz kullanilmaktadir.

Giinlerce fabrika kapisinda yiik almak i¢cin bekleme yapan soforler vardir.

- Demiryollar1 tasimacilig1 sadece dokme yiik icin ve agirlikli olarak devlet
riinlerinin taginmasinda kullanilmaktadir. Vagon sayilar1 yetersiz ve isletme hizi
yavastir. Demir yollar1 eski ve genellikle yek hathidir. Istasyonlarda yiik depolanip

saklanabilecek alan ve ekipman bulunmamaktadir.

- Limanlar ayn1 bolgeye yapilmig ve birbirine bitisik kiigiik

kapasitelerdedir. Bu da liman hizmetlerinin pahali olmasina neden olmaktadir.

- Hava tasimaciiginda milli hava yolumuz zayiflamistir. Genellikle

Lufthansa olmak iizere yabanci kargo sirketleri hava yiikiinii tagimaktadirlar.
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- Lojistik sektoriinde yonetici olarak calisacak tecriibeli eleman eksikligi

vardir. Alt seviyedeki elemanlar ise bilgileri yetersiz ve tecriibeleri azdir.

- Tirk sirketleri genellikle aile sirketleri olmasindan dolay1
kurumsallasmamiglardir ve sirket birlesmelerine sicak bakilmamaktadir. Bu da

Olceklerin biiylimesini engellemektedir.

- Hizmet alan sirketler lojistige tasimacilik olarak bakmakta ve kisa siireli

baglayici kontratlarla lojistik kuruluslarini zor durumda birakmaktadir.

- Bilgi teknolojilerinin kullanim orani diisiiktiir. is potansiyelleri de bu

yatirimi karsilamaktan uzak kalmaktadir.

-Ithalat ve ihracat formaliteleri, giimriik islemleri son derece karisiktir bu
nedenle bu konuda uzmanlik ve yerel bilgi gerektirir. Egitimli personel yetersizligi;
sektoriin Tiirkiye’de yeni olmasindan kaynaklanan, gerekli donanima ve alt yapiya
sahip kalifiye eleman sikintis1 mevcuttur. Yetismis nitelikli eleman potansiyelinin
yabanci sermayeli sirketlerde istihdam edilmesi sorunu Tiirk lojistik sektoriinii bu

anlamda zorlamaktadir.

-Bilisim ve teknolojik altyap1 eksiklikleri; Tiirkiye’de lojistik sektoriine

yatirimlarin yeni olmasindan kaynaklanan altyap1 ve bilisim eksikleri.

-Demiryolu aglarinin bakimsiz ve yetersiz olmasi nedeniyle demiryolu
tastmacili@inin gelismemesi; demiryollarmin bakimsiz olusu ve devletin yeterince
demiryollarina yatirim yapmamasi demiryolu tasimaciligini azaltmistir. Mevcut
demiryollarnin diisilk olan fiziki standartlar1 yeterince diizeltilememis, artan

maliyetler ile paralel gelir artis1 yaratilamamustir.

-Kombine tasimaciliktaki yetersizlikler; kombine tasimaciligm en
ekonomik seklinin diinyada denizyolu-demiryolu oldugu halde ozellikle uzun
mesafeli uluslararasi tasimalarda, denizyolu-demiryolu kombine tasima sisteminin

halen yeterince gelistirilmemis olmasi.
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- Yash tasit filosu; Tiirkiye’de daha Onceden devlet tarafindan verilen
yatirim tesviklerine istinaden ¢ok sayida ara¢ alinmasi nedeniyle mevcut tasitlarin

giinlimiiz itibariyle eskimis olmasi.

- Sektorde c¢ok sayida nakliyecinin bulunmasindan kaynaklanan rekabet
sorunu; lojistik sektoriinde maliyetlerin miisteri tarafindan tercih sebebi olmasindan
dolay1r sektorde cok fazla nakliyecinin olmasina neden olmakta buda lojistik
faaliyetleri tam anlamiyla gerceklestiren biiyiikk firmalar1 ekonomik anlamda dar

bogaza sokmaktadir.

- Yasal diizenlemelerdeki eksiklikler ve akademik arastirmalarin yetersiz

olusu; Glimriik Mevzuatindaki maddelerin cok olmasindan kaynaklanan karigiklik.

- Atl kapasite ile caligma; lojistik sektoriinde bazi donemler itibariyle
tastmacili@in diger aylara nazaran yavaslamasi sektorde yer alan firmalar1 olumsuz

yonde etkilemektedir.

- Yeterli sayida ara¢ ve ekipmanin maddi yetersizliklerden dolay: tedarik
edilememesi; tagimacilikta kullanilan ara¢ ve ekipmanlarin (6rnegin forklift gibi)

pahali olmasindan dolay1 sinirli sayida olusu

Tiirkiye’nin Lojistik Konusundaki Gii¢lii Noktalar1 (Kobifinans, Sektoriin
Temel Sorunlar1 ve Riskleri, Kobi Finans, Kobi’lerin Danisma Merkezi, 2008;

Erdal, 2005).
- Gii¢lii arag filosu.
- Asya Avrupa arasinda koprii konumunda olma.
- Pazar potansiyeli.
- Sektoriin Operasyonel giicil.
- Stratejik ve cografik konum.
- Tiim Avrupa ve Tiirki Cumhuriyetlerinde aktif faaliyet icinde olunmasa.

- Cevre iilkelerdeki ticaret potansiyeli.
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- Ucuz is¢ilik.

- Sektoriin geng dinamik olmasi.

- Yabanc1 sermaye yatirimlari.

- Lojistik alanda lise, iiniversitelerde nitelikli eleman yetistirme ¢abasi.
- Diinyanin en 6nemli enerji yollar: iizerinde bulunulmasi.

- Hizla artan dis ticaret.

3.4. Firmalarin Rekabetci Yapilanmasi ve Lojistik

20. yilizyilin sonlarinda sosyal, ekonomik, politik ve Kkiiltiirel alanda
diinyada esen degisim riizgarlari; devletleri, sirketleri ve bireyleri hizla etkisi altina
alarak, kiiresellesme dedigimiz yeni bir diinya diizeninin kurulmasina yol agmistir.
Bugiin hicbir iilke bu degisimin disinda kalmak sansina sahip degildir. Bunun
bilincine varan iilkeler, sinirlarin ortadan kalktig1 pazarlarda ulusal ekonomilerini
rekabet yarisinda One gecirmek, diger yandan rekabet giiclerini arttirmak icin

ekonomik igbirligine ve bolgesel birlesmelere agirlik vermeye baslamiglardir.

Ulkelerin bu politikalari, iilkelerden 6te firmalarin rekabetini ortaya
koymus, firmalar1 rekabetci ortamda ayakta kalabilmek icin yenilikleri takip etmeye,
teknolojik degisim, gelisimleri iiretim siireglerine dahil etmeye, benzersiz pazarlama

stratejileri belirleyip uygulamaya yonlendirmistir.

Kiiresellesme, diinya ticaretini serbestlestirmis ve iilke ekonomilerinden
ote firmalar1 fiyat ve kalite acisindan birbirleri ile ciddi diizeyde rekabet eder hale
getirmigtir. Tiirkiye de 1980 li yillarda liberalizasyon siirecinin baglamasiyla olusan
rekabet ortami, 1996 yilindan itibaren yasanan Gilimriik Birligi siireciyle daha da
yogunlagmistir. Bu siire¢ Tiirk sanayinin ve isletmelerin gii¢ kazanmasmda etkili
olmustur. Avrupa pazarma mal satmak isteyen yabanci yatirimcilar Tiirkiye nin

Gilimriikk Birligi anlagmasmi imzalamasinin ardindan iilkemizde yatirim yapmaya
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baslamiglardir ki bu Tiirkiye ekonomisinde niteliksel bir doniisiim olusturmustur

(0GU, 2004).

Bu doniisiim siirecinde rekabet giicii, kiiresellesmenin yogunlastirdig:
rekabet¢i ortamin bir iirlinii olarak onem kazanmistir. Rekabet giicii, her ne kadar
makro ekonomik acidan iilkelerin rekabet giiciinii belirleyen bir gosterge olarak
bilinse de aslinda mikro ekonomik iiretici birimlerin firmalarin- uluslararasi
piyasada rekabet yoniinden iistiinliikklerini karsilagtirmali olarak ortaya koyan bir

kavramdir (OGU, 2004).

Mikro iktisadi agidan rekabet edilebilirlik kriterleri gbz oniine alindiginda,
firmalarin Uriin maliyetleri, fiyat ve Kkalitesi uluslararasi diizeyde rekabet
edilebilirligini ortaya koymaktadir. Ulkeler agisindan sz konusu olabilecek rekabet
ise yalnizca bir tiir kurulus yeri rekabetidir. Tiirkiye’nin bu rekabet¢i ortamda yerine
baktigimizda diinya ekonomik forumunun her yil hazirladigr kiiresel rekabet
raporunun 2006-2007 sayisinda Tiirkiye’nin, kiiresel rekabet endeksi siralamasida
12 basamak ilerleyerek 125 iilke arasinda 71. swradan 59. swraya ciktigi
goriilmektedir (ITO, 2006).

Mikro ekonomik ac¢idan bu rekabet¢i giiciin siirdiiriilmesi ve arttirilmasi
icin firmalarin hiz, maliyet, fiyat, kalite, farklilik dortgenini tamamlayabilen
pazarlama fonksiyonu lojistigi teknoloji destegi altinda ve dogru olarak kullanmasi

biiyiik 6l¢iide 6nem tasimaktadir.

Ornegin; uluslararas: pazarda faaliyet gosteren otomotiv sektoriinde yer
alan bir isletmeyi ele aldigimiz zaman, isletme yurticinden ve yurtdigindan otomobil
parcalar1 getirecektir. Gelen bu malzemeler, isletmenin kuracagi o6zel (fiktif)
antrepoya konacaktir. Yurt i¢ci malzemeler ise belirlenecek tedarik¢ilerden alinacak
olup, parca cesidi sayis1 yaklasik 4-5 bindir. Otomotiv parc¢a tedarik¢ilerinin 6nemli
bir kism1 Kuzey ve Giiney Marmara, bir kismu ise Ege’de ve ¢ok daha az kism I¢ ve

Dogu Akdeniz bolgelerinde bulunmaktadir.

Uretilen iiriinler ise yurticinde bayiler yoluyla satilacak olup, satislarin
diger kismu ise ihracat agirlikli olacaktir. Goriildiigu gibi; lojistik zincir akist mal ve

hizmetlerin pazara ulastirilmasi dolayisiyla rekabet ortaminda yer almasinda 6nemli
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bir asamay1 olusturacaktir ve bu zincirde uygulanacak ¢esitli stratejiler sonucu elde
edilecek lojistik degerler iiriin ve hizmetlere miisteri a¢isindan 6nemli olan katma
degerler eklenmesini saglayarak sirketlerin rekabet¢i bir sekilde yapilanmasi ve bu

yapilanmayz siirdiirmesinde etkili olacaktir (LODER, 2008).

Deger zinciri konusunda ise sunlar ifade edilebilir. Bir iiriin veya hizmetin
ilk saticidan son kullaniciya, hammaddeden rafa konan mallara kadar nasil hareket
ettigini gosterir. Bu siirecin her asamasinda iirlin ya da hizmete deger katilir ya da
katilmas1 beklenir. Amag¢ olabildigince az maliyetle fazla deger katmak ve deger
alis1 ile satis fiyatlar1 arasinda fark yaratmaktir. Bir isletmede yerine getirilen deger
faaliyetleri temel ve destek faaliyetleri olmak iizere ikiye ayrilir (Canci ve Erdal,

2003: 25-28).

Temel faaliyetler iiriin ve hizmetlerin fiziksel olarak iiretimi ve isletmenin
miisteri icin deger olusturan iiriin ve servislerinin dagitim ile ilgilidir. Bunlar i¢
lojistikler, operasyon, dis lojistikler, satis, pazarlama ve servisleri icerir. i¢ lojistikler
tiretim icin dagitilacak materyallerin alim:1 ve depolanmasimi igerir. Operasyonlar

girdileri bitmis iiriinlere cevirir (Canci ve Erdal, 2003: 25-28).

Dis lojistik ise tiriinlerin depolanmasimi ve dagitilmasimi igerir; pazarlama
ve satig, pazarin dig goriinimii ve genel durumuyla, isletmenin teknolojisini gelismis
teknolojilerle ayni seviyeye getirmek icin pazarlama faaliyetlerinin koordinasyonu,
deger avantaji kazanmak i¢in gerekli bilgilerin saglanmasi, satiy, promosyon
faaliyetlerini icerir. Servis aktiviteleri: isletmenin iirlin ve servisleri i¢in bakim ve

onarimlart igerir (Canci ve Erdal, 2003: 25-28; ITO, 2006).

Destek faaliyetleri ise temel faaliyetlerin sunumunun imkanini saglar ve
organizasyon danigmanlig1 ve yonetimini, insan kaynaklarini, teknolojiyi ve girdinin
satin alinmasini igerir. Giiniimiizde birbirine benzer nitelikte mal ve hizmetler iireten

firmalar icin liretim maliyetleri yaklasik degerler arz etmektedir.

Teknoloji kullanimi, Ar-ge faaliyetleri ve belli standartta iiriin kalitesini
korumak i¢in yapilan faaliyetlerin maliyetlerinden kismanin imkansiz olmasi
nedeniyle isletmeler maliyetlerini diisiirmek icin yiizlerini deger zincirine

cevirmislerdir ve lojistik deger zincirinde hem maliyet tasarrufu hem de stratejik



96

etkinlik saglanabilecek stratejiler uygulanarak rekabet istiinliigii yaratacak farklilik
olusturulabilmektedirler (Canci ve Erdal, 2003: 31-34; ITO, 2006).

Sonug olarak, dogru iiriinii, dogru zamanda, dogru yere hasarsiz bir sekilde
ulastirilmasimi hedefleyen lojistik, iiriin ve hizmetler i¢in 6nemli bir deger yaratici
faaliyeti olusturmaktadir. Ulkelerin uzun donemli rekabetci {istiinliigiiniin
geceklestirilmesinin ardinda miisteri tatmini ile birlikte diisiik maliyetleri de
hedefleyen lojistik stratejilerinin gelistirilmesinin biiyiik bir énemi bulunmaktadir

(Canc1 ve Erdal, 2003: 31-34; ITO, 2006).

3.5. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriinii Gelistirmek Amaciyla izlenmesi

Gereken Stratejiler

Lojistigin gelismesi, iilkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine baghdir.
Ulke ve bolge bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler 6nemlidir, ciinkii diinyanin
baz1 bolgeleri basarilarinda 6nemli paya sahip miikemmel lojistik olanaklara sahip

iken diger bolgeler bu 6zelliklerden yoksundur.

Lojistikte bolge degerlendirmesi cografik, fiziksel ve kurumsal altyapiya
gore yapilmaktadir. Bu tiir degerlendirmeler lojistigin gelismesi i¢in gerekli olan
yatirim ve diizenlemelere 151k tutmaktadir. Tiirkiye’de lojistik sektoriinii gelistirmek
icin sektorel anlamda izlenebilecek stratejiler ulastirma alanina, bilisim sektoriine,
bankacilik ve sigortacilik alanina yonelik olarak incelenebilir. Bu stratejilerden

bazilart; (Canci ve Erdal, 2003: 29-31; Erdal, 2005).
a) Ulastirma alanina yonelik izlenmesi gereken stratejiler:

- Uygun bolgelerde sirketlerin ulusal demiryolu ulasim agma baglanmas,
istasyon igletimi ve demiryollarinin  kullanilmasi tesvik edilmeli ve

kolaylastiriimalidir.

- Belirlenen havayolu, denizyolu limanlar1 ile demiryolu aktarma
istasyonlar1 biiyiik kapasiteli tasitlara, yiiksek hizla, giivenli ve en verimli bir sekilde

hizmet veren ve 0zel lojistik sirketler ile giimriik gibi kamu kurumlarinm i¢inde
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calisabilecegi sekilde lojistik alanlar (lojistik park) diizenlenmeli ve plan kararlarina

baglanmalidir.

- Ana ulastirma koridorlar1 iizerinde uygun kapasite ve hizmet
cesitliliginde organize lojistik bolgeler olusturulmali, giimriikleme, depolama,

tasimacilik vb lojistik hizmetlerin tek merkezden alinmasi saglanmalidir.

- Kalkinmada oncelikli bolgelerin ulastirma alt yapisi lojistik bakis agistyla

planlanmalidir.

- Ulastirma tasitlarina yOnelik olarak, Yatirim Tesvik Mevzuati

cercevesinde filo yenileme girisimleri tesvik edilmege devam edilmelidir.

-Lojistik sektoriinde ozellikle maliyet, hiz, giivenlik ve esneklik etmenleri
acisindan, cografik Ozellikler de dikkate alinarak, tiim tasimacilik tiirleri, uygun
entegrasyon ve kombinasyonlar dahilinde kullanima sunulmali, kombine ve transit

tasimacilik olanaklar1 artirilmalidir.

- Ulkemizin en uygun kombine ve transit tasimacilik hatlar1

belirlenmelidir.

- Internet altyapis1 siirekli gelistirilmeli ve E-devlet, e-belge uygulamalar1
hizla yayginlastirilmali ve desteklenmelidir (e-vergi, e-tescil, e-sdzlesme, e-imza, e-

beyanname gibi)
-Elektronik ticaret desteklenmelidir.

- Glimriik otomasyonu ¢aligmalar1 devam etmeli, tasimacilik ve lojistik

sirketler ile entegrasyonu saglanmalidir.

b) Bilisim ve iletisim sektoriine yonelik uygulanmasi gereken stratejiler:

(Canci ve Erdal, 2003: 29-31; Erdal, 2005).

-Arag, yiik, tasima kabi ve dokiiman izlenebilirligi (uydu haberlesmesi,

GPS, akilli ulastirma sistemleri) artirilmalidir.

-Kamu kurumlari ile iletisim elektronik ortama tasinmali yetki belgesi, tasit

kart1 vb. belgelerin elektronik ortamda verilmesi saglanmalidir.
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c) Sanayi bolgeleri ve sanayi sitelerine yonelik uygulanmas: beklenen

stratejiler: (Canci ve Erdal, 2003; Erdal, 2005).

- Her organize sanayi bolgesinde ve kiiciik sanayi sitelerinde ana tagima
yollarma kolay baglanan, biiyiik hacimli ve organize tasima, depolama ve katma
degerli hizmetler veren lojistik merkezler icin yer ayrilmali ve 6zel lojistik sirketler

tarafindan isletilmelidir.

-Organize Sanayi Bolgeleri lojistik merkezleri arasinda iletisim, planlama

ve koordinasyonun saglanmasia yonelik bir yapilanma gerceklestirilmelidir

d) i¢ ve dis ticarete yonelik stratejiler: (Canci ve Erdal, 2003; Erdal,
2005:35-44).

- Transit ticaret gelistirilmelidir.

- Tagima giizergah1 ve tasima tiirii bazinda dis ticaret dengelenmeye

calisilmali, bos ara¢ doniisii ve bos kap nakli en aza indirilmege ¢alisilmalidir

- Ulke ici iiretim - tiiketim dengesi saglanarak lojistikte verimlilik

artirtlmalidir.

- Komgu iilkelerle olan ticaret canlandirilmali, bu iilkelerin serbestlestirme
ve alt yap1 ¢aligmalaria destek olunmali, ortak sirketler tesvik edilmeli ve lojistik

entegrasyonlar saglanmalidir.
- Lojistik faaliyetlerin Anadolu’ya yayilmas: tesvik edilmelidir.

- Kamu kurum ve kuruluslarinin lojistik faaliyetlerinde dis kaynak

kullanimi (outsourcing) tesvik edilmelidir.

- Dis iilkelerde ihracat¢i birlikleri yoluyla depolama tesisleri kurularak bu

tilkelerde siirekli iirtin bulundurma konusunda bir avantaj olusturulmaldir.

Lojistik sektoriiniin gelismesi dis ticarette Tiirk isletmelerinin rekabet
giiciinii olumlu yonde etkilerken, istihdam sorunu ¢oziimiine de 6nemli katkida
bulunmugtur. Tirkiye’'nin cografi konumu, Tiirk lojistik sektoriine uluslar arasi

diizeyde belli basli oyuncular arasma girmede iistiinliik saglayan en dogal rekabet



99

Ustiinligi yaratan faktorlerden birisidir. Mevcut eksikliklerin  giderilmesi

durumunda sektoriin Tiirk ekonomisine katkis1 cok dnemli diizeylere ¢ikabilecektir.

Sektor ¢evrelerinde hedef olarak, 2012 yilina kadar Tiirkiye’nin ii¢ kitanin
lojistik iissii olmasina dogru hizla ilerlemektedir. Ayrica Tiirk lojistik sektoriiniin
ulusal ekonomik performansin iizerinde hareket edebilen, siirekli art1 deger yaratan
ve hizmet ihracati yapan bir sektor olarak iilke ekonomisine saglayacagi katma
degerin 45 milyar dolar olmasi planlanmaktadir. Bu pazardaki biiyiime hizinin
yiikksek olmasi, yurtdisgindaki lojistik sirketlerinin de Tiirkiye’ye olan ilgisini
artirmaktadir (Canci ve Erdal, 2003; Erdal, 2005:35-44).

Lojistik alt yapisinda olan eksiklikler tamamlandiginda Tiirkiye
Avrupa’nin en dogu ucunda bir iilke olacak ve Avrupa’ya giren ve ¢ikan mallar
tamamen Tiirkiye iizerinden c¢ikacaktir. Ayrica denizden demiryollarina ve
karayollarina aktarma yapabilecek bir noktada olmasi dagitim merkezleri ve

depolarla lojistik kdylerin yapilmasi giindeme getirecektir.
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SONUC

Giinlimiizde tiim sirketler bir yandan degisen piyasa kosullarina ayak
uydurmaya calisirken bir yandan da finansal yapilarini giiclendirmek ve kiiresel
pazarda hizmet verebilmek amaci ile yeni olusumlara dahil olma ¢abalar1 i¢cindedir.
Bunun i¢in en ¢ok tercih edilen olusum modelleri ise birlesmeler ve satin almalardir.
Sirket, hizmet vermek istedigi iilkedeki sektorii ve sektor i¢inde yer alan firmalari
inceledikten sonra amagclarina en uygun sirketi belirlemekte ve daha sonra da

birlesme ya da satin alma yoluyla yeni bir sirket yaratmaktadir.

Kiiresellesme olgusu ile bircok pazar ve sektoriin olmasi, son donemde
lojistik sektoriinii de oldukca fazla etkilemis ve sektdrde yeni olusumlarin ve yeni
yonetim sekillerinin belirlenmesine sebep olmustur. Bugiin nakliyeci olarak anilan
sirketler lojistik sektoriine giren kavramlar i¢inde eriyerek yeni kavramlar olarak
ortaya ¢ikmig; sonucunda 3PL ile 4PL sirketler tanimina giren firmalar olarak ele
alinacak sekilde smif degismislerdir. Firmalar ayni zamanda miisteri yelpazesinin
genislemesi ile pazara daha cok mamulii daha kisa siirede ve daha giivenli sekilde
miisteriye ulastirma zorunlulugu hissetmekte; buna baglh olarak, isletmeler lojistik
faaliyetlerini bu konuda uzmanlasmis 0Ozel lojistik sirketlerine devretmeye

baslamislardir.

Tiirkiye, cografi konumunun getirdigi avantajlar: lojistik is olma yolunda
kullanamamaktadir. Konum itibariyle kendi cografyasindaki mevcut ve potansiyel
pazarlara dagitim yapabilecek durumda olan Tiirk lojistik sektoriiniin yasadigi en
biiylik sorunlardan biri, yasal diizenlemelerdeki eksikliklerdir. Tiirkiye nin
yasalarin1 yeniden diizenlemesi, planli yatirimlara yonelmesi ve bunlar1 tesvik
etmesi durumunda bulundugu bolgedeki iiciincii iilkelerin mallarini tagiyarak mevcut
is hacmini ¢ok genisletmesi miimkiindiir. Bu genisleme sektorii de olumlu

etkileyecektir.

Tiirkiye’yi ekonomik kalkinma ve istihdam acisindan oldukca destekleyen
lojistik sektoriiniin gelisiminde en 6nemli unsur bilisim ve altyapr eksikliklerinin

tamamlanmasidir. Lojistik etkinligin en 6nemli unsurlarindan biri bilgi akisidir.
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Bilgi akismin tam olarak saglanmasi ve sektorde nakliyecilerin tasima
esnasimnda bir malin nerede oldugunu siirekli olarak izleyebilmeleri hem giivenlik
hem de is akis1 acisindan cok Onemlidir. GPRS ile araglarin elektronik ortamda
nerede oldugunun izlenebilmesi lojistikte bilisim altyapismin bir 6rnegidir. Sektorde
faaliyet gosteren bircok firma artik sadece nakliye ile ugrasmamakta, miisterinin
taleplerini tam anlamiyla karsilayabilmek i¢in lojistik zincirini olusturan her halkay1
yani her faaliyeti belli iicret karsiliginda miisteriye saglamaktadir. Ornegin eskiden
lojistik dogru iiriinii, dogru zamanda, dogru yere hasarsiz bir sekilde ulastirma

faaliyeti olarak adlandirilmaktaydi.

Giinlimiizde ise malin  tretim bandindan  ¢iktiktan  sonra
paketleme(ambalajlama), etiketleme, barkodlama, depolama, stokta bekletme-
kontrol etme, tasinacak mali sigorta ettirme, nakliye hatta giimriikleme islemlerini
bile lojistik firmalar: listlenmektedir. Bu sayede lojistik firmasi ile anlasan ithalat ya
da ihracat¢i, mali nakliyeciye teslim ettikten sonra maliyetlerini azaltarak is kontrolii

yapmadan tasima faaliyetini baglatmaktadir.

Tiirkiye’de lojistigin gelistirilmesi i¢cin ¢Oziim getirilmesi gereken bir diger
sorun ise ulasim altyapisinda ihtiyag duyulan yapilanmanin tamamlanmasidir.
Ulastrma sektoriindeki altyap1 eksiklikleri Asya ile Avrupa arasinda koprii
konumunda olan Tiirkiye iizerinden yapilan tasimaciligin gelismesine engel
olusturmaktadir. Transit tagimacilik Oniindeki bir diger olumsuzluk ise, modern yiik-

bilgi ve dagitim sistemlerinin uygulanmamasidir.

Dis ticaretin bolgesel dagilimi ve sektorel yapisi dikkate alindiginda,
mevcut tasima bi¢imlerinden birinin bir digerini ikame etmesinin kisa ve orta
vadede imkan dahilinde olamayacagi, bu nedenle Tiirkiye’nin sahip oldugu
ulastirma alt yapisinin degismeyecegi ve dis ticarette tasimacilikta denizyolu ve
karayolunun agirliginin devam edecegi diisiiniilmektedir. Aslinda, tasima bi¢cimleri
birbirinin alternatifi olarak goriilmemeli, uluslararas1 piyasalara acilimda iilkemiz
icin en ekonomik tasima bi¢ciminin kombine tagimacilik oldugu gerceginden
hareketle genel bir ulastirma stratejisi icerisinde en ekonomik tasima bicimlerini

birbiriyle uyumlu hale getirmek gerekmektedir.
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Ayrica, kombine tasimaciligin en ekonomik seklinin diinyada denizyolu-
demiryolu oldugu ve Tiirkiye’de halen limanlardan gerceklestirilen tasimalarin
yaklasik %95’inin karayolu ile yapildigi dikkate alinarak, 6zellikle uzun mesafeli
uluslar aras1 tasimalarda, denizyolu-demiryolu kombine tasima sisteminin

gelistirilmesi yoniinde caligmalar yapilmalidir.

Tiirk lojistik sektoriinde ara¢ ve ekipman yetersizliklerinin olmasi sektore
darbe vuran bir diger 6nemli sorun olarak karsimiza cikmaktadir. Mevcut tasit
filomuzdaki araclarin yasli ve sayisinin az olmasi, limanlarimizda yasanan
eksiklikler, atil kapasiteye sahip bakimsiz demiryollarimiz Tiirkiye’de lojistigin
gelisme hizmin Oniinii kesmektedir. Limanlarda gecislerin sorunsuz olmasi icin

gerekli diizenlemelerin yapilmasi sorunsuz gegisin saglanmasi icin sarttir.

Limanlarin, ithalat ve ihracat yiiklerinin depolanip saklanmasina uygun
nitelik ve nicelikte hizmet verecek sekilde gelistirilmesi, modernlestirilmesi,
kapasitelerinin artirilmasi1 ve transit tasgimacilik faaliyetlerinde trafigin gecis
koridoru olma 06zelligine kavusturulmasi gerekmektedir. Limanlarin diinya ulagim
yollar1 ag1 icerisinde yer almasim istinaden yOnetim bicimi ve hizmet anlayisi

yoniinden de yapilandirilmasi: 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye’de  lojistik  sektoriindeki  degisimi  yakalayan  firmalar
kiiresellesmenin yarattig1 etki ile yabanci firmalar ile ortaklik kurarak giiclerine gii¢
katacaklar, bu sayede biitiinlesmeden firsat yaratan firmalara doniiserek bu zamana
kadar yarattiklar1 degerler icinde biiyliyerek siirecin icinde kalmaya devam

edeceklerdir.
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