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Uluslararasi Ticaret Lojistiginde Tiirkiye ve Avrupa’nin Yeri

Ziilfiikar Aytag KISMAN", Fatma AYDIN*

Anahtar Kelimeler: Oz

g}l;i?kramsz Ticaret, Ulb‘ts.lammsz ticaret i‘ilkeler‘iﬁ I?i.rbi’rler‘i}‘/le olan il?gkileri bag“lammglq gun geg‘tikge
Tiirk Lt;jis ik etkl‘Sl artfzn ve tilkelerin polztlk. iliskileri ile pumlellzk'arz eden ve politik iligkilerin de
Sektérii gelismesine katkida bulunan bir kavram olarak ozellikle 2. Diiny'a Savagi ‘sonm.smda
Avrupa, onem kazanarak 'kargu.mzc.z .g'lkr'nakltadlr. Uluslararas tlcare'tm ()'nemme. .bl'naen
Tiirkiye/ tilkeler arasindaki bu ticari iliskilerin dogru ve sorunsuz sekilde yiiriimesi icin de

cesitli diizenlemeler uluslararasi kuruluslarca yapilmaktadir. Uluslararas: ticaretin
damarlar: olarak ifade edilebilecek olan lojistik sektdrii ise gelecedin gozde is
alanlarmdan biri olarak son wyillarda gelisen bir sektdrdiir. Firmalar gerek rekabet
ortaminda mevcut tistiinliigiinii saglayabilmek icin gerekse de stirekliliklerini temin
etmek icin bu sektore oldukca dnem vermektedirler. Ulkelerin lojistik sektorii
icerisinde aldiklar: pay da hakeza giin gectikce onem arz etmektedir. Bu ¢alismanin
amact lojistik sektdriine genel bir bakis ile beraber lojistik operasyonlar hakkinda
bilgi verip Tiirkiye'nin bu sektér icindeki yerini anlamaya calismaktir.

Turkey and Europe’s Place in International Trade Logistics

Keywords: ABSTRACT

International International trade is a concept that has gained importance in the context of

Traqe’, the relations of countries with each other, and has gained importance in the
LOng.tICS, aftermath of World War 11 as a concept that increases in parallel with the political
Tuﬂ_(ls_h relations of the countries and contributes to the development of political relations.
Logistics Sector, Due to the importance of international trade, various arrangements are made by
Europe, international organizations in order to ensure that trade relations between countries
Turkey. take place correctly and smoothly. The logistics sector, which can be expressed as the

veins of international trade, is one of the popular business areas of the future and has
been developing in recent years. Companies give great importance to this sector both
in order to ensure their superiority in the competitive environment and to ensure
their continuity. The share of countries in the logistics sector is also getting
important day by day. The purpose of this study is an overview of logistics industry
and giving general information on logistics operations, and is to try to understand
Turkey's place in this sector.
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Giris

Giintimiizde yasanan kiiresellesme ile birlikte uluslararast pazarlarda rekabet artisi
goriilmektedir. Firmalar tirtinlerini pazarlarken rakipleriyle bir yaris igerisine girmektedir. Firmalar
bu yarista galip gelebilmek icin ¢abalarken oncelikle tiretimlerinin siirekliligini saglama hedefindedir.
Bunun i¢in de tirtinlerini miisterilere; kaliteli, diisiik maliyetli, gtivenilir sekilde ve hizl teslim etmesi
gerekmektedir. Bunlar1 saglayabilmek igin firmalar lojistik sektoriine oldukca 6nem vermektedir.
Isletmeler; miisteri memnuniyetini kazanmak, uluslararasi rekabet edebilmek ve karlilik saglamak igin
lojistik faaliyetleri yerine getirmektedir. Dolayisiyla karlarini maksimize etmek ve stirekliligini
saglamak isteyen rekabetci firmalar; gelecegin en parlak is alani olan lojistik sektoriiyle i¢ ice olmak
zorundadir (Karadeniz ve Balci, 2014: 293). Yeni bir {iriin icat eden tilke ile o tirtinii iireten tilkeler
farkli olabilmektedir. Uriiniin satis1 farkl iilke tarafindan gerceklestirilebilir. Bunlar lojistikten destek
alinmasi1 kaydiyla gerceklesmektedir. Lojistik, sirketlerin hatta tilkenin gelisimi tizerinde etkili
olmaktadir. Uretici ile tiiketici arasinda koprii olusturan lojistigin énemi burada vurgulanmaktadur.
Lojistik olmadan, mal ve hizmetlerle ilgili faaliyetler ve teslimatlar gerceklesmez (Wolff ve Yildiz,
2018: 189). Bu sektoriin onemli unsuru olan ulasim ve tasimacilik ile lojistik faaliyetler yerine
getirilmektedir. Isletmelerin, iiriinlerini ulastirmada hangi tasima tiirtinti kullandiklar1 son derece
onemlidir. Karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu gibi bir¢ok tiirtin bulundugu tasimacilikta her
biri farkl1 avantaj ve dezavantajlara sahip olmaktadir.

Bu calismada lojistik ve tedarik zinciri kavramlar: agiklanarak lojistik sektdriintin diinyadaki
ve {lilkemizdeki yeri irdelenmistir. Avrupa’da ve Tiirkiye’de bulunan lojistik merkezlere deginilerek
onemli lojistik hizmet saglayicilari olan diinyanin bircok yerinde tasimacilik faaliyetleri ytirtiten
firmalarin hangileri oldugundan bahsedilmektedir. Sektoriin kiiresel rekabet boyutu ele almarak
isletmelerin uluslararas: pazarlarda yerini alabilmesi i¢in ulastirma ve tasimaciligin ne denli 6nemli
oldugu aciklanarak ekonomiye etkilerine ve son olarak da tasima tiirlerine deginilmektedir.

1. Lojistik ve Tedarik Zinciri Kavramlar1

Bir malin dogru yerde ve zamanda, yiiksek kalite ve uygun maliyetle gtivenli bir sekilde
bulundurulmasi lojistik kavramini tanimlamaktadir (Kaynak, 2004: 5). Bu kavram Fransizca kelime
olan ““logistique” den gelir. 19. Yiizyilda ise Ingilizce’ye “logistics”” olarak gecmistir. Lojistik kavramu,
Ikinci Diinya Savasinda ordularin malzemesi ve personelin tasinmasi, tedarik, bakim gibi ihtiyaglarin
giderilmesi anlaminda kullanilmaktaydi (Bayraktutan, vd. 2012: 62). Ancak sonradan gelisen ticaretle
beraber ticari alanda da yogun olarak kullanilmaya baslanmistir. Lojistik, siparislerin isyerinde veya
misterinin kapisinda teslimatinin gerceklesmesi demek olsa da teslimattan ¢ok ote olan, stoklar
yonetme, ellecleme, siparisleri isleme, ulastirma, depolama, kurulus yeri secim ve yonetimi, koruyucu
ambalajlama, trafik ve rut yonetimi gibi igerisinde bir¢ok ara¢ bulundurmaktadir. Bu araglarin
tumiiniin bir bilimi olmakta ve lojistik, 6nemli derecede biitiinlesmis bilimsel hazirliklar ve stratejiler
gerektiren bir faaliyet olmaktadir (Babacan, 2003: 9).

Lojistik tanimunin iligkili oldugu tanimlar da vardir. Bunlardan birisi lojistigin 6nem
kazanmasiyla birlikte buna paralel olarak énem kazanan lojistik yonetimi kavramidir (Téral, 2018: 4).
Lojistik kavramiyla i¢ ice olan lojistik yonetimi kavraminin ortaya c¢ikis nedenlerinden birisi
kiiresellesmeyle beraber firmalarin da kiiresellesmesidir. Lojistik faaliyetlerin tneminin artmasi
lojistik yonetiminin 6nemini de etkilemektedir. Miisteri ile baslayan lojistik yonetim faaliyetleri,
miisterinin talep ve ihtiyaglarini karsilamak, giivenilir sekilde teslimatin eksiksiz yerine getirilmesini
saglamak olarak da ifade edilebillir (Ener, 2010: 5-7).

Kalayci (2015), lojistik yonetiminin ortaya cikisini ulastirma alanindaki rekabetin giin gectikce
artis gostermesine dayandirmaktadir. Ulasim sektorii, lojistik faaliyetlerin alt yapisini olusturmakta,
ekonomik biiytimede onemli etkiye sahip olmakla birlikte, giintimiizde karayollari, demiryollars,
denizyollari, havayollar1 ve boru hatlar: gibi sistemlerle faaliyette bulunmaktadir (Kalayci, 2015: 1-2).

Geleneksel tasimacilik ve ulasim anlayisy; kiiresel ticari egilimler ve teknolojinin gelismesiyle
birlikte degisimlere ugrayarak lojistik kavrami i¢inde yer almaktadir. Tedarik zinciri igerisinde
bulunan her tiirlti mal ve hizmetlerle alakal: bilgi akisin ileri veya geriye dogru saglayabilen lojistik;




bir malin bulundugu yerden baska bir yere tasinmasindan daha ¢ok anlam ifade etmektedir. Mali
ureticisinden son tiiketicisine kadar ulastirmak igin gerekli tim faaliyetler tedarik zinciri ile
gerceklesmektedir (Kaynak, 2004: 5).

Tedarik zinciri ile lojistik kavramlar1 birbiri yerine kullanilabilen kavramlar oldugundan sikca
karistirilabilmektedir. Genel kabul gortilen goriis; lojistik, tedarik zincirinin bir parcasi, bir alt dalidir.
Tedarik zinciri, gesitli lojistik faaliyetleri ile birlikte ¢ok biiyiik ve genis olan lojistik faaliyetleri de
planlamakta ve yonetmektedir (Elgiin, 2011a: 9). Diinya ekonomisinde temel hedef haline gelen
lojistik sisteminin gelisimi ile kiiresellesen tedarik zincirleri, {irtinlerin tasinmasini hizli, giivenilir ve
duistik maliyet ile gerceklestirmektedir (Kalayci, 2015: 11).

Daha onceleri Pazar yapilar tiretim agirlikli olmaktaydi. Ancak daha sonralar: Pazar yapisinin;
mamul, satis, Pazar ve miisteri odakli anlayisa dontismesiyle birlikte lojistik, hammaddeden son
tuketiciye kadar ulasan tiim akis zincirini kapsamaktadir. Son olarak da giintimtizde tedarik zinciri
anlayisina ge¢mis bulunmaktadir. Tedarik zinciri temin ettigi hammaddeleri nihai tirene
cevirmektedir. Ardindan perakendecilere dagitmak amaciyla imalatcilar, dagiticilar, toptancilar ve
brokerlar ile calisarak bir siireg icerisindeki akist yonetmektedir (Oz, 2011: 143).

Artan rekabet ve kiiresellesme dolayisiyla, firmalarin; {iirtin fiyatlarini, maliyetlerini ve
verimliliklerini daha iyi kontrol etmeleri gerekmektedir. Burada tedarik zinciri yonetimi tiim stireg ve
asamalarda malzeme ve bilgi akisinin yonetimine fayda saglamaktadir. Tedarik zinciri yonetimi yapisi
bir¢ok isletmeyi birlikte icine alir ve tek bir isletme gibi davranir. Béylece, amaci kaynaklarin ortak
kullanim ile sinerji yaratabilmektir. Sonug olarak da sunulan mal ve hizmetlerin; kaliteli ve diisiik
maliyetli olmasini, hizli temin edilmesini, miisterilerin memnuniyetinin yiiksek olmasim
saglamaktadir (Oz, 2011: 144).

Uctincti parti lojistik tedarikgisi lojistik faaliyetleri nakliyeci adina yoneten, kontroliinii ve
teslimini yapan harici bir isletme olmaktadir. Sozlii ya da yazili anlasma saglanmaktadir. Bu
anlasmanin karsilikli olarak taraflarin faydasma ve devamliligini stirdiirmesine yonelik yapilmasi
amaglanmaktadir. Anlagmalar, lojistik faaliyetleri icermektedir. Ugiincti parti lojistik isletmesi ile
misterileri (ikinci parti lojistik firma) arasindaki anlasmalarin zamanla yontnii degistirdigi
gortilmektedir. Icerik olarak ortaklik ve mutabakat sozlesmesiyken, taraflara karsiikh fayda ve
stireklilik saglayan bir stratejik ortakhiga dontismiistiir. Ugiincii parti lojistik (3PL) kavraminda
nakliyeci ve tedarik¢i olan birinci parti, alic1 ise ikinci parti olmaktadir. 3PL ise, lojistik hizmetlerde
komisyoncu gorevini tistlenen ve bunlarin taseronlugunu yapan isletmedir (Giilen, 2005: 31).

3PL kavramu yerine lojistik ittifak, klasik lojistik yaklasimi ya da sozlesmeli lojistik gibi ifadeler
de kullanilabilmektedir. 3PL, lojistik unsurlarin dis firma tarafindan yerine getirilmesidir. 3PL firmasi
ise birinci ve ikinci parti arasinda aracilik yapan isletme olmaktadir. Temel gorevi ise; {iretim yapan
sirketin lojistik faaliyetlerini bu sirket adma en iyi sekilde, yiiksek performans sergileyerek
yuriitmektir (Glimiisay Sahin ve Berberoglu, 2011: 38-39).

2. Lojistik Kavraminin Onemi

Lojistik hakkindaki ilk metin 20. yiizyilin tiglinci geyreginde ortaya c¢ikmis ve diinyadaki
ekonomik durum ve degisen egilimler lojistigin gelisimine zemin hazirlamistir. Lojistik faaliyetlerini
Isletmeler, 1970°li yillarda rasyonel olarak gergeklestirmeyi ve diisiik maliyetle yerine getirmeyi
hedeflemistir. 1990'l1 yillara gelince ekonomik alanda yasanan hizli degisimler, bir¢ok tilke i¢in ytiik
tasimaciliginin ekonomi agisindan 6nemi ve serbestlesen uluslararasi ticaret ile birlikte ulasimdaki
karar verme siireci Pazar yonlii olmustur. Biiytiyen Pazar ile birlikte genis cografi bolgelerde
faaliyetler yapilmus, iletisim ve bilgisayar yazilim gibi teknolojide ilerlemeler goriilmiis ve elektronik
ticaret ortaya ¢ikmustir. Uriin cesitlerinin ve miisteri beklentilerinin artmasi aym zamanda lojistik
sistemindeki gelismeler icin beklentileri de arttirmaktadir. Lojistik faaliyetlerin giintimiizde esya ve
belgelerden ibaret olmadig1, uluslararas: ticaret kadar 6nem arz ettigi goriilmektedir (Onay ve Kara,
2009: 595).

Lojistik cografyasi, ulasim ve ticaret cografyasi ile tlimlesik bir iliski i¢indedir. Bir taraftan
ticaret cografyasi diger taraftan ulasim cografyasiyla baglantilidir. Lojistik cografyasi alandaki mevcut
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kosullar1 degerlendirir, gerekli ihtiyaclar: cevaplar. Ticari alanda ulasimin uygulama sahasidir. Hangi
cografi mekandan, hangi yollarla, nereye sevkiyatin gerceklestigini ele alir. Lojistik cografyasi, “hangi
bolge veya sehirden hangi sehirlere ya da tilkelere, ticari olarak hangi mallar nakledilmekte, bunlar
icin hangi ulagimlardan yararlanilmakta ve tiiketicilere nasil ulagtirilmaktadir?” Insan veya tiriinleri
demiryolu, havayolu, suyolu veya karayolu araciliiyla bir yerden baska bir yere aktarimi ile bu
yerlerde olusan ag yapisi ulasimdir. Ulasim taleplerini karsilamak icin yapilan yatirim ve isletme
¢alimlar ise ulastirmadir. Ticari faaliyetler bunlar arasindaki iliskiler ile gerceklesmektedir. Ticari
faaliyetlerin yoniinti ve 6nemli sevk noktalarmi giizergdh baglaminda ele alan lojistik cografyasi,
cografi anlamda incelemeler yapmaktadir. Lojistik cografyas: ile tasima faaliyetleri karsilastirilirsa;
tasima, esya ve yiiklerin yer degistirmesi anlamindadir. Cografi iki mekan arasinda her tiirli
cisimlerin yer degistirmesi ve nakliye edilmesini icermektedir. Bu isleyisin haritasal olarak
gosterilmesi ve neden sonug iliskisiyle ortaya gelmesini ise lojistik cografyas: konu edinmekte ve
yalnizca mallarin tasinmasiyla degil lojistik faaliyetleri cografi tutumla degerlendirmektedir (Sahin,
2014: 346-347).

Cografi faktorler ulasim aginin ve lojistik faaliyetlerin gelisiminde etkilidir. Karayolu
ulagimmin gelisiminde daghk sahalar, bataklik alanlar olumsuz etki olusturmaktadir. Denizyolu,
karayolu, demiryolu ve havayolu agisindan yeterli gelisme gostermeyen bolgelerde lojistik faaliyetleri
de yeterince gelisme gostermemektedir. Lojistik i¢in cografi sartlar kadar altyap: hizmetlerinin yeterli
olmasi da etkili olmaktadir. Bir yerin iklim 6zellikleri, ulasimi, yer alt1 ve yeriistii kaynaklari, Pazar
niteligi, isgilicti durumu ve niifus, enerji kaynaklar1 ve su bakimindan elverislilik kosullar1 énemli
faktorlerdir. Her bolgenin kendine 6zgii lojistik 6zellikleri bulunmaktadir. Deniz kiyisinda bulunan
bir limanin lojistik 6zellikleri ile ulasim yollar1 agisindan kavsak niteliginde olan bir merkezin lojistik
ihtiyaglara cevap verme nitelikleri ayn1 degildir (Sahin,2014: 349-350).

Lojistik tisler diinya ticareti bakimindan gelecekte de oldukca 6nemli bir yerde olacaktir.
Ulkeler, ticaret potansiyelini arttirmak, esya hareketini hizlandirmak icin uyguladiklari politikalardan
en onemlisi lojistik tisleri gerceklestirmektir. Uzakdogu’dan Amerika’ya bircok tilkede lojistik merkez
uygulamalar1 vardir. Avrupa’daki lojistik merkezler, Danimarka, Italya, Macaristan, Ispanya,
Yunanistan, Ukrayna, Portekiz, Fransa ve Litksemburg'da 60'tan fazla olmaktadir. Lojistik merkez ilk
deniz ve havalimanlar1 olarak karsimiza ¢ikmustir. Uluslararasi olmasi ve kiiresellesme ile deniz ve
havalimanlarimin entegrasyonu, sirasiyla tasima merkezini ve dagitim merkezini olusturmustur.
Sonunda ekonomik serbestlik ve tasima sistemlerinin entegrasyonu ile biitiin lojistik faaliyetlere bagh
islerin ve bu faaliyetlerin tek bir merkezde gerceklestirildigi lojistik merkez uygulamalarina
doénmiistiir. Diinya ekonomisinde ve tilkelerin kalkinmasinda lojistik faaliyetlerin onemi buiytiktiir.
Diinya ticaretinde olusan gelismeler ve 1980 sonrasinda dis ticaret hacminin artmasinda Tiirkiye'nin
ihracata onem vererek biiytime stratejilerini uygulamasi etkili olmustur. Tiirkiye lojistik sektort,
altyap1 ve kurumsal yapidaki eksikliklere ragmen bulundugu bolgedeki pazarlara hizmet verebilen
seviyeye gelmistir. Lojistik hizmetlerde rekabetin de onemi artmis, sektdr girisimciler igin cazip
yatirim alani olmustur. Bir¢ok yerel ve ulusal firma bu alanda 6nemli ilerleme gostermistir. Sektoriin
gelisme gostermesi dis ticarette Tiirk firmalarinin rekabet giiciintin arttirarak istihdama da onemli
katkida bulunmustur (Karatas, 2017: 2-3).

Lojistik ve ulastirma, diger hizmet kalemlerinden farkl: bir yere sahip olmaktadir. 2010’da ticari
hizmetler ihracatinda en fazla gelisen unsur ulastirma olmustur. Ulastirma hizmetinin fazla gelisme
gostermesi esya ticareti ile bagmin giicli olmasina dayandirilmaktadir (Yilmaz, 2014: 46).
Ulastirmanin ortaya ¢ikisinda, dogal kaynaklarin diinyaya esit dagilmamasi, insanlarin baska tilkeleri
gezip gorme istegi, glinliik hayatta bile farkli yerlere gitme cabasi gibi unsurlar etkili olmaktadir.
Tiiketici taleplerinin artmasi sonucu isletmeler bu talepleri karsilamak icin rekabetlerini arttirmis ve
ulastirmaya zamanla farkl: bir nitelik kazandirmislardir (Ener, 2010: 5-6).

3. Uluslararasi Lojistikte Tasima Tipleri

Uluslararas1 rekabette ulastirma hizmetleri olduk¢a ©nemli olmaktadir. Cesitli ulagim alt
sistemlerinin verimli kullanilabilmesi icin tasimacilikta lojistik anlayisinin gelismis olmasi
gerekmektedir. Karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, i¢ suyolu ve boru hatt1 gibi tasimacilikta




kullanilan bu cesitlerin hepsi farkli ozelliklere sahip olan ulasim sistemidir (Kaynak, 2004: 7-8).
Ulastirma, lojistik sektoriintin temel tasi olmaktadir. Ulastirma yolu seceneklerinden havayolu,
karayolu, denizyolu, demiryolu isletme agisindan birgok faktdr yoniinden énemli olmaktadir. Rekabet
ustiinlugi saglamak igin isletme acisindan ¢nemli olan tasima tiirleri zaman ve mekan agisindan
yararli bir sekilde tirtinleri miisterilere ulastirmasi gerekmektedir. Isletmeler tasima tiirii seciminde
yolun maliyetinin uygun olmasina 6zen gostererek tiirtinlerin tasmacagl yerin durumunu da goz
oniine almaktadir (Kilei, 2017: 76-77).

3.1. Karayolu Tasimacilig:

Ulkemizde karayolu tasimacilifi yapan 1440 isletme ve bunlara ait 45.000 arag bulunmaktadir.
Ulkemiz bu karayollar: filosu ile Avrupa’min en biiyiik karayolu filosuna sahip iilkelerden birini
olusturmaktadir. Tasimacilikta en fazla tercih edilen tiirtin karayolu olmasi, yogunluga ve kazalara
sebebiyet vermektedir (Kilci, 2017: 77). lhracatta ve ithalatta karayolu tasimaciligi denizyolu
tasimaciligindan sonra ikinci sirada yer almaktadir. Karayollar;; zaman agisindan degerli olan, kisa
mesafelerde, kapidan kapiya tasinmasi gereken ve kirilabilen ya da bozulabilen mallar ic¢in tercih
edilmektedir (Kaynak, 2004: 7-8).

Wolff ve Yildiz (2018) Karayollar1 Genel Mudurlugii sitesi tizerinden yaptifi arastirmada;
Karayollar1 Genel Mudurliigu Stratejik Planina yer vermektedir. Bu plana (2017-2021) gore; 2015 yili
itibariyle yolcu tasimaciliginin %89,2 si, yiik tasimaciliginin ise %89,8’i karayolu ile gerceklestirildigini
ifade etmektedir (Wolff ve Yildiz, 2018: 192).

3.2. Demiryolu Tasimacilig:

Demiryollari, zaman agisindan sikintis1 olmayan yik tasimaciliinda ve uzun mesafelerde,
strekli tagimalarda tercih edilmektedir (Kaynak, 2004: 7-8). Otomotiv sanayisinin gelisimi ve
karayolunun kolay tasiurligi, demiryolu tasimaciiginin kullanilmasimi yavaslatmistir. Ancak
glnimiizde karayolunun yogunlugu, ortaya cikardigi hava kirliligi, glirilti ve yasanan kazalar
dolayisiyla ¢ogu iilkede tasimacilik, demiryolu ve denizyoluna kaydirilmak istenmektedir. Hizl
trenlerin gelisimi ve yayginlasmasi ile demiryolu, 6zellikle sehirlerarasi yolculuklarda oldukga tercih
edilmeye baslanmustir (Kabasakal ve Solak, 2009: 28). Karayolu tasimaciligi, yiiksek maliyetten otiirti
trtin fiyatlarinin artistna neden olmustur. Gelisen demiryollar: ile bu sorun ¢oziilmiis, maliyet
azalmis, ticaret hacmi artmustir. Demiryollariin gelistigi yerlerde diisiik maliyet ve pazara ulasma
imkani ile sermaye verimliligi de artmistir (Kilci, 2017: 78-79).

Demiryolu tasimaciliginda da diger tasima tiirlerine benzer kendine 6zgti sorunlar vardir. Bu
sorunlar; sektoriin ¢ok trtinlti olmasi, demiryolu sirketlerinin kendi tiirti ve 6zellikleri acisindan 6zel
maliyeti, altyapisinin ekonomik yapisi, girdi ve c¢iktilarin bolinmezligi, kamu hizmeti ve ulastirma
sisteminde dissalliklardir. Birgok tilkede belli bir zamana kadar demiryolu altyap: yatirimlar ve
isletmecilik faaliyetleri kamu tarafindan tekel olarak gergeklestirilerek 6zel isletmecilere giris engelleri
koyulmustur. Yolcu tasimaciligimin kamu hizmeti oldugu anlayis: ile yiiksek altyapr maliyetlerinin
etkisi kamu isletmeciliginin tercih edilmesini saglamistir. Rekabet ortaminin saglanamamasimdan
demiryollari, verimli isletme yapisina ulasamamustir. Isletme zararlarindan otiirii kamu tarafindan
stirekli stibvanse edilen sektor olmus ve kamunun islettigi kuruluslarin ciddi sikintilarin meydana
gelmesi ile uzun yillar boyunca bircok tilkede koklii degisikliklere gidilmistir. Kamunun islettigi cogu
kurulus sirketlestirilmis ve 6zellestirilmistir (Kabasakal ve solak, 2009: 28).

Ingiltere’de isletmecilik ve altyap:t yonetimi o6zel sirketler tarafindan saglanir. Belgika,
Yunanistan, irlanda, ispanya, Isvicre ve Litksemburg'da altyap1 ve isletmecilik iki ayr1 sirketin farkli
boliimleri seklinde olmaktadir. Almanya ve Italya’da ise altyap: yonetimi ve isletmecilik ayni
holdingin ayr1 sirketleri konumundadir. Portekiz, Norveg, Hollanda, Isvec, Danimarka ve
Finlandiya’da altyap1 yonetimi ve isletme farkli sirketlerde olmaktadir (Kabasakal ve Solak, 2009: 31-
32).
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3.3. Denizyolu Tasimacilig:

Denizde, golde ve nehirde yiizen gemilerle yapilan tasimacilik olan suyolu tasimaciligy; ig
suyolu ve denizyolu tasimacilik olusturmaktadir. Denizyolu tasimacilik uzak mesafeler icin
kullanilmakta ve uluslararasi tasimalarda maliyeti ve giivenilirligi ile en uygun olanidir (Dursun ve
Erol, 2012: 370-371).

Gemi veya bagska araglarla herhangi bir yiik ya da yolcu tasiyan tasimacilik tiirtine denizyolu
tasimaciligi denmektedir. Bu tasima tiirtiniin bircok avantaji olmasi1 sebebiyle uluslararasi ticarette de
en cok tercih edilen tiirdiir. Havayolunun 14 kati, karayolunun 7 kati ve demiryolunun 3.5 kat: daha
ucuz olmas: diinyada en ¢ok tercih edilmesinin en 6nemli sebebidir. Tasmacak ytiklerin 6zelligine
gore hiz, zaman ve gider unsurlar1 goéz 6niinde bulundurularak gemiler insa edilmektedir (Dursun ve
Erol, 2012: 371-372).

Denizyolu tasimaciligy; AB tiyelerinin ekonomik refahim stirdiirebilmeleri itibariyle 6nem arz
etmektedir. Diinya ticaretinin %86’s1, Avrupa ticaretinin ise % 751 denizyolu ticareti ile
gerceklesmektedir. Avrupa ekonomisinin kiiresel rekabeti, cok modelli Avrupa tasimacilik sisteminin
gelismesi ve rotalarin yogunlugunun hafiflemesi ile birlikte tasimaciligin verimi ve kalitesi artar. Tim
diinya gibi tilkemizde de uluslararas: ticaretin biiyiik bir kism1 en ucuz oldugundan 6tiirti denizyolu
tastmaciligi ile yapilmaktadir. Thracat ve ithalat da en fazla denizyolu ile gerceklesmektedir. Dis ticaret
tasimaciiginin %87,6's1 en ucuz tasima sistemi olan denizyolu ile yapilmasina ragmen, kabotaj
tasimaciliginin %92’si karayolu ile gerceklesmektedir. (Erdésnmez ve Incaz, 2016: 115-118).

3.4. Havayolu Tasimacilig:

Kiresel ve ekonomik yonden 6nemli olan, gelisen teknolojiye bagimli ve rekabetin oldukca
yogun oldugu hizmet sektoriini havayolu endiistrisi olusturmaktadir. Diger yolcu ve yiik
tasimaciliginda kullanilan mod olan havayolu tasimaciligi; havaalanlari, hava trafik hizmet birimleri,
bakim isletmeleri ve ugak treticileri gibi elemanlarin iliski icerisinde oldugu endiistri olmaktadir
(Kuyucak ve Sengiir, 2009: 133-136). Hem yolcu hem de yiik tasimacilig1 hizmeti saglayarak tilkede ve
diinyada ekonominin gelisimine ve biiyiimesine katki saglamaktadir. Ihracat ve ithalatta, denizyolu
ve karayolundan sonra tictinci sirada yer almaktadir. Tiirkiye’de 17 isletme ve sahip olduklar1 301
tane ucak bulunmaktadir. Havayolu tasimaciliginda bulunan isletme cesitleri vardir. Yolcu ve
pazarlara hizmet sunan; geleneksel isletmeler, maliyetlerini azaltmak i¢in baz1 hizmetleri kisan; duistik
maliyetli isletmeler ve turistik merkezlere diizenlenen turlar icin ugus hizmeti sunan; tarifesiz
havayolu isletmeleri bulunmaktadir (Kilci, 2017: 78-79).

3.5. Boru Hatt1 Tasimacilig:

Boru hatt1 tasimaciligi, petrol, dogalgaz, su gibi sivi ve gaz tasimaciigimin saglandig:
tasimacilik ttirtidiir. Bu tasimacilik tiirti en yiiksek sabit maliyetli fakat en diistik degisken maliyete
sahip tasima tirtdir. Tasimmacilik tiirti seciminde ytiikiin 6zellikleri, zaman, giivenirlilik, maliyet
unsurlar: etkili olmaktadir (Dursun ve Erol, 2012: 371). Tirkiye diinyadaki petrol rezervlerinin
yaklasik 2/3 tine dogal gaz rezervlerinin ise ytizde 50’sine sahip bir bolge olan Orta Dogu ve Orta
Asya tilkeleri arasinda yer almaktadir. Tiirkiye, bu tirtinlerin diisiik maliyetle tasinmasi icin boru
hatlarini kurma girisiminde bulunarak bir¢ogundan sonug elde etmis ve boru hatlarinin tilkemizden
gecirilmesi icin gerekli projeleri karsilikli anlasmalar ile basarmis bulunmaktadir. Tiirkiye bu
rezervlere olan yakinlik firsatini en iyi sekilde degerlendirerek boru hatti tasimaciligini son
zamanlardaki projeleriyle gelistirmistir. (Kilci, 2017: 82).




3.6. Kombine Tasimacilik

Diinyada aym tasimacilikta her ulasim alt sisteminden yararlanarak, tasimacilik tek bir biitiin
olarak ele alinmak istenmektedir. Bu istegi kombine yani ¢oklu tasimacilik gerceklestirmektedir. Bir
yikiin miisteriye ulastirilmasi icin ¢ikis noktasindan varis noktasmna dek birden ¢ok tasimacilik
sistemi kullanilmasi kombine tasimacilik olarak tanimlanmaktadir (Kaynak, 2004: 7-8). Uluslararasi
tasimacilikta karayolu gibi tek tip tasima tiirii yerine en az iki tasima tiirtiniin birlestirilmesiyle
yapilan tasimaciliktir (Kayikgi, vd. 2018: 99). Kombine tasimacilikta ulasim birimleri sunlar
olmaktadir:

* Denizyolu-Demiryolu-Karayolu
* Denizyolu-Karayolu (Ro-Ro Tasimaciligi)
* Demiryolu-Karayolu

Kombine yani ¢oklu tagimacilik ttirlerinden biri olan konteyner tasimaciliginin diinyada biiytik
gelisme gostermesi; aktarmalarda kolaylik saglamasi, yiikleme ve bosaltma gibi islemlerde zamani iyi
degerlendirmesi ve yolculuk stiresince yiik icin ytiksek korunma avantajlarina sahip olmasindan
kaynaklanmaktadir. 20. Yiizyilin son zamanlarinda konteyner tasimacilig: yaklasik 2,5 kat artmaistir.
Giintimuizde ise; denizlerde yapilan genel yiik tasimaciliginin %60 tizeri, gelismis tilkeler arasinda
yapilan ticaretlerde ise; % 80 tizeri konteyner tasimacilig1 ile gerceklesmektedir. Kombine tasimacilik
ile demiryolu kullanimi kolay olmakta, dolayisiyla enerji tiiketiminin oniine gecilmektedir. Aymni
zamanda karayollarindan 6tiirti olusan atik gaz ve giiriiltu kirliligini dnlemekte ve tilke ekonomisine
olumlu katki saglamaktadir (Kaynak, 2004: 7-8).

Kombine tasimacilik taleplerinin artmasi uluslararast nakliye organizatorlerinin (freight
forwarders) ve NVOCC isletmelerinin dogmasini saglamistir. Kendi gemisi olmadan da tasimacilik
yapan isletmeler (NVOCC) Amerika’da yaygn olarak gortilmektedir. Kombine tagimacilik, forwarder
ile NVOCC arasinda tasima hizmeti ve kontrolii yoniinden rekabet olusturmustur. Kombine
tasimacilik ayrica yeni bir ulastirma pazar: olarak hizla ilerleyip gelismekte, AB, ABD ve Uzakdogu
tilkeleri basta olmak {iizere bir¢ok tiilkenin ulastirma politikasinin temelini olusturmaktadir (Deveci,
2010: 13-22).

4. Diinya’da, Avrupa’da ve Tiirkiye’de Lojistik Sektorii

Lojistik kavraminin uluslararasi ticaret icin énemli bir unsur olmasinda kiiresellesme ve artan
rekabet etkili olmaktadir. Gelismekte olan tilkelerin lojistik performanslar1 kiiresellesmeden yarar
saglamak ve kiiresel ticaret icindeki paylarimi arttirabilmek icin oldukca tnem arz etmektedir.
Lojistigin gelisimiyle tiretim maliyetleri azalmakta trtinler ucuz, hizli ve kolay tasmabilmektedir.
Lojistik performansi yiiksek olan {iilkelerin uluslararas: ticaret hacmi, tirtin cesitliligi ve yabanc
sermaye yatirimlar: daha fazla olmaktadir. Ekonomik biiytimenin artmasinda da oldukca ¢nemli bir
etken olan lojistik; zengin tilkelerde ytiiksek performansa sahiptir ancak gelir seviyesi diistik tilkelerde
lojistik performans: da diismektedir (Ofluoglu, vd. 2018. 93-108). Kiiresellesme ile paralel olarak
ilerleyen lojistik kavrami, uluslararasi dis ticaret hacmi ve piyasa fiyatlarinin yakin olmasi sonucunda
farkl olabilmek ve rakiplerini geride birakabilmek igin firma ve tireticilere maliyeti diistirerek fayda
saglamaktadir (Oguztiirk ve Cetin, 2012: 164

Diinyada teknoloji ve ekonominin biiylimesiyle ulusal olan sirketler de uluslararasi olma
yolunda hiz kazanmistir (Yilmaz ve Piertrzyk, 2014: 21). Kiiresel rekabet, sartlar1 geregi uluslararas:
ticarete yon vermektedir. Kiiresel rekabet eden firmalar mal ve hizmetleri talebe gore dogru miktarda
tiretmek, miisterilere dogru zamanda ve yerde sunmasim saglayarak rekabet edebilmesi icin lojistik,
firmalarin kullanabilecekleri en 6nemli unsur olmaktadir. Uluslararast sirketler kiiresellesmenin
sartlar1 geregi rekabet giicii elde edebilmek icin kendilerini ana islerine daha yogun ve esnek olarak
yapilandirmaktadirlar. Dolayisiyla firmalar aras1 ortakliklar yayginlasmis diinya ¢apinda olan lojistik
aglarina katilmalar1 gereklilik olusturmustur. Bu sayede uluslararas: sirketler ana islerine yogunlasip,
tiretimden son tiiketiciye kadar olan tiim faaliyetleri gtivenilir lojistik sirketlere birakmislardir. Bir alt
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dal1 lojistik olan tedarik zincirinin gelisimi de tiim diinyada yayginlasan bu yeni ticaret anlayis: ile
saglanmistir (Demirbilek, 2018: 15).

Karcioglu ve Temelli (2014) kiiresellesmeyle gelen rekabet ortaminda isletmeler rakiplerinin
ontine gecebilmek icin mal ve hizmetleri kaliteli, diisiik maliyetle ve hizli bir sekilde tiretmeleri
gerektigini ifade etmistir. Lojistigin 6nemini burada vurgulamakta, lojistigin etkilerini; maliyet
dusuiriicii, tiretim arttirici, yiiksek kalite, yiiksek derecede miisteri memnuniyeti seklinde siralayarak,
diinyada uluslararas: rekabet avantaji saglamada 6nemli bir stratejik unsur oldugunu belirtmektedir
(Karcioglu ve Temelli, 2014: 24). Uluslararas1 rekabetin artmasiyla birlikte firmalar tirtinlerini
hazirlarken en az maliyetle, daha hizli, kaliteli olmasini saglayarak tiriinleri erken teslim etmek igin
cabalamaktadirlar (Oguztiirk ve Cetin, 2012: 150).

Tuna (2001) galismasinda, kiiresel pazarlarda rekabetin artmasi sonucu degisim gosteren
miisterilerin beklentisiyle “lojistik hizmet diizeyi” kavraminin 6nem kazandigina deginmistir. Bu
kavrami tarimlarken; siparislerin ve dagitimin en erken sekilde gerceklestirilmesi, bulundurulan
stoklarda eksik ¢ikmamas: gibi unsurlar olarak ifade etmektedir. Kiiresel markalarin uluslararas:
pazarlarda devamliigini saglayabilmesini miisteri tatmini ile diuisiik maliyetleri amaglayan lojistik
yonetimine baglamaktadir.

Uluslararas: rekabetteki tistiinliigiin saglanabilmesi ve uluslararasi pazarlarda isletmelerin
yerini alabilmeleri i¢in ulastirma hizmetleri her yonden gerekli olmaktadir. Bu ytizden diinya
ekonomisinde son zamanlarda artan kiiresellesmede dis ticaret politikalarinin liberallestirilmesi ile
ilgili uygulamalarin yaninda; depolama, iletisim ve tabiki ulastirma sektorti ve sektordeki gelismeler
katkida bulunmaktadir. Sirketlerin faaliyetlerini gelistirebilmeleri ve ekonomik kalkinmanin
hizlandirilmasi agisindan, iiretmenin yam sira, tiretim asamalari, fabrikalara ve pazarlara teslimi ve
uygun kosullarda saglanabilmesi oldukca 6nemli olmaktadir. Dolayisiyla, tiretim ve dagitim islemleri,
lojistik kavramiyla birlikte yerini almakta ve ulastirma hizmetleri piyasasinda “forwarder” lar
oldukca 6nem saglamaktadir (Kaynak, 2004: 4-5).

Diinyada yasanan kiiresellesme ve rekabet artisi lojistik merkezlerin 6nemini arttirmis ve
rekabet avantaji saglamak isteyen isletmelerin lojistik merkezleri kullanmasini ihtiyac haline
getirmistir (Baslangic, 2015: 26).). Lojistik merkezler birden ¢ok tasima ttirti kullanilmasinda yarar
saglamaktadir. Akilli depolama sistemlerine sahip, dagitimini tek merkezden yapmaktadir. Karayolu
ulasim olanagi, sahip oldugu demiryolu baglantilari, ¢oklu tasima, havalimanlar1 ve limanlara
yakinlik kurmasiyla 6nemli 6zelliklere sahip olmaktadir. Bu lojistik merkezlerde ayrica; arag tamir, tir
parklari, kiralama hizmetleri, konaklama hizmeti, is bulma kurumu ve haberlesme gibi ek hizmetler
de bulunmaktadir (Oguztiirk ve Cetin, 2012: 164).

Lojistik sektoriintin ulasim sektorii ile beraber ekonomik biiytime tizerinde 6nemli ve pozitif
yonde bir etkisi vardir. Ulasim ve lojistik, ticareti yayginlastirarak altyap: gelisimini ve ekonomik
btiytimeyi saglamaktadir. Ulasim altyapisi, teknoloji, gemi insaat1 ve kargo tasimaciligina yapilan
yatirimlar ile bu etki gerceklesmektedir. Burada uluslararas: ticaret onemli unsur olmaktadir. Is,
ticaret ve yatirimlarin artmasina katki saglamaktadir. Dolayisiyla ulasim sektdriine yapilan 6nemli
yatirimlar 6zellikle ticaret hacimleri biiyiik olan tilkelerde biiytimeyi olumlu yonde desteklemektedir.
Ornegin ticaret hacimleri bilyiik olan Hong Kong ve Singapur ekonomilerinin biiytimesini saglayan
baslica nedenlerden birisi ulasim ve lojistik sektorlerine yaptiklar: yatirimlardir (Kalayci, 2015: 9).

Yine ABD, ingiltere, Singapur, Japonya, Almanya, Hollanda, Fransa ve Isvec lojistik sektori
denilince ilk akla gelen tilkeler olmaktadir. ABD ve Avrupa diinya lojistik pazarimin yarisindan
fazlasina sahip olmaktadir (Terzi ve Bolukbas, 2016: 208). DHL, UPS, BAX, Ryder System ve
Caterpillar Logistics gibi diinyanin bircok yerinde biiyiik tasimacilik faaliyetleri yiiriiten bu firmalar
ABD’deki en ¢nemli lojistik hizmet saglayicilar1 olmaktadir (Yilmaz, 2014: 49). Yine Dubai ve Hong
Kong sehirleri de son zamanda lojistik iis olma yoniinde hiz kazanmistir. Asya-Pasifik, Dogu Avrupa,
Rusya ve Ortadogu da gelecekte onemli derecede ilerlemis olacak bolgeler olarak goriilmektedir
(Terzi ve Bolukbas, 2016: 208).

Bulgaristan, italya, Polonya, ispanya, Belcika ve Almanya gibi dogu ile bat1 arasinda ¢nemli
baglanti olusturan Avrupa iilkelerinin 6nemli lojistik merkezleri bulunmaktadir. Avrupanin en
onemli lojistik tislerini bolgelerinde bulunduran yerlere 6rnek verilecek olunursa, Polonya’da Poznan,




Ispanya’da Zaragoza ile Barcelona, italya’da Trieste, Bulgaristan’da Varna, Almanya’da Hamburg,
Belcika’da Antwerp ve Hollanda’da Rotterdam denilebilmektedir. Yine diinyanin 6nemli kargo
havalimanlarindan birini Amsterdam Schipol Havalimani olusturmaktadir (Terzi ve Bolukbas, 2016:
208).

Almanya da AB’deki en onemli lojistik merkez olmaktadir. Bolgedeki onemli hizmet
saglayicilar ise DHL, Maersk, Schenker, TNT ve Kuehne Nagel'dir (Yilmaz, 2014: 51). Almanya’nin
Avrupa’da onemli bir lojistik merkez olmasi yiiksek ulastirma yapisindan kaynaklanmaktadir.
Almanya’nin ulagim aglarmmin merkezi olmasinda 9 Avrupa tilkesiyle sinir1 olmasi etkendir.
Almanya’daki ilk ti¢ sektorden birini lojistik sektorti olusturmakta ayrica demiryolu aglari ve
karayollarinda da diger Avrupa iilkelerine gore ustiinliik saglamaktadir (Terzi ve Bolukbas, 2016:
208).

Lojistik sektorii denince ilk akla gelen bir diger tilke olan Singapur, diinyanin hem en biiytik
limanina, hem de en 6nemli lojistik merkezine sahip olmaktadir. Malezya ve Tayland'da da diger
merkezler bulunmaktadir. Yine DHL, Schenker, Linfox, UPS, Nippon Expres, TNT, Kuehne Nagel
bolgedeki onemli lojistik hizmet veren sirketler olmaktadir. Cin'de ise karayolu ile i¢ suyolu
tasimacilig1 gelismekte, demiryollar1 hem dagmik hem de yavas olmaktadir. Uluslararasi sirketler,
ucuz oldugu icin denizyolu tasimaciligini tercih ederken demiryolu tasimaciligini avantajli
gormemektedirler. Denizyolunun tercih edilmesi limanlarda yogunluga sebebiyet vermektedir.
Cin’deki saglayic1 uluslararas: lojistik sirketler; DHL, TNT, Fedex ve UPS firmalaridir (Yilmaz, 2014:
52).

Avrupa’da lojistik koy kavrami son zamanlarda yayginlasmustir. Lojistik koyt, ulusal ve
uluslararas1 transit yiiklerin her tiirli faaliyetlerinin lojistik merkezleri tarafindan yiiriitiilerek
organize edildigi yerlerdir. Lojistik koyleri depolama disinda montaj, yari iiretim ve uyarlama, tamir,
ters lojistik, kalite kontrol, dagitim ve siparis kabul, yiik kabul, paketleme gibi hizmetler de
saglamaktadir. Yiik tasimacilikla ilgili islerin tek yonetim altinda toplanmasini giivenli, planli, kaliteli
bicimde yerine getirilmesini lojistik merkezleri veya yiik koyleri saglamaktadir. Yunanistan, Fransa,
Almanya, Ispanya, Italya Danimarka, Liiksemburg, Portekiz, Ukrayna ve Macaristan gibi bu 10
Avrupa iilkesinde toplamda 60 lojistik koyi ve bu koylerde de 2.400 operatoér faaliyette
bulunmaktadir (Kaynak ve Zeybek, 2007: 47-48).

Fransa’daki lojistik kdy uygulamasi Avrupanin ilk orneklerindendir. 23 lojistik koyi
bulunmaktadir. Paris bolgesinde Garanor ve en gelismis merkezi olan Sogaris buna ornektir. Lojistik
koyler, Italya ve Almanya’da ise 1960'larin sonlar1 ile 1970lerin baslarinda goriilmiistiir. Bu esnada
bicimlenen lojistik kdy kavrami toplu tasimaciligt saglamistir. Bu kavram ABD’de dogmasina ragmen
Avrupa’da benimsenmis ve diinyada hizla yayilmas: 1980 ve 1990'l1 yillarda olmustur. Daha sonra
Fransa, Almanya, Halya, Hollanda, Belgika, Ingiltere’de de ilerleyerek hiz kazanmistir (Cekerol ve
Gunyashev, 2017: 134).

4.1. Lojistik Sektorii Icinde Tiirkiye’nin Yeri

Lokmanhekim (2017) ¢alismasinda, tiim firmalarin lojistik sirketlerle calismay1 tercih
etmesindeki 6nemli unsura deginmistir. Kiiresellesen diinyada {ilkelerin giictinii sahip olduklar1
ekonominin belirledigini ifade etmistir. Isletmeler ekonomiyi canli tutmak i¢in rekabet icerisine girer
ve rakiplerini geride birakmak isterler. Bunu gerceklestirmesi igin miisteriye urtinii, hizli ve
zamaninda teslim etmesi gerekmektedir. Bu sayede firmalarin lojistik sirketlerle calismas: her gegen
gin Tirkiye’de ve diinyada lojistik sektoriintin hizla biiytimesini saglamaktadir (Lokmanhekim, 2017:
26).

Cesitli lojistik faaliyetlerin ellecleme, depolama, giimriikleme, altyap: hizmetleri ihracat, ithalat
gibi belirli bir bolgede gerceklestirilmesi olan, lojistik tis kavrami baslangicta deniz ve havalimamn
merkezli olmaktaydi. Lojistik {iisler, faaliyetleri belli bir merkezden ytirtiterek, diinyanin her yerine
ulasilabilirlik saglamaktadir. Bir tilkenin lojistik imkan ve altyapist o {iilkenin lojistik sektoriintin
gelismisligini gostermektedir. Ulkenin cografik, fiziksel ve kurumsal alt yapisina bakilarak lojistik iis
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degerlendirmesi yapilabilmektedir. Tiirkiye'nin cografi agidan ustiinltigii ipek yolu giizergahinda
bulunmastyla, kitalar1 birlestirmesi ve {i¢ tarafinin denizlerle gevrili olmasindan kaynaklanmaktadir.
Diinya'nin ekonomik ve ticari yapisindaki gelismeler, Asya ve Avrupa’daki ticaret artis1 Tiirkiye nin
onemli bir transit tilke konumuna gelmesini saglamistir. Ancak kiiresel ticarette gelirin ¢ogu transit
tilkelerden ziyade merkez iilkelere ge¢mesi dolayisiyla tek basina transit iilke olmak Tiirkiye'ye
ustiinlik saglamak igin yeterli olmamaktadir. Tiirkiye'nin lojistik tis olabilmesi cografi tisttinltigiinii
iyi degerlendirmesi disinda, fiziksel ve kurumsal alandaki aksakliklarini da gidermesine bagh
olmaktadir (Kara, vd. 2009: 80-81).

Son zamanlarda hizla gelisen ve ilerleyen bir sektor olan lojistik sektorii, bolgesel ve kiiresel
boyutuyla ele alinmalidir. Yer alt1 ve yer iistii kaynaklarinin diinyaya esit bir sekilde dagilmamasi ve
bazi sektorlerin farkl tilkelerde daha ¢ok gelisme gostermesinden dolayi alis veris yapilarak nakliye
hizmetleri gesitli yollarla yapilmaktadir. Isletmeler énemli ticari yollar1 g6z 6niinde bulundurarak
ulastirma faaliyetlerini yiiriitmeli ve tasimacilik hizmetlerini gerceklestirmelidir. Ancak diinya
tizerinde ulagtirma i¢in her kisim ayn1 elverise sahip degildir. Yine her tilkenin denizyolu, demiryolu,
karayolu ve havayolu esit seviyede olmamaktadir. Gelismis tilkelerde ve bolgelerde ulasim imkanlar:
daha ileri diizeyde oldugundan nakliye faaliyetleri daha kolay gerceklesmektedir. Dolayisiyla
isletmeler cografi kosullar1 ve lojistik imkanlar1 dikkate alarak tesislerini kurmaktadir. Bu bakimdan
onemli tasima yollar1 ve giizergahlari stratejik 6nem kazanmaktadir. Tiirkiye, hem tarihte hem de
glinlimtizde ti¢ kitanin kesisme noktasinda yer almasi ve onemli yollarin gectigi giizergahta
bulunmasi sebebiyle lojistik faaliyetlerin gerceklestirilmesi agisindan 6ne ¢ikmaktadir (Sahin, 2014:
360).

Asya ve Avrupa'yi birbirine baglayan bir koprii gorevi tasiyan Tirkiye iki farkli kitay:
birlestirerek oldukca ¢nemli bir avantaja sahiptir. Tiirkiye'nin sahip oldugu bu avantaj bir taraftan
Turkiye tizerinden gelismis batili ekonomilere ulasilabilmesini saglarken diger taraftan eski Sovyet
cografyasina erisilebilmesi sayesinde Tiirkiye'nin dis pazarini gesitlendirmesine olanak saglamaktadir.
Sovyetler Birligi doneminde ekonomik faaliyetler merkezi planlama ile yiiriitiilmiis ve bunlar,
dagilma sonrasinda olusan bagimsiz devletlerde, yiiksek enflasyon ve siyasi-ekonomik istikrarsizlik
sebebiyle imkénsiz hale gelmesi dinamik bir iktisadi isbirligini gerekli kilmis ve cesitli ekonomik
isbirligi entegrasyonlar1 bu dénemde ortaya ¢ikmistir. En 6nemli entegrasyon girisimlerinden biri 10
Ekim 2000 yilinda kurulan Avrasya Ekonomik Toplulugu (AvET) dur. Bu toplulugun tiye tilkeleri;
Rusya Federasyonu, Beyaz Rusya, Kazakistan, Kirgizistan ve Tacikistan olmakta, toplulugun gézlemci
statlistindeki tilkeleri ise Moldova, Ukrayna ve Ermenistan olmaktadir. Ekonomik entegrasyonlarin
icinde yer almak dis ticaret iliskilerinin gelismesini saglayacaktir. Jeopolitik ve jeostratejik oneme
sahip oldugundan Kazakistan ve Rusya devlet baskanlar1 Avrasya Birligi Projesine Tiirkiye'nin de
dahil olmasimi istediklerini ve bu durumun onlara giti¢ katacagim yaptiklar1 aciklamada
belirtmislerdir. Tirkiye'nin Bati Avrupa-Asya transit ulasim cercevesinde bir¢ok onemli ulastirma
koridorunun icinde olmasinin 6nemli pay: vardir (Sofyalioglu ve Kartal, 2013: 524-525).

Yine Avrasya bolgesi Ortadogu’yu da kapsayan catismalarin ve siyasi istikrarsizliklarin
yasandigl bir bolge olmakta ve Tirkiye, Avrupa ile Asya'min kesistigi stratejik bir bolgede
bulunmaktadir. Tiirkiye'nin ekonomik giicti ve ekonomik istikrar1 bolge lojistik pazari igin 6nemli
oldugu kadar ulusal ve uluslararasi alanda saglayacag siyasi istikrar1 da oldukca onemlidir. Tirkiye
diinya lojistik pazarmin onemli bir bolimiinti dogrudan ya da dolayl olarak elinde tutmasi bu
istikrarin saglanmasi ve korunmasi ile miimkiindiir. Son yillarda Londra-Pekin sehirlerinin de dahil
olacagi hat boyunca eski Ipek Yolunun yeniden canlandirilmasi ile ilgili alismalar yapilmakta
kiiltiirler aras iletisimin 6n planda olacag: yeni bir donemin sayfasi agilma safhasindadir. Tiirkiye bu
koridor hatti tizerinde oldugundan bu durumun gerceklesmesiyle tnemi daha c¢ok artacaktir.
Tiirkiye'nin “Lojistik Us” bakimindan giiglenmesi icin siyasi ve ekonomik istikrarmi devam ettirmeli,
bunun icin de giivenlige oldugundan daha ¢ok 6nem vermelidir (Karatas, 2017: 19).

Avrasya, Bat1 ekonomisinin oncelikle enerji olmak tizere yeni kaynaklara ulasabilmesi ve
baska potansiyel pazarlar bulabilmesinde cazibe merkezi haline gelmistir. Ancak Avrasya bolgesinin
lojistik yapisina bakildiginda acik denizlere kiyisi olmamakta ve ulastirma alt yapist sorunlari yer
almaktadir. Bu durum bélgenin entegrasyonu agisindan olumsuz bir etki olusturmaktadir. Ulkenin
lojistik alt yapisi ve lojistik etkinligi, firmalarin lojistik performansimi ve dis ticaret islemlerinde




katlandiklar1 maliyetleri etkilemektedir. Karsilikli dis ticaretin gelismesi yalnizca Tiirkiye'nin degil
Avrasya iilkelerinin de lojistik alanda karsilasilan sorunlari ¢oziime ulastirmalari icin gereken
iyilestirmeleri yapabilmelidirler (Sofyalioglu ve Kartal, 2013: 526).

Ulkemizde de lojistik gittikce dnem kazanan ve gelisen bir sektordiir. Thracat ve ithalat ile 6ne
¢ikan lojistik daha sonralar1 stipermarket ve hipermarketler gibi biiyiik olcekli perakendecilik ile 6ne
cikmistir. Tiirkiye de diger tilkeler gibi hizmetlerini gesitlendirerek uzmanlastirma yolundadir. 21.
Yiizyila girilmesiyle lojistik sektorii tilkemizde emekleme doneminden ¢ikmus, ulusal ve uluslararas:
firmalarla isbirligi icine girerek hizmet kalitesini stirekli arttirmakta ve aktif sektdor olmaktadir
(Babacan, 2003: 10). Tiirkiye'de tasimacilik sayilari, ekonomik biiytime ve yillik ihracat ile ithalat
degisim oranlar1 birbiriyle orantilidir. 2018 yilindan sonra ihracatta % 7 oraminda biiyiime
beklenirken, Ocak ve Subat verilerinde bu beklenti diisiiktiir ve ongoriiler daha ¢ok artislarin
olacagim gostermektedir. Tagima sayilarmma da bu oramin aynmi sekilde yansiyacagi tahmin
edilmektedir. 2018 Subat ayinda ihracat 13,2 milyar dolar, ithalat ise 18,9 milyar dolar, dis ticaret
hacmi 32,1 milyar dolar ve dis ticaret ag1g1 5,8 milyar dolar oldugu verilerde yer almaktadir. Bir 6nceki
yila gore ihracat % 10, ithalat ise % 20 artis gostermektedir. Ocak-subat toplaminda ise bir 6nceki yila
gore % 11 artis ile ihracat 25,7 milyar dolar, % 29 artis ile ithalat 40,4 milyar dolar olmustur. Dis ticaret
hacmi ise % 21 oraninda artis gostermistir (“Tasimacilik Istatistikleri Degerlendirme Raporu
Yayinland1”, Erisim Tarihi: 02.05.2019).

Guntimtizde ulasim alanindaki gelismeler hizla ilerlediginden yerel ve kiiresel bazda ticaret
hacimlerinde gerceklesen biiylime sonucunda lojistige ihtiya¢ artmistir. Karayolu, denizyolu,
havayolu ve demiryolu ulasiminin degeri her gecen giin artmakla birlikte bu alanlara yatirimlar da
artmaktadir. Diinyada ve Tiirkiye’de lojistik merkezler kurularak lojistik koyler yapilmaktadir. Diinya
tizerinde tiretim merkezleri ile tiiketim sahalar1 arasinda baglant: olmakta ve ulasgim imkéanlarina bagl
olarak nakliye yapilmaktadir. Diinya tizerindeki bir tiretim merkezindeki mamul maddelerin aliciya
minimum masrafla ulastirilmasi, cografi faktorlerin nasil kullanildigina bagh olmakta etkili ve bilingli
kullanilmas: gerekerek cografi sartlar bilinmelidir. Bu ytizden lojistik cografyasina gereksinim vardir.
Lojistik cografyasi, lojistik merkezin yerinin dogru tespit edilmesinde etkilidir. Lojistik faaliyetlerde
cografi faktorler dikkate alinarak yorumlanmalidir (Sahin,2014: 346).

Uluslararas: Lojistik Performans Endeksi (LPI) verilerinin yillara gore siralamada diinyadaki ilk
bes tilkenin LPI siralamasi sonuglarina ulasilmaktadir. Bu verilere gére 2007 yilinda, 151 {ilke arasinda
sirastyla Singapur, Hollanda, Almanya, Isvec ve Avusturya ilk beste yer almaktadir. 2010 yilinda 156
tilke arasinda, ilk beste yer alan tilkelerin siralamasi ise; Almanya, Singapur, Isvec, Hollanda ve
Liiksemburg’dur. 2012 yilinda 160 tilke arasinda, birinci siray1 Singapur almakta ve onu takiben Hong
Kong (Cin), Finlandiya, Almanya ve Hollanda olusturmaktadir. 2014 yilinda 160 tlke arasinda
Almanya, Hollanda, Belgika, Birlesik Krallik ve son olarak Singapur yer alir. 2016 yilina gelindiginde
yine 160 {ilke arasinda Almanya ilk siray1 alirken Litksemburg 2. Sirada, Isveg 3. Sirada, Hollanda 4.
Sirada ve Singapur 5. Sirada yer almaktadir. 2018 yilinda 160 tilke arasinda Almanya ilk sirada kalarak
yerini korumustur. Isveg 2. Sraya gecerken, Belgika 3. Sirada, Avusturya 4. Sirada ve Japonya 5.
Sirada yer almaktadir (Ipi.worldbank.org/, Erisim Tarihi: 02.05.2019).

Tiirkiye'nin yillara gore 160 toplam iilke arasinda LPI siralamasi ise Tablo.1 de gosterilmistir.

YIL LPI DUNYA SIRASI TOPLAM ULKE
SAYISI
2007 3,15 34 151
2010 3.22 39 156
2012 3,51 27 160
2014 3,50 30 160
2016 3,42 34 160
2018 3,15 47 160

Tablo 1: Tiirkiye'nin Yillara Gére Toplam 160 Ulke Arasinda LPI Siralamast
Kaynak: LP], http:/Ipi.worldbank.org (Erisim Tarihi: 02.05.2019)
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Turkiye'nin lojistik performans endeksinin yillar igerisindeki degisimine Tablo 1'de bakilacak
olunursa; 2007’de 151 tilke arasinda endeks degeri 3,15 olmakta ve Tiirkiye, diinya siralamasinda 34.
Sirada yerini almaktadir. 2010 yilinda ise 156 tilke arasinda 3,22 ile 39. sirada yer aldigimi gérmekteyiz.
2012 yilina gelindiginde 160 iilke icerisinde endeks degeri 3,51 ile 27. Sirada yer almaktadir. 2014
yilinda 3,50 ile 30. Sirada iken, 2016 yilinda 3,42 ile 34. Sirada yer almakta ve son olarak 2018 yilinda
endeks degeri 3,15 ile diinyada 47. Sirada yer almaktadir (lpi.worldbank.org/, Erisim Tarihi:
02.05.2019).

Tiirkiye gibi genis cografyaya sahip bircok {iilke vardir. Bu tilkelerde karayolu, denizyolu,
demiryolu ve havayolu gibi ¢gesitli ulasim imkanlarini en verimli sekilde kullanabilen toplu tasimacilik
yaklagimina ihtiyag duyulmaktadir. Lojistik kdy uygulamalar: bu yaklasimin uygulanabilmesi i¢in en
iyi uygulama olmaktadir. Tasima tiirlerinin bir araya gelmesini saglayan lojistik koyler, tedarik
zincirindeki aksakliklar1 gidermekte, verimliligin artmasimi saglayarak biirokratik, sosyal ve
ekonomik bir¢ok soruna ¢oziim sunmaktadir. Lojistik koy uygulamasinda; yonetim ve denetim
kolaylig1 ile kurum ve tilke yoneticilerinin islerinin hizli ve kolay olmasi; garaj, gtimriik, depo, bakim
hizmetleri, sosyal, saglik, karantina hizmetleri gibi lojistik sektdriiniin ihtiyact olan tiim bilesenlerin
bir araya getirilmesinden kaynaklanmaktadir (Elgiin, 2011a: 3).

Tiirkiye’de lojistik koy kavramu ilk kez 2005 yilinda dile getirilmistir. {lk lojistik koy ise TCDD
tarafindan Samsun-Gelemen’de 2006’da insa edilip 2007’'de isletmeye acilmistir (Elgiin, 2011b: 218).
Balikesir, Denizli, Eskisehir, Istanbul (Halkali), izmit Samsun ve Usak illerindeki lojistik koy projesi
faaliyete gecerken, Bilecik, Erzurum, Mardin, Kahramanmaras, Mersin, [zmir (Kemalpasa) illerindeki
lojistik koytin insaat: devam etmektedir. Bunlarin disinda kamulastirma islemi devam eden 7 merkez
ise; Istanbul (Yesilbayir), Konya, Kars, Kayseri, Sivas, Bitlis (Tatvan) ve Habur olmaktadir. [zmir
(Kemalpasa) lojistik koyii Altyapr Yatirimlar: Genel Miudiirligii tarafindan yiriitiilmekteyken geriye
kalan tiim lojistik kdyler ise TCDD tarafindan ytiriitiilmektedir (Baki, 2018: 154).

SONUC

Her gecen giin 6nemi artmakta olan lojistik sektorii tilkemizde ve diinyada hizla ilerlemekte ve
gelismektedir. Kiiresellesen diinyada firmalarin lojistik faaliyetlerini kullanmadan rekabet
edemedigini gormekteyiz. Firmalar tirtinlerini miisterilere ulastirirken en gtivenilir sekilde, dogru
zamanda, yiiksek kalitede, diisiik maliyet ile ve en gabuk sekilde ulastirmak icin lojistige oldukca
deger vermektedir. Uluslararas: tasimacilikta en ¢ok tercih edilen tasimacilik denizyolu tasimacilig
iken, tilkemizde sehirlerarasi en ¢ok tercih edilen tasimacilik karayolu olmustur. Lojistik denince akla
ilk gelen kavram tasimacilik olmaktadir. Ancak lojistik tasimaciliktan ibaret olmadigi, tedarik, stok
yonetimi, dagitim, ellegleme, siparis yonetimi, miisteri hizmetleri gibi bir¢ok faaliyeti kapsadig:
goriilmektedir. Lojistik tilkenin gelismisligini ve ekonomi yapisini da gostermektedir. Gelismis tilkeler
ve ekonomilerde lojistik sektorii kullanimi daha yaygin iken gelismekte olan tilkelerde bu durum
aksidir. Aym sekilde sirketler icin de yiiksek rekabet tstiinligli saglayan lojistik faaliyetlerinin
kullanimu ile sirketin ilerlemesi orantili olmaktadir.

Avrupa ve Tiirkiye de 6zellikle konumlar1 geregi lojistik sektorii icinde 6nemli yere sahiptirler
ve lojistik operasyonlar i¢in 6nemli baglant1 noktalaridir. Tiirkiye'nin Orta Dogu tilkeleri ve Asya ile
olan baglantilar1 Tiirkiye nin bu alandaki 6neminin altini ¢izmektedir.
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