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BASKANDAN

Uluslarin kalkinmasinda ticari faaliyetlerinin 6nemi biiytiktiir. Tarim toplumlarin-
da basit mal degisimleri ile baglayan faaliyetler, sanayi toplumunda farkli alanlarda
uzmanlagmis firmalarin birbirlerinden mal ve hizmet alimlari ile devam etmistir.
Giintiimiizde gelismis tilkeler tiretim faaliyetlerini, maliyetlerin ucuz oldugu, gelis-
mekte olan veya az gelismis bélgelere kaydirmaktadir. Tarim toplumundan hizmet
toplumuna yasanan bu evrimlesme siireci beraberinde lojistik faaliyetlerin gelisme-
sine yol agmugtir.

Tedarik ve miisteri aglarinin gittikge i¢ ice ge¢mesi ile lojistik sektorii, diinya
GSYH’sinden aldig1 pay: yildan yila arttirmakeadir. Ditnya GSYH’si son bes yilda
ortalama ylizde 4-5 civarinda bir arts sergilerken; lojistik is potansiyeli yiizde 20’ye
yakin diizeyde biiytimektedir. Boylelikle, diinya genelinde lojistik sektor potansiye-
1i 2004 yilinda 4 trilyon dolar seviyesindeyken; mevcut durumda 7 trilyon dolarlik
bir pazar hacmine ulasmisur. Sektoriin gelisimi, Tiirkiye 6zelinde de benzer bir
trendi gostermektedir. Tiirkiye'nin biiylimesi ve dis ticaretindeki artiga paralel ola-
rak lojistik sektortiniin GSYH igerisindeki pay1 artmakta ve 2013 yilt i¢in 30 milyar
dolarlik bir pazara ulastig1 hesap edilmektedir.

Bilindigi gibi, “kiiresellesen diinya” tabiri epeydir giindelik konusmalarimizda ken-
dine yer bulmaktadir. Sonugta, yasadigimiz ¢agin iiretim ve titketim stiregleri tii-
miiyle kiiresel bir bicime doéniistiigii icin béyle olmasi da dogaldir. Bugiin satin
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aldigimiz birgok tiriintin tasarimi bir tilkede yapilmakta, tiretim ¢ogunlukla isci-
lik maliyetlerinin disiik oldugu diinyanin baska bir ucunda gergeklestirilmekte ve
tiretilen driinler tim diinyaya gonderilmektedir. Kisacasi hem tedarikeiler hem de
miisteriler diinyanin herhangi bir yerinde olabilmektedir.

Giintiimiizde lojistik faaliyetlerin dogru bir sekilde belirlenmesi ve analiz edilmesi,
rekabet giiciiniin temel bileseni olan maliyet Gstiinligiinti saglamada onemli bir
argiiman haline gelmistir. Lojistik faaliyet ve bunlarin miisteriye, iiriine ya da te-
darik zincirlerine gére katki pay: analizlerinin igletmeler i¢in 6nemi giin gectikge
artmaktadir.

Lojistik faaliyetlerinin sadece tasimaciliktan ibaret olmadiginin isletmeler tarafin-
dan anlagilmaya baslanmasi ve rekabet tistiinliigii kurma stratejileri ierisinde lojis-
tik yontemlerin de kendisine yer bulmaya baglamast lojistigin kendisinin de yapisal
olarak degismesini saglamistir. Bu degisim, pek ¢ok yeni lojistik yaklasiminin or-
taya ¢ikmasina neden olmustur. MUSIAD Lojistik Sektr Kurulumuz da, yogun
emekler sonucu hazirladigi bu ¢alismasinda hem lojistik sektoriintin bugiinden ba-
kildiginda bir analizini yapmaya ¢alismis hem de ortaya ¢ikan bu yeni yaklagimlar

incelemistir.

Rapormuzun hazirlanmasinda emegi gegen Lojistik Sektor Kurulu Bagkanimiz Mu-
rat Baykara'ya, Lojistik Sektor Kurulu Bagkan Yardimcist Hasan Ozgiir Yarmalr'ya
ve Yasin Serhat Sen Bey’e tesekkiir ediyor, bu vesileyle ¢alismanin hem sektoriimiiz
hem MUSIAD ve hem de iilkemiz adina hayirlara vesile olmasini temenni ediyo-
rum.

Nail Olpak
Genel Baskan
MUSIAD



SUNUS

Teknolojik gelismeye paralel olarak artan hiz nedeniyle siirekli bir degisim ve donii-
sim i¢indeyiz. Degisimin siireklilik arz ettigi diinyamizda ise lojistige ve verimli bir
lojistik yonetimine duyulan gereksinim de ayni hizla artmaktadir.

Bir iilkenin gelisimi i¢in olmazsa olmaz sart; yaturim, ticaret ve ulasim zincirinin
saglikli caligmasidir. Bilindigi tizere, siirdiiriilebilir kalkinma buna baglidir. Yurdun
her tarafinda ayni seviyede ulasim ve haberlesme altyapisinin saglanmasi, zenginlik
merkezlerinin tilkenin her tarafina yayilmasi iilke sanayisinin gelismesinde biiyiik
oneme sahiptir. Ulke ekonomisinin bélgeleri ile biitiinlesmis bigimde gelismesi ve
biiyiimesi ancak gelismis ulagim altyapisiyla miimkiin olur. Ulke ekonomisini bir
viicuda benzetecek olursak; ulagim aglari iilkenin damarlari, lojistik koyler ve mer-
kezler de bu viicudun kalbi gibidir. Dolayisiyla ekonomi, ancak ulagtirma politika-
larinin, sanayi politikalarini desteklemesi ile gelisir ve biiyiir.

Teknoloji ve sanayi tiretiminde yasanan hizli gelismeler, kiiresellesme, tilkelerin kar-
stliklt olarak birbirlerine bagimli hale gelmesi, uluslararasi finans ve ticaret sistemi-
nin serbestlesmesi, is yapma bigimlerini de degistirmekte, kiiresel pazar kogullart
ve yogun rekabet ortaminda siirdiirilebilir kalkinma ve rekabet avantajinin sag-
lanabilmesi i¢in, iiriin ve hizmetlerin hizli, ekonomik ve giivenli bir sekilde hedef
kitleye ulagtirilmasini zorunlu kilmaktadir. Hizmet sekedriiniin 6nemli bir alt kolu
olan lojistik ve ulagim sektorleri de bu yiizden daha da 6nem kazanmakreadir. Bu
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baglamda, lojistik sektorii diinyada son kirk yil igerisinde en fazla degisiklik goste-
ren ve gelisen sektorlerin basinda gelmektedir. Diger endistrilerle kargilastirildigt
zaman daha geng ve daha dinamik bir yapiya sahip olan lojistik endistrisine islet-
meler tarafindan verilen 6nem bu nedenlerle her gecen giin artmaktadir.

Ulkemizin tiim sektdrlerdeki iiretim ve ihracat hedeflerine ve bilhassa 2023 Vizyo-
nu hedeflerine ulagabilmesi, lojistik altyapisint dogru ve verimli bir sekilde planla-
masi ve yonetmesi ile miimkiin olabilecektir. Asya ile Avrupa’y1 birbirine baglayan
Tiirkiye; cografl, kiiltiirel ve ekonomik olarak adeta bir koprii niteligindeki stratejik
konumu, sahip oldugu bilgi birikimi, biiyiiyen ekonomisi ve dis ticaret hacmi ile
lojistik tis olmak i¢in gerekli olan her tiirlii potansiyele sahiptir.

MUSIAD Lojistik Sekt6r Kurulu, tiyelerin is hacimlerini artiricy, birbirleri ile olan
iligkilerini giiclendirici, tyelerinin ticari hayata bakiglarina yon veren, sektoriin
sorunlarinin tespiti ve bu sorunlarin ¢éziimiine ydnelik gerek kendi kurullarinca
gerekse de tniversiteler, diger sektorel dernekler ve kamu kurum ve kuruluglar
ile isbirligi icinde ¢alismalarina tiim hiziyla devam etmektedir. Elinizdeki rapor
da yapilan miitevazi ¢alismalardan biridir. Bu vesileyle, raporumuzun tiim lojistik
sektortimiiz ve tilkemiz i¢in hayirlara vesile olmasini temenni ederim.

Murat Baykara
MUSIAD Lojistik Sektor Kurulu Baskani



YONETICI OZETI

Lojistik, her gecen giin 6nemi artan ve bu 6nemle ticaretin temel tasint olustu-
ran bir unsur olarak gdziimiize garpiyor. Gelisen ve degisen diinyada bu temel ta-
sin 6nemi herkes tarafindan daha iyi anlagilir hale geliyor. Ozellikle iilkemizde bu
onem ile degisimlerle birlikte lojistikte ciddi yaturimlar yapiliyor. Duble yollar, hizli
trenler, Giglincii kdprii, Marmaray bu yatirimlara 6rnek olarak gosterebilecegimiz
calismalardan sadece birkagi. Ancak, her ne kadar lojistik konulariyla ilgili ciddi
yatrimlar yapilsa da, bu konuya 6zel bir onem verilse de; i taraft denizlerle ¢evrili,
Asya ile Avrupa’y: birbirine baglayan bir képrii konumuna sahip tilkemizde halen
daha lojistigin tek bir yerden yonetilmemesi ve tilkemizin kendisine ait bir lojistik
master planinin olmamas, lojistik sektoriiniin ilerlemesinin hizini kesiyor. Bu ne-
denle tilkemizin; gerek 6zel, gerekse kamu sektoriinii tek elden yonlendirmek su-
retiyle kurumlar arast koordinasyonu saglayacak bir kamu biriminin olusturulmasi
gerekiyor. Bizler MUSIAD ailesinin lojistik sektor kurulu fertleri olarak bayle bir
olusuma her tiirlii destegi vermeye hazir oldugumuzu belirtmek istiyoruz. Rapo-
rumuzda yer alan gosterge ve agiklamalarinda bu goriisimiizii destekler nitelikte
oldugunu disiniiyoruz.

Bu sene olusturdugumuz raporumuz, diger senelerdeki raporlardan biraz farkls
olarak, iceriginde akademik birtakim ¢aligmalari da bulunduruyor. Siirekli olarak
dilimizden diigmeyen lojistik teriminin anlami ve tarihgesi gibi konular; lojistikte
kalite yonetimiyle ilgili 6rnek bir akademik galisma; Istanbul gibi biiyiik bir sehirde
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yasanan lojistik sorunu ve ¢6ziim onerisi raporumuzda detaylariyla iglendi. Ayrica
Yasin Serhat Sen’in yogun caligmalari ve akademik arastirmalart sonucu raporu-
muzda kaynaklari da gosterilmek suretiyle kitap, makale, tez, internet sitesi ve sek-
torel yayinlardan da gesitli alinular yapilds.

Eserin hazirlanma siirecinde 6zellikle akademik anlamda vermis oldugu destekten
dolay1 degerli dostum Yasin Serhat Sen’e ve yardimciligint yapmaktan dolay: biiyiik
onur duydugum degerli biiytigiim MUSIAD Lojistik Sektér Kurulu Baskanimiz
Murat Baykara'ya tesekkiirlerimi sunar, raporumuzun MUSIAD ve lojistik sekts-
riine katk: saglamasini temenni ederim.

Hasan Ozgiir Yarmal
MUSIAD Lojistik Sekt6r Kurulu

Baskan Yardimcist



Birinci Boliim
LOJISTIK SEKTORU

1.1. LOJiSTIK NEDIR:?

Lojistik; bir tiriiniin ilk reticiden son tiiketiciye kadar olan nakliye, depolama,
gimriikleme, ambalajlama, dagitim gibi tim stireglerini ifade eder. Bir baska ta-
nimla lojistik; dogru iiriinii, dogru yerde, dogru zamanda, dogru miktarda, dogru
sekilde, dogru kalitede, rekabetci bir fiyatla saglamakur. Diinyanin en biiyiik lojis-
tik organizasyonu olan Tedarik Zinciri Uzmanlari Konseyi’nin (Council of Supply
Chain Management Professionals, CSCMP) tanimuyla lojistik; “Miisterinin ihti-
yaglar1 dogrultusunda hizmetler de dahil olmak tizere tiim tiriinlerin ve ilgili bilgi-
lerin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar etkili ve verimli bir bicimde taginmast
ve depolanmasi icin gerekli prosediirleri planlama, uygulama ve denetleme siire-
cidir. Bu tanima ige dogru, disa dogru, dahili ve harici hareketler dahildir.”’[1] Bu
agtklamalardan yola ¢ikarak etrafimizda gordiigiimiiz tiim iriinlerde lojistikten s6z
parcasidir), gazete bayisinden alinan bir dergide (derginin ve gazetelerin tiim yurt
capindaki bayilere ulagmast icin yapilan i¢ nakliye dagitimi lojistigin bir pargasidir),
magazadan aldiginiz gdmlekte (yurtdisindan alinan ipligin giimriiklemesinin yapil-

.....

yer alan son derece 6nemli bir unsurdur.
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1.2. LOJISTIKTEKI BAZI KAVRAMLAR

Sekil 1.1. Uretim Lojistigi Asamalart

TEDARIK MERKEZI L. )
. . . URETIM ONCESI
Uretim icin gerekli olan hammaddenin e

o e Lojistik
temin edildigi yer
h 4
URETIM
Uretimin yapildig1 yer. Lojistigi

h 4

DAGITIM MERKEZi

. o URETiIM SONRASI
Hammadde temini sonrasi yapilan tretim sonucu Lojistik

ortaya cikan Urtinlerin dagitiminin yapildig yer.

1.2.1. Uretim Oncesi Lojistik

Sekil 1.1°de yer alan tiretim sathasina kadar olan lojistik siireglerin tamamina veri-

len addir.

1.2.2. Uretim Lojistigi

Sekil 1.1°de yer alan Giretim tesisi iginde gerceklesen lojistik aktiviteler biitiintidiir.
1.2.3. Uretim Sonrasi Lojistik

Sekil 1.1°de yer alan tiretim tamamlandiktan sonraki lojistik siireclerin tamamidur.
1.2.4. Lojistikte D1s Kaynak Kullanimi

Maliyet veya verimlilik gibi cesitli sebeplerle firmalarin lojistik faaliyetlerinin ta-
mamuint veya bir kismini bu konuda uzmanlagmis firmalara vermeleridir. Mesela
yurtici ve yurtdisi sevkiyatlar olan bir firma, kendisine ait bir gemi olmasini ve bu
gemi ile uluslararast deniz nakliyesini ger¢eklestirmek istemez mi? Veya Tiirkiye’nin
her gehrine ayni giin i¢inde dagitum yapacak bir i¢ nakliye firmasina sahip olup bu



firma ile i¢ dagitim iglerini yapmak istemez mi? Bu sorunun cevabr ne olursa olsun,
cevabi belli olan bir sey vardir ki, o da; her firmanin uluslararast deniz nakliyesi-
ni gerceklestirebilecegi bir gemisinin olamayacagy, yine ayni sekilde, her firmanin
Tirkiye'nin her sehrine ayni giin iginde dagium yapacak bir i¢ nakliye firmasina
sahip olamayacagidir. Iste boyle bir durumda sadece istek degil, ayni zamanda ma-
liyet ve verimlilik gibi nedenlerden dolay: firmalar lojistik faaliyetlerinin bir kismini
veya tamamini, konusunda uzmanlagmis firmalara devretmekte ve bunun adina da
“lojistikte dig kaynak kullanimi” denmektedir. Bu sekilde hareket eden bir firma,
kendi esas isine konsantre olarak sirket i¢i verimliligi de artturmakeadir.

1.2.5. 3 PL (Ugiincii Parti Lojistik)

Lojistikte dis kaynak kullanimindaki siirece verilen isme “3PL” denilir. Bu kavrami
biraz daha anlagilir hale getirmek icin nicin 3 sayisinin kullanildigini ifade etmekte
fayda var: Burada birinci olan gonderici, ikinci olan alici, tigiincii olan ise her iki
firma arasinda koprii vazifesi goren konusunda uzmanlasmis lojistik firmasidir. Iste
maliyet ve verimlilik gibi nedenlerle lojistik isinin bir kisminin veya tamaminin
devredildigi yer ti¢lincii sirkettir ve bu nedenle ismi 3PLdir. Mesela gonderici X fir-
mast, alict Y firmasidir. X firmasinin Y firmasina gonderecegi tirtinlerin nakliyesini
Z firmasi yapiyordur. Burada bahsi gegen Z firmasi, X ve Y firmalarinin haricinde
tigtincii bir firmadir ve bu sebeple bu islemde 3 PLin varligindan s6z edilir.

1.2.6. LLP (Lead Logistics Provider)

Az 6nce tanimini yapmis oldugumuz 3PLin bir sonraki asamasina verilen isimdir.
Konuya bir 6rnek ile kisaca deginmek gerekirse; bir sirket dis ticaret departma-
nindaki bir ¢alisani tarafindan nakliye ve depolama gibi islerini ti¢tincii bir sirkete
devrediyorsa buna 3PL, bu isleri yapan firmanin calisan veya c¢alisanlarini kendi
biinyesine katarak biitiin lojistik siirecleri bu kisi veya kisilere yapuriyorsa LLP de-
nilir. Bir bagka tanimla LLP, az 6nce 3 PLde verilen 6rnekte yer alan Z firmasinin
calisan veya calisanlarini, X firmasinin kendi biinyesine katarak lojistik islemleri
yaptirmasidir.

1.2.7. Tedarik Zinciri Yonetimi

Lojistikte yer alan siirecin, biitiin sirket aktivitelerini kapsayacak sekilde organize
edilerek daha ileri agamalara gotiiriilmesine tedarik zinciri yonetimi denir. Bir diger
deyisle, tedarik zinciri yonetimi; lojistigi icine alan daha genis bir kavram olup,

.....

bir stirectir. “Tedarik Zinciri, bir tirtiniin hammadde olarak var olusundan malin
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tikketiciye ulagtirilmasindan sonraki faaliyetlerine kadar hareket ettigi zincirdeki te-
darikgi, imalat¢i, nakliye, depolama, sats, satis sonrast hizmet dahil tim firmalar
kapsar. Bu zincirdeki isleyisin, bagimlilik anlayist icerisinde ve iligki yonetimiyle

diizenlenmesi Tedarik Zinciri Yonetimi adini alir”.[2]
1.2.8. Return Lojistik (Geri Déniis Lojistigi)

Lojistigi; bir hammaddenin iiriin hale getirilip nihai tiiketiciye kadar olan ulagim
sireci olarak tanimlayacak olursak, geri doniis lojistigini de; bu siirecin tam aksine
dogru isleyen bir aktiviteler biitiinti olarak gérebiliriz. Geri doniis lojistigi, “Hasar-
l, defolu ve 6mriinii tamamlamis iirtinlerin tamir, bakim, ayristirma veya yok etme
amactyla tedarik zinciri igerisinde aksi yonde hareket etmesidir.”[3] Belediyelerin
cam siseleri, plastik malzemeleri apartmanlarin 6niindeki ¢op konteynerlerinden
alip, ¢op atik tesislerine toplamalari ve geri dontisiim yerlerine géndererek yeniden
islenip kullanilabilir hale getirmelerine; tamir edilemeyecek durumda bozuk veya
defolu olan bir tirtiniin nihai tiiketiciden alinarak gerekli ayristirmadan sonra ilk
nokta olan hammadde isleme tesisine kadar yonlendirilmesine geri doniis lojistigi
denir.

1.3. LOJISTIGIN ALANLARI

Lojistik; nakliye, depolama, giimriikleme, ambalajlama, satin alma, misteri hiz-
metleri, stok yonetimi vb. gibi bir¢ok alani kapsasa da en 6nemli olan ve tizerinde
ayrica durulmasi gereken noktalar agagidaki sekildedir:

1.3.1. Tagimacilik

“Tagimacilik; migteri ihtiyaclarinin giderilmesi amaciyla tiretilen mallarin, ihtiyag
duyulan bolge ve merkezlerine zamaninda ulastirilmasidir.”[4] Lojistigin en dnemli
alanlarindan birini olusturan tasimacilik, kiiresellegsen giiniimiiz diinyasinda gitgide
onemli bir hale gelmistir. Tasimacilik, ulusal ve uluslararasi olarak yapilmakta ve
kullanilan vasitaya gére kendi arasinda siniflara ayrilmaktadir:[5]

1.3.1.1. Karayolu Tagimacilig

“Karayolu tagimaciligy; yiik, esya ve insanlarin karayolu tasitlari ile tasinmast olarak
tanimlanabilmektedir.”[6] Kisa mesafeli nakliyelerde ve agir tiriinlerde efektif ola-
rak degerlendirilen karayolu tagimasi, diger tasima sekillerine gére daha esnek, ¢ok
yonli kullanima agik ve agir tirtinlerin taginmasinda maliyeti olduk¢a uygundur.



1.3.1.2. Denizyolu Tagimaciligi

Transit siirenin 6nemli olmadigi, uzun mesafeli ve agir Griinlerin taginmasinda
tercih edilen denizyolu tasimaciligi, bu alandaki en ucuz tagima seklidir. Aslinda
tastmacilik tiirleri arasinda nehirlerde, i¢ denizlerde, gollerde yapilan su yolu tagi-
maciligt da vardir; ancak fazla detaya inmeden yiizeysel olarak konuyu gegmek ve
tanimlarda net olmak adina burada ozellikle “denizyolu tasimaciligr” ifadesi kulla-
nilmistir.

1.3.1.3. Havayolu Tagimacilig:

Transit stirenin 6nemli oldugu, uzun mesafeli ve hafif iiriinlerin tasinmasinda ter-
cih edilen havayolu tagimacilig1, en pahali tagima seklidir.

1.3.1.4. Demiryolu Tagimacilig:

Transit siirenin 6nemli olmadigl, uzun mesafeli ve agir Griinlerin taginmasinda
tercih edilen demiryolu tasimaciligi, denizyolundan daha kisa transit siireye sahip
olmakla birlikte, maliyet acisindan ise genellikle denizyolu ile karayolu tagimasi
arasindadir.

1.3.1.5. Boru Hatt:1 Tagimacilig:

Dogalgaz, su, petrol gibi iiriinlerin tasinmasi i¢in kullanilan bir tagima seklidir. Kul-
lanmis oldugumuz suyun barajlardan boru hatlariyla evlerimize ulagmasini, Baki-
Tiflis-Ceyhan petrol boru hattini bu tasimacilik sekline 6rnek olarak gosterebiliriz.

1.3.1.6. Kombine Tagimacilik

Yukarida sayilan tagima sekillerinden en az ikisinin tek bir operasyonda kullanildigt
tagima seklidir. Istanbul'dan Almanya’ya giden bir tirin Avusturya’y1 gegerken treni
kullanmasi kombine tagimacilik icin verilebilecek 6rneklerdendir.

Yukarida izah edilen tagima sekillerinin segiminde, transit siire ve maliyet basta
olmak {izere Girliniin tasimasina yonelik tiim indikasyonlarin dikkatle degerlendi-
rilmesi gerekir. Mesela Istanbul'dan Bulgaristan Burgaz'a gonderilmesi diisiiniilen
20 tonluk bir tirtintin nakliyesinde en efektif tasima sekli karayoludur. Ciinkii ilgili
yere direke bir denizyolu servisi bulunmamaktadir, havayolu nakliyesi ¢ok ¢cok pa-
halidir, demiryolu servisi ise bircok aktarma nedeniyle tercih edilmez, boru hatt
tasgimacilif1 ise isin mahiyeti dolayisiyla zaten diisiiniilemez bile. Benzer sekilde,
eger ki transit siire olarak aciliyet yoksa 15 tonluk bir iiriiniin ABD’ye nakli i¢in de-
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nizyolu tasimacilik modunun tercih edilmesi kadar dogal bir durum olamaz. Diger
taraftan, bir giin i¢inde Frankfurtta olmasi gereken 300 kg agirliginda bir tiriiniin
tek tagima sekli ise havayolu tagimaciligidir. Transit siire olarak denizyolu kadar
uzun bir zamandan ziyade, biraz daha hizli bir zaman zarfinda teslimat1 6ngoriilen
ve karayolundan daha az maliyetli olmasi planlanan, 24 tonluk Kéln ihracat sevki-
yatinda tercih edilmesi gereken tagima sekli ise demiryolu tasimaciligidur.

Tasima sekli ve yiikiin agirligs arasindaki masraf iliskisini asagidaki tablodan da gorebiliriz:

Sekil 1.2. Tagima Sekli ve Yiikiin Agirligi Masraf [ligkisi

Havayolu Tasimacilig

Karayolu Tasimacilig

Trenyolu Tasimacilig

Denizyolu Tasimaciligi

HER BIR BIRIM AGIRLIGININ MASRAFI

YUKUN AGIRLIGI

1.3.2. Depolama

Depolama kendi arasinda giimriiklii ve giimriikstiz depolama seklinde ikiye ay-
rilir. Serbest depolama olarak da tanimlanan giimriiksiiz depolama, bir iiriiniin
giimriikleme islemleri tamamlandiktan sonra belirli bir alanda muhafaza edilme-
si anlamini tagir. Giimriikli depolama ise, triinlerin belirli bir gimriiklii alanda,
giimriiklemenin tamamlanaca@) zamana kadar bekletilmesidir. Genellikle iiriinlere
olan talep, depolama siiresini ve depolanacak iiriin miktarint belirler. Bu agidan
bakildiginda lojistikte depolamanin 6nemi oldukea biiyiiktiir.

1.3.3. Giimriikleme

Her iilkenin kendine ait bir giimritk mevzuat1 ve siireci vardir. Yapilan ihracat ve
ithalat tagimalarinda bu mevzuata ve siirece uygun hareket etmek iglerin zamanin-



Tablo 1.1. Yollara Gére Thracat ve Ithalat (ABD Dolari)

Yil Toplam Denizyolu (%) | Demiryolu (%) | Karayolu (%) | Havayolu (%) Diger (%)
2010 299.427.551 52 1,2 30 8 9
2009 243.071.034 50 1,1 31 9 9
2008 333.990.770 52 1,1 28 8 12
2007 277.334.464 50 1,3 30 9 10
2006 225.110.850 54 1,4 30 8 6

da ve dogru olarak yapilmasi acisindan son derece 6nem arz eder. Mesela, hesapta
olmayan bir bekleme, lojistikteki is akisini bozacagi i¢in ithalata konu olan bir tirii-
niin yanlis bir beyan dolayisiyla giimriikte beklemesini kimse istemez.

1.3.4. Ambalajlama

Lojistigin 6nemli alanlarindan biri de ambalajlamadir. Hangi sathasinda olursa
olsun ambalajlama, triiniin zamaninda, tam ve eksiksiz olarak ilgili yere ulast-
rilmasinda son derece 6nemlidir. Her seyin diizgiin gittigi bir ortamda iyi amba-
lajlanmadigy icin hasarli bir sekilde son noktaya ulasan bir {iriin, lojistik siirecine
ciddi olarak darbe vuracag: gibi, ayni zamanda tirtiniin nihai tiiketici karsisindaki
izlenimini de olumsuz yonde etkiler.

1.4. LOJISTIGIN ONEMI

Bundan 100 y1l 6nceki diinya ile simdiki diinya arasinda tarugilmayacak kadar biiytik
farkliliklar var. Zaman geciyor ve zaman gegtikge de teknoloji ve ekonomi de bera-
berinde gelisiyor, sinirlar kalkiyor. Sinirlarin kalkmasiyla da diinya kiiresellesiyor ve
isteyen herkes her seyi her yerden bulabiliyor. Yasanan bu siireg; her sektorde, her is
kolunda, her alanda inanilmaz bir rekabet olusmasina sebebiyet veriyor. Artik herkes
her isi yapiyor. Béyle bir ortamda bir tiriin almak istediginizde, son derece farkli sege-
neklerle kargt karstya kaliyorsunuz. Almak istediginiz tiriinii neredeyse her yerde, yak-
lasik olarak ayni fiyata bulabiliyorsunuz. Ama sizin i¢in 6nemli olan almak istediginiz
tirtinii her yerde bulmak ve almak degil; almak istediginiz {iriinii, en diisiik fiyata, en
yiiksek kalitede, istediginiz zamanda, istediginiz miktarda almak. Iste bunun iginde
lojistik son derece 6nemli. Ciinkii lojistik olmadan bunlari yapabilme sansiniz yok.

1.5. LOJISTIGIN TARTHCESI

Lojistik, Latin kokenli bir kelimedir. Tki ayri kelimenin bir araya gelmesinden olusur.
Bu kelimeler; mantik anlaminda ki “logic” ile istatistik anlamindaki “statics”dir. Bu
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dogrultuda kelimenin sozlitk anlami “mantikls hesapur”. Lojistik, Yunanca “Logis-
tikos” kelimesinden gelmekte olup, “hesap kitap yapma bilimi”, “hesapta becerikli”
anlamina gelir. Bir baska goriise gore lojistik, “Logic” ve “Statistics” kelimelerinin
birlesmesinden meydana gelmistir.[9]

Lojistik kelimesi ilk olarak Yunan uygarligindaki askeri alanda kullanilmaya baglan-
mis ve daha sonrada askeri alanda sik ve etkin bir kullanim ile glintimiize kadar gel-

.....

ve askeri agidan neden 6nemli oldugunu da asagidaki 6rnek ile ortaya koyabiliriz.

50.000 kisilik bir ordu, binlerce km uzaga savasmaya giderken acaba ne yer? Peki
bu ordu ile savasacak ordu, sadece onlarin yiyecek ve iceceklerinin oldugu yerleri
ele gecirse ve savasmasa, sizce savas olabilir mi? Veya kazanan taraf kim olur?

“Lojistik yonetiminin uygulandigy tedarik zinciri i¢indeki hizmetler, diinya tize-
rinde tarih oncesi ¢aglardan beri yapilmaktadir.”[10] Insanlik tarihi kadar eski bir
terim olan lojistik, ozellikle 2. Diinya Savasi’'ndan sonra daha da 6nem kazanmistr.
Teknolojinin ilerlemesi dolayisiyla silah sanayisinde yaganan hizli gelisme savasi ka-
zanmada tek bagina kalabalik bir ordunun yeterli olmayacagini, ayni zamanda bera-
berinde ciddi bir lojistik siirecin uygulanmasi ger¢egini ortaya koymustur. Ellerinde
sadece birer tiifek olan 20.000 askerin savasa gitmesi ile; bazuka, el bombasi, zirhlt
personel tastyici, makineli tiifek gibi techizati olan ve sadece 5.000 askeri giice sa-
hip bir ordunun savasa gitmesi ve kazanma olasilig1 arasinda ciddi bir fark vardur.
Bir baska ifade ile lojistik; askeri harekitin basari ile sonuglanabilmesi agisindan
hayati 6neme sahip bir olgudur.

Cikis noktasi askeri harekat olan ve insanlik tarihi kadar eski bir kavram olan lojis-
tigin popiilaritesini arttirmasinin arkasinda yatan gercek ise, daha 6nce de anlatmug
oldugumuz tizere, kiiresellesen giiniimiiz diinyasinda, sadece tagima veya sadece
depolama gibi lojistigin herhangi bir alaninin tek bagina yeterli olmamaya basla-
masidir.

Bu sebeple; Avrupa ve ABD’de 1980’li, ilkemizde ise 1990’11 yillardan sonra, lojis-
tigin herhangi bir alaninda faaliyet gosteren bir firma, A Depolama Ltd. Sti. veya
B tagimacilik A.S. olan isimlerini ilk 6nce C Lojistik Ltd. olarak degistirmis, daha
sonra ise faaliyet alanlarina lojistigin diger is alanlarini da dahil ederek komple lo-
jistik hizmetler tiretir hale gelmeye ¢alismiglardir.



Ikinci Boliim

DUNYA EKONOMISI VE
LOJISTIK

2.1. DUNYA EKONOMISI

IMF tarafindan agiklanan “World Economic Outlook” Nisan 2013 raporuna gore,
diinya ekonomisine iliskin beklentiler iyilesmekle birlikte, ozellikle gelismis eko-
nomilerdeki toparlanmanin inisli ¢ikish bir egilim izledigi goriilmektedir. Diinya
GSYIH biiyiime oraninin 2013 yilinda % 3,2’ye, 2014 yilinda ise % 4’e ulasmast
tahmin edilmektedir. Geligmis tilkelerde 2013 yilinin ikinci yarisi ile birlikte eko-
nomik aktivitenin hizlanmasi beklenmektedir. Ozel talebin ABD'de giiglii, Euro
Bolgesi'nde ise diisitk kalmaya devam etmesi 6ngoriilmektedir. Yiikselen ve gelis-
mekte olan ekonomilerde ise zaten giiclii olan ekonomik aktivitenin biraz daha hiz-
lanmasi tahmin edilmektedir. Gegtigimiz alt ayda, gelismis ekonomilerin politika
yapicilari kiiresel iyilesmeye yonelik kisa vadeli iki biiyiik tehdidi —~Euro Bolgesi'nde
bir dagilma ve ABD’de mali uguruma yol agabilecek keskin mali daralma— etkisiz
hale getirmeyi bagsarmigtir. Finansal piyasalar buna hizli bir toparlanma ile kargilik
verirken, finansal istikrar 6nemli 6l¢iide iyilesmistir. Finansal piyasalarin toparlan-
mast, fon temini kogullarin: iyilestirerek ve giiveni destekleyerek ekonomik iyiles-
meye yardimct olurken, bityiime tahminleri degismemistir. ABD’de 6zel talep, kre-
di ve konut piyasalarindaki iyilesmenin etkisiyle giiclii seyrederken, beklenenden
biiyiik mali uyumun 2013 yilinda GSYIH biiyiime oraninin % 2 civarinda ger-
ceklesmesini saglayacagi tahmin edilmektedir. Euro Bélgesi’'nde ise ozellikle cevre

tilkelerdeki kosullar iyilegse de, hentiz hane halklarina ve sirketlere yansimamistir.
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Zira bankalar hal4 kredi arzini sinirlayan, az karlilik ve diisitk sermaye sorunlari ile
karst karsiya bulunmaktadir. Yine pek ¢ok tilkede ekonomik aktivite, mali uyum,
rekabet sorunlari ve bilango zayifliklart nedeniyle frenlenmeye ¢aligtimaktadir. Ay-
rica, yeni politik ve finansal riskler, iyilesmeye golge diisiirebilecek sonuglar dogu-
rabilecektir. Dolayisiyla 2012 yilindaki daralmaya bagli olarak, 2013 yilinda Euro
Bolgesi GSYIH bitytime oraninin % 0,3 olmast tahmin edilmektedir. Buna kargilik
Japonyada mali ve parasal kaynakli bir sigramanin gériilmesi ve GSYIH biiyiime
oraninin % 1,6’ya yiikselmesi ongoriilmektedir. [11]

Sekil 2.1. Diinya, Gelismis ve Gelismekte Olan Ulkelerde Biiyiime Orani (%)
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Sonug olarak, 2013 yilinda zayif bir ilk yarinin ardindan, gelismis iilkelerde GSYIH
bilylime oraninin yilin geri kalan bélimiinde % 2 civarinda artis gostermesi-
nin etkisiyle yillik biiyimenin % 1,2 civarinda ger¢eklesmesi ve 2014 yilinda da
ABD’deki % 3 civarindaki biiylimenin etkisiyle ortalama % 2,2 oraninda artis gos-
termesi beklenmektedir.

2012 yilinda bazi yiikselen piyasa ekonomilerinde hizli yatirim artiginin sona er-
mesi, daraltict yurtigi politikalar ve 6nemli gelismis ekonomilerde talebin hiz kes-
mesinin etkisiyle ylikselen ve gelismekte olan ekonomilerde hissedilir bir yavaglama
s6z konusudur. Bununla birlikte esnek tiiketici talebi, uygulanan makro ekonomik
politikalar ve canlanan ihracatin etkisiyle pek cok Asya ve Sahra Alt Afrikas: tilke-
leri ile Latin Amerika ve BD'T de hizli bir biiytime egilimi goriilmektedir. Ayrica
gelismis Avrupadaki yavasca toparlanan talebin yiikselen Avrupa’ya yansimasi da

iyilesmeyi hizlandirabilecektir. Buna karsilik, Ortadogu ve Kuzey Afrikadaki eko-



nomiler, zorlu i¢ kosullarla miicadele etmeye devam etmektedir. Giiney Amerika
ekonomilerinden ikisi ise yiiksek enflasyon ve artan déviz piyasast baskist ile karst

karstya bulunmaktadir.

Gelismekte olan ekonomilerden kaynaklanan iyi haberler de s6z konusudur. Son
yillarda bazi yiikselen piyasa ekonomilerinde potansiyel GSYIH oranlart diisiis
egilimi gosterse de, diger gelismek olan ekonomilerde diizenli olarak arug goriil-
mektedir. Glintimiizde dusiik gelirli tilkelerin pek ¢ogunun 1960 ve 1970’lerde-
kinden ¢ok daha gii¢lii oldugu tahmin edilmektedir. Bununla birlikte, Avrupa ve
ABD’deki son politika uygulamalar: kisa vadeli bazi riskleri ortaya ¢ikarirken, eski
tehlikeler ve yeni karigikliklar yakin donemdeki risk goriiniimiinti artirmakeadir.
Euro Bolgesi’ndeki riskler durgunluk, zayif bilangolar, ¢evre iilkelerdeki bozuk kre-
di kanallar1 ve giiglii ekonomik ve parasal birlige gecis konusundaki yetersizlikler
etrafindan donerken, ABD ve Japonyadaki riskler ise orta vadeli mali politikalar ile
ilgilidir. Kisa vadede ABD Kongresi’'nde harcamalarin kisilmasina yénelik olarak
alinabilecek 6nlemler, 2013 ve sonrasinda biiyimenin tahminlerin altinda kalma-
stna yol agabilecektir. Yine borg tavaninin artirilmast olasiligi da 6nemli bir risk ya-
ratmaktadir. Orta vadedeki riskler ise ABD ve Japonyada giiglii mali konsolidasyon
planlarinin uygulanmamasi, yiiksek 6zel sektdr borcu, sinirli politika alani, Euro
Bolgesi'ndeki yetersiz kurumsal ilerleme, pek ¢ok gelismis ekonomide geleneksel
olmayan para politikalarindan uzaklasma ve bazi yiikselen piyasalar ile gelismekte
olan ekonomilerdeki yiiksek varlik fiyatlari ve agiri yaturim ortami seklindedir. Bu
riskleri onleyecek politikalar uygulanmazsa, kiiresel aktivite periyodik tehlikelerle
karst karstya bulunmaktadir. Ayni zamanda tahmin edilenden daha gii¢lii alinacak

onlemler, ekonomik aktivitede daha giiclii bir iyilesmeye de neden olabilecektir.

Gelismis ekonomilerde diisiik talebi desteklemek i¢in tiim ihtiyati politikalar uy-
gulanmaktadir. Buna karsilik, yiiksek kamu borgluyla iligkili riskler, mali politika-
larin kullanilmasini sinirlamakeadir. Borg ve taleple ilgili endiseleri gidermek icin
mucizevi bir ara¢ bulunmamaktadir. Bu nedenle mali uyumun kademeli olarak
iyilestirilmesi, kisa vadede talebe minimum zarar verecek 6nlemlerin alinmasi, para
politikalarinin ekonomik aktiviteyi desteklemeyi stirdiirmesi, finansal politikalarin
para politikasinin etkisini artiracak sekilde uygulanmasi, yapisal ve diger politi-
kalarin potansiyel GSYIH’yi artiracak ve kiiresel talebin dengelenmesine yardim
etmesi gerekmektedir. Para politikalarina bakildiginda, enflasyon beklentilerinin
onemli 6l¢iide sinirlandigl, merkez bankalarinin ekonomik aktiviteyi destekledigi
goriilmektedir. Ancak uygulanan politikalardan kaynaklanabilecek finansal istikrar
riskleri konusunda da dikkatli olunmalidir.
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ABD ve Japonya i¢in mali politikalarin olusturulmasinda, konsolidasyonun srarli
fakat kademeli olmasi ve yine orta vadede agiklarin azaltmasi planlarinin olduk¢a
kapsamli bir sekilde hazirlanmasi ve uygulanmasi kritik 6nem tagimaktadir. Bu un-
surlar, oldukea yiiksek kamu bor¢ oranlarinin bulundugu bir ortamda, canlanmayi
saglamanin 6nemli riskler tasimast nedeniyle Japonyada daha 6nemlidir. ABD’de
ise miizakere siireci izerinden ii¢ y1l gecmesine ragmen, politika yapicilarin yetki
verme ve vergi reformu konularinda giivenilir bir plan tizerinde anlasamamalarinin
yani sira, yakin dénem beklentilerindeki iyilesme, bu durumun bir zorunluluk ol-

dugu yoniindeki alginin azalmasina neden olmustur.

Euro Bolgesi'ndeki pek ¢ok ekonomide orta vadeli bitytime tahminlerini destele-
mek ve rekabeti tekrar saglayabilmek icin yapisal reformlar kritik rol oynamaktadur.
Yiikselen ve gelismekte olan ekonomilerde orta vadede bazt daraluct politikalar uy-
gun gozitkmektedir. Bu daralma para politikasinda baglamali ve finans sektdriinde
filizlenen agiriliklar: dizginlemek icin ihtiyati politikalarla desteklenmelidir. Sonug
olarak politika yapicilar, politika manevralari igin genis bir alan sunan mali denge
seviyelerine ulasmay1 amaglamalidir. I¢inde bulundugumuz ortamda, 6nemli adim-
larin aulmasi gerekmektedir. Aksi takdirde orta vadede sinirli bir iyilesme soz ko-

nusu olabilecektir.

Gelismis ekonomilerdeki ¢arpik makro ekonomik politika karigimi ve inis ¢ikis-
It iyilesme, yiikselen piyasa ekonomilerinde politika yapmay1 zorlagtirmakeadir.
Bugiin bulundugumuz ortamda, tiim ekonomilerin i¢ ve dis dengeyi giiclendirici
politikalar uygulamas: gerekmektedir. Bazi gelismis ekonomilerde, bilangolarin ye-
niden yapilandirilmasi, yetki reformunun yani sira orta ve uzun vadeli mali uyum
planlarinda ilerleme saglanmasi gerekmektedir. Kisa vadeli mali politikalar, bilan-
colarin daha iyi olmast durumunda daha az kat olabilir. Bu da gereginden fazla
sorumluluk yiiklenen para politikas: tizerindeki baskilar: azaltabilecektir. Yiikselen
ve gelismekte olan ekonomiler ise farkli sorunlarla karst karsiya bulunmaktadir.
Dis fazla veren ekonomiler, d6viz kurlarinin piyasa tarafindan belirlenmesine izin
verirken, titketim odakli biiytiyen ekonomiler dengeyi saglayabilmek i¢in yapisal
reformlart uygulamalidir. Diger ekonomiler sermaye akimlarinin saglikli bir sekil-
de emilmesini saglayacak yapisal politikalari hayata gecirmelidir. Sermaye akimlari
tilkelerin yeniden istikrar saglamasini zorlastirirken, dis dengesizliklerin artmasini
onlemek i¢cin makro ihtiyati politikalar ile sermaye akimlarini diizenleyici 6nlemle-

rin uygulanmasi gerekmektedir.
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2.1.1. Diinya Ekonomisine Iligkin Temel Gostergeler
2.1.1.1. Biiyiime
IMF nin agiklamis oldugu “World Economic Outlook” Nisan 2013 raporuna gore,
diinya ekonomisi 6zellikle gelismekte olan tilkelerin olumlu katkistyla 2011 yilinda
% 4 oraninda biiytirken, bu oranin 2012 yilinda nispi bir yavaslama ile % 3,2’ye
geriledigi goriilmektedir. 2013 yilinda % 3,3 olmasi ongériilen diinya GSYIH bii-
ylime oraninin, 2014 yilinda yeniden % 4’e ¢ikmasi beklenmektedir. Bu beklen-
tiler, 2013 yili i¢in IMF’nin Ocak 2013 “World Economic Outlook Update” tah-
minlerinin 0,2 puan altinda iken, 2014 yili i¢in ayni diizeydedir.
Tablo 2.1. Diinya, Gelismis ve Gelismekte Olan Ulkelerde Biiyiime Orani (%) [12]
2011 2012 2013* 2014*
Diinya 4 3,2 3,3 4
Gelismis Ulkeler 1,6 1,2 1,2 2,2
ABD 1,8 2,2 1,9 3
Euro Bolgesi 1,4 0,6 0,3 1,1
Almanya 3,1 0,9 0,6 1,5
Fransa 1,7 - 0,1 0,9
italya 0,4 2,4 -1,5 0,5
ispanya 0,4 1.4 1,6 0,7
Japonya 0,6 2 1,6 1,4
ingiltere 0,9 0,2 0,7 1,5
Kanada 2,6 1,8 1,5 2,4
Diger Gelismis Ulkeler 33 1,8 2,5 34
Gelismekte Olan Ulkeler 6,4 5,1 5,3 5,7
Orta ve Dogu Avrupa 5,2 1,6 2,2 2,8
BDT 4,8 3,4 3,4 4
Rusya 4,3 3,4 3,4 3,6
Gelisen Asya 8,1 6,6 7,1 7,3
Cin 9,3 7,8 8 8,2
Hindistan 7,7 4 5,7 6,2
Latin Amerika ve Karayipler 4,6 3 3,4 3,9
Brezilya 2,7 - 3 4
Meksika 3,9 3,9 3,4 3,4
Ortadogu ve Kuzey Afrika 4 4,8 3,1 3,7
Tiirkiye 8.8 2,2 4 5
2011 yilinda gelismis tilkeler % 1,6 oraninda biiyiirken, gelismekte olan iilkeler ise
% 6,4 gibi oldukea yiiksek oranda biiytime gostermistir. 2012 yilinda ise gelismis 2 7

tilkeler % 1,2 ile oldukea kiiciik oranli bir artig gosterirken, gelismekte olan tilke-
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lerdeki biiytime orant % 5,1 olarak gerceklesmistir. 2013 yil1 i¢in gelismis tilkelerde
bitytime beklentisi % 1,2 iken, gelismekte olan tilkelerde % 5,3 ile daha yiiksektir.
2014 yilina yonelik beklentiler ise sirastyla % 2,2 ve % 5,7 olarak 6ngoriilmiis-
tiir. Bu tahminler de, gelismis tilkeler 2014 biiytime beklentisi hari¢, Ocak 2013
“World Economic Outlook Update” tahminlerinin bir miktar alundadr.

2011 yilinda diinya ekonomisinde yasanan biiyiimede, Cin ve Hindistan oldukea etki-
li olmugtur. 2011 yilinda diinya ekonomisi % 4 oraninda biiyiirken, Cin % 9,3, Hin-
distan % 7,7 oraninda biiytime bagarist gostermistir. 2012 yilinda da Cin ve Hindis-
tandaki % 7,8 ve % 4’litk artiglar diinya GSYIH’sindeki % 3,2’lik biiyiimeye 6nemli
katkilar saglamistir. 2013 ve 2014 yillarinda 6ngoriilen biiylime oranlarinin elde edil-
mesinde de yine bu iki tilkenin belirleyici rol oynamasi beklenmektedir. 2013 yilinda
Cin'in % 8, Hindistan'in % 5,7 oraninda biiytimesi 6ngériilmektedir. Bu tilkelere ait
2014 y1li biiytime tahminleri de % 8,2 ve % 6,2 ile oldukea yiiksektir. Gelismekte olan
tilkeler arasinda Cin ve Hindistan belirleyici rol oynarken, gelismis tilkeler arasinda
kiiresel finansal krizin basladig; iilke olan ABDde 2011 yilinda ekonominin % 1,8
oraninda biiyiidigii goriilmektedir. Bu iilke disinda gelismis tilkelerden Almanyada %
3,1, Fransada % 1,7, halya’da % 0,4, Ispanya’da % 0,4 oraninda artiglar yasanmugtir.
Japonya ekonomisi % 0,6 oraninda kiiciiliirken, Ingiltere % 0,9, Kanada % 2,6’lik
oran ile 2011 yilinda biiyiiyen iilkeler arasinda yer almustir. 2012 yilinda ise Ispanya ve
[talya hari bu iilkelerde degisen oranlarda artiglar s6z konusudur. 2012 yilinda ABD
% 2,2’lik bitylime oranu ile 6n plana ¢ikmustir. 2013 ve 2014 yillarinda ise gelismekte
olan tilkeler kadar yiiksek olmasa da gelismis tilkelerde de artslar beklenmektedir. Bu
tilkeler arasinda 2013 yilinda % 1,9’luk artis orani ile ABD 6n plana ¢ikarken, 2014
yilinda en yiiksek oranli artigin % 3 ile yine ABD'de gerceklesmesi beklenmektedir.

Ulkemizde ise kiiresel krizin etkilerinin yogun hissedildigi 2009 yilinin ardindan,
2010 ve 2011 yillarinda oldukea yiiksek oranli bitytimeler elde edilmistir. 2012
yilinda ise uygulanan politikalarinda etkisiyle GSYIH biiyiime orant % 3,2’ye ge-
rilemigtir. 2011 yilinda elde edilen % 8,8’lik biiyiime orani, gelismekte olan iil-
keler i¢in gerceklesen % 6,4’likk biiyime oraninin tizerinde iken, 2012 yilindaki
% 3,2’lik biiytime, ayn1 yilda gelismekte olan tilkeler igin gergeklesen % 5,1’in
alundadir. 2011 yillindaki yiiksek oranli bitytimenin ardindan, 2012 yilinda hiz
kesen GSYIH biiyiime oraninin, 2013 ve 2014 yillarinda bir miktar artmasi bek-
lenmektedir. 2013-2015 yillarina ydnelik olarak agiklanan Orta Vadeli Program’a
gore GSYIH biiyiime oranlari, 2013 yilt igin % 4, 2014 yili igin % 5 olarak 6n-
gorilmiistiir. IMF’in Tiirkiye'ye yonelik beklentileri ise biraz daha diisiikeiir. IMF
tahminlerine gore Tiirkiye'nin GSYIH biiyiime orani beklentisi 2013 yili igin %
3,4, 2014 yili icin % 3,7 diizeyindedir.



Gerek Orta Vadeli Program'da (2013-2015) agtklanan 6ngoriiler, gerekse IMF tah-
minleri 2013 ve 2014 yillarinda Tiirkiye’nin gelismekte olan tilkeler ortalamasinin
altinda bir biiyime gostermesini 6ngormektedir. 2013 yili ilk ¢eyreginde yasanan
gelismeler, 6niimiizdeki aylarda bilylimenin devam edecegini, 2012’ye gore bir
miktar daha iyi olmakla birlikte biiytimenin 6ngériiler dogrultusunda gergeklese-
cegini ortaya koymaktadir.

2.1.1.2. Mal ve Ticaret Hacmi

Kiiresel kriz sonrast 2011 yilinda % 6 oraninda artan diinya mal ve hizmet ticaret
hacmi, 2012 yilinda 6nemli bir yavaslama ile % 2,5 oraninda artig gostermistir.
Diinya mal ve hizmet ticaret hacmine ydnelik beklentiler ise 2013 yili icin % 3,6,
2014 yili igin % 5,3 ile biraz daha yiiksektir.

Sekil 2.2. Diinya Mal ve Hizmet Ticaret Hacmi (%)
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Ihracat ve ithalattaki arts oranlarina bakildiginda, 2011 yilinda % 5,6 oraninda
artan gelismis tlkeler ihracatinin, 2012 yilinda sadece % 1,9 oraninda artugs gé-
rillmektedir. Gelismis tilkeler ihracatinin 2013 yilinda % 2,8, 2014 yilinda % 4,6
oraninda artmasit beklenmektedir. Gelismis tilkeler ithalat ise 2011 yilindaki %
4,7’lik artigin ardindan 2012 yilinda sadece % 1 oraninda artis gostermistir. Gelis-
mis tilkeler ithalatinin 2013 yilinda % 2,2, 2014 yilinda % 4,1 oraninda artmast
ongorillmektedir. Euro Bolgesi'ne yonelik ihracat ve ithalat beklentilerinin, diger

tilke gruplarina gore daha disiik oldugu dikkat cekmekeedir.

Gelismekte olan tilkelerde 2011 yilinda % 6,4 olan ihracat artisinin, 2012 yilinda
% 3,7’ye geriledigi goriilmektedir. Gelismekte olan tilkeler ihracatinin 2013 yilinda
% 4,8,2014 yilinda % 6,5 oraninda artmast tahmin edilmekredir. [thalattaise 2011
yilindaki % 8,6’lik artig, 2012 yilinda % 4,9’a gerilemistir. [thalatin 2013 yilinda
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Tablo 2.2. Diinya Mal ve Hizmet Ticaret Hacmi (%)

2011 2012 2013* 2014*
Diinya 6 2,5 3,6 5,3
ihracat
Gelismis Ulkeler 5,6 1,9 2,8 4,6
Euro Bolgesi 6,3 2,5 2,1 3,1
Diger Gelismis Ulkeler 6 1,2 45 5,8
Gelismekte Olan Ulkeler 6,4 3,7 4,8 6,5
Orta ve Dogu Avrupa 8,2 4,7 3,1 4,6
BDT 7,2 3,5 2,8 3,8
Gelisen Asya 8,2 4,3 6,9 91
Latin Amerika ve Karayipler 6,1 1,7 4.4 5,4
Ortadogu ve Kuzey Afrika 1,2 3.3 1,5 3,2
ithalat
Gelismis Ulkeler 4,7 1 2,2 4,1
Euro Bolgesi 4,1 -1,1 - 2,8
Diger Gelismis Ulkeler 5,9 1,6 4,7 5,6
Gelismekte Olan Ulkeler 8,6 4,9 6,2 7,3
Orta ve Dogu Avrupa 5,4 0,2 5 5,4
BDT 17 7 5,7 6,7
Gelisen Asya 9 5,7 7,5 9,3
Latin Amerika ve Karayipler 10,2 2,6 4,9 5,2
Ortadogu ve Kuzey Afrika 0,3 7,2 4,5 5,4

% 6,2, 2014 yilinda % 7,3 oraninda artmasi beklenmektedir. Gelismekte olan iil-
keler arasinda ozellikle BDT, Gelisen Asya tilkeleri ile Ortadogu ve Kuzey Afrika
tilkelerindeki performans dikkat ¢ekicidir. 2012 yilinda BDT nin ihracatu % 3,5,
ithalat1 % 7 oraninda artarken, Gelisen Asya iilkelerinin ihracatu % 4,3, ithalau %
5,7 oraninda artig gostermistir. Ayni yilda Ortadogu ve Kuzey Afrika tilkelerindeki
artis oranlari ise ihracatta % 3,3, ithalatta % 7,2 olmustur. Ulkemizde ise kiiresel
kriz sonrasi yillarda dig ticaret gostergelerinde (mal ticareti) 6nemli artiglar gercek-
lesmistir. 2011 yilinda ihracatta % 18,5, ithalatta % 29,8, dis ticaret hacminde %
47,8 gibi oldukga yiiksek oranli artislar s6z konusudur. 2012 yilinda ise uygulanan
politikalarin etkisiyle ihracat % 13 oraninda artarken, ithalat % 1,8, dis ticaret hac-
mi ise % 20,7 oraninda kiigiilmistiir. Dis ticaret gostergelerindeki artis egiliminin
2013 ve 2014 yillarinda da devam etmesi beklenmektedir. Son tahminlerin yer
aldig1 Orta Vadeli Program’a gore (2013-2015), 2013 yilinda Tiirkiyede ihracatin
% 3,6, ithalatin % 7, dis ticaret hacminin % 5,7 oraninda artmasit beklenmektedir.
2014 yilina yonelik ongoriiler ise sirastyla % 9,1, % 7,6 ve % 8,2'dir. 2010 ve 2011
yillarinda ithalatin ihracatin ¢ok tizerinde artig gostermesi nedeniyle dis ticaret agi-
g1, dolayisiyla cari islemler agig1 rekor diizeylere ulasmigtir. 2012 yilinda ise 6zellikle
uygulanan politikalarin etkisiyle ihracat artarken, ithalatin diigmesi sonucunda cari



islemler agig1 6nemli 6l¢iide azalmisur. Ancak bu basarida biiytimedeki hiz kesisin
etkisi oldugu unutulmamalidir. 2013 yilinin ilk aylarinda dis ticaret gostergelerinde
artts egilimi soz konusudur. 2013 yili ilk @i¢ ayinda, Tiirkiye’nin ihracat, ithalat ve
dis ticaret hacmi ise % 5 oraninda artis gostermistir. Bu egilimin devam etmesi ha-
linde dis ticaret ile ilgili gelismelerin Orta Vadeli Program (2013-2015) dngdriileri
dogrultusunda gerceklesmesi olasi gozitkmekeedir.

2.1.1.3. Enflasyon

Kiiresel krizin etkisiyle 2009 yilinda diisiis egilimi gosteren tiiketici fiyatlar: yillik or-
talama artigt, 2010 ve 2011 yillarindaki hareketlenmenin ardindan 2012 yilinda nispi
bir diistis gostermistir. Bu egilimin, 2013 ve gelismis tilkeler hari¢ 2014 yillarinda da
stirmesi beklenmektedir. Gelismis tilkelerde 2011 yilinda % 2,7 olan tiiketici fiyatlart
yillik ortalama arugi, 2012°de % 2’ye gerilemistir. 2013 yilinda % 1,7’ye gerilemesi
ongoriilen enflasyonun 2014 yilinda yeniden % 2’ye yiikselmesi beklenmektedir. Ge-
lismekte olan tilkelerde ise 2011 yilinda % 7,2 olan tiiketici fiyatlar: yillik ortalama
artginin 2012°de % 5,9a geriledigi goriilmektedir. 2013 yilinda % 5,9 ile ayni seviye-
yi korumasi 6ngoriilen enflasyonun, 2014 yilinda % 5,6’ya gerilemesi beklenmekte-
dir. Bu disiis egilimine ragmen, gelismekte olan tilkeler enflasyonun, gelismis tilkeler
enflasyonun oldukga tizerinde oldugu gozden kagirilmamalidur.

Sekil 2.3. Tiiketici Fiyatlari (Yillik Ortalama) (%)

10+
75 7,2
\3 5L9 5‘6
5|

2,7

2
2,54 ‘\ZA 1,7 L

\ g & v

2011 2012 2013~ 2014~

—t— Gelismis Ulkeler —o— Gelismekte Olan Ulkeler

Tiirkiyede ise yil sonu itibartyla aruglara bakildiginda, 2011 yilinda % 10,5 ile
tekrar ¢ift haneli rakamlara yiikselen enflasyon oraninin, 2012 yilinda ekono-
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Tablo 2.3. Tiiketici Fiyatlar: (Yillik Ortalama) (%)

2011 2012 2013* 2014*
Gelismis Ulkeler 2,7 2 1,7 2
ABD 3,1 2,1 1,8 1,7
Euro Bolgesi 2,7 2,5 1,7 1,5
Almanya 2,5 2,1 1,6 1,7
Fransa 2,1 2 1,6 1,5
italya 2,9 33 2 1,4
ispanya 31 2.4 1,9 1,5
Japonya 0,3 - 0,1 3
ingiltere 4,5 2,8 2,7 2,5
Kanada 2,9 15 1,5 1,8
Diger Gelismis Ulkeler 3,1 2 2,1 2,4
Gelismekte Olan Ulkeler 7,2 5,9 5,9 5,6
Orta ve Dogu Avrupa 5.8} 5,8 4,4 3,6
BDT 10,1 6,5 6,8 6,6
Rusya 8,4 51 6,9 6,2
Gelisen Asya 6,4 4,5 5 5
Cin 5,4 2,7 3 3
Hindistan 8,9 9,3 10,8 10,7
Latin Amerika ve Karayipler 6,6 6 0,1 5,7
Brezilya 6,6 5,4 6,1 4,7
Meksika 3,4 4,1 3,7 3,2
Ortadogu ve Kuzey Afrika 9,2 10,7 9,6 9
Tiirkiye 6,5 8,9 - -
Tiirkiye (Y1l Sonu itibariyle) 10,5 6,2 5,3 5

mideki yavaglama dogrultusunda % 6,2’ye geriledigi gortilmektedir. Orta Vade-
li Program'da (2013-2015) 6ngoriilen oranlar ise 2013 yili i¢in % 5,3, 2014 yili
icin % 5’tir. Gortldigi gibi 2013 ve 2014 yillarinda tilkemizde enflasyonun biraz
daha diisiis gostermesi beklenmektedir. Elimizdeki son verilere gore, Nisan 2013
itibariyla tiiketici fiyatlar: yillik artist % 6,13 olarak gerceklesmistir. Bu noktada,
enflasyonun Mayis-Temmuz donemindeki sinirli artglarin ardindan tekrar azalis
egilimine girmesi beklenmektedir.

2.1.1.4. Igsizlik

Istihdam ve igsizlik, gerek gelismis gerekse gelismekte olan iilkeler i¢in 6nemli eko-
nomik ve toplumsal sorunlardan biri olarak 6nemini korumaktadir. 2011 yilinda
% 7,9 ile oldukga yiiksek bir seviyeye ulasan gelismis tilkeler issizlik orani, 2012
yilinda kiigiik bir artigla % 8’e yiikselmistir. Bu oranin 2013 yilinda % 8,2’ye yiik-
selmesi, 2014 yilinda ise % 8,1’e gerilemesi 6ngoriilmektedir. S6z konusu donem-
de Euro bolgesi issizlik orani da oldukga yiiksek seviyelerde seyretmektedir. 2011



yilinda % 10,2 olan Euro Bolgesi issizlik orani, 2012 yilinda % 11,4’e yiikselmistir.
Euro Bolgesi issizlik oraninin 2013’te % 12,3’e yiikselmesi, 2014 yilinda ise ayn1
seviyeyi korumast beklenmektedir. Euro Bolgesi kapsaminda &zellikle Ispanya’nin
issizlik oranlart oldukea yiiksek seviyelerdedir. Bu iilke 2011 yilindaki % 21,7 ve
2012 yilindaki % 25’lik igsizlik orani ile bolgenin en yiiksek issizlik oranina sahip
tilkesi konumundadir. S6z konusu tilkede issizlik oraninin 2013’te % 27’ye yiiksel-
mesi, 2014 yilinda ise % 26,5’e gerilemesi beklenmektedir.

Sekil 2.4. Issizlik Orani (%)
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Gelismekte olan tilkeler arasinda ise Rusya ve Brezilya yiiksek issizlik oranlari ile
dikkat ¢ekmektedir. Rusyada 2011 yilinda % 6,6 olan issizlik orani, 2012 yilinda
% G’ya gerilemistir. Bu tilkede igsizlik oraninin 2012 ve 2013 yillarinda % 5,5’
gerilemesi beklenmektedir. Brezilyada ise 2011'de % 6 olan oran, 2011 yilinda
% 5,5’e gerilemistir. 2013 yilinda % G’ya yiikselmesi beklenen oranin, 2014’te %
6,5 olmasi 6ngoriilmektedir. Gelismekte olan iilkeler arasinda oldukga 6nemli bir
konuma sahip olan Cin'de ise yiiksek niifusa ragmen issizlik oranlarinin nispeten
diisiik oldugu goriilmektedir. Cin'de 2011 yilinda % 4,1 olan igsizlik orani, 2012'de
de ayni diizeyini korumustur. Bu iilkede issizlik oraninin 2012 ve 2013 yillarinda
da % 4,1 seviyesini korumasi beklenmektedir. Tiirkiyede yiiksek issizlik oranina
sahip iilkeler arasinda yer almaktadir. Ulkemizde 2011 yilinda % 9,8 olan issizlik
oranit, 2012 yilinda % 9,2’ye gerilemistir. Bu oranin 2013 yilinda % 8,9, 2014
yilinda % 8,8 olmas: ongoriilmektedir. % 10’lar civarindaki issizlik orani oldukga
yiiksek bir igsizlik oranidir. Dolayisiyla gelecek yillarda da issizlik sorunu, tilkemizin
en 6nemli sorunlarindan biri olmaya devam edecektir.
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Tablo 2.4. Issizlik Oran1 (%)

2011 2012 2013* 2014*

Gelismis Ulkeler 7,9 8 8,2 8,1
ABD 8,9 8,1 7,7 7,5
Euro Bolgesi 10,2 11,4 12,3 12,3
Almanya 6 5,9 5,7 5,6
Fransa 9,6 10,2 11,2 11,6
Italya 8,4 10,6 12 12,4
ispanya 21,7 25 27 26,5
Japonya 4,6 4.4 4,1 4,1
ingiltere 8 8 7.8 7,8
Kanada 7,5 7,3 7,3 7,2
Gelismekte Olan Ulkeler - - -
Rusya 6,6 6 5,9 5,5
Cin 4,1 4,1 4,1 4,1
Hindistan = =
Brezilya 6 55 6 6,5
Meksika 5,2 4,8 4,8 4,5
Tiirkiye 9,8 9,2 8,9 8,8

Bugiin bulundugumuz ortamda, diinyada diisiik bitytime diisiik faiz ortami devam
etmektedir. Bu ortamda Tiirkiye icin dogru ekonomik politika bilesiminin diisiik
faiz ve dengeli biiyime oldugu belirtilmekte ve dengeli biiytime ile i¢ denge yani
fiyat istikrar1 ve dig denge ile 6demeler dengesi ve finansal istikrari gozeten biiytime
ifade edilmektedir. Ve Tiirkiye'nin dengeli bityiime hizinin artrilabilmesi i¢in yapi-
sal reformlara auf yapilmaktadir. Dolayisiyla 2013 ve sonrasinda Turkiye ekonomi-
sinde dengeli bityiimenin saglanabilmesi i¢in tilkemizin rekabet giiciinii artiracak,
tiretim ve yatirim ortamini destekleyecek, daha fazla tasarruf ve yatirim yapilmasini
saglayacak yapisal reformlar hayati 6nem tagimaktadir.

2.2. DUNYA EKONOMISINDE LOJiSTiGIN YERI

Ulkelerin gelismislik ve kalkinmuslik diizeylerini anlamamizi saglayan en énemli
yapitaglarindan biri, o tilkenin ekonomik gostergelerdir. Bu gostergelerin pozitif
yonlii ve yliksek olmas, tilkenin ekonomik, sosyal, psikolojik ve kiiltiirel dokusuna
olumlu y6nde etkileri yapmaktadir. Bu etkiler, toplumdaki bireylerin kiiltiir, yasam
ve refah seviyelerini yiikselterek kalitesini artirmaktadir. S6z konusu bu ekonomik
gostergelerin degisiminde ve yiikselmesinde en 6nemli rolii oynayan araglardan bi-
ride lojistiktir. Lojistik, ekonomik yapi ierisinde iistlenmis oldugu bu rolle, iilke
ekonomisine bircok yonden deger ve katki saglamaktadir. Dolayisiyla sagladig: bu
deger ve katki toplumun gelismislik diizeyi tizerinde ikincil dereceden bir rol oy-



namaktadir. Lojistigin sagladigi degerlere ve katkilara makro agidan baktgimizda;
ekonomik, sosyal, psikolojik, kiiltiirel, stratejik, askeri ve politik vb. gibi alanlarda
oldugunu goérmekteyiz. Bu deger ve katkilara mikro agidan bakugimizda ise; milli
gelirin yiikselmesi, alim gilictintin artmasi, istthdamin saglanmasi, moral ve mo-
tivasyonun artmast, egitimin gelismesi, jeostratejik ve jeopolitik 6nemin artmast,
ikili ve ¢oklu anlagmalar, lojistik isler, siyasi gii¢ ve liderlik, stratejik ortaklik, rol
modeli ve model ortakligi, gelir dagiliminda adaletin saglanmasi, vergi 6demeleri,
rekabet giiciiniin artmasi, sektdriin ve ticari iligkilerin gelismesi ve biiyiimesi, eko-
nomik kalkinma, ihracat ve ithalatin gelismesi, yurt i¢indeki yabanci sermayenin
bitylimesi, dis kaynak kullanimin artmas, kiiltiirel transferin saglanmasi, barisi ko-
ruma, barigt kurma ve barisi kollama harekat ile insani yardim faaliyetleri vb. gibi
ozellesmis alanlarda oldugunu gérmekteyiz. Yukarida gerek makro, gerekse mikro
ve gelecekte kiiresel ortamin yaratugy gelismis ve kompleks piyasa ve pazarlarda
rekabet etmenin en 6nemli araglardan biri olmasinin sonucu, ekonomiye ve toplu-
mun diger alt sistemlerine yansimalari ve etkileri olarak karsimiza ¢ikmaktadir [26].

Lojistik sekt6rii, diinyada yilda 5 trilyon Euro, AB iilkelerinde ise 600 milyar Euro
tizerinde bir pazara ulagmustir. Lojistik sekt6riiniin 2004 yili potansiyelinin diinya
genelinde 4 trilyon dolar, Kuzey Amerikada 1,2 trilyon dolar, Avrupa Birligi’nde 1
trilyon dolar oldugu sdyleniyor. Lojistik is potansiyeli son bes yildir, her yil diinya
GSMH artigina gore % 5 oraninda artarken lojistik pazari kiiresellesme, dig kaynak
kullaniminin artmasi, dlgeklerin biiytimesiyle % 20 oraninda artyor. Tiirkiye'de
ise Gayri Safi Milli Hasila'nin % 10-13’tine denk gelen 30 milyar dolarlik bir po-
tansiyel pazardan soz ediliyor. Sektordeki hizli degisim ve ¢oziimlerin ¢esitlenmesi
beraberinde firma yapilarinda da degisiklikler getirmektedir. Ongbriiler 6niimiiz-
deki yillarda birlesmeler ve satin almalarla firma adetlerinin azalacagi ve hacimlerin
biiyliyecegini gostermektedir. Tiim bu sebeplerle yasanan degisim, olusan hizmet
ve fiyat rekabeti mevcut sektor risklerinin de degismesi ve ¢esitlenmesine sebep
olmaktadir.

Dogru Risk Yonetimi ve Sigorta Programi lojistik sektorii i¢in hayati 6nem tagi-
maktadir. Sektordeki basarinizin devamliligini sekteye ugratabilecek risklerin dogru
bigimde belirlenerek kontrol altina alinabilmesi igin, sektoriin yapisina vakif, giive-
nilir, yerel oldugu kadar kiiresel olarak da bilgi ve tecriibe sahibi, problemleri analiz
etme kapasitesi olan, kompleks sorunlar karsisinda ¢6ziim sunabilecek profesyonel
bir danigman desteginin gerekliligi kendini gostermektedir. [25]

Kiiresellesme sonucu bugiin oldukga gelismis ve bir o kadar da kompleks bir hale
gelmis olan pazarlar, bu pazarlarda yer alan isletmeler agisinda zorluklar ve firsatlar
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dénemini ve zeminini olusturmaktadir. Yapisal, yonetsel, siiregsel, orgiitsel ve tek-
nolojik a¢idan modern ve yeni nesil anlayisin gereklerini yerine getiren isletmeler
(Giglincii nesil sayisal ve hassas isletmeler), bu dénemin ve zeminin “firsatlar” boli-
miiyle ilgilenirken, klasik ve geleneksel yapi, yonetim, siireg, organizasyon ve eski
nesil teknolojik anlayisinin hakim oldugu isletmelerde (birinci nesil klasik ve ikinci
nesil toplam entegre isletmeler) ise, donemin ve zeminin “zorluklar” béliimii 6n
plana ¢tkmaktadir. Isletmeler agisinda, gerek modern ve yeni nesil anlayisin hakim
olmasi, gerekse geleneksel ve klasik anlayisin hakim olmasi, sirdiiriilebilir bir re-
kabet giiciinii elde etme ihtiyacini, her iki tiir yap: iginde ortaya ¢ikarmisur. An-
cak bu giiciin elde edilmesi agisindan farkliliklar yaratmistir. Geleneksel ve klasik
anlayisin hikim oldugu isletmelerde, bugiin ve gelecek icin rekabet giiciiniin elde
edilmesinden bahsetmek olduk¢a zor ve hatta imkinsizdir. Bu isletmeler lojistik
omiir devrinde sektdr gelisiminin “idame edilebilirlik evresinde” (birinci evrede)
bulunmalari nedeniyle, lojistik siirecler fonksiyonel bir yapida bulunmaktadir. Bu
yapida lojistik; fonksiyon sahalari, fiyat, kalite veya miisteri hizmetleri bilesenleri
tizerinden pargalanmus bir yapu ile veya gelisen ve toplam entegrasyonlara dayali bir
yapt ile rekabet etmeye ¢alisir. Bu durumda da isletmelerin rekabet agisindan gerekli
yeterlilige ve gilice ulasmasi kiiresel yapr igerisinde oldukea zor gozitkkmektedir. [26]



Lojistik pazarinda gelecekte 6ne ¢ikacak cografyalar olarak sirasiyla Asya-Pasifik,
Latin Amerika, Dogu Avrupa ve Afrika-Ortadogu bolgeleri ifade edilmektedir. Ul-
kemizin ti¢ kitanin kesisme noktasinda bulunmasi gelecekte lojistik sektériimiiziin
bu bolgede dogacak pazarda 6nemi 6l¢iide pay almasina imkéan taniyacakur.

Diinya lojistik pazarinda miisteri taleplerinden teknolojik gelismeye kadar birgok
fakedriin etkisiyle yeni egilimler meydana gelmektedir. Bu egilimlerin en 6nemlile-
rini su gekilde siralayabiliriz:

* Dabha kisa siparis dongiileri,
* Daha kiiciik, daha sik ve daha giivenilir teslimatlar,

* Uriiniin raf 6mriine, trtintin 6zelliklerine, tiretim ve satis stratejilerine ve kisa

dénemli tahminlerin giivenilirligine iliskin ¢ok degisken teslim sekilleri,
* Daha az tedarik¢iyle daha yakin iligkiler,
* Enformasyon teknolojilerinin daha fazla oranda kullanilmast,

* Lojistik hizmetlerinin digsaridan alinmasi (ouzsource)

Modern ve yeni nesil anlayisin hikim oldugu isletmelerde ise, bu farklilik kendini
soyle gostermektedir; tist diizey yonetimin dikkatini bagta lojistik sistem, siire¢ ve
bilgi gelistirme olmak tizere, kesisimci entegrasyona dayali tedarik zinciri yoneti-
mi ile stratejik planlamaya odaklamigtir. Zira kaynaklarin, enerjinin, dagitumin,
hizmetlerin, tiriiniin, pazarlarin, ulagtirmanin, aktorlerin ve TZY nin kiiresellestigi
ve polarize oldugu bir ortamda ve TZY ile stratejik planlamanin biittiinlestigi ve
entegre oldugu bir durumda, entegre lojistik hizmetlere dayali biittinciil, kapsayici,
say1sal (dijital) ve hassas lojistik yap1 en gii¢lii rekabet aract haline déniigmiistiir. En
giiclii rekabet araci olan bu lojistik yapinin genel ozelliklerinden bir kagini soyle
ozetleyebiliriz; hiz, toplam gdriiniirlitk, durumsal haberdarlik, yiiksek hizmet se-
viyesi, kalite, giivenirlik, tutarlilik, stirdiiriilebilirlik, esneklik, diisitk maliyet, giig-
lii alt yapu, bilgi sistemleri ve iletisim teknolojisi, profesyonel ve uzman IK, genis
network ag1, ¢coziim ortaklig ve tasarim vbdir. Yukarida 6zet olarak arz edilen bu
ozelliklerin lojistik sisteme kazandirilmasi sektor agisindan bir firsat olarak ortaya
ctkmugtir. Zira birgok giiglii sermayeye sahip ve genis 6l¢ekte faaliyet gosteren kii-
resel igletmeler, kendi sirket vizyonunu ve maliyetlerini paylastg: ve stratejik ortag:
oldugu lojistik hizmet {ireten/saglayan firmadan bu 6zellikleri beklemektedirler. Bu
beklentinin farkinda olan kiiresel lojistik hizmet tireten/saglayan firmalar ise, giiglii
ticari baskiya ragmen kendilerini kisa siirede yenilemeyi basarmis ve yeni durum ile
kosullara uyum saglama ¢abast igerisine girmistir. [26]
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Lojistik diinyamizda hizli bir teknolojik ve ekonomik gelisme yasanmakreadir. Bu
gelismeler, kiiresellesme dedigimiz olguyu her gegen giin daha da ileriye gotiirmek-
tedir. Boylelikle rekabet ortami da kiiresel diizeye tasinmaktadir. Lojistigin 6nemi
her gegen giin daha da artmaktadir. Kiiresel rekabet ortamu; igletmeleri, tirettikle-
ri trtinlerini kaliteli ve ekonomik tiretmeye, daha etkin servis kalitesi vermeye ve
miisterinin istedigi yer, mekin ve zamanda tirtinlerini teslim etmeye zorlamaktadir.
Bir isletmenin kendi iiretim faaliyetlerini 6teki isletmenin faaliyetleri ile birlegtir-
mesi, pazarlarin cografi olarak genislemesiyle ulusal ve uluslararasi pazarlarin ortaya
¢tkmast ve ileri teknolojik araglarin kullanilmasi lojistik sistemlerinin gelistirilme-
sine yol agmustir. Kiiresellesmenin sundugu bu yeni ekonomik yapi icinde 6zellikle
toplam maliyetlerin minimize edilmeye ¢alistlmasi konusu tedarik zinciri ydnetimi-
ne bagli olarak lojistik hizmetlerin ve dolayssi ile lojistik hizmet sunan Sirketlerin
onem kazanmasina neden olmustur. 21. yiizyilda 6nemli gelismelerin gozlenecegi
ti¢ konunun, bilgi ve iletisim teknolojileri; mikro biyoloji ve gen teknolojileri; lojis-
tik ve tedarik zinciri yonetimi oldugu sik¢a vurgulanmakrtadir. [27]

Lojistik sistemler, iilkelerin sosyo-ekonomik durumlar {izerinde degisim saglayan
en 6nemli ekonomik temel taglardan birini olusturmaktadir. Tedarik zinciri boyun-
ca hareket eden ve TZ’nin ilk baslangi¢c noktast ile son titketim noktast arasinda ki
tiim gereksinimleri karsilayan ve bunun sonucunda misterilerine yer ve zam faydast
saglayan bu sistemler; ulusal, uluslararasi, bolgesel ve kiiresel pazarlarda binlerce tirii-
niin dolagmast ve iiriin yasam dongiisiiniin kisalmast sonucu son tiriin, kalite, hiz ve
yiiksek miisteri hizmetleri beklentisini yaratmugtir. Bu beklentinin sonucu olarak da
iiriin, kalite hizmet, bilgi, fiyat ve maliyet dengesi 6nemli bir hale gelmistir. Onem
kazanan bu denge sonucu, gerek stratejik seviyede gerekse taktik ve operatif seviyeler-
de lojistik ekonomisi tiim diinyada olduk¢a 6nem kazanmigtir. Bu 6nem baglaminda
lojistik ekonomisi makro diizeyde isletme {izerinde, mikro diizeyde ise, kendi i alan-
lart tizerinde ekonomik bir deger yaratmistr.

Giintimiizde ticaret artik tam anlamiyla kiiresellesmis, kurumlar cevrelerindeki
degil tiim diinyadaki sirketlerle rekabet eder hale gelmistir. Dolayisi ile ilerleme-
nin, verimliligin, rekabet avantaji saglamanin, hatta pek ¢ok durumda var olmanin
yolu, tedarik stirecini ve lojistik hizmetlerini en iyi Sekilde yonetmekten gegmekte-
dir. 2008 yilinin son ¢eyreginden itibaren yasanan kiiresel durgunluktan etkilenen
ABD firmalari, krizden ¢ikss i¢in ilk adim olarak lojistik sektorii ile isbirligi aray1-
stna girmislerdir. Bu da lojistigin artik tiim alanlarda vazgecilmez bir ¢6ziim ortagt
olarak goriildiigiint bir kez daha gostermektedir. Pazarlama ve lojistik konularinda
yapilan aragtirmalar, lojistik sektortintin diinyada yiikselise gectigini, hizlanan kii-
resellesme ile birlikte lojistigin diinyanin her yerinde yildiz sekt6r olacagini goster-
mektedir. Diinyada lojistik sektdriiniin potansiyeli 6 trilyon dolar olarak tahmin
edilmektedir. Sektoriin gayrisafi milli hasiladan aldig pay, gelismis tilkelerde ytizde



8 ile 10 arasindadir. Sektdr biiyiimesi ise ortalama % 10 ile, % 3-4 araliginda bii-
yliyen diinya ekonomisinin oldukea tizerinde bir performans sergilemektedir. Bu-
rada, sektorde dis alim oranindaki arusin, dolaysi ile lojistik faaliyetlerinin gitgide
artan bir oranda Sirket i¢i operasyonlar olmaktan ¢ikarilip bu konuda uzmanlas-
muis firmalar tarafindan gergeklestirilir hale gelmesi 6nemli 6l¢iide hissedilmekredir.
Global lojistik pazart Amerika, Avrupa ve Asya-Pasifik olmak iizere yaklasik olarak
birbirine esit pazar biiytikliigiine sahip ti¢ bélgeye ayrilmaktadir. Diinyada lojistik
sektoriiniin biyiikligi incelendiginde 2001-2005 yillarr arasinda % 4,5 yillik or-
talama bilesik bilyiime orani ile 2008 yilinda 6,5 trilyon dolara yaklastigi tahmin
edilmektedir. Lojistik hizmetlerinin dis kaynak yontemiyle elde edildigi pazarin
biyiikligiine bakildiginda ise % 10’lar civarinda bir bityiime goriilmektedir. [27]

Diinya ekonomisinde lojistik sektdril ile ilgili genel veriler sdyle siralanabilir: [26]

* 16 Trilyon dolarlik ticaret hacmine sahip diinya ekonomik pazarinda, lojistik
hacim ortalama 6,4 trilyon dolar1 (% 40) civarinda bulmaktadir. Kiiresel lo-
jistik pazarlar Amerika, Avrupa ve Asya Pasifikten olusan bir birine esit pazar
biiyiikliigiine sahip iig biiyiik bolgeden olusmaktadir. Ulkemiz, bugiin itibari ile
50-60 milyar dolarlik (diinya lojistik hacminin yaklasik yiizde biri) bir lojistik
kapasiteye sahip bulunmaktadir. Bu kapasite igerisinde kullanilan deger ise yillik
ortalama 6-8 milyar dolar civarinda bulunmaktadir. Diger bir ifade ile kapasite-
nin yalnizca % 13’iiniin kullanilmaktadir.

* Gelismis iilkelerde lojistik kapasiteyi GSYIH nin ortalama % 10-12’lik bsliimii
olusturmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde % 2-5 arasinda, Tiirkiyede ise bu
oran % 2-3’tiir.

* Bugiin diinya ekonomisinde gelismis tilkelerin lojistik faaliyetler i¢cin yapmus ol-
duklari harcamalarin GSMH’nin icindeki pay1 ortalama % 1,5-2 arasinda yer
almaktadir. Gelismekte olan iilkelerde % 0,2 ile % 0,5 arasindadir. Bu oran
Tirkiyede ise, % 0,3 civarindadir.

* Ulkelerin toplam yillik yatirimlari igerisindeki lojistik yatirim paylari ise, gelis-
mis tilkelerde % 15-40 arasinda seyrederken, gelismekte olan tilkelerde bu oran
% 2-5 arasinda kalmaktadur. Tiirkiye de bu oran yillik % 3’tiir.

* Lojistik sektordeki yillik biiytime oranlari ise, gelismis tilkelerde % 5-12 arasinda
seyrederken, gelismekte olan iilkelerde ise bu oran % 15-25 diizeyine ¢tkmak-
tadir. (Kriz yillart hari¢ Avrupada yillik % 7-10, Kuzey Amerikada yillik % 15,
Asyada % 20 ve Turkiyedeki yillik bitytime orani ortalama % 15-207dir.).
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* Diinya lojistiginin 2/3’ti perakende sektoriine iliskin tagima ve tedarik zinciri
faaliyetlerinden olusmaktadir. Bu baglamda, kiiresel pazarlarda ilk 10 lojistik
firma toplam pazarin % 27’sine sahip durumdadir. Ulkemizde ise, ilk 10 oyun-
cunun tiim sektérden aldigt pay % 2 ile % 3 arasinda degismektedir.

* Bugiin sirketlerin gelismislik diizeyine bagli olarak yaklasik % 25 ile % 80’1, lo-
jistik aktivitelerini % 65-85 oraninda Lojistik Hizmet Ureten Firmalar (LHUF)
vasttastyla dis kaynak kullanarak gerceklestirmektedir. Tiirkiyede ise, ticari sir-
ketlerin % 6-8’i lojistik hizmetlerini % 10-30 arasinda dis kaynak kullanarak
yerine getirmektedirler.

* Ayrica, dis kaynak kullanimi isletmelere tedarik zincirinde 2,8 ile 3,2 arasinda

giin avantaj saglamaktadir.

* Lojistik faaliyetlerin dis kaynak olarak kullanilmasi isletmelere saglayacag: diger
katma degerler bir tarafa birakildiginda, parasal anlamda % 45 ile % 60 arasinda
kér saglamaktadir.

* Giderler agisindan konuya bakildiginda ise, isletmelerdeki gider kalemleri ara-
sinda en 6nemli yeri lojistik giderler olusturmaktadir. Uriiniin maliyetinin olus-
masinda % 15-25 oraninda lojistik giderler yer almaktadir. Uriiniin satis fiyati-
nin ise, % 4-20’i lojistik giderleri olusturmaktadir.

* Diinya dl¢eginde lojistik i¢i giderlerin genel ortalamalarina makro diizeyde bak-
ugimizda; % 30 envanter ve satin alma giderleri, % 30 operasyon ve doniisiim
giderleri, % 40 fiziksel dagium giderleri yer almakrtadur.

* Lojistik i¢ maliyetler icerisinde en yiiksek olan ulagtirma/tagima maliyetleri; tirii-
niin cinsi ve tirintin pazardaki fiyat icinde % 2 ile % 55 arasinda degismektedir.

* Depolama maliyetleri % 22 ile % 25 arasinda degismektedir.

* Envanter maliyetleri ise, sirketlerin toplam varliklarinin % 10-20 arasinda iken,
toptanct ve perakendecide bu oran % 20-50 arasinda degismektedir. Ayrica,
tirtinlerin stoka doniismesi ile birlikte sirketlere arti olarak % 12-34 arasinda

envanterde bulundurma maliyeti gelmektedir.

Diinyada 8 trilyon dolara ulasan lojistik sekt6riintin hacmi, yasanan krizlerin ar-
dindan duragan bir seyir izlerken, 2015 yilinda sektoriin 10 ile 12 trilyon dolara

.....

diinya tizerinde iiretilen her iiriiniin tiiketiciye ulasana kadar maliyetinin % 25’ini
y y S y



lojistik giderler olusturmaktadir. Bir akademik teze dayanan bu tespit hakliligini
kriz ortaminda bir kez daha gosterdi. Diinyada % 25 seviyelerinde biiytime perfor-
mans sergileyen lojistik sektorii, 2006 yilinda 5 trilyon dolar seviyesindeki hacmini
2008 kriziyle birlikte bir hapis siirecine soktu. Kriz ortaminda tiretimde yasanan
distis lojistik faaliyetlerine yansimis, diinya lojistik hacmi 2009 yilina kadar ancak
1 trilyon dolarlik bir artis yasayip 6 trilyon dolara ulagabilmisti. Krizin etkilerinin
azalmasi ile birlikte giintimiizde 7 ile 8 trilyon dolar arasi bir hacme sahip oldugu
tahmin edilen diinya lojistik sektoriinii son donemde 6zellikle Avrupa’yr hem siyasi
hem de ekonomik etkisi altina alan yeni kiiresel dalgalanmalar yeniden etkiledi.
Fakat kiiresel lojistikte gelisen iilkelerin basginda Cin olmak tizere BRIC iilkele-
rinin tamaminda ve Tirkiyede gelisen yaurimlar ile birlikte 6niimiizdeki siiregte
lojistigin global biiylimesinin devam etmesi bekleniyor. 2015 yilinda diinya lojistik
sektoriiniin hacminin 12 trilyon dolar seviyelerine yaklasmasi ongériiliiyor. [28]
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Ucgiincii Boliim

AVRUPA BIRLIGI
EKONOMISI VE LOJISTIK

3.1. AVRUPA BIRLiGi EKONOMISI

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda her alanda biiyiik yikima ugrayan Avrupa, bu
durumdan kurtulmak icin bir ¢ikis yolu aramaktaydi. Bunun bir sonucu olarak,
Avrupada barigin yeniden kurulmasi, Avrupa tilkelerinin ortak degerler etrafinda bir
araya gelmesi ve 6zellikle refahi artiracak sekilde ekonomik alanda kuvvetli bir isbir-
liginin baglaulmasi fikri her gecen giin daha yiiksek bir sesle dile getirilmeye baslan-
mustt. Avrupa ¢apinda barisin saglanmasi ve Avrupa iilkeleri arasinda ekonomik bir
isbirliginin kurulmasi amacindan hareketle, ileride siyasi bir birligin temellerinin
atlmast hedefleniyordu. Bu dogrultuda, Almanya, Belgika, Fransa, Hollanda, [tal-
ya ve Litksemburg tarafindan 1951 yilinda Avrupa Kémiir ve Celik Toplulugu’'nu
kuran Paris Antlagmasi ile 1957 yilinda Avrupa Ekonomik Toplulugu’'nu ve Avrupa
Atom Enerjisi Toplulugu'nu kuran Roma Antlagmalari imzalandi. Giiniimiize ka-
dar gecen siire icinde, Avrupa devletleri, ekonomik, siyasi, sosyal ve kiiltiirel alan-
daki igbirliklerini gii¢lendirdiler. Kurulus yillarinda sadece 6 tiyeden olusan Avrupa
Topluluklari, degisik tarihlerde yeni tiyelerin katilimi sonucu 27 tiyeden olusan bir
Birlik halini aldi. Bugiin itibariyle AB’nin tiyeleri Fransa, Almanya, Italya, Belcika,
Hollanda, Litksemburg, 1ngiltere, [rlanda, Danimarka, Yunanistan, Ispanya, Por-
tekiz, Avusturya, Finlandiya, Isvec, Cek Cumbhuriyeti, Macaristan, Polonya, Slo-
venya, Slovakya, Estonya, Letonya, Litvanya, Giiney Kibris Rum Yonetimi, Malta,
Bulgaristan ve Romanyadir. [36]
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Ekonomik kalkinmay1 ve dayanigmay: amaglamasinin yaninda Avrupa Birligi, bir
siyasi ve sosyal kaynagsma ve dayanisma projesidir. Avrupa Birligi, tiye devletlerin
birbirleri ile her alanda dayanisma i¢inde bulunmasi, insan haklarinin korunmasi
ve liye devletlerin sosyal, siyasi, kiiltiirel kaynasmasinin ve ileri gelisiminin saglan-
mast i¢in ¢aba gostermektedir. Avrupa Birliginin temel hedef ve politikalari s6yle

stiralanabilmektedir: [36]

* Gigli ve etkili bir dis politika aktorii olmak,

* AB i¢inde ve disinda 6zgiirlitk, demokrasi, insan haklari ve hukukun tstinligi
degerlerini garanti altina almak ve yaymak,

* Her tiirlii ayrimeilikla miicadele etmek; 6zellikle her alanda kadin-erkek esitligi
icin caba sarf etmek,

e fklim degisikligi ile miicadele etmek,
* Cevreyi en st diizeyde korurken ekonomik bitytimeyi siirdiirebilmek,
* Enerji giivenligini saglamak,

* Yasadist go¢, uluslararasi terdrizm, insan, silah ve uyusturucu kagakeiligi gibi
suclarla etkin bicimde miicadele etmek ve ger¢ek anlamda bir 6zgiirliik, giiven-
lik ve adalet alan1 olmak,

* AB iiyesi devletlerde istthdamin ve sosyal korumanin artirilmasina katkida bu-
lunmak,

* AB iiyesi devletler arasinda ekonomik, sosyal ve bélgesel uyumu tegvik etmek,

* Avrupa vatandaglarinin en tst diizeyde yasam ve kalite standartlarina sahip ol-
masint saglamak gibi hususlar yer aliyor.

Diinya niifusunun yalnizca % 7’sini tegkil eden AB, diinya GSYH’sinin % 25,8’ini
olusturmakta ve diinyanin geri kalani ile yiirtittiigii ticaret bakimindan kiiresel ih-
racat ve ithalatin yaklagik % 20’sine tekabiil etmektedir (AB icindeki ticaret haric).
Bu rakamlar AB’ye diinyanin en biiyiik ticaret akeorii, en biiyiik ihracat ve itha-
latgist, en biiyiik yatrimeisi, GSYH agisindan en biiyiik ekonomisi ve dogrudan
yabanci yatirimin en fazla yapildigi yer sifatlarini kazandirmakeadir, zira giiniimiiz-
de ticaretin kapsami mallarla sinirli kalmayip bunun 6tesine gegmektedir. Euro
Bolgesi ekonomik krizi, diinyanin bir¢ok yerinde haber olmaya devam ediyor ve
bazi evrelerde Avrupa Birligi ile daha siki ticaret ve yatirim baglarinin kurulmasi-
nin avantajlari hakkinda siiphecilige yol agtyor. Bu goriis, karsilagilan zorluklarin
boyutu distintildiigiinde anlagilir olmakla birlikte yine de yanlistir. Bu goriis her
seyden once s6z konusu zorluklara miidahale konusunda kaydedilen ilerlemeyi ha-

fife almaktadir. [30]



* Avrupa diizeyinde giivenlik duvari kurmak, ihtiyaci olan iilkelere finansal yar-
dim saglamak ve daha giiglii bir ekonomik yonetisimi uygulamaya koymak icin
gereken adimlar aulmigtir. AB su anda gercek bir bankacilik birligi kurulmas:

istikametinde ¢alismalarini stirdiirmektedir.

* Ulusal seviyede, AB iiye tilkeleri mali pozisyonlarin: iyilestirmek ve biiyiime-
lerine ivme kazandiracak yapisal reformlari gergeklestirmek amaciyla sert ama
gerekli tedbirleri almakeadir. Yapilacak daha ¢ok is olmakla birlikte siire¢ dogru
istikamette ilerlemektedir.

Avrupa Birligi ekonomisi, Uluslararast Para Fonu'na (IMF) gore satinalma giicii
paritesi bazinda 12.256 milyar avroluk bir gayri safi yurtici hasila meydana getirir.
Avrupa Birligi ekonomisi bir ortak pazara sahiptir ve Diinya Ticaret Orgiitii tara-
findan bir biitiin olarak degerlendirmeye alinmaktadir. Avrupa Birligi’nin resmi
para birimi avrodur. Tiim belge ve politikalarda bu para birimi kullanilir. Avrupa
Birligi tiyesi on alt tilkenin tek ve ortak para birimi olarak benimsedigi avro, ayni
zamanda birlik i¢inde en ¢ok kullanilan para birimidir. Avroyu kullanan iilkele-
rin olusturdugu topluluk Avro Alan: adiyla anilir. Kararlara katilmama haklarini
kullanan Danimarka ve Birlesik Krallik diginda tiim birlik tiyesi tilkeler gerekli 6l-
clitleri yerini getirdiklerinde mevcut para birimlerini kullanmay1 birakarak avroyu
benimseyeceklerini bildirmiglerdir. Artik ortak para birimi olarak avroyu benimse-
mek Avrupa Birligi’nin koydugu bir iiyelik kosuludur. Avrupa Birligi’nin 2007 yili
kararlagtirilmig biitgesi 120,7 milyar avrodur ve 2007-2013 arast siireg igin toplam-
da 864,3 milyar avro ayirmugtir. Bu miktar Avrupa Birligi’nin yirmi yedi tilkesinin
toplam gayri safi milli hasilasinin % 1,11 ila % 1,05’ine esit gelir. Bir kargilagtirma
yapilacak olursa, Birlesik Krallik’in 2004 yili biitgesi 759 milyar avro olarak tahmin
edilmis ve Fransa'nin da 801 milyar avro harcayacagi 6ngorillmistiir. 1960 yilinda
Avrupa Birligi'nin 6nceli Avrupa Toplulugu'nun biitgesi gayri safi milli hasilanin
sadece % 0,03’ kadardi. Asagida AB’nin yillik harcamalarinin dagilimi gésteril-
mistir: [31]

Gegmis yillarda TUIK tarafindan kullanilan 1987 bazli milli gelir serisine gore,
AB iilkeleri arasinda 2006 yili GSYIH biiyiikliigii ile 7. sirada yer alan Tiirkiye,
TUIK’in 1998 bazli yeni milli gelir serisine gore, GSYIH nin 2006 yil1 itibarryla
% 31,6 oraninda arttirilmig olmasina ragmen, siralamadaki yerini degistirememis-
tir. Tuirkiye, yeni seriye gore 2011 yilinda 774 milyar dolarlik GSYIH biytklugi
ile Holland2’'nin ardindan yedinci sirada bulunmaktadir. 2012 yilinda ise Tiirkiye
786,3 milyar dolar ile Hollanda'y1 geride birakmis ve altinct siraya yiikselmistir.
2013 yilt beklentisinde de Tiirkiye altinci siradadir. 2012 yilinda ABD’de 49.922
dolar, Japonyada 46.736 dolar, AB-27 iilkelerinde 32.999 dolar seviyelerinde olan
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Tablo 3.1. Cari Fiyatlarla GSYIH (milyar dolar) ve Kisi Basina GSYIH (dolar)

Cari Fiyatlarla GSYiH (Milyar Dolar) Kisi Basina GSYiH (Milyar Dolar)
2011 2012 2013 2011 2012 2013
Almanya 30.607,4 3.400,6 3.598,0 44.111 41.513 44.010
Avusturya 418,4 398,6 4229 49.688 47.083 49.844
Belcika 514,6 4847 510,6 46.779 43.686 45.687
Bulgaristan 53,6 51 54,4 7.312 7.033 7.582
Cek Cumhuriyeti 217,1 196,1 203,5 20.616 18.579 19.243
Danimarka 333,7 313,6 328,0 60.011 56.202 58.668
Estonya 22,2 21,9 24,2 16.561 16.320 18.027
Finlandiya 263,7 250,1 265,5 48.814 46.098 48.707
Fransa 2.778,1 2.680,7 2.739,3 44.034 41.141 43.000
Gliney Kibris 25 23 - 29.021 26.389 -
Hollanda 837,6 773,1 808,9 50.176 46.142 48.091
ingiltere 2.431,5 2.440,5 24229 38.759 38.589 38.002
= irlanda 221,2 210,4 2225 48.356 45.888 48.230
E Ispanya 1.479,6 1.352,1 1.387,9 32.077 29.289 30.108
= |lsvec 538,6 526,2 576 56.800 55.158 60.020
N | italya 2.196,3 2.014,1 2.076,0 36.227 33.115 34.034
2 Letonya 28,5 28,4 31.1 13.728 13.900 15.285
Litvanya 42,9 42,2 45,9 14.146 14.018 15.358
Liiksemburg 59,3 56,7 60,5 114.186 107.206 112.135
Macaristan 139 126,9 132,7 13.916 12.736 13.344
Malta 9,1 8,7 9,3 21.924 20.852 22.193
Polonya 514 487,7 513,4 13.341 12.538 13.075
Portekiz 238 212,7 218,4 22511 20.179 20.689
Romanya 182,6 169,4 187 8.540 7.935 8.775
Slovakya 96,2 91,9 98,5 17.691 16.899 18.089
Slovenya 50,3 45,6 46,7 24.549 22.193 22.657
Yunanistan 290,2 249,2 243,8 25.474 22.055 21.645
Euro Bolgesi 13.108,7 12.197,5 12.751,9 39.688 36.836 -
AB-27 17.588,5 16.584,0 17.227,7 35.111 32.999 -
Hirvatistan 61,7 57,1 60,1 14.021 12.972 13.655
§ izlanda 14,1 14,1 14,5 43.136 41.739 44121
< | Karadag 4,5 4,3 46 7.259 6.882 7.318
2 Makedonya 10,6 9,7 10,5 5.144 4.683 5.050
4 6 :DE Sirbistan 433 37,4 42,9 5.725 4.943 5.667
Tiirkiye 774 786,3 858 10.466 10.504 11.318




kisi basina GSYIH, giincellenen ve 2006'da % 31,6 oraninda biiyiitiilen milli gelire
ragmen, 2012 yilinda Tiirkiye i¢in 10.504 dolar olarak ger¢eklesmistir. Bu ozelligi
ile Tuirkiye, AB-27 iilkelerinden sadece Romanya ve Bulgaristan'dan, aday iilkeler-
den ise Karadag, Sirbistan ve Makedonyadan daha iyi durumdadir. [32]

2012 yilinda AB-27 tilkelerinde ortalama istihdam orani % 68,5 diizeyindedir. AB
tilkeleri arasinda en disiik istihdam oranina sahip iilke % 55,3 ile Yunanistan'dir.
Son yillarda ekonomideki olumlu kazanimlara ragmen, igsizlik ve yeterli istihdam
yaratamama konusundaki sikintilar devam etmektedir. AB-27’de ortalama igsizlik
orani 2010 ve 2011°de % 9,7 iken, 2012’de % 10,5 e yiikselmistir. 2012 yilinda
issizlik oran1 agisindan en yiiksek orana sahip iilke % 25 ile Ispanya olurken, bu iil-
keyi % 24,3 ile Yunanistan, % 15,9 ile Hirvatistan ve Portekiz, % 14,9 ile Letonya
takip etmektedir. 2012'de en disiik issizlik oranlarina sahip ilkeler ise % 4,3 ile
Avusturya, % 5,1 ile Litksemburg ve % 5,3 ile Hollanda'dir. 2012 yilinda oranlarin
en yiitksek oldugu AB iilkeleri; Danimarka, Finlandiya ve Fransa olurken, en diisitk
oranlar aday tilke Makedonya ile Bulgaristan, Romanya, Litvanya ve Letonyada go-
rillmektedir. Turkiye'ye ait oranlar ise 2012°de Makedonya, Bulgaristan, Romanya,
Litvanya, Letonya ve Slovakya hari¢ tiim AB {iyesi ve aday tilkelerin altindadir. [32]

Avrupa Birligi, son zamanlarda icinde bulundugu kriz ile belki de tarihinde hig
olmadi@1 kadar sorgulanir bir hal almistir. Birlik, kurulus yillarinda 6ncelikli olarak
iktisadi biitiinlesme amaci tasisa da zaman icinde doniisiim gegirerek ve genisle-
yerek bugiin sosyal, iktisadi ve siyasi anlamda biitiinlesme gerceklestirmeyi amag
edinmis ulus Gsti bir birlik halini almigtr. Avrupa kitasinda barist hedefleyen bir
proje olarak ortaya ¢ikan Birlik icin demokrasi hem ulus tstii kurumsal yapida,
hem de tiye tilkeler diizeyinde 6nemli dayanaklardan biri olmustur. Bu dayanag:
giiclendirmek ve istikrarlt hale getirmek i¢in bir¢ok girisimde bulunulmustur. Ay-
rica, adaylik icin 6nkosul olan Kopenhag Kriterleri’'nde siyasi kriterlerin arasinda
isleyen bir demokrasiye sahip olma kriterinin bulunmast da AB’nin demokrasiye
verdigi onemin bir gostergesidir. Ancak ekonomik krizle beraber AB'de demokrasi-
nin etkinligi ve tiye tilkelerin demokrasiye baglilig1 sorgulanir bir hale gelmistir. Av-
rupa Birligi, Eyliil 2008'de baslayan ve 2010 yilinda ise Avrupa Birligi’nde bir bor¢
krizi olarak yansimalari goriilen ekonomik krizden fazlasiyla etkilenmistir. AB’ye
iiye iilkeler arasindan Irlanda, Ispanya, Italya, Portekiz ve Yunanistan bu birbiriyle
baglanuli iki krizden 6zellikle etkilenen iilkeler olmuslardir. Bu durum, bu tlke-
lerin biiylime oranlarinin 2006 ile 2011 yillar1 arasindaki degisimine bakildiginda
daha acik bir sekilde gorillmektedir. Tiim tilkelerde krizin patlak vermesinin ardin-
dan 2010 yilina kadar biiytime oranlarinda biiytik bir diistis gortilmekeedir. Avrupa
Birligi’nde 2009 yilinda ekonomi ortalama yiizde 4,3 kiigiiltirken, 6rnegin [rlanda
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ekonomisi % 7, Italya ekonomisi ise % 5,5 oraninda kiigiilmiistiir. 2011 yilina
gelindiginde ise Portekiz ve Yunanistan ekonomilerinin kiigiilmeye devam ettikleri

goriilmektedir. [33]

Sekil 3.2. Avrupa Birligi Ulkelerinde Biiyiime Oranlari, 2006-2011
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Avrupa Birligi'nin ekonomik biitiinlesme siirecinin en son asamasit olarak nitele-
nen Ekonomik Parasal Birlik (EPB), sermaye hareketlerine konan tiim kisitlamala-
rin kaldirilmasiny, tiye tilkeler arasindaki konvertibilitenin gerceklestirilmesini, bu
konvertibilitenin korunacagi konusunda tam bir giivencenin saglanmis olmasini ve
milli paralarin birbirine gevrilmesinde her tiirlii banka giderlerinin ortadan kaldi-
rilmasini gerektirir. Bu amagla Avrupa Para Birligi'ne yalnizca kararlar ve tedbirler
almak kosuluyla ulagilamayacaginin, bunun yerine, oturmus ve istikrarli ¢alisma
mekanizmalarina sahip temellerin kurulmas: gerektiginin anlasilmasiyla, topluluk-
ta bir parasal istikrar alant olugturmay1 amaglayan Avrupa Para Sistemi (APS) 13
Mart 1979'da kurulmustur. Bugiin i¢in Avrupa Para Sistemi i¢inde Para Birligi'ne
katulmanin kosullan Maastricht (Konvergenz) Kriterleri ile belirlenmistir. Bu kriter
dikkate alindiginda Parasal Birlige gegmeye hazir dort iilke; Danimarka, Irlanda,
Litksemburg ve Hollandadir. Tiirkiye’nin enflasyon ve faiz oranlan kriterleri kargi-

sindaki durumu oldukea sikintilidir. [34]

AB’nin temel mali kurulugu Avrupa Yatirim Bankasidir (EIB). EIB Roma Antlag-
masi ile kurulmug olmakla birlikte, ayri bir tiizel kisilige sahiptir. Bunun yaninda,
AB’nin ekonomik ve sosyal politikalarini yiirtitme i¢in EIB'den ayr1 olarak olustu-
rulan ¢esitli fonlar bulunmaktadir. AB biitgesi; toplulugun biitge gelirleri, iye iil-



kelerin katkilar1 (KDV gelirlerinin belirli payinin aktarilmasi), gimriik vergileri vb.

kaynaklardan olusur. Bu gelirler Birligin politikalarinin yiirtitiilmesinde ve yonetim

giderlerinin kargilanmasinda kullanilir. Birlik biitgesinin en biiyiik béliimii ortak

tartm politikasinin finansmanina gitmektedir. AB Biitgesi'nin gelirlerini olusturan

kalemler ve harcandiklari yerler ise soyledir: [35]

Avrupa Sosyal Fonu (ESF): Roma Antlagmasr’yla kurulmustur. Birlik icinde
yeni is olanaklar1 yaratilmasi, mesleki egitim programlari, igsizlik yardimi saglan-
masi gibi amagclara finansman saglar.

Avrupa Bélgesel Kalkinma Fonu (ERDF): AB i¢indeki nispeten geri kalmus
yorelerin kalkindirilmast ve yapisal uyum programlart icin kredi vermektedir.
Birlik icinde Yunanistan, Irlanda ve Portekiz goreceli olarak geri kalmus iiyeler-
dir. Diger yandan Ispanya ve Italyanin belirli yoreleri ile Kuzey Irlanda da bu
fonun kapsamina giren yoreler arasinda bulunmaktadir.

Avrupa Kalkinma Fonu (EFI): Roma Antlasmasiyla olusturulan bu fondan,
Lome Sozlesmesi cercevesinde Birlikle 6zel iliskileri bulunan ACP (Afrika, Kara-
yipler ve Pasifik) iilkelerine yardim yapilmaktadir.

Avrupa Parasal Isbirligi Fonu (EMCF): Bu fondan parasal birlige yardimct ol-
mak tizere dig 6deme giicligii icine diisen birlik tiyelerine kredi saglanmakrtadir.

Avrupa Garanti ve Yonlendirme Fonu (FEOGA): 1962 yilinda kurulan bu
fondan, tarimsal destekleme programlarinin finansmani ve tarimin modernizas-
yonu i¢in kaynak saglanir.

Diinyanin halen en biiyiik pazari olan AB ekonomisinin genel olarak 6zellikleri ise

sOyle siralanabilir: [37]

Avrupa diinyanin en biiyitk mamul egya ve hizmet ithalatgisidir.

Yurtdigindaki en bityiik dogrudan yabanci yatirim rezervleri AB’ye aittir ve diin-
yada en fazla dogrudan yabanci yatrima ev sahipligini yine AB yapmaktadir.

Kriz ortaminda bile, AB ithalatlari artmaya devam etmektedir. Zira AB 2012’ nin
ilk yarisinda 740 milyar avroluk mamul egya ithal ederek bu oranini gegen yilin
ayni donemine gore % 4,5 arttirmistir.

AB 80 ilkenin ilk sirada gelen ticaret ortagidir. Kiyaslama yapilacak olursa, ABD
sadece 20 kadar iilkenin ilk siradaki ticaret ortagidir.
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* AB ithalatlarinin % 60’1 gelismekte olan iilkelerden gelmektedir ve en az gelis-
mis {ilkelerden en fazla egya ithalati Avrupa tarafindan yapilmaktadir. Zira en az
gelismis tilkelerin toplam ihracatinin % 36’st AB’ye gitmektedir.

* Avrupa ayni zamanda deger zincirinin her agamasindaki {ireticilere firsatlar su-
nan pazartyla son derece ¢esitlendirilmis bir ekonomiye sahiptir. AB sermaye
techizat, kimyasal tirtinler ve ¢ok cesitli titketici mallarinin yani sira tarim tirtin-
leri, ham madde ve enerji gibi ana triinleri de ithal etmektedir.

* Rekabet giicii oldukea yiiksek olan Avrupa pazarinda sirketler yiiksek tiiketici
taleplerini kargilamak durumundadir.

Sonug olarak, Avrupa ile daha derin ticaret ve yatirim baglart kuran sirketler ulus-
lararasi rekabet giiciinii arttirmay: 6grenmekte ve béylelikle hem kendi tilkelerinde
hem de diinyanin diger pazarlarinda daha avantajli konuma gelmektedir. Ayrica,
Avrupal: sirketler altyapida diinya teknoloji liderleridir ve gelismekte olan birgok
tilke —ulagim, kanalizasyon, ¢evre hizmetleri, lojistik, telekom veya petrol ya da gaz
arama gibi muhtelif alanlarda— gelisim siirecinin bir sonraki asamasinda bu tekno-
lojileri kullanmak durumundadir. Bu tirtinlerin Avrupadan ithal edilmesi daha ileri
bir ekonomiye giden kestirme yoldur. [37]

Her ne kadar AB’nin 2012 ve 2013’te ¢ok yavas biiyiimesi 6ngoriilse de, 25.000
avro kisi bagt geliri ve 500 milyon tiiketicisi ile AB diinyanin en biiyiik ekonomisi
olmay siirdiirmektedir. Bu tablo 12,6 trilyon avro tutarinda bir ekonomiyi yansit-
maktadir. Sadece Amerika Birlesik Devletleri (11,5 trilyon avro ile) ayni kulvarda-
dir; hatta Cin (5,5 trilyon Avro ile) ve Japonya (2,7 trilyon ile) bile ¢ok daha kii-
cliktiir. Fortune 500 listesinde 135 Avrupa Birligi sirketi vardir. Bu rakam Amerika
Birlesik Devletleri (132), Cin (75) ve Japonya'ninkinden fazladir. Avrupa 6niimiiz-
deki y1l tam olarak toparlanamasa bile, acik ara farkla diinyanin en biiyiik ekono-
misi olmayt siirdiirecektir. Avrupa ekonomisi ayni zamanda gelecek i¢in muazzam
bir potansiyel barindirmaktadir. Diinya Ekonomik Forumu Kiiresel Rekabet Giicii
Endeksi’ndeki ilk 10 tilkenin 5’i AB iiyesidir. INSEAD/WIPO Kiiresel Yenilikgilik
Endeksi’ndeki ilk 10 ekonomiden 6’s1t AB tiyesidir. Sirket seviyesinde de ayni tablo
goriilmektedir. Zira Forbesteki ilk 100 sirketten 28’inin merkezi AB’dedir. Diinya
capinda Ar-Ge harcamalarinin dortte birinden fazlasi AB tarafindan yapilmakta
olup 2009 yilinda diinyadaki bilimsel yayinlarin % 29’u AB tarafindan yapilmugtir.
Bu oran ABD’de % 22, Cin'de ise % 17’dir. Diinyada patent bagvurularinin yakla-
stk ticte biri AB’de yapilmaktadir. [38]



3.2. AVRUPA BIRLIGI EKONOMISINDE LOJiSTiGIN YERI

Bir ilkenin gelisimi icin olmazsa olmaz sart; yatirim, ticaret ve ulagim zincirinin
saglikli caligmasidir. Siirdiiriilebilir kalkinma buna baglidir. Yurdun her tarafinda
ayni seviyede ulagim ve haberlesme altyapisinin saglanmasi zenginlik merkezlerinin
tilkenin her tarafina yayilmast iilke sanayisinin gelismesinde biiyiik 6neme sahiprtir.
Ulke ekonomisinin bélgeleri ile biitiinlesmis bicimde gelismesi ve biiyiimesi ancak
gelismis ulagim altyapisiyla olur. Ulke ekonomisini, viicuda benzetecek olursak;
ulagim aglart iilkenin damarlari, lojistik kdyler de (merkezler) kalbidirler. Ulke eko-
nomileri ancak ulastirma politikalarinin, sanayi politikalarini desteklemesi ile geli-
sir ve bitytirler. Diinya tizerinde kaynaklarin her ¢esidine sahip bir tilke yoktur. Yani
ihtiyag duydugu her seyi kendi kaynaklar ile tiretebilecek bir tilkeden bahsetmek
oldukea zordur. Her iilke degisen oranlarda birbirleri ile ticaret yapmaktadir. Ithalat
ile ihtiyaglarini karsilayan tilke, ihracatla diger tilkelerin ihtiyag duydugu tirtinleri
o lilkelere satmaktadir. Nasil ki bir insan kendi bagina ihtiyaglarini kargilayamaz
ve diger insanlarin trettigi hizmet ve tirtinlere ihtiyag duyarsa ayni sekilde tilke-
ler de ihtiya¢ duydugu her kaynaga sahip olmadiklarindan diger iilkelerin dogal
kaynaklarina, teknolojilerine, ucuz isciligine, insan giiciine zorunlu olarak ihtiyag
duyar. Kisacasi ithalat yapilmadan i¢ ekonominin siirdiiriilmesi, ihracata y6nelik
tiretim yapilmast zordur. Bu nedenle ulagim, iilkeler arasindaki bu zaruri muh-
tagligr kargilikli olarak giderme noktasinda 6nemli gorevler Gistlenir. Ulagimin bir
diger 6nemli ekonomik fonksiyonu da bolgeler arasi kalkinmiglik farkin esitleyerek
tilke ekonomisinin daginik bir gekilde degil de biitiinlesik olarak kalkinmasini sag-
lamasidir. Hatta {ilkeler arasi kalkinmiglik farkini bile esitleyebilir ve {ilkeler aras
kargilagtirmalr Gstiinliik esasina gore iilkelerdeki tiretim verimliligini artirabilir. Bu
nedenle sanayi politikasinin 6nemli unsurlarindan birinin lojistik oldugu g6z 6nii-
ne alinmalidir. [40]

Avrupa llkelerinin lojistik sektoriine yatirim hizi vermesi ve ekonomik planlama-
larda bagi ¢eken 6nceliklerden birisi haline getirilmesine karsin, BRIC iilkelerinin
performansinin oniine gegilemiyor. Uluslararasi Karayolu Tagimaciligi Birligi'nin
(IRU) 58 iilkeyi GSYIH artis1, karayolu yiik tasima hacmi ve yeni arag tescilleri ba-
kimindan kiyaslayan endeksine gore; BRIC tilkeleri, 2008 yilindan beri AB tilkeleri
dahil OECD iilkelerinden daha iyi performans gosteriyor. Karayolu tagimacilig
sektoriine destek veren ve yatirim yapan BRIC iilkelerine kiyasla yeni mevzuat ve
vergi yiikleriyle kisitlamalara giden 27 AB iilkesi ve ECD bolgesinde ekonomik bii-
yiime oranlarinin diisiik kalmaya devam edecegi 6ngoriiliiyor. Ote yandan, diinya
ticaret hacminin gelismekte olan dogu ekonomilerine dogru kayacagr ongoriisii
Asya’y1 Avrupa’ya baglayan en onemli koprii olan Tiirkiye'yi lojistik faaliyetlerinde
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onemli bir konuma tagtyor. Tiirkiye cografi konumuyla yakaladig bu avantaji dog-
ru kullanabilirse, Ortadogu-Asya-Avrupa tiggeninde 6nemli bir transfer merkezi

haline gelecek. [28]

Oyle ki Uluslararast Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi (UTIKAD),
diinyanin alanindaki en biiyiik tasimacilik ve lojistik organizasyonu olan Ulusla-
rarast Tagima Isleri Organizatorleri Dernekleri Federasyonu'nun (FIATA) Diinya
Kongresi'ne ikinci kez ev sahipligi yapacak. 2002 yilinda Istanbul'da diizenlenen
40. FIATA Diinya Kongresi'ne de ev sahipligi yapan UTIKAD, 12 yil aradan sonra
diinya lojistik devlerini “FIATA 2014 Tiirkiye” ile tekrar bir araya getirecek. Tagi-
macilik ve lojistik alaninda diinyanin en biiyiik ve en etkili sivil toplum kurulusu
olan ve 150 iilke ile 40 bin firmay: causi altinda toplayan FIATA, diinya 6lgeginde
yaklagtk 10 milyon kisiye istihdam saglayan dev bir endiistriyi temsil ediyor. [29]

65.000 km otoyolu ve diinyanin en yogun havaalanlarindan bazilarina ev sahipligi
yapan Avrupanin altyapisinin bir benzeri yoktur (30 Avrupa havalimani yillik 10
milyondan fazla yolcu tasimaktadir). Yiiksek hizli trenin dogum yeri olan AB 6.200
km ile diinyadaki en genis yiiksek hizli tren yolu agina ve (diinyadaki 1737 yiiksek
hizli trenden 10507si ile) en ¢ok yiiksek hizli trene sahiptir. [38]

Sekil 3.3. Avrupa’'nin Demiryollar: Haritas




Demiryollarinda lojistik gelismeler incelendiginde Turkiye'nin stratejik 6nemi dik-
kat ¢ekmektedir. Osmanlinin son déneminde ulasim alanindaki en 6nemli gelis-
me, biiyiik 6l¢iide yabanci sermaye yatrimlariyla gergeklestirilen demiryollaridir.
Yabanci ortakliklara kir garantisi verilerek ve uzun yillar icin (genellikle 70-100
yil) isletme hakk: taninarak olusturulan demiryollarinin uzunlugu Cumhuriyet’in
kuruldugu yil dért bin kilometrenin tstiindeydi. Demiryolu yapiminda Alman fir-
malar1 bagt ¢ekerken onu Fransiz ve Ingiliz firmalari izliyordu. Ulkemizde yiiksek
hizli trenler ise son bes yillik siirecte giinlitk hayatimiza girmis olmasina karsin
Avrupada 1980’li yillarda kullanilmaya baglanmustir. Avrupa’'nin bazi bélgelerinde
350 km/saat hizin {izerinde trenler bulunmaktadir. [39]

Avrupa'nin lojistik gelisim siireci ise tek Avrupa pazari gelisim siireci ile baglamus,
Avrupa Birligi'nin genisleme siireci ile devam etmistir. 2006 yilinda lojistik sektor
800-900 milyar avroluk rakama ulagmistir. Bu lojistik endistrinin yaklagik yari-
st sadece iig iilke tarafindan bir araya getirilmistir. Bu iilkeler Almanya, Ingiltere
ve Fransadir. Avrupada lojistik tsler, uluslararast firmalar, bilgi tiretim enstitiileri,
arastrma enstitiileri, teknoloji tedarik merkezleri, tiniversiteler, danigmanlik giri-
sim gruplari haberlesme agi ile birbirlerine baglidir. Bu ag sayesinde bilgilerini pay-
lagirlar, iletisim a8y geleneksel sektor analizinin 6tesinde global bir haberlesme agt
icerisindedirler. Bu gruplar gelisme ve istthdamin lokomotifi olarak goriiliiyorlar.
Avrupada 25 lojistik iis 60 civarindada ikinci derecede lojistik tis bulunmaktadir.
Bu lojistik tislerin en az 4 tanesi de global lojistik iis olarak kabul edilmektedir.
Bunlar Londra, Paris, Frankfurt ve Randstad Hollanda'dir. [39]

Sekil 3.4. Avrupa Lojistik Bolge ve Kiimeleri
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Avrupada yer alan lojistik merkezlere goz attigimizda, Italyada 25, Ispanyada
22, Danimarkada 6, Fransada 2, Macaristan, Portekiz, Yunanistan, Ukrayna ve
Litksenburg’ta ise I’er adet olmak {izere Avrupada 60’in iizerinde lojistik merkez
tanimina giren yaptlanma oldugu goriilmektedir. Yaklagik 2.400 adet tagima is-
letmecisi bu merkezlerden yararlanmaktadir. Tiim ulagim baglanular arasinda ve
farkli tagima tiirleri arasinda koordinasyonu saglamak, bir lojistik merkezin en
onemli gorevidir. Bu yiizden Avrupadaki lojistik merkezlerin ¢ogu nakliye ve da-
gium faaliyetleri icin birer is konumunda olan yerlerde; yani demiryolu, otoban
ve deniz arterleri yakininda kurulmugtur ve hepsi bulunduklar1 biiyiik sehirlerin
40 mil yakinindadir. Yunanistan'da da bir adedi planlanmus, bir adedi inga halinde
ve bir adedi de ¢alisan 3 adet lojistik merkez bulunmaktadir. Ayrica Avrupa Birli-
gi, Europlatforms adinda Avrupa Lojistik Merkezleri Birligini de kurmustur. Ote
yandan lojistik sektor degerinin yine 2007 yili itibari ile tasima yOnetimine gore
dagilimi ise; % 3,2 havayolu (kargo), % 11,1 havayolu (yolcu), % 16,8 denizyolu,
% 19,9 tagimacilik altyapist, % 48,9 karayolu ve demiryoludur. Kiiresel lojistik
sektorii igerisinde yillik Europlatforms temel amact lojistik merkezlerinin ve inter-
modal terminallerin ulagim ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi bakimindan stratejik
onemini desteklemek olan ve Avrupa ¢apinda 9 iilkeyi temsilen 55 tiyesi (55 lojistik
merkez) bulunan Avrupa Lojistik Merkezleri Birligidir. 1991 yilinda kurulan bir-
lik biinyesindeki lojistik merkezlerde toplam 2.400 sirket faaliyet gostermekeedir.
Europlatforms, iiye olan lojistik merkezlerle ilgili yillardir sayisiz girisimlerde bu-
lunmus, degisik proje ve aktivitelere imza atmistir. Lojistik merkez (merkez) tanimi
1992 yilinda Europlatforms tarafindan ¢ikarilmis, ulagim ve iletisim sebekelerinde
AB inisiyatifleri dogrultusunda bir Avrupa sebekesi yaratlmasina karar vermek ve
iyilestirmek amaciyla ortak cati alunda hareket etmeyi saglamistir. Karayolu, de-
miryolu, denizyolu ve havayolu erisimi ile kombine tagimacilik imkanlarinin ol-
dugu depolama ve ulasurma hizmetlerinin birlikte sunuldugu lojistik merkezlerin
onemi giin gectik¢e artmaktadir. Avrupada Bologna, Barselona gibi yiik koyleri bu
merkezlerin en dikkat cekici olanlaridir. [40]

Kita Avrupasr'nda lojistik uygulamalar: tiim boyutlart ile en tist noktalardadir. Av-
rupa ilkelerinde, depolama, ellecleme, envanter kayit ve stok kontrol sistemleri,
bilisim teknolojisinin pratik uygulamalarda kullanilmas: gibi bir¢ok lojistik alanda
rakiplerine 6nciilitk edebilecek kadar ileri seviyede profesyonel lojistik uygulamalar
gorilmektedir. Cokuluslu isletmelerin faaliyet alanlarinin 6nemli bir kismi Avru-
padadir veya Avrupa ile dolayli veya dolaysiz ilintilidir. Ancak bu béliimde tiye
tilkeleri veya AB’nin tiyelerinden bir veya birden fazlasinin olusturdugu ¢okuluslu
isletmelerin lojistik performanslari tek tek incelemek yerine, tiyelerin ekonomik
alanda egemenlik haklarini 6nemli seviyede devretmeleri ile olusturduklart AB’nin



kurumsal olarak lojistik sektoriine yaklagimlarini incelemenin daha dogru olacag:
degerlendirilmistir. Toplulugun lojistik ile ilgili geldigi noktanin boyutu, toplulu-
gun ekonomik gostergelerinden ¢ok rahatlikla tespit edilebilir. Topluluk dis tica-
ret hacmi, toplulugun biinyesinde bulundurdugu teknoloji tiretim merkezlerinin
etkinligi ve toplulugun kiiresel anlamda sahip oldugu gii¢, AB’nin lojistik agidan
onemini gosteren unsurlar arasindadir. AB ortak politikalari ve uygulamalari ara-
sinda spesifik olarak lojistik sekt6rii bulunmamasina ragmen daha ziyade lojistigin
altyapisini olusturan 6zel ve kamu sektdriiniin lojistik ile ilintili olarak ticaretin
ontindeki mali ve teknik engellerin kaldirilmasi, ulastirma faaliyetleri, para hare-
ketlerinin kolaylastirilmasi, tek enerji piyasasinin olusturulmasi gibi operasyonlara
yogunlasmustir. [41]

Lojistik sektdriinde altyapt konusunda toplulugun tiim sikintlarini giderdigini ifa-
de etmek pek dogru olmaz. Sinirlarindaki bazi havaalanlarinda ve belli sehirlerin
ana karayollarinda ve demiryollarinda yasanan trafik tikanikliklarina topluluk hala
¢6ziim bulamamuistir. Topluluk icindeki bazi yollarin hil4 istenen seviyede olmamast
nedeniyle, bu yollarda yapilan ulagim faaliyetlerinin kamu sagligina ve gevreye yap-
g1 olumsuz etki ortadan kaldirilamamistr. Toplulukta farkli ulagtirma modlarinin
gelisim seviyeleri ayn1 degildir. Ornegin malzeme tagima konusunda elde edilen
gelisme orani karayollart i¢in % 44 iken, demiryollar1 i¢cin % 8, i¢ suyollari icin % 4
olmugtur. Bu oranlar yolcu tagimaciliginda karayollarinda % 79 iken, demiryollari
icin % 8 olarak gerceklesmistir. Avrupa Topluluguw’'nu kuran Roma Antlasmasi’na
dayanan ortak ulagtirma politikasinin uygulamasinda topluluk 6nemli sorunlarla
kargilaginca, 1991 yilinda Maastricht Anlagmasi ile topluluk ulastirma politikasinin
siyasi, kurumsal ve mali boyutunu gii¢lendiren Trans-European Network (TEN)
projesini uygulamaya koydu. Proje kapsaminda belli basarilarda yasanmistir. 10 yil
sonra bugiin karayolu kabotaji gerceklesmis, sivil havacilik alaninda giivenlik stan-
dartlar1 diinya ¢apinda en iist seviyeye getirilmis ve personel hareketliligi 1970’ler-
de giinde 17 kmyden 1998’lere gelindiginde 35 km'ye ¢ikarilmigtir. Bu kapsamda
toplugun teknoloji altyapisini gelistirmek maksadiyla Cergeve programlar: iki ana
miicadele alaninda en modern teknolojileri aragtirmak ve gelistirmek tizere olugtu-
rulmustur: Trans-Avrupa Yiiksek Hizli Tren Sebekesi (The Trans-European High-
Speed Rail Network)ve Galilei Uydu Yon ve Yer Bulma Programi (The Galileo
Satellite Navigation Programme). Son genisleme kusaginin etkisiyle bu trendlerin
daha st noktalara taginacagi, 2010’a kadar modern siirdiiriilebilir bir ulagtirma

sistemi olusacag degerlendirmesi yapilmaktadir. [41]

Avrupa Birligi’nin ulasurma politikasi, genel hatlariyla ulasim sektdriindeki AB
standartlarini yansitmaktadir. Bu standartlar AB vatandaglarinin kamu hizmetleri
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alanindaki sosyal hak ve ozgiirliiklerini korumayr amacladig: kadar, AB igerisindeki
ekonomik rekabetin korunmasi, dengeli ve siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanmasi
icin de 6nem tagimaktadir. AB Ulastirma Politikasi, tek pazarin diizenli islemesi
ve gelismesine katkida bulunmasinin yani sira, ekonomik ve sosyal biitiinlesmenin
kuvvetlendirilmesi amaciyla olusturulmustur. Zaman iginde giderek artan trafik
stkigikligi, hizmetlerin kalitesindeki bozulma, ¢evreye verilen zarar, giivenligin teh-
likeye atilmasi ve bazi bélgelerin izole edilmesi ulasim konusunda yeni faaliyetleri
gerekli kilmigtir. Avrupa Komisyonu, 2001 yilinda ulastirma alaninda rekabet or-
tamina uyum saglayabilmek amaciyla “Beyaz Kitap: 2010 Ulastirma Politikalarini”
imzalamistir. [lk kez tiiketici ihtiyaglarinin stratejilerin temeline yerlestirildigi Beyaz
Kitap halen Avrupa Birligi'nde ulagtirma politikalarini belirlemektedir. Ulastirma
stkinularina yonelik 60 6nlemin gelistirildigi Beyaz Kitapta onlemlerin birincisi
demiryollarini, denizyollarini ve i¢ suyollarini canlandirarak ve bunlarin arasinda
baglanular kurarak, havayolunun da kontrollii bityiimesini saglayarak 2010 yilina
kadar ulagtirma tiirleri arasindaki dengeyi olusturmakur. Diger 6nlemler ise su ek-
senlerde siralanabilir: Tagimacilikta koridor anlayisinin benimsenmesi, giivenli ve
gevreye duyarli ulasim imkanlarinin tercih edilmesi, lojistikte teknoloji ve altyapt
yaurimlarina agirlik verilmesi ve yiik tasimaciliginda biirokratik islemlerin azalul-
mastdir. Beyaz Kitap'in temel esaslari soyle belirlenmistir: [42]

* Tagima tiirleri arasinda dengeli dagilimin gerceklestirilmesi,

Tasimacilikta darbogazlarin ortadan kaldirilmasi,

Kullanicilarin tagima politikalarinin merkezine getirilmesi,

Kiiresel tasima yonetimi.

Diinyadaki bu pazar biiyiikliigii bir¢ok firmanin ortaya ¢ikmasina, firma evlilikleri-
ne, satin almalara neden olmugtur. TN'T Post Group, Jet Service ve Technologistica’y1
satin alarak Hollanda, Italya, Ispanya, Belcika, Avusturya ve Fransada etkin hale gel-
migtir. Deutch Post, Securicor, Ducros, Danzas ve Nedloyd’u satin alarak Avrupada
bitylimesine devam etmis ve Kuzey Amerika pazarina da girmistir. [43]

AB, tiye ilkeler arasindaki ticaretin 6niindeki engellerin kaldirilmasi ve tek pazar
tedir. Bu sayede tilkeler tek bir pazar gibi, hicbir limitleme ile karsilasmadan, tek
ekonomik sinir icinde hizli, ekonomik, verimli ve siirdiiriilebilir bir sekilde ticaret
yapabileceklerdir. Detaylari Beyaz ve Mavi kitaplarda, sektorel raporlarda verilen
AB tasimacilik ve lojistik stratejileri su bagliklarda gruplanmakeadir: [44]
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Lojistik ve tagima sektorii her kademede egitimle desteklenmelidir.

Demiryolu, karayolu ve suyolu ile olan tasimay: birlestirilebilir ve kolayca kul-
lanilabilir hale getirecek intermodal terminaller gelistirilmeli ve yayginlagtiril-
malidir.

Karayollar: tizerindeki trafik yogunlugu kisa mesafede karayolu, orta ve uzun
mesafede demiryolu ve suyolu kullanilarak azalulmalidir.

Yiik tasima koridorlart olusturulmalidir. Bu tasima koridorlarinda kurulacak
tesislerde ve ekipmanlarda standardizasyona gidilmelidir.

Demiryolu tagtmalarinda kapasite, kalite, hiz ve verim arturilmali, tagimaya
ozel demiryolu ag1 kurulmalidir.

Uzak mesafelerden yapilacak tagimalar i¢in giivenli, ekonomik, biiyiik kapa-
sitede, liman ekipmanlari olan deniz otoyollart kurulmali, kisa mesafe deniz
tastmacilig gelistirilmelidir.

Yiiklerin intermodal sistemlerle taginacagi, depolanabilecegi, katma degerli
hizmetlerin verilebilecegi lojistik kdyler yayginlastirilmali ve kullanimi tegvik
edilmelidir.

En iyi lojistik uygulamalari belirlenmeli, duyurulmaly, lojistik kurumlar arasin-
da tecriibe paylasimi saglanmalidir.

Tasima zincirleri arasinda kayit birligi saglanmalidir. Farkli tilkelerde veya farkls
tasima sekillerinde tek ve ortak belge kullanilmalidir.

Farkli tilkelerde, farkli terminallerde, yiik aktarmalarinda kullanilan ekipman-
lar standart hale getirilmelidir.

Tagimanin gevre tizerindeki olumsuz etkileri, karbon salinimi, giiriiledi, trafik
stkistkligy gibi etkileri azaltulmalidir.
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Dordiincii Boliim

TURKIYE EKONOMISI

4.1. TURKIYE EKONOMISI

Diinyadaki ekonomik durum ve gelismeler ne olursa olsun iilkemizin son yillarda
elde etmis oldugu ekonomik bagar: hi¢ tartigmasiz herkesin takdirini kazanmistr.
Bunun en biiyiik sebebi ise; son 10 yili agkin bir siiredir hemen hemen iilke niifu-
sunun yarisinin oylartyla ve dolayisiyla giiveniyle stirekli iktidarda olan hitkiimetin
uygulamis oldugu ekonomik istikrar ve bu dogrultuda tiretilen politikalardur.

Ulkemizin Asya ile Avrupa’y1 birbirine baglayan bir képrii durumunda olmast, iig
tarafinin denizlerle ¢evrili ve 6nemli bir gegis giizergahi pozisyonunda bulunmast,
altr sinir komgusunun olmast cografi konum itibariyle ne denli 6nemli bir ekono-
mik yapinin i¢inde oldugumuzu gostermekle birlikte, 2011 TUIK verilerine gore
yaklasik yaris1 29,7 yasinin altinda olan 75 milyonluk bir niifusun olmasi ve Euros-
tat verilerine gére bu niifusun AB ile karsilastirildiginda en kalabalik geng niifus ol-
mast da bir o kadar ekonomik giiciimiiziin 6nemini gostermektedir. Ayrica OSYM
verilerine gore bu niifusun i¢inden her yil 170’ten fazla tiniversiteden mezun olan
yaklasik 500.000 mezun ve benzer sekilde 2011 Milli Egitim Bakanlig: verilerine
gore yarist meslek liseleri ve teknik liselerden olmak tizere 700.000’in tizerinde lise
mezunu olmasi, belirtilen tilke niifusumuzun ne denli nitelikli ve rekabetci bir yo-
niiniin oldugunu da net bir sekilde ortaya koymaktadir. Biitiin bunlarin tizerine
tilkemizin demokratik yapisi ile uluslararasi tahkim ve birgok askeri, ekonomik ve
sosyal kuruluglara tiyelikleri de olunca 6zellikle yabanci sermaye ¢ekimi konusunda
odak noktasi haline gelmesi 6nem kazanmaktadir. Bu nedenle asagidaki Ekonomi
Bakanligs verilerine gore olusturulmus tabloda, yillar itibariyle iilkemizde ki yaban-
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ct sermayeli firma sayisinda son derece olumlu bir artig gézlemlenmektedir. Ayrica
tilkemiz, son 9 yilda 110 milyar ABD dolar1 dogrudan yabanci yaturim ¢eken ku-
rumsallagmis ekonomisiyle, 2012 yili i¢cin dogrudan yabanci yatrimda diinyanin
en cazip 13. tilkesi konumuna da ulagmistr. [13]

Sekil 4.1. Yabanci Sermayeli Sirket Sayist
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Yabanci sermayenin tilkemize gelisinde mevcut ekonomik gostergeler ve demokra-
tik yapinin 6nemi olmakla birlikte; AB ile yiiriitiilen katilim miizakereleri, Ulusla-
rarast Tahkim ve asagida yer alan iiyeliklerinde bu sermaye akiginda etkin rol aldig
soylenebilir;

* Asya-Avrupa Kitasi Kurulusu (ASEF),

* Asya Kargilikli Tedbir ve Giivenlik Onlemleri Konferans: (CICA),

* Avrupa Giivenlik ve I§birligi Teskilat1 (AGIT, OSCE),

* Avrupa Insan Haklari Mahkemesi (AIHM, ECHR),

* Avrupa Konseyi (COE),

* Birlesmis Milletler (BM, UN),

* Giineydogu Asya Ulkeleri Birligi (ASEAN),

Giineydogu Avrupa Isbirligi Inisiyatifi,
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Uluslararast Kafkasya Etnik Iliskiler, Insan Haklar1 ve Jeopolitigi Kurumu (IA-

CERHRG),

Interpol,

Islam Konferansi Orgﬁtﬁ (IKO),

Giimriik Birligi,

Diinya Ekonomik Forumu (WEF),

D-8,

Ekonomik Isbirligi Teskilat: (ECO),

Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD),

Kara Paranin Aklanmasinin Onlenmesine Iliskin Mali Calisma Grubu (FATF),

Karadeniz Ulkeleri Ekonomik i§birligi Teskilat1 (BSEC),

Uluslararasi Para Fonu (IMF),

Milletlerarast Ticaret Odast,

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Orgiitii (UNCTAD),

Diinya Giimriik Orgiitii (DGO),

Uluslararasi Tasimacilar Birligi (IRU),

Karadeniz Deniz Isbirligi Gérev Grubu (BLACKSEAFOR),

Kuzey Atlantik Antlagsmast Orgiitii (NATO),

Avrupa Patent Ofisi (EPO),

Avrupa Sivil Havacilik Konferanst (ECAC),

Avrupa Telekomiinikasyon Standartlar1 Enstittisti (ETSI),

Avrupa Yayn Birligi (EBU),

Diinya Posta Birligi (UPU),

Uluslararasi Telekomiinikasyon Birligi (ITU),

Uluslararast Denizcilik Orgiitil.
Ulkemizin yabanci sermayeyi kendisine gekmesi ve bilyiimesini istikrarl bir sekilde
siirdiirmesi beraberinde de asagida yer alan son derece giizel sonuglara ulasmasini
da saglamugtir: [14]
* 2011 yilinda diinyanin en biiyiik 18. ekonomisi ve AB bélgesi ile karsilastirildi-

ginda en biiyiik 7. ekonomi (cari fiyatlarla GSYIH, IMF WEO) 6 ].
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Tiirkiye, 2010 ve 2011 yillarinda Avrupa’nin en hizli biiyliyen ekonomisi, diin-
yanin ise en hizli biiyliyen ekonomilerinden biri.

Yillik ortalama % 6,7 oranindaki reel GSYIH biiyiime hiziyla 2011-2017'de
OECD iyesi tiilkeler arasinda en hizli biiyliyen ekonomi olmast beklenen ve

gelecek vaat eden bir ekonomi (OECD Ekonomik Gériiniim No.86)

2002 yilinda 231 milyar ABD dolari olan GSYIH’nin, 2011 yilinda ii¢ kattan
fazla artarak 772 milyar ABD dolara yiikselmesi (TUIK)

Son 9 yilda reel GSYIH yillik ortalama % 5,2 artmast sonucu olusan istikrarlt
biiyiime (TUIK)

IMF’ye olan son borg taksitinin May1s 2013 itibariyle 6denerek, 1958 yilindan
giiniimiize kadar olan tiim borglarin kapatilmis olmasi

Borsalarin tek bir ¢at1 altinda bir araya getirilmesi

2002-2011 arasinda 4 milyondan 50 milyona ulasan internet kullanicisi sayis
2002-2011 arasinda 23 milyondan 65 milyona ¢ikan cep telefonu abonesi sayist
2002-2011 arasinda 16 milyondan 51 milyona ulasan kredi kart1 kullanicist sayist
2002-2011 arasinda 33 milyondan 118 milyona yiikselen hava yolu yolcusu sayist
2002-2011 arasinda 13 milyondan 31,5 milyona ulasan yabanci turist sayist

2002 ve 2011 yullart arasinda % 275 artigla 135 milyar ABD dolarina yiikselen
ihracat hacmiyle dinamik ve olgun bir 6zel sektor (TUIK)

Sekil 4.2. Yillik Ortalama Reel GSYIH Biiyiimesi (%) 2002-2011
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Sekil 4.3. Kisi Bastna Diisen GSYIH - Cari Fiyatlar (ABD dolarr)
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4.2. TURKIYE EKONOMISINDE LOJiSTiGIN YERI

Ulkemizin ii¢ tarafinin denizlerle gevrili olmasi, alt1 sinir komsusunun olmas ve
her seyden 6nemlisi Asya ile Avrupa arasinda bir koprii olmasi, tilkemizde lojistigin

ozellikle de jeopolitik acidan ne denli 6nemli bir hal aldigin gostermektedir. 6 3
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Bu kadar 6nemli bir konuma sahip olan tilkemizde karayolu tasimaciligindaki iler-
lemeler, 6zellikle son yillarda dikkat ¢eker nitelikte artis gostermektedir. Avrupa'nin
en genis tr filolarindan birine sahip olan tilkemizde, yapilmaya baglanilan duble
yollarin insasinin hizla devam etmesi, Istanbul'da yapimi devam eden iigiincii kop-
rii, Marmaray projesi, Istanbul-Izmir hattini karayolu ile oldukea kisaltacak yeni
otoban calismasi, tilkemizdeki karayolu tagimalarinda yasanan arusa verilen altyapt
destekleri olarak goze ¢arpmaktadir; ancak yaklasik 65.000 km’ye yakin karayoluna
sahip tilkemizin otobanin ise yaklagik olarak 2.000 km olmasi, his kuskusuz son
derece diisitk ve bu nedenle hizla yiikseltilmesi gereken bir rakamdir. Yapilan yolcu
tastmaciliginin yaklagtk % 95’inin, yiik tasimaciliginin ise % 90’inin bu yollarla
gerceklesmesi, {i¢ tarafi denizlerle cevrili olan bir tilkenin denizyolu tasimaciliginda
ne kadar geride oldugunu ve kendisini gelistirmesi gerektiginin de agik ve net bir
gostergesidir.

Tiirkiye'deki satih cinsine gore yol ag1 km cinsinden asagidaki tabloda gosterilmek-
tedir: [18]

Tablo 4.1. Sauh Cinsine Gére Yol Agt (Km.)

Yol Sinifi Asfalt Betonu | Sathi Kaplama | Parke | Stabilize | Toprak | Gecit Vermez | Toplam Uzunluk

Otoyollar 2.127 - - - - - 2.127
Devlet Yollari 11.240 19.631 73 112 29 290 31.375

il Yollan 1.910 26.831 183 957 637 1.362 31.880

Toplam 15.277 46.462 256 1.069 666 1.652 65.382

Tiirkiye'deki boliinmiis yol yapim ¢aligmalari ise asagidaki haritada gosterilmekte-
dir: [19]

Sekil 4.5. Boliinmiis Yol Yapim Calismalar:




2002 yilindan 2012 yilina kadar gecen siirecte ise boliinmiis yollar ve tek yollar
asagidaki tablolarda gosterilmektedir: [20]

Tablo 4.2. 2002-2012 Yillar1 Arasindaki Béliinmiis Yollar

Boéliinmiis Yollar Toplam (km)
2002 Sonu 6.101
2003 1.362
2004 1.791
2005 2.050
2006 1.481
2007 1.082
2008 1.492
2009 2.117
2010 2.227
2011 1.525
2013 1.026
2003-2012 Toplami 16.152
BSK 10.960
Genel Toplam 22.254
SK 11.295

Tablo 4.3. 2003-2012 Yillar1 Arasindaki Tek Yollar

Tek Yollar Toplam (km)
2003 582
2004 757
2005 240
2006 459
2007 496
2008 548
2009 809
2010 1167
2011 1118
2012 916

Toplam 7092

Sahip oldugu yaklagik 8.500 km'lik sahil seridini yapmus oldugu dis ticaretin yariya ya-
kin bir boliimiinde son derece efekdif bir sekilde kullanan tilkemizde, denizyolu tagima-
larindan sonra en ¢ok tercih edilen tagima yontemi ise sirayla karayolu ve havayoludur.

Havayolunda 6zellikle bahsedilecek unsurlar ise; Istanbul'da yapimina baslanacak
yeni havaalani projesi ve THY nin son yillarda uluslararasi arenada elde etmis ol-
dugu basarilardur.

Ulkemizde 13’ii uluslararast uguslara agik olmak {izere toplam 47 havaalani bulunmak-
tadir. Cumhuriyet tarihinin en biiyiik ihalesiyle yapiminin 6zel sirketler tarafindan tist-
lenildigi Istanbul'daki yeni havaalani ise Avrupa'nin en biiyiiklerinden birisi olacaktir.
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Ozel sektoriin havayolu tagimaciligt pazarinda daha etkin rol almaya baslamast,
beraberinde ciddi rekabeti ve dolayisiyla diisiik fiyatlar: getirmis ve sonrasinda ise
havayolu tasimaciligini kullanan yolcularin sayisinda gozle goriiliir ciddi arus ya-
sanmustir. Bu artisa paralel olarak THY ve Pegasus’un vermis olduklar ucak siparis-
leri ise, yine Cumhuriyet tarihinde kendi alanlarindaki rekor anlamina gelmekredir.

Demiryollari konusunda da tilkemizde daha 6nce benzeri goriilmemis degisiklikler
yasanmaktadir. Hizli tren hatlarinin agilmast ve bu hatlarin sayica ¢ogaltlmaya cali-
stlmas, 6zel sektoriin pazara giris ve ¢ikiglarinin serbest birakilmasi bu konuda tilke-
mizde hizli yasanan degisikliklere verilebilecek en giizel 6rneklerdendir. Hitkiimetin
2023 yilina kadar demiryollarinin iyilestirilmesi i¢in 24 milyar dolara yakin bir biit-
¢e 6ngormesi ve TCDD’nin iizerinde ¢alisigt lojistik merkezleri, ilerleyen yillarda
tilkemizde demiryollarinda daha ¢ok yeniliklerle kargilasilacaginin bir gostergesidir.

Ulkemizde kombine tasimacilik denilince akla ilk gelen Ro-Ro tastmaciligidir ve maa-
lesef ti¢ tarafi denizlerle gevrili olmanin avantajini neredeyse hi¢ kullanamayan bir tilke
olarak bu konuda son derece geride oldugumuz rahatlikla ifade edilebilir. istanbul'da
yer alan Sirkeci-Harem, Italya, Fransa, Rusya ve Misir ile kargilikli seferlerin diizenlen-
digi Ro-Ro hatlar1 tilkemizdeki kombine tagimaciliga 6rnek olarak verilebilir. [21, 22]

Tablo 4.4. Ulagtirma Altyapisi

Ucak Altyapisi 2011
Ucak Yolcusu 118 milyon
Havaalani 47 (13 Uluslararasi)
Karayolu 64.319 km
Demiryolu 12.000 km
Liman Ellecme Kapasitesi 363 milyon ton/yil
Ucak Kargo 1.8 milyon ton/yil

-
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Besinci Boliim

TURK LOJISTIK SEKTORU

Kiiresellesme siireciyle birlikte teknoloji, iletisim ve ticaret alaninda ekonomilerin
birbirlerine giderek yakinlagmalari, yani sira tiretim ve pazarlamanin uluslararasi hale
gelmesi mallarin giivenli bir sekilde ulasturilmasint 6nemli hale getirdi. Aruk diin-
yanin herhangi bir bélgesinden digerine mal, hizmet ve bilgi aligverisi hizli ve etkin
erisim olanaklar: sayesinde kesintisiz bir sekilde gergeklesmektedir. Yeni ekonomik
yapt igerisinde isletmelerin, maliyetlerin makul seviyelere ¢ekilmesi ve miisteri mem-
nuniyetinin saglanmasi konularina daha fazla egilmeleri lojistigin 6n plana ¢ikma-
sina katkida bulunmustur. Uretici isletmeler ana faaliyetleri disinda kalan “tedarik,
tasima, depolama, ellecleme, paketleme, stok, dagitim” gibi bircok asamay1 bagka
firmalara yapurarak kendi ana faaliyetleri tizerinde daha fazla durabilmektedirler.
Bu kapsamda lojistik sektérii diinyada ve tilkemizde biiytimesine hiz katmisur. Lo-
jistik sekeorii tilkemizde 6zellikle son yillarda biiyiik atulim gosterdi. Cografi konum
olarak Ortadogu, Tiirk Cumbhuriyetleri ve Avrupa arasinda bir koprii vazifesi géren
tilkemiz, bu avantajli konumu ile bir¢ok otorite tarafindan da lojistik tissii olarak go-
riilmektedir. Ulkemizin lojistik kavrami ile tanismasi oldukga yenidir. Once ihracat
ve ithalat ile sonra da biiyiik 6lgekli perakendecilik (siipermarket ve hipermarketler)
ve elektronik ticaretle birlikte iyice on plana ¢ikmistir. Diinya {izerindeki gelismis
tilkelerin tamaminin entegre oldugu ve gelismesini stirdiiren lojistik sektort, tilke-
mizde 1980’lerle 1990’1 yillar arasinda kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine
tagimacilik alanlarindaki yatirimlarla alt yapisint olusturdu. [45]

Tiirkiye son yillarda lojistik sektdriinde gosterdigi biiyiik ilerlemeyle biitiin diinya-
nin dikkatini tizerine topluyor. Diinya Ekonomik Forumu ¢ergevesinde yayinlanan
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endekse gore, diinya genelinde en hizli yiikselen 39 pazar karsilastirildi. Ulkelerin
lojistik ¢ekiciligini degerlendiren endekse gore, lojistik alaninda Tiirkiye diinya-
nin en hizli gelisen 10 iilkesi arasinda gosterildi. Endekste Tiirkiye’nin en biiyiik
avantajinin, cografi konumunun {iretim ve titkketim merkezlerine yakinlig1 olarak
belirtildi. Son yillarda, Tiirkiye ekonomisinin gelismesine paralel bir ivme yaka-
layan lojistik sektorii; cografi avantajint da kullanarak 20 yil gibi kisa bir siirede
bolgesel giic olmay1 basardi. Tuirk lojistik sektorti bugiin sahip oldugu 1.500 sirket
ve 46.000 aragla Avrupa'nin en biiyiik filosuna sahip. Tiirkiye’nin 2023 yili hedefi
olan 500 milyar dolarlik ihracat hedefine uygun bir ivme sergileyen sektoriin 2023
yilinda 50 milyar dolarlik ciro saglamasi bekleniyor. [46]

..... .

Geligmis tilkelere baktigimizda, ulagtirma ve lojistigin 6nemi ortadadir. Gelismis til-
kelerde GSMH’nin % 12-15’ini olusturan lojistik sektorii, 2010’lu yillarin ataga
gececek sektorlerinden biri olarak kabul ediliyor. Turkiye'de ise bu oran % 7-8’lerle
ifade edilmektedir. Dolayisiyla, 2008 yili itibariyle 55-60 milyar dolar degerinde
oldugu 6ngoriilen Turkiye lojistik sektortintin, 2008 sonu itibariyle yaklagtk 741
milyar dolar olarak hesaplanan mili gelirdeki payinin en az 90 milyar dolar olma-
st gerekmektedir. Bu farkin temel nedeni, tilkemizde lojistik tanimi icerisine giren
birgok faaliyetin tiretici firmalar tarafindan yiiriitiilmesi nedeniyle lojistik hizmet-
lerinin saglanmasinda dis kaynak kullanim oraninin son derece diisiik diizeylerde
kalmasidir. Ulkemizde lojistik faaliyetlerinin % 75’i halen iiretim yapan firmalarin
kendi i¢ biinyelerindeki kaynaklar tarafindan karsilanmaktadir. Bugiin Turkiye, Do-
gu-Bat1 arasindaki 600 milyar dolarlik mal hareketinin gegis noktasinda; karayollars,
demiryollari, Gi¢ tarafint gevreleyen denizleri, havaalanlari ve dagitum merkezleri ile
Avrasya ticaretinin kalbinde; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya,
Kuzey Afrika ve Ortadogu arasindaki mal (ve hizmet) akimlarinin baglantu merke-
zi konumundadir. Sahip oldugu bu stratejik konum sayesinde bu cografyanin en
onemli ve degerli lojistik {issii olma potansiyeline sahiptir ve bu potansiyelin bir an
once hayata gegirilmesi biiyiik 5nem tasimaktadir. Thracat ve ithalatta zellikle son
yillarda kaydedilen biiytime lojistik sektoriine de yansimaktadir. Lojistik sektord,
orta ve uzun vadede biiylime potansiyeli yiiksek sektorlerin baginda gelmektedir.
Sektordeki ciro artslart, sektor biiytimesinin 2015 yilinda 120-150 milyar dolara
ctkacagini gostermektedir. Yabancr sirketlerin sektore ilgisinin, buna paralel olarak
sektordeki yabanci sermayenin arusinin devam etmesi beklenmektedir. [45]

5.1. STRATEJiK KONUM

Asya ve Avrupa’yi birbirine baglayan Tiirkiye; cografi, kiiltiirel ve ekonomik olarak
adeta bir koprii niteligindeki stratejik konumu ile lojistik tis olma potansiyeli tasi-



maktadir. Ug tarafinin denizlerle gevrili olmast, gelismekte olan ekonomilere yakin-
lig1, transit tilke olmasi, artan dis ticaret hacmi, gelismis ulagim altyapisi ve filosu
Tirkiye'nin lojistik tissii olmasini kolaylagtirmaktadir. Ancak, otomotiv sektorii-
niin beraberinde getirdigi lojistik aktiviteleri destekleyecek fiziki altyapinin yetersiz
kalmasi nedeniyle, stratejik cografi konumu ve mevcut karayolu ulagim altyapisina
ragmen lojistik sektorii, kapasitesinin ¢ok altinda calisarak, mevcut potansiyeli tam
olarak kullanamamakrtadir. Tiirkiye’nin {i¢ tarafi denizlerle gevrili olmasina ve de-
miryolu faaliyetleri agisindan ¢ok eski bir ge¢mise sahip olmasina ragmen, ulagim
sektortindeki yaturimlarin agirlikli olarak karayolu altyapisina yogunlasmis olmast,
limanlarin ve demiryolunun yeteri kadar kullanilamamasi, lojistik sektdriinii en
cok etkileyen faktorlerin basinda gelen kamu sektdriiniin kalitesi, giimriik ve sinir
yonetimi ile koordinasyonun istenilen seviyede olmamasi Tiirkiye'nin lojistik iissit
olmasini zorlagtrmaktadir. Lojistik sektdrii igin belirlenen hedeflere ulasabilme-
si i¢in, tek modlu tagima sisteminden deniz, hava ve demiryolunu iceren entegre
bir tagima sistemine gegilmesi, giimriiklerin modernlesmesi, bilgi teknolojilerinin
yayginlastirilmasi ve 6zel sektor lojistik hizmetlerinin gelistirilmesi gerekmektedir.
Kara yollarina yapilan yatrimlarin yani sira, hava, deniz ve demiryoluna yapila-
cak yatirimlarla ulasim sektriiniin gelismesine ve lojistik sekt6riiniin biiytimesine
imkan saglanirken, yiik tasgimaciliginda 6ncelik demir ve deniz yollarina verilerek,
deniz limanlarinin gelistirilmesine ve birer lojistik merkezi olmalarinin saglanmasi

gerekmektedir. [47]

Tiirkiye gerek jeostratejik, gerekse jeopolitik agidan tasidigs 6zellikler itibariyle bol-
gesinde agirligini her gecen giin artirmak zorunda olan bir iilkedir. Cografyasal ve
ekonomik bakimlardan Ortadogu ve Hazar petrollerine yakinlik, Tirk Cumhuri-
yetleri ile olan iligkileri, dogal kaynak zengini Kafkasya ile baglantilari ve ortak kiil-
tiirel ge¢misi, Akdeniz bolgesinin ulastirma yollarinin kesisim noktasinda bulun-
masi, kisaca dogu bat1 ve kuzey giiney eksenlerinin kesisim noktasinda bulunmasi,
Tiirkiye’nin bolgesel giic olma potansiyeli tasidigini gostermektedir. [48]

Lojistik sektorii, kiiresellesen diinyada tilkelerin dis ticaretteki basarilarini etkileyen
onemli bir faktdrdiir. Bir tilkenin cografi konumu lojistikteki bagarisini etkilemek-
tedir. Tuirkiye Balkanlar, Ortadogu, Kafkaslar ve Akdeniz bolgeleri arasinda kalan
bir tilke oldugu icin tagimacilik merkezi ya da tasgimacilik baglanu noktast gore-
vini bagaralt bir sekilde yiirtitebilir. Tuirkiye cografi konumu, sahip oldugu bilgi
birikimi, bilyiiyen ekonomisi ve dis ticaret hacmi ile lojistik merkezi olmak i¢in
gerekli potansiyele sahiptir. Ancak, bunun i¢in ulagim ve lojistik altyapisinin siirek-
li gelistirilmesi, otomotiv lojistigi ve diger sektorlerin erisim yollarint goz 6niinde
bulunduran biitiinciil bir planlama yaklasimi gerektirmektedir. 2023 hedeflerine
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Sekil 5.1. Tiirkiye’nin Lojistik Ussit Olma Potansiyeli

EUROPA SARMATIA

Oceanus Indicus

ulagilabilmesi i¢in biiyiik 6nem tastyan, her gecen giin daha da biiyiiyen ve gelisen
otomotiv sanayinde ve tiim sektdrlerde {iretim ve ihracat hedeflerine ulagabilme-
si, lojistik altyapisinin, dogru ve verimli bir sekilde planlanmasi ve yonetilmesi ile
miimkiin olabilecektir. [47]

Tiirkiye, gerek sahip oldugu cografi konumu, gerek gen¢ ve dinamik niifusu saye-
sinde lojistik sektorii agisindan diinyada 6nemli bir lojistik iis olabilecek durumda-
dir. Ama ne yazik ki Tiirkiye, sahip oldugu bu avantajlari lojistik iis olma yolunda
yeterince kullanamamaktadir. Cografi konumu itibariyle bulundugu bélgedeki pa-
zarlara dagitim yapabilecek durumda olan Tiirkiye, mevcut yasalardaki eksiklikler-
den, alt yap1 yetersizliklerinden ve yetkili mercilerin bu firsatlar1 yeterince kullana-
mamasindan dolay: istenilen oranda basarili olamamaktadir. Tiirkiye'nin meveut
yasalardaki eksiklikleri diizenlemesi, sektdr icin gerekli olan yaturimlara yonelmesi
ve sektore daha fazla 6nem verip 6ncelikli olarak sektoriin master planini hazirla-
masi ile bulundugu cografyadaki tilkelerin mallarin: tastyarak sahip oldugu is po-
tansiyelini daha da ilerletmesi beklenmektedir. [49]

5.2. KARAYOLU TASIMACILIGI

Cumbhuriyetle birlikte ulagima yonelik biiyiik altyap: yatirimlarinin bagladig: tl-
kemizde, demiryollar ve denizyollarina dncelik taninmistir. Ancak 1950’li yillarla



birlikte ulastirma politikalarina bagli olarak karayolu tagimacilifi 6nem kazanmis
ve tegvik edilmistir. Karayolu tagimaciligi, tiretim, yerinden tiiketim mahalline ak-
tarmasiz ve hizli tasima yapilmasina uygun olmasi nedeniyle, diger tagima tiirlerine
gore daha fazla tercih edilmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve refahin gelismesin-
de biiyiik 6nemi olan karayolu tagimaciligi, kendi biinyesi i¢inde basli bagina eko-
nomik bir faaliyet oldugu gibi, diger biitiin sektdrlerle de ¢ok yakin iliskisi olan ve
bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiirti konumundadir.
Uluslararasi karayolu tagimaciliginda, Ulastirma Bakanligi'nca tasimaciligimiz igin
engel teskil eden gecis belgeleri, kotalari, yliksek seviyedeki gegis ticretleri ve bazi
gimriiklerde kargilagilan problemler gibi konularin ¢oziime kavusturulmas: hedef-
lenmistir. Karayoluna alternatif giizergdh olan Ro-Ro (6zel gemilerle yapilan bir
uluslararasi tagimacilik tiiri) tasimalarinin gelistirilmesi ve yeni Ro-Ro hatlarinin
isletmeye acgilmast icin yapilan calismalar da olumlu sonuglar vermistir. Karayolu
tasimactligimizin 2000’li yillarda, onceki yillarda oldugu gibi gerek iilkemiz gerekse
diinyadaki gelismelere paralel bir gelisme trend izlemesi beklenmektedir. [48]

Tirkiye'de en ¢ok tercih edilen yiik ve yolcu tagima sekli karayolu tasimaciligidir.
Giintimiiz itibariyla yolcularin % 95’1 ve triinlerin % 90’1 karayolu tizerinden ta-
stnmaktadir. Otoyol ag1 6nemli 6l¢tide iyilestirilmis ve otoyollarin 6nemi nispeten
artmistir. Hitkiimet mevcut yollart daha da modernize etmeyi ve yeni yollar insa
etmeyi planlamaktadir. Tiirkiye, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii'ne iiye 12
tilkeden ge¢mesi planlanan 7.140 km uzunlugundaki Karadeniz Otoyolu'nun in-
saatina dahil olmustur. Buna ek olarak, Istanbul'daki trafik sikisikligini hafiflermek
icin, Istanbul Bogazi'na iigiincii bir koprii insa edilmesi planlanmaktadir. [52]

Sekil 5.2. Uluslararast Kara Yolu Tagimaciligt Ag:
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Diinyada kitalari, tilkeleri ve kentleri en ekonomik, hizli ve kesintisiz bi¢imde
birbirine baglama ¢alismalarinda karayolunun 6nemi biytktir. Tirkiye'nin AB,
Kafkasya ve Ortadogu ticaretinde karayolu tagimaciligt 6n plandadir. Turkiye'nin
diinyada artan tagima talebi ve tagit sayisina paralel olarak karayolu tasimacilik fa-
aliyetlerini kiiresel boyutta planlamasi ve kiiresel ulagtirma koridorlari ile entegras-
yonunu saglamast gerekmektedir. Ulkemizin karayolu altyapisi diger tagimacilik
tiirlerine gore daha fazla gelismistir. Tiirkiye'de yurtici yiik ve yolcu tasimaciliginin
biiyiik bir kismi karayollarinda yapilmaktadir. Gerek i¢ ve dis ticaret, gerekse tran-
sit ticaretteki gelisim ve projeksiyonlar, iilkemizde karayollarinin kapasite ve kalite
agisindan daha da gelistirmesini gerektirmektedir. [53]

5.3. DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Cumbhuriyet déneminden once yabanci sirketler tarafindan yapilarak devralinan
3.714 km, 1923 ile 1950 yillar arasinda insa edilen 3.780 km demiryolu ile ana hat
uzunlugu 1950 yilinda 7.671 kilometreye ulasmis ve bu donemde demiryollar: yiik
ve yolcu tagimaciligini rakipsiz olarak yiirtitmiistiir. Dénemlere gore toplam yati-
rimlar i¢inde ulastirma sektdriiniin pay1 % 15,6-22,5 arasinda degisirken, ulastir-
ma sektdriiniin yatirimlari icinde demiryollarinin payu ise giderek gerileyerek VI. ve
VIL. plan dénemlerinde yaklagik % 18'den % 7,5 diizeyine diigmistiir. Demiryolu,
hem yiik hem de yolcu tagimaciliginda 6nemli avantajlart barindiran bir ulagtirma
sistemidir. Avrupa Birligi’nin, Tiirkiye Ilerleme Raporu Kapsaminda Ulastirma

Politikalarina gore; demiryolu esya tasimaciliginda oncelikli olarak demiryolu alt-
yapisinin giiclendirilmesine, hukuki ve kurumsal ¢ercevede reformlara gereksinim
bulunmaktadir. Devletin hizmet saglayict kurumu olan Tiirkiye Cumhuriyeti Dev-
let Demiryollar’nin (TCDD) pozisyonu, demiryollari, limanlari ve pazari rekabet
acacak sekilde diizenlenmelidir. [48]

Yukaridaki demiryolu tagimaciligy haritasina ek olarak 2013 yili Ekim ayinda Mar-
maray projesi faaliyete ge¢mistir. 1987 yilinda ilk genis kapsamli fizibilite etiidiiyle
projenin ana hatlari belirlendi. Giincellemelerle proje asamast 1998 yilinda biten
Marmaray’in ingasina 2004 yilinda baglandi. Marmaray, Istanbul’'un Avrupa ve
Asya yakalarindaki demiryolu hatlarini Istanbul Bogaz1 altindan gegen bir tiip tii-
nelle birlestiren 76 knv’lik bir demiryolu iyilestirme ve gelistirme projesidir. Halkal
ile Gebze arasinda ¢aligmasi planlanan hattin bogaz gecisini de icine alan, Ayrilik-
cesme ve Kazlicesme arasindaki 14 km'lik boliimii 29 Ekim 2013 tarihinde hizmete
agilmugtir. Agilan hatta 3’ yeraltunda olmak tizere toplam 5 istasyon vardir. [54]
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Biitiin gelismis tilkelerde demiryolu ekonomik ve sosyal hayatin icerisindedir. De-

miryolu tagimacilifs giivenli, ekonomik ve ¢evre dostu bir tagima tiirii olmasi se-
bebiyle kamu ulastirma politikalarinda daima 6nemli bir pay edinmistir. Avrupa,
Rusya, Cin ve ABD cografyasinda son derece yogun kullanilan bu tagima tiirii
tilkemizde diinya ortalamalarinin son derece altindadir. Tiirkiyede uzun yillardir
ihmal edilen demiryolu tasimacilig son on yilda hak ettigi ilgiyi almaktadir. Lojis-
tik sektorii demiryolunu daha fazla kullanmak istemekle birlikte mevzuat ve altyapt
sorunlart sirketlerin elini kolunu baglamaktadir. Avrupa y6niine yapilan karayolu
tastmalarinda kargilagilan kota, vize gibi sikintlarin bir dl¢iide azalulmasinda alter-
natif olarak denizyolu ve demiryolu entegrasyonu saglanmalidir. Bununla birlikte
Karadeniz'e kiyist bulunan tiim iilkelerde demiryolu kullanimi son derece gelis-
mistir. Ayrica tarihi Ipek Yolu ticaretini canlandirma hedefi igerisinde Orta Asya ve
Ortadogu tilkeleri ile gergeklestirilen uzun mesafe tagimalarda da demiryolundan
tist diizeyde yararlanilmasi gerekmekeedir. [53]

5.4. DENIZYOLU TASIMACILIGI

Hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giintimiiz diinyasinda deniz ve denizcilik;
yiik ve yolcu tasimaciligt basta olmak {izere, gemi insa sanayi, liman hizmetleri,
deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu ulastirmasinin faaliyet
alani uluslararas: bir 6zellik tasimaktadir. Uluslararas: siyasi, ekonomik gelisme ve
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kosullar deniz ulagtirmasinin kural ve yontemlerini belirlemektedir. Bugiin diinya
ticaretinin yaklasik % 80’ denizyolu ile yapilmaktadir. Denizyolu tagimaciliginin
diger tagima tiirlerine gore avantajlari fazladir. Demiryolu tagimaciligina oranla 3,5
kat, karayolu tasimaciligina oranla 7 kat ucuzdur. Diger avantaj ise 6zellikle sanayi
hammaddesini olusturan biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir defada bir noktadan
diger bir noktaya taginmasi imkéanini saglamasi olarak belirtilebilir. Ttrkiye liman-
larinin yaklagik 150 gemilik yanagma yeri kapasitesi vardir ve konvansiyonel tagi-
malara gore donatulmiglardir. Limanlarimizin baglica avantajli yonleri; Tiirkiye'nin
8.333 kilometreyi bulan sahil seridi ile Asya ile Avrupa arasinda koprii konumda
ve uluslararast ulasim yollar1 tizerinde bulunmasi ve yeterli karayolu ve demiryolu
baglantisinin bulunmasidir. Baslica dezavantajli yonleri ise; uzun vadeli ve istikrarlt
bir ulusal ve uluslararasi liman politikasinin olmamasi, mevzuaun ihtiyaca cevap
verememesi, kontrol mekanizmasinin yetersizligi, liman yonetiminde ¢ok baslilik,
yatrim gereksinimi, finansman ihtiyac, altyapi ve st yapt yetersizligi, limanlarin
uluslararasi standartta olmamasi, etkin pazarlama ve tanitim faaliyetlerinin olma-
mast, diizenli bilgi akisini saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI) Sistemi’nin
olmamasi, esnek bir tarife yapisinin olmamasi, kapidan kapiya tagimacilik sistemi-
nin yetersizligi, biiyliyen gemileri alabilecek rthum sayisinin ve derinliklerin ye-
tersiz olmasidir. Kamu limanlarimiza, ozellikle TCDD limanlarina (Haydarpasa,
Mersin, Iskenderun, Derince, Izmir, Samsun ve Bandirma) deniz ticaret odalarr,
ticaret ve sanayi odalari, meslek kuruluglarindan 6nemli tepkiler vardir. Bu tepkiler,
mevcut sistemin limanlari uzaktan idare etmeye calismasi, 6zerk olmamasi, biirok-
rasi, agir1 istthdama ragmen is verimsizligi, eski arag ve yiik donanimlari, rekabete

Sekil 5.4. Tiirkiyede Kamu ve Ozel Sektor Tarafindan Isletilen Belli Basli Limanlar
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dayanmayan yonetim bigimi, ydnetimde profesyonel kadrolardan ¢ok politik kad-
rolar bulunmast, gelisen teknoloji ve yiik sistemlerine ayak uydurulamamasi olarak
siralanabilir. [48]

5.5. HAVAYOLU TASIMACILIGI

Tirkiye'de ise havayolu ulastirma sektorii, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen
2920 sayili sivil havacilik kanunun yiiriirlige girmesiyle, 6zellikle 1980’lerin ikinci
yarisindan itibaren belirgin bir gelisme i¢ine girmistir. Bu dénemde Tiirk Hava
Yollarr'nin (THY) bir modernizasyon ve standardizasyon programi gergevesinde
filosunu gelistirmeye basladig, hizmet standartlarini yiikseltme ¢abasina girdigi ve
yurtici hatlardan ziyade ekonomik agidan avantajli dis hatlara yonelmekte oldugu
goriilmektedir. Sektor 1990’1t yillarda da ayni gelisme trendi icine girmistir. An-
cak, 1990 yilinin agustos ayinda patlak veren korfez krizi sonraki yillarda turistik
yorelerimizde meydana gelen teror olaylari, turizm sektoriine bagli olarak havayolu
ulastirmasi sektoriinti de o yillar icinde olumsuz yonde etkilemistir. Ayrica son do-
nemlerde meydana gelen ucak kazalart sektorii olumsuz etkilese de biitiinii itiba-
riyle degerlendirildiginde gelismenin halen stirdigii sdylenebilir. Avrupa Birligi'nin
Tiirkiye Ilerleme Raporu Kapsaminda Ulastirma Politikalari’na gore; havayolu esya
tasimaciliginda, resmi tasiyict olan Tiirk Hava Yollar’'nin pazardaki roliinii koru-
maya y6nelik mevcut yasa ve idari uygulamalar yeniden ele alinmalidir. [48]

Havayolu kargo tagimaciliginin bugiin geldigi noktada devletin son dénemde
gerceklestirdigi hamlelerin 6nemli bir rolti vardir. Havayolu tagimaciliginda yeni
oyuncular sektdre girmekte, yolcu sayist katlanarak biiytimekte atil konumdaki ha-
vaalanlari kullanilmakta ve her seyden 6nemlisi ticaretle birlikte sektorde istthdam
artmaktadir. Yakin dénemde yiiksek kapasiteli yeni havaliman: yaturimlarinin ha-
yata gecmesi beklenmektedir. Biitiin bu yolcu odakli gelismelerin yaninda kargo
alaninda 6nemli sikintlar yasanmaya devam etmektedir. Kargo tasimaciligin iil-
kemizdeki merkezi Istanbul'dur. Istanbul ayni zamanda uluslararasi bir hub olma
niteligini biinyesinde barindirmakeadir. Dolayistyla transit hava kargo tagimaciligy
agisindan cazibe merkezi olabilmesinin 6nii agilmalidir. Havalimanlarindaki depo
ve antrepo altyapi eksiklikleri, isletmecilik sikintilari, giimriik birimlerinin tam giin
kesintisiz ¢aligma esasina gecememesi, havalimani kargo giris-cikisindaki tekelci
yap1, uzman terminallerin olmayisi ve mevzuat géze ¢arpan birincil sorunlardir.
Yasanmakta olan biitiin bu problemler sektoriin miisterisi (ithalacei, ihracat¢i) icin
pahali ve gecikmeli hizmet tiretmesini dogurmaktadir. Ayni zamanda yasanan si-
kintlar Turkiye'nin arzu ettigi uluslararasi hava kargo konumunu ve ticari payini

0,

MUSIAD

/5



0,

MUSIAD

/6

zayiflatmaktadir. Yeni dénem politika ve planlamalarda kargo tasimaciligi oncelikli
olarak ele alinmalidir. [53]

5.6. BORU HATTI TASIMACILIGI

Ham petrol, dogalgaz, gaz, benzin, motorin gibi enerji maddelerinin naklinde kul-
lanilan bir ulagim tagimacilik modudur. Boru hatlari tasimaciligina 19. yiizyilin
sonlarina Vladimir Shukhov ve Branobel (Nobel Kardesler) sirketi onciilitk etmis-
tir. En 6nemli avantaji bityiik miktarda petrol ve dogalgazi baska bir bolgeye nak-
letmede en ekonomik yoldur. Demiryollariyla mukayese edildiginde gonderilen
miktar bagina daha az masraf ve daha yiiksek kapasiteli nakliyedir. Boru hatlart
deniz aluna da inga edilebilir, her iki yontemde ekonomik ve teknik yonden ¢ok

fazla dikkat gerektirir, gogunlukla petrol denizlerde tanker gemileriyle taginir. Ba-
kii-Ceyhan Boru Hatt, Mavi Akim Boru Hatu gibi... [56]

Tiirkiye cografi ve jeopolitik agidan gok 6nemli bir konumda yer almaktadir. Ulke-
miz diinyanin en biilyiik ham petrol ve dogalgaz rezervlerinin bulundugu Ortadogu
ve Orta Asya lilkeleri ile Avrupa'nin ham petrol ve dogalgaz ithal eden tilkeleri
arasinda koprii konumundadir. Tirkiye'nin bolge tlkeleri ile iyi iligkileri ve Orta
Asya tilkeleri ile tarihi ve kiiltiirel baglari, bolgedeki 6nemini artirmistir. 2003 yili
itibariyle diinya petrol rezervlerinin % 63’ti Ortadogu {iilkelerinde bulunmakta-
dir. Ortadogu petrol rezervlerinin yaklasik % 23’ Suudi Arabistan'in elindedir.
Bu bolgede Iran % 11’lik payla ikinci sirada yer almaktadir. Ulkemiz yukarida
ozetlenen jeopolitik konumu nedeniyle ¢ok ¢esitli ham petrol ikmal kaynaklari-
na sahiptir. Bu konumuyla Dogu’'nun enerji kaynaklarinin Batr'ya aktarilmasinda
koprii gorevi yapmakreadir. Son yillarda tilkemizde ¢esitli boru hatlari projeleri yii-
ritiilmektedir, bu projelerden Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatt (BTC)
Projesi ile, basta Azeri petrolii olmak tizere, Hazar Bolgesi'nde tiretilecek petroliin
emniyetli, ekonomik ve ¢evresel agidan uygun bir boru hatt sistemi araciligiyla
Ceyhan’a taginmast ve buradan da tankerlerle diinya pazarlarina ulastirilmast amag-
lanmaktadir. Giivenilir ve istikrarlt bir gecis tilkesi olan Tiirkiye, cografi konumu-
nun da vermis oldugu avantajla, Hazar Bélgesi’'nde tiretilen petroliin diisiik fiyatla
ve emniyetli bir sekilde tasginmasini saglayacak olan Bakii-Tiflis-Ceyhan Ana Thrag
Boru Hatti Projesi’ni gelistirmistir. Bakii-Tiflis-Ceyhan ham petrol boru hattina
paralel olarak Azerbaycan-Tiirkiye Dogalgaz Boru Hatt Projesi’ne iliskin ¢aligma-
lar stirdiirtilmektedir. Azerbaycan gazinin Tiirkiye’ye nakli projesi sadece Tiirkiye'ye
gaz nakli acisindan degil ayrica Dogu-Bat Enerji Koridorunun bir parcasi olarak
da 6niimiizdeki donemde Avrupa pazarina Tiirkiye {izerinden gaz nakledilmesinin
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ontinti agmast yoniinden de biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu Projelere ilave olarak Av-
rupa dogal gaz arz agigini karsilamaya yonelik Nabucco projesi olarak adlandirilan

“Tirkiye-Bulgaristan-Romanya-Macaristan-Avusturya Dogalgaz Hatt1 Projesi” ve
“Tirkiye-Yunanistan Dogalgaz Hatt1 Projesi” de vardir. [55]

Sekil 5.5. Mevcut Dogalgaz {letim ve Dagitim Kanallart

5.7. KOMBINE TASIMACILIK

Tagimacilik sistemlerinde kalite, hiz, giivenlik, maliyet vd. dlgiitler dikkate alinarak
yeni projeler gelistirilmekte ve bu gergevede diizenlemeler yapilmakrtadir. S6z konusu
gelistirilmekte olan tagimacilik sistemleri, genelde tirtin/yiikiin iki veya daha fazla ta-
stmacilik tiiri kullanilarak yapilan tasgimacilik esasina dayanmakta olup intermodal,
multimodal ve kombine tagimacilik seklinde uygulamalari vardir. Kombine tagima-
cilik sistemleri, tasimacilik tiirlerinin avantajlarini kendi icinde entegre edip, deza-
vantajlarini miimkiin oldugunca safdist birakan devamli kendini yenileyen gelisime
acik sistemlerdir. Amag; maliyet, hiz, giivenilirlik ve hizmet kalitesi parametrelerinin
optimum bilesimini yakalamakutr. Uzun dénemde uluslararasi tagimaciligin tigte iki-
sinin kombine tagimacilik ile yapilacagi 6ngorillmekreedir. Gelistirilen yeni projeler
sonucunda kombine tagimacilik gelecekte daha fazla 6nem kazanacakur. [53]

Giiniimiizde ulastirma sistemlerinin birbirine karsi tistiinliiklerinin birbirlerini ta-
mamlayacak sekilde kullanilmasina olanak saglayan kombine (¢oklu) tasimacilik
hizla gelismektedir. Kombine tasimaciligin en ekonomik seklinin denizyolu demir- 7 7



0,

MUSIAD

/8

yolu oldugu bilinmektedir. Bu sebeple tilkemizde denizyolu-demiryolu kombine
tastma sisteminin gelistirilmesi i¢in gerekli diizenlemeler yapilmalidir. Tiirkiye'de
kombine tasimacilik ele alindiginda 5 farkl: sekilde goriilmektedir: [57]

* Demiryolu ile konteynir, ayakli konteynir tagimast,
* Denizyolu baglantli konteynir tagimast,

* Ro-Ro tagimasi,

* Feribot tagimasi,

* Ro-La tagimasi,

5.8. RO-RO TASIMACILIGI

Tiirk sirketleri tarafindan kullanilan Ro-Ro hatlari Haydarpasa (Istanbul) — Trieste
(Italya), Ambarli (Istanbul) — Trieste, Zonguldak — Ukrayna, Samsun — Novorossisk
(Rusya Federasyonu), Trabzon — Soci (Rusya Federasyonu), Rize — Poti (Giircistan),
Cesme — Bari/Brindisi/Ancona, Mersin — Magosa, Derince — Késtence ve Tasucu —
Girnedir. 2008 yilinda Ro-Ro araciligtyla 330.100 kamyon/otomobil tasinmistir ve
karayolu transferlerinin % 18’i Ro-Ro hizmetleri tarafindan gergeklestirilmistir. [52]

Ulkemizde de kombine tasimacilik baglaminda, konteyner tagimaciligi ve Ro-Ro ta-
stmaciligt gelisme icindedir. Kamyonlarin Avrupaya gidis gelisleriyle ilgili sorunlar
nedeniyle gelisen Ro-Ro tagimalart yaninda, karayolu tasima araglarinin gekicili veya
cekicisiz olarak demiryolu ile tasinmasi (Ro-La/Piggy-back) i¢cin, TCDD ile Ro-Ro is-
letmecileri isbirligi icinde calismaktadirlar. Sorunlar bulunmasina ve giizergih tizerin-
deki demiryolu yonetimlerindeki ¢alismalarin yavas yiiriimesine karsin, sonuca yonelik
cabalar stirdiiriilmektedir. Glintimiizde yurtigi ve ithalat-ihracat tasimalarinda kombine
tagtmacilik artarken, cografik konumumuz ve son dénemin ticari ve siyasi gelismeleri
nedeniyle transit kombine tasimalarda da onemli aruglar beklenmektedir. AB’nin ku-
zeybat-glineydogu kombine tagimacilik ekseni birka¢ ana eksenden biridir. Bu eksen,
Ingiltere, Hollanda, Belgikadan Almanya ve Avusturya iizerinden Tiirkiye'ye uzanmak-
tadir. Bu nedenle tilkemiz limanlarini, demiryollarint ve tiim ulagtirma altyapilarini
kombine tasimacilik anlayisina uygun hale getirerek etkinligini arttirmalidir. [55]

5.9. DEPO VE ANTREPOLAR

Depolar, tirtinlerin dagitmi sirasinda kullanilan gecici stok noktalaridir. Depolar,
tedarik zincirlerinin hedeflenen amagclar dogrultusunda ¢alismasina ve lojistik faali-



yetlerinin etkin yiirtitiilmesine 6nemli katkida bulunurlar. Depolar, iiretim tesisle-

rinin icinde veya yaninda bulunabilecegi gibi, ayri, 6zel olarak inga edilmis yapilar

halinde de kurulabilirler.

Malzeme/tirtinler, bu tipik depoda raflarda depolanmakta, malzeme giris ¢ikisla-
11 depo rampalari tizerinden gerceklesmekte, yiikleme/bosaltma islemleri forklift
olarak adlandirilan araglar kullanilarak gergeklestirilmektedir. Deponun yonetimi,
Depo Yoneticisi (Warehouse Manager) ya da Depo Midiirii unvanini tagtyan bir
lojistik uzmani tarafindan ytiriitiilmekeedir. [59]

Depolamanin tedarik zincirinde hangi baglamda yer aldigini anlamak i¢in 6nce-
likle temel malzeme/iiriin dagitim stratejileri anlagilmalidir. Malzeme/iiriin dagiu-
minda kullanilan ti¢ temel strateji sunlardir: [59]

* Geleneksel dagitim (traditional distribution): Depolar tizerinden gergeklesen
bu dagitimda depolar malzemelerin gegici bir siire icin saklandigr noktalardir.
Bu stratejide depolarda mal kabul, raflama, depolama, ikmal (malzeme yenile-
me), siparis toplama, sevkiyata hazirlama ve paketleme fonksiyonlar: gerceklesir.

* Dogrudan nakliyat (direct shipment): Malzemelerin tedarik¢iden miisteriye
dogrudan ulasturilmasidir.

* Capraz sevkiyat (cross-docking): Tedarik¢iden gelen malzemelerin ¢apraz sev-
kiyat tesisi olarak adlandirilan depolarda saklanmadan sadece gegici bir siire (24
saatin altinda) tutularak miisteriye gonderilmesidir.

Depolama; belirli nokta/noktalardan gelen tirtinlerin/yiiklerin teslim alinip, belirli
bir siire korunup, belirli nokta/noktalara génderilmek {izere hazirlanmasidir. De-
polama, triinler i¢cin zaman ve yer faydasi saglayarak firmalara dinamik ve katma
degerli miisteri hizmetleri sunmalarini saglayan bir fonksiyondur.

Antrepo kelime olarak Fransizcadan dilimize ge¢mistir ve kelime anlami olarak
giimriiklere gelen ticari esyanin konuldugu, korundugu yer, ardiye anlamlarina gel-
mektedir. Antrepo giimriik gézetimi alunda bulunan esyanin konulmasi amaciyla
kurulan ve kurulusunda aranilacak kogullart ve nitelikleri yonetmelikle belirlenen
yerlere denir. Ayrica antrepolar egsyanin giimritk mevzuatinda diizenlenen sekilde
konulmas: halinde siiresiz kalabildigi ve esyanin antrepoda kaldig: siire icerisinde
esyaya terettilp eden vergilerin 6denmedigi bir giimriik rejimidir. [58]

Tiirkiyede toplam antrepo sayisi 1.326'dir. Bu antrepolarin adresi belirtilmeyen az say1-
da olanlar hari¢ tutuldugu takdirde toplamda 48 ilde yerlestigi goriilmektedir. Toplam
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alani net olarak belirlenen antrepolar 45 ilde 10.592 m? olup ayrica adresleri net olarak
bilinmeyen yaklasik 468 bin m? antrepolarla birlikte yaklagik 11 milyon m? antrepo ala-
nindan s6z etmek miimkiindiir. Bu toplama Kirikkale, Tekirdag ve Izmit illeri antrepo
alanlar1 hakkindaki bilgi m® veya m? oldugu net olmadig; icin déhil edilmemistir. Ra-
kamlar itibariyle bakildiginda ilk sirada 356,4 milyon m? ile yer alan Kirikkale'de sadece
3 antrepo bulunmasina karsin bunlar Tiipras ve MKE kuruluslarina aittir. Izmit'te 6.325
milyon m?, Tekirdagda 3,983 milyon m? alan gézitkmekte olup bu rakamlar bu hali ile
[stanbul’un (2,2 milyon m?) ¢ok iizerindedir. Tabii ki, bu illerdeki alanlarin énemli bir
boliimii m® olmalidir. Swv1 ve gaz depolama imkanlarina sahip antrepo sayisi cok daha az
olmakla birlikte hacim olarak 896 milyon m?*e ulagmaktadir.

Tirkiyede bolgeler baz alinarak antrepolara bakildiginda; Marmara Bélgesi toplam-
da 721 antrepoyla ve 5,2 milyon m?lik alan ile bolgeler arasinda ilk sirada yer al-
maktadir. Akdeniz Bolgesi 132 antrepo ve toplamda 2,4 milyon m?lik alanla ikinci,
Ege Bolgesi 130 antrepo ve toplamda 1,4 milyon m?*lik alan ile tigtincii siradadur.
Son yillarda Rusya ile iligkilerin gelismesinden olacak Karadeniz bélgesi az sayidaki
(40 adet) ancak alan olarak 1,3 milyon m? varligs ile bu bélgeleri izlemektedir.

Sekil 5.6. Tiirkiye'de Bulunan Antrepolarin llere Gore Dagilim1

. G. Anadolu

Akdeniz
D. Anadolu
. Ege
. Karadeniz
. ic Anadolu
. Marmara




Altinci Boliim

TURKIYE'NIN 2023 HEDEFLERI VE
LOJISTIGIN ONEMI

Tirkiye’nin sundugu avantajlar, 6zellikle AB Giimriik Birligi'ne kaulimdan sonra
gelisen lojistik endiistrisini de igermektedir. Ulkenin cografi, fiziki ve kurumsal alt-
yapisi potansiyel yatirimcilari cezbeden en 6nemli unsurlardir:

* Tirkiye'nin BDT, Ortadogu ve Kuzey Afrika’nin belli bagl: pazarlarina yakinligi,
1,5 milyar tiiketiciye kolaylikla erisim imkani saglamakrtadur.

* Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii'niin en 6nemli iiyelerinden biri olan Tiir-
kiye, Pan-Avrupa ulasim koridorlarinin Orta Asya’ya baglanmasinda kilit rol oy-
namaktadir. Ayrica, Turkiye'nin dogal suyolu baglantist olan Akdeniz havzas: da
gerek Dogu-Bat1 gerekse Kuzey-Giiney baglantilari agisindan gittikge daha fazla

onem kazanmaktadir.

* Ulusal kara ve demiryollar ag1, tamamiyla Avrasya altyapisina entegre edilmistir.
Ipek Yolu Demiryolu, Tiirkiye iizerinden Avrupa, Ortadogu, Tiirki Cumhuri-
yetler ve Uzakdogu’ya ayni tipte bir demiryolu baglantisi saglayacakur. Diizenli
kamyon nakliyati ve Ro-Ro feribot seferleri ile lojistik hizmet kapasitesi siirekli
olarak artirilmaktadir.
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Tiirkiye giiglii altyapist, giivenilir ulasim hizmetleri ve bélgedeki stratejik konumu

sayesinde verimli ve maliyet-etkin nakliyat gereksinimlerinin tiimiine cevap ver-

mektedir.

Tirkiye’nin, Cumhuriyetin 100. yilinin kutlanacagi 2023 yilina yonelik iddial: viz-

yonu geregi tasimactlik ve lojistik sektoriine iligkin yiiksek hedefler 6ngoriilmekte-

dir. Bu hedefler arasinda asagidakiler yer almaktadur:

16 adet bityiik 5lcekli yeni lojistik merkezi,

36.500 km’lik béliinmiis yol, 7.500 km'lik otoyol,

70.000 km'lik bitiimlii sicak karisim asfalt,

2019 yilinda Bogazda bir denizalu tiip gecit ve 3. kopril,
Canakkale Bogaz’'nda képrii,

10.000 km’lik hizli tren demiryolu, 4.000 km’lik ilave demiryolu,
8.000 km’lik hattin elekerikli ve sinyalli hale getirilmesi,

Yilda 500 kmr’lik demiryolunun yenilenmesi,

Demiryollarinin 6zel sektore agilmast,

Terminal ve istasyonlarin yenilenmesi, hizli trenlere yonelik yeni terminallerin
insast,

Tirkiye’yi; Kafkaslar, Ortadogu ve Kuzey Afrika’ya baglayacak demiryolu proje-
lerinin desteklenmesi,

Yeni havaalanlari, 400 milyonluk yolcu kapasitesi (165 milyon),
I[stanbul’a 3 yeni havaalani,

750 ugaklik filo (200 bolgesel),

Ana limanlarin demiryollarina baglanmasi,

Ege/Akdeniz/Marmara ve Karadenizde transfer limanlari,

2019 yilinda diinyanin en iyi 10 limanindan en az birine sahip olmak,
Konteynir tagtmacilify icin 32 milyon TEU luk ellecleme kapasitesi,
500 milyon ton kat1, 350 milyon ton sivi yiik elleclemek,

10 milyon DWT’lik gemi ingaat1 kapasitesi,

50.000 yat kapasiteli 100 marina.
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Tiirk lojistik sektdriiniin SWAT analizi ise asagidaki gibi gosterilmektedir: [24]

Sekil 6.1. Tiirk Lojistik Sektoriit SWOT Analizi

GUCLU NOKTALAR

- Jeostratejik onem; Tirkiye gelismekte olan Ortadogu ve Tiirki Cumhuriyetlerden Avrupa'ya

uzanan yol tizerinde bir merkez konumundadir.

- Cokuluslu lojistik sirketlerin tlkedeki varlig yerel sirketlere bu cokuluslu sirketlerin teknik bilgi
birikimlerinden faydalanma imkani sunmaktadir.

- Tirkiye'de Avrupa'nin en biiyiik kamyon filolarindan biri ve gelismis bir karayolu tasimacilik
sektori bulunmaktadir.

ZAYIF NOKTALAR

- Fiyat odakli rekabet yiiksek kalitede hizmet sunan firmalari zorlamakta ve 6zellikle kamyon

tasimaciligindaki kar marijlarini olumsuz etkilemektedir.

- Sektorde kayitdisi sirketlerin bulunmasi, 6zellikle demiryolu ve denizyolu altyapisinda moderni-

zasyon gereksinimi.

FIRSATLAR
- Demiryollarinin yeniden yapilandiriimasi verimliligi artiracaktir.
- Sektoriin boyutu AB (ilkelerine kiyasla 6nemli dlciide kiiciiktiir ve pazar heniiz doymamistir.
- Artan uluslararasi ticaret.
- Tirkiye'nin olasi AB lyeligi ticaret hacimlerinin daha da artmasini saglayacaktir.

- Yeni limanlarin insa edilmesine uygun topografya

- Kamyon tasimaciligindaki kotalar, vize sinirlamalari ve giimriik belgesi yikumliiliikleri.

- Bulgaristan gibi komsu Ulkelerle rekabet.

- Yiksek derecede yatirim gereksinimi.
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Yedinci Boliim

TURK LOJISTIK SEKTORUNDE
KARSILASILAN SORUNLAR VE
COZUM ONERILERI

Gegtigimiz yillarda agiklanan en son resmi veriler Istanbul niifusunun 15 milyonun
altinda oldugunu gosterse de, hepimiz bu rakamin su an i¢in 15 milyonun tizerinde
oldugunu ve her gegen giin de arttigini biliyoruz. Bununla birlikte Istanbul'da sade-
ce niifusun degil ayni zamanda yeni binalarin, piyasaya ¢ikan yeni arabalarin da sa-
yisinda ciddi artiglarin oldugunu net bir sekilde gézlemliyoruz. Sadece Tiirkiye'nin
degil ayni zamanda tiim diinyanin gozbebegi olan bu giizel sehir; yasanan bu niifus,
bina ve ara¢ aruslariyla birlikte lojistik anlamda kendi yiikiinti kaldiramaz bir hale
geliyor. Yerel yonetim bu sorunun ¢dziimii i¢in elinden geleni yapiyor, miimkiin
oldugu kadar halki: toplu tasimaya yonlendiriyor, rayli sistem ingasina hiz ve agirlik
veriyor, daha 6nce uygulamasi akla bile gelmeyen metrobiis hattint hayata geciriyor,
tiim otobiisleri daha kaliteli hale getiriyor... Hitkiimetimiz ise yerel yonetimimizin
bu giizel ve etkin ¢aligmalarina Marmaray ve ti¢iincii koprii gibi 6nemli ve etkin
projelerle destek oluyor. Bunca kaliteli ve hizli ¢aligmalarin yapildigr diinya bas-
kenti Istanbul, aslinda sadece kendi yiikiinii degil ayni zamanda tilkemizin diger
sehirlerinin ve hatta diger iilkelerin bile yiikiinti cekmeye calistyor ve olmuyor.

Kapikuleden giris yaparak Azerbaycan’a giden bir ur, Hadimkéydeki isyerinden
Kagithanedeki evine giden bir Istanbulluyla ayni yolu kullaniyor. Sakaryadan
Almanya'ya ihracat yapan bir firmanin iiriinlerini tastyan tir Istanbul yollarindan
gecmek zorunda oldugu icin trafige ayri bir yogunluk katiyor. Orneklerini ver-
mis oldugumuz bu konu hi¢ de yadsinamayacak derecede 6nemli ve ciddi. Bu du-
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rumu rakamlarla da desteklemek gerekirse; tilkemizde tiretilen gelirin yaklagik %
22’lik kisminin Istanbul’a ait oldugunu, tilkemizin dis ticaretinin % 51’lik kismini
[stanbul’'un gergeklestirdigini, diinyanin en islek ikinci sinir kapist Kapikule'de ve
diger batt sinir kapilarinda islem goren giinlitk 2300’(in tizerindeki tirlarin 6nemli
bir boliimiiniin gegis giizergihi veya iiriin bosaltma noktalarinin Istanbul oldugu-
nu rahatlikla belirtebiliriz.

Sadece Istanbul’un degil ayni zamanda tiim Tiirkiye'nin de neredeyse en islek giim-
riiklerinin Istanbul'daki Halkali ve Erenkdy giimriikleri oldugu hesaba katilarak
disiiniiliirse; Avrupa Yakasr'nda Halkali Giimrigi ile Istanbul il sinirina yakin,
Ambarl: gibi bir sahil limani ile; Anadolu Yakasr’nda Erenkoy Giimrigi ile [stan-
bul il sinirina yakin, Tuzla gibi bir sahil limani arasinda bir feribot hatt1 agilabilir.
Acilacak bu hattin sefer saatleri olarak tirlara uygulanan sabah 06.00-10.00, aksam
16.00-22.00 saatleri aralari belirlenebilir. Bu yolla hem tirlarin Istanbul’u gegi-
sindeki 10 saatlik kisitlama ortadan kalkmig olur, hem de ilgili yasak saatlerinden
once ve sonra Istanbul trafigindeki tir yogunlugu, tirlarin biiyiik bir ogunlugu bu
hattt kullanacagi i¢in azalmis olur. Ayrica agilacak bu hattin kullanilmasiyla birlikte
asagidaki avantajlarda beraberinde gelecektir;

1. Daha az karbon salinimi olacak ve bu vesileyle hava kirliligi azalacak,

2. Ogzellikle yaz aylarinda bu urlarin yollara vermis olduklari zararlar ortadan
kalkmuis olacak,

3. En 6nemlisi; tirlarin olusturdugu trafik ortadan kalkmis olacak,

4. Nakliyeci firmalar yogun trafikteki dur-kalklar dolayisiyla harcamis olduklar
ekstra mazotlardan tasarruf saglamis olacak,

5. Soférler saatlerce arag¢ kullanmak yerine dinlenebilecek,

6. Aracin eskime pay: diisecek ve bu vesileyle araglarin deger kayb1 ortadan kal-

kacak,

7. Takograf kisit1 dolayisiyla arag kullanamayacak soférlerin bu yasak saati feribot
hattinda dolacak ve ayni zamanda araglariyla mesafede kat etmis olacak,

8. Yasak saati dolayistyla iiriinlerini zamaninda alamayan veya gonderemeyen fir-
malarin magduriyetleri ortadan kalkmis olacak,

9. Yeni bir sektor dogacak ve bu vesileyle yeni gelir kapilar1 ve istihdam ortaya
cikacak.

Benzer durum Avusturyada aktif olarak uygulaniyor. Slovenyadan gelerek
Almanya’ya giden bir tir Avusturya’y: transit gegmek zorunda. Ancak Avusturya;



1. Benim iilkemin havasini kirletmene izin veremem,

2. Benim vatandagimin kullandig1 otoban: kullanarak trafik yogunlugu olustur-

mana izin veremem,
3. Agir vasita aracinla benim yolumu yipratmana izin veremem,

Benim tilkemden bedava ge¢isine izin veremem; gibi gerekgelerle, kendi tilke-
sini transit gececek araglari, olusturmus oldugu tren giizergahina yonlendiriyor
ve boylece tiim dezavantajlar1 kendi lehine ¢evirerek bir de bu isten ciddi mik-
tarda paralar kazaniyor.

Sonug itibariyle; tirlarin kullanamadigi sadece Harem—Sirkeci feribot hattina sahip
olan diinya baskenti Istanbul'da, 6zellikle agir vasita araglar igin bir feribot hattinin
daha agilmasi, deniz trafigine hicbir sekilde olumsuz etki olusturmayacak ve fakat
[stanbul trafiginden ¢ok gok ciddi miktarda bir yiikii alarak trafigin rahatlamasina
sebep olacakur.

Lojistik sektoriinde yogun bir trafige sahip olan Tiirkiye'de yasanan kazalar ve kaza
oranlarinin diger tilkelere kiyasla ¢ok daha yiiksek olmasi sektoriin bir bagka soru-
nudur. Sadece son 20 yilin kara trafigi kaza istatistikleri incelendiginde Tiirkiye'de
her yil ortalama 569.421 trafik kazasi yasandig1, bu kazalarda her yil ortalama 3.740
kisinin hayatni kaybettigi ve 124.988 kisinin yaralandig gézlemlenmektedir. Bir
baska ifadeyle, Tiirkiye'de yollarda her giin yaklasik 1.560 kaza ger¢eklesmekte, bu
kazalarda ortalama giinde 10 kisi hayatin1 kaybetmekte ve 342 kisi yaralanmak-
tadir. Bu durum, i¢inde bulunulan toplum ve vatandaslar i¢in biiyiik ekonomik
zayiata neden olmaktadir. [51]

Tirk lojistik sektoriinde yaganan sorunlar ve ¢oziim Onerileri asagidaki olciitlerle

ifade edilmektedir: [50]
Olgiit 1: Giimriiklerin ve Diger Sinr Islemlerinin Etkinligi

* Giimritk mevzuatinin 6ziinii kaybetmeden lojistik maliyetleri azaltict yonde sii-
rekli gelistirilmest,

* Gumriik stireglerinin basitlestirilmesi, otomasyonu, giimriik, tastmacilik, lojis-
tik vd. sirketler ile entegrasyonunun saglanmast,

* Giivene, 6n ve sonradan kontrole dayali sistemlerin gelistirilmesi,

* Sinur kapilarinin modernizasyonunun saglanmasi.
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Olgiit 2: Ticaret ve Tasimacilik Altyapisinin Lojistik Agidan Kalitesi

Karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tasimacilik dengesinin olusturulmast,
Tiim tagimacilik alt yapisindaki kapasite ve kalite yetersizliklerinin giderilmesi,
Tiim tagimacilik araglarinin modernizasyonu,

Karma tagimaciliga dayali uluslararasi ve ulusal ulastirma altyapisinin kurulmast,
Depo ve dagitim merkezlerine yonelik standardizasyonun olusturulmast,

Uygun yerlerde liman, sanayi bolgeleri ve sirketlerinin uluslararasi demiryolu
ulagim agy ile baglanmast,

Cagdas lojistik koylerin (Organize Lojistik IThtisas Bolgeleri) olusturulmast.

Olgiit 3: Uluslararas: Sevkiyatlarin Diizenlenmesinin Kolaylyg: ve Maliyeti

KOBTlere dis ticarette konsolide tasimacilik, ortak depolama, stok yonetimi, pa-
let/kap bankasi, koruyucu ambalajlama ve diger operasyonel destek saglanmast,

Tasima glizergahi ve tagima tiiri bazinda dis ticaret dengelenmeye calistlmali,
bos ara¢ doniisii ve bos kap nakli en aza indirilmeye ¢aligtlmali,

Komsu tilkelerle olan ticaret canlandirilmali, bu iilkelerin serbestlestirme ve alt-
yap1 ¢aligmalarina destek olunmali, ortak sirketler tegvik edilmeli ve lojistik en-
tegrasyonlar saglanmal,

Dis tilkelerde ihracatet birlikleri yoluyla depolama ve lojistik tesisler kurulmal,
Birlesmeler ve yatirimlar yoluyla 6l¢ek biiytitmeler desteklenmeli,

Kayitdist ekonomi ve haksiz rekabet onlenmelidir.

Olgiit 4: Lojistik Hizmetlerin Kalitesi ve Lojistik Yetkinlik

Sektorde ve sekedr girdilerinde yabanct sermaye girisi, 6zellestirme, serbestlestir-
me yoluyla tam rekabet ve etkin denetim bir plan dahilinde gergeklestirilmeli,

Lojistik egitimi yayginlastrilmali, cesitlendirilmeli ve kalitesi artirilmals, ilgili
ogretim kurumunun bulundugu bélgenin gereksinmelerine uygun olarak ders
planlari diizenlenmeli,

Lojistik meslek standartlari (gorev tanimlari, gorevli nitelikleri, vd.) olusturulmals,

Lojistik meslek igi egitim ve dgretimi tegvik edilmeli,
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* Egitimcinin egitimi saglanmal,
* Sektorde giiven ortami saglamak i¢in kurumsallasma ve profesyonellesme tesvik

edilmeli, lojistik sirketlerin akreditasyonu, lojistik ¢alisanlarin sertifikasyonu ¢a-
lismalarina destek verilmeli,

* Lojistik arastirma, tez, kongre, yayin vb faaliyetler desteklenmeli,

* Yesil ve tersine lojistige 6nem verilmeli.

Olgiit 5: Sevkiyatlarin Takibi ve Izlenebilmesi

e Internet altyapisi siirekli gelistirilmeli,

* E-devlet, e-belge uygulamalari hizla yayginlastrilmali ve desteklenmelidir
(e-vergi, e-tescil, e-sozlesme, e-imza, e-beyanname vd.),

e Elektronik ticaret desteklenmeli,
* Lojistik biligim ve iletisim standartlari olusturulmal,

* Bilgi Teknolojileri yatirimlari Tedarik Zinciri Yonetimi kapsaminda gerceklesti-
rilmeli,

* Arag, yiik, tasgima kab1 ve dokiiman izlenebilirligi (uydu haberlesmesi, akilli ulas-
tirma sistemleri, vd.) artirilmali,

* Lojistik merkezler arasinda iletisim, planlama, koordinasyon ve izlenebilirligin
saglanmasina yonelik bir yapilanma gerceklestirilmelidir.

Ol¢iit 6: Sevkiyatlarin Alicrya Zamaninda Ulasmast

* Uluslararas: kurum ve konvansiyonlara (ADR, ATP, vd.) uyum saglanmali,
* Tim tretim ve titketim merkezleri lojistik agidan yeterli duruma getirilmeli,

* Riskli bolgelerdeki lojistik ve tasimacilik faaliyetlerinde gerekli 6nlemleri alin-
mali ve destek saglanmali,

* Kentsel lojistige 6nem verilmeli,

* Global lojistik gelismeler yakindan izlenmeli ve gerekli 6nlemler zamaninda
alinmali,

* Lojistikte uluslararasi koordinasyon ve isbirligi arturilmali, ikili ve uluslararas:
ticari goriismelerde lojistik konulara gerekli 6nem verilmeli,

* Lojistikte ulusal koordinasyon saglanmalidir. 89






Sekizinci Boliim

LOJISTIKTE TOPLAM KALITE
YONETIMI VE LOJISTIK
SEKTORUNDE ORNEK

BIR KALITE CALISMASI

Kiiresellesen, serbest piyasa ve rekabet sartlarinin oldugu giintimiiz diinyasinda
miigteri beklenti ve memnuniyeti son derece hizli bir sekilde artmakta ve firmalar-
da bu beklentilere cevap verebilmek adina kalite ¢alismalarina hiz vermekeedirler.
Ticaretin hemen hemen her alaninda var olan lojistik ise yapilan bu kalite ¢alisma-
larinin merkezinde bulunmaktadir. Lojistikte kalite ¢aligmalarinin amaci, sadece
kalite belgeleri almak veya alinan bu belgeleri muhafaza ederek sirketin farkli bir
degerinin oldugunu géstermek olmamali; ayni zamanda bu kalite standartlarinin
seviyesinin yiikseltilerek stirekliligini saglamak ve hatta sifir hata seviyesine gelme-
ye caligmak olmalidir. Boyle bir seviyeye ulasabilmek icin kullanilabilecek en iyi
yontem ise, Hata Tiirleri ve Etkileri Analizi - HTEAdir. Hatali tirtin veya hizmetin
miisteriye ulasmasini ve hatta bu hatalarin olusmasinin 6niine gegmek icin kulla-
nilan HTEA, aslinda istatistiki veriler kullanilmak suretiyle yapilan bir takim ¢a-
lismasidir.

Giintimiiz lojistik yapisinin temel tagt olan ulastirma; lojistik sektdriinde, ihtiyag
duyulan mal veya hizmetlerin ihtiyag duyulduklar1 anda, bulunduklar: yerden ihti-
yag duyulduklari yere fiziksel hareketini ifade eder. Malzemenin tasinmast siirecini,
stoklama agsamas! takip etmektedir. Bu agamada hassas dengeler 6n plandadir. Agiri
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stok tutulmasi stoklama maliyetini yiikseltecegi gibi stoku tutulan malzemelerin
bozulmasi, eskimesi ya da modasinin gegmesi gibi tehlikeleri ortaya ¢ikarir. Gere-
ginden az stok tutulmasi ya da sifir stokla ilerlenmesi ise miisteri taleplerindeki olast
dalgalanmalar1 tolere etmede giiglitk yasatabilecegi gibi tiretim kopmalari ya da
miisteri memnuniyetsizliklerine de neden olabilmektedir. Bu ¢alismada, bir lojistik
firmasinin farkli departmanlarinda meydana gelen hatalar Hata Tiirii ve Etkileri
Analizi yardimiyla incelenmis ve bu hatalarin 6niine gegebilmek i¢in yapilmasi ge-
rekli caligmalar {izerinde durulmustur.

Caligmanin birinci boliimiinde; lojistik incelenmis olup, lojistigin tanimi, tarihsel
gelisimi ve lojistigin alanlari, Turkiye ve diinyadaki lojistik uygulamalari, sektoriin
SWOT analizi, lojistik ile ilgili beklentiler ve kalite-lojistik iliskilerinden bahsedil-
mektedir.

Calismanin ikinci boliimiinde Hata Tiirleri ve Etkileri Analizi kavram1 incelenmis
olup; HTEA'nin tanimi, HTEA ile ilgili kavramlar, HTEA'nin tarihgesi, 6nemi,
amaglari, sagladig1 faydalar, Sistem, Tasarim, Proses ve Servis HTEA olmak tizere
tirleri, HTEA takimi, HTEA siire¢ ve uygulamast kavramlari detayl: bir sekilde
aragtirilmigtir.

Calismanin son béliimiinde ise; uluslararasi karayolu tagimaciligt alaninda faaliyet
gosteren bir firmanin, sevkiyatlarinda meydana gelen hasarlarin, yanlis faturalama
islemlerinin, ¢ikis islemlerinin zamaninda yapilmamasinin ve kamyon seferi bazin-
da ortaya ¢ikan zararin Hata Turti ve Etkileri Analizi yontemiyle degerlendirilmesi

yapilmugtir.

Bu boliimde; uluslararas: karayolu tasimaciligi alaninda faaliyet gosteren bir firma-
nin sevkiyatlarinda meydana gelen hasarlarin, yanlis faturalama islemlerinin, ¢ikis
islemlerinin zamaninda yapilmamasinin, kamyon seferi bazinda ortaya ¢ikan za-
rarin Hata Turii ve Etkileri Analizi yontemiyle incelenmistir. Ancak uygulamaya
gecmeden once HTEA (Hata Tuirii ve Etkileri Analizi) bahsetmek dogru olacakuir.

8.1. HATA TURLERI ETKILERI ANALIZi (HTEA)

Giintimiiz global rekabet ortamina entegre olabilmek tizere toplam kalite ve siirekli
gelistirme anlayisi, pek ¢ok kurum tarafindan zamanla daha fazla benimsenmeye
baslanmigtir. Bu anlayigin yayilmasi yeni strateji, teknik ve uygulamalarin meydana
gelmesine sebep olmustur. Bu yaklagimlardan biri olan Hata Turii ve Etkileri Ana-
lizi (HTEA), potansiyel hatalarin degerlendirilmesi ve bunlarin meydana gelme-



den engellenmesi icin degerlendirilen giiclii bir aractir. HTEA yaklagiminda; “Ne
yanlis gidebilir?” ve “Herhangi bir sey yanlis giderse sonuglari ne olur?” sorularini
yanitlamaya calisarak, imalat siireclerinde meydana gelebilecek potansiyel hatalar
engelleyerek, daha ilk baginda kalitesizligin yok edilmesini amaglamaktadir.

HTEA; Ingilizce “FMEA” (Failure Mode and Effects Analysis) sozciik dizisinden
dilimize “Hata Tiirii ve Ectkileri Analizi” seklinde ¢evrilmis olup, literatiirde kimi
yazarlarca “HMEA (Hata Modu Etki Analizi)” olarak da kullanilmakrtadir.

HTEA; ¢ok sayida hata tiirtiniin hepsine gelistirme yapilmasi yerine sistemin tiimii
tizerinde en biiyiik katkiy1 gerceklestirecek olan hata tiirlerini 6ncelikli olarak ince-
leyerek ¢oziimler tiretmekeedir.

Fakat; ¢ok sayida hata tiirii icin, veri derleme ve analizi de oldukea fazla zaman ve
isglicti kaybina neden olmaktadir. HTEA'nin baslangicinda 6n eleme yapmak ve
yalnizca 6nemli olarak tespit edilen parcalar i¢in veri derlemek, HTEA nin etkilili-
gini ogaltacakuir. Tasarim sathasinda ¢ok sayida parca icin HTEA’nin uygulanma-
sina gereksinim hissedilebildiginden 6nerilen model, tiriin planlama ve planlama
stiresini de azaltmis olacaktir.

Hatalarin onlenmesine yonelik olarak gerceklestirilen aragtirmalarda eski ve yeni
goriis bigimleri kargilastirildiginda asagidaki gibi bir durum elde edilmektedir:

Tablo 8.1. Hatalarin Onlenmesinde Eski ve Yeni Diisiince Sekilleri

Eski Diisiince Sekli Yeni Diisiince Sekli

Hurdalarin gozlenmesi Hurdalarin oniine gecilmesi
Giivenirliligin ortaya konmasi Glivensizligin azaltiimasi
Problemlere ¢oziim Uretilmesi Olasi problemlerin 6nlenmesi

Cok sayida yazar ve aragtirmaci tarafindan HTEA'nin tanimi yapimigtur. HTEA en
genel ifadesiyle, bir iiriinde meydana gelebilecek tasarim ya da siire¢ temelli biitiin
hata gesitlerinin engellenmesi i¢in sistematik bicimde gerceklestirilen bir analizdir.
Her gesit hata ve arizanin, misteri tizerinde yaratacagi muhtemel tesirlere gore ana-
lizler gerceklestirilmekeedir. Bu analizlerin tiimii mamul heniiz pazara ulasmadan
once, hatta tasarim ve/veya deneme {iretimleri asamasinda gergeklestirmekeedir.
Boylelikle herhangi bir hatanin daha meydana gelmeden engellenmesi saglanmak-
tadir.

HTEA ilk defa 1960’11 yillarda uzay endistrisisinde giivenlik ve giivenilirlik gerek-
sinimlerinden 6tiirii bir tasarim yontemi olarak gelistirilmis; daha sonra otomotiv,
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elektronik olmak tizere ¢ok sayida endiistri alaninda genis kullanim alani bulmus-
tur. Ik HTEA prosediiriinii ABD ordusu (MIL-P-1629A) hazirlamis; sonrasin-
da degisik endiistrileri kendilerine uygun HTEA standartlarini gelistirmislerdir.
Bunlara 6rnek olarak Automotive Industry Action Group tarafindan gelistirilen
“‘AIAG” (1993), USDOD (Amerikan Savunma Bakanlig1) tarafindan gelistirilen
“MILSTD-1629A” (1984), SAE (Society of Automobile Engineers) tarafindan ge-
listirilen “SAE ]J1739” (1994) ve VDA (Verband der Automobilindustrie) tarafin-
dan geligtirilen “VDA 967, “Heft 4”, “Teil 2” (1996) verilebilir.

HTEA tekniginin giiniimiizdeki uygulama alanlari ise agagidaki gibi gosterilebil-
mektedir:

* Uzay,

* Atom,

¢ Otomobil,
o llag,

o {letisim,

* Ev geregleri endiistrisi.

8.2. HATA TURU VE ETKILERI ANALIZININ ONEMI

HTEA calismasi, agirlikli olarak potansiyel hatalar tizerine yogunlagmakeadir ve
zamanla giincelligini kaybetmemektedir. Bundan dolayt HTEA her siire¢ satha-
sinda ve biitiin zaman dilimlerinde yinelenmesi hatalarin ayiklanmasi ve gelisim
bakimindan son derece 6nemlidir.

Giiniimiizde HTEA igletmeler i¢in de 6nemli bir yere sahiptir. HTEA'nin kullanim
nedenleri ise agagidaki gibi siralanabilmektedir:

* Uriin ve siirecte meydana gelebilecek muhtemel hatalart 6nceden tespit ederek
bu hatalarin meydana gelmesini 6nlemek,

* Tasarim karakteristiklerinin analizi ile isletmenin miisteri talep ve gereksinimle-
rinin kargilanabilme seviyesini tespit etmek,

* Hatalara kars: tedbir gelistirmek ve hata olugsmast riskini diisiirmek,

* Siire¢ dokiimantasyonunu saglamak,



* Hatanin meydana gelme sikligini saptamak,
* Hartanin siddetini saptamak,

e Uriin miisteriye ulagmadan, sistem iginde hatay yakalayabilme becerisini 6l¢-
mek,

* Sistemi gelistirerek, daha giivenli ve daha giivenilir bir duruma getirmek,
* Givenlik i¢in kritik oneme sahip bilesenleri tanimlamak,

* Bilesenlerde olusabilecek hatalarin sistem iizerinde meydana gelebilecek tesirle-
rini meydana ¢ikarmak.

Kalite sistemi icinde HTEA kritik ve 6nemli karakteristikleri saptamakta ve kont-
rol plani igin baglangi¢ noktasini meydana getirmektedir. Asagidaki sekilde kalite
sistemi icerisinde HTEA'nin yeri gosterilmektedir:

Sekil 8.1. Kalite Sistemleri Icerisinde HTEA'nin Yeri

Kalite
Amaclan

~ Siirec

lyilestirme QFD

Q0S

Problem Problem — FTA
Cézme Onleme RFTA

8D

£ v\\ o
SN

IPK Ozel
Araclari Karakteristikler
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8.3. HATA TURU VE ETKILERI ANALIZININ AMACLARI

HTEA teknigine ihtiyag hissedilmesinin sebepleri ve bu teknigin amaglari asagida
gibi ifade edilebilmektedir:

1.
2.

Hata/ariza modlarini, etkilerini ve kritiklerini kararlagtirmak,

Hem tasarim hem de proses bakimindan meydana gelebilecek problemleri ta-

nimlamak,
Uriiniin kritik (tehlikeli) hata/arizalarini saptamak,

Miisteri agisindan en tehlikeli durumu bu kritik arizalar meydana getirmekte-

dir,

Hatalari, kusurlari, arizalart ve kritiklikleri yok edecek ya da minimuma ¢eke-
bilecek farkliliklari, metotlari ve testleri kararlagtirarak tiriinti gelistirmeyi ba-

sarmak,

Hatalari, kusurlari, arizalari ve kritiklikleri yok etmek ya da en azindan disiir-
mek icin bu HTEA ¢aligmas: gergeklestirilmekeedir,

Sistemin giivenirliligini ve/veya giivenligini engellemek, gelismesine imkan

saglama,
Tiiketici sikiyetlerini ve garanti 6demeleri masraflarini diistirmek,

Uriinii gelistirmek ve boylelikle tiiketici tatminini yiikseltmek.

HTEAnin sahip oldugu temel ilkeler ise asagidaki gibi siralanabilmektedir:

Belirlenen her ¢6ziim yolu dokiimante edilmelidir,
Hata modlarinin etkilerini diisiirmek hedef olarak belirlenmelidir,

Sistemin iglevsel yapisini gosteren fonksiyon matrisi yaratulmalidir. Boylelikle,
potansiyel hatalar kolay bir sekilde tespit edilebilmekte ve ifade edilebilmektedir,

Analizde sistemi meydana getiren her eleman detayli bir sekilde arastirilmalidir,

Belirlenen fonksiyonlar: yerine getirmede, hatali par¢anin muhtemel durumla-
rindan birisi olan “hata modu” kavrami detayli olarak belirlenmelidir,

Analizin uygulanmasinda, potansiyel sorunlari yok etmede gerekli olabilecek
yeni fiziksel nitelikler ve ihtiya¢larin tanimlanmasi gerekmektedir,



8.4. HATA TURU VE ETKILERI ANALIZININ
SAGLADIGI FAYDALAR

HTEA nin ilgili kurum ya da kurulusa saglamis oldugu birtakim faydalar bulun-
maktadir. Iyi diizenlenmis bir HTEA;

1.

2
3.
4

Her hatanin nedenlerini ve etkilerini belirlemektedir,

. Potansiyel hatalari tanimlamaktadir,

Olasilik, siddet ve belirlemeye bagli olarak hatalarin 6nceligini ¢tkarmaktadir,

. Sorunlarin takibini ve diizeltici faaliyetlerin belirlenerek uygulamasi hususunda

yol gostericidir,

Yapilan HTEA aragtirmalarinin daha ayrinuli olarak saglamis oldugu faydalar ise

asagidaki gibi siralanabilmektedir:

1.

¥ o N SN kW

Uriinlerde rakiplere oranla belirgin fark yaratabilecek dnceliklerin tespit edil-
mesine destek olmaktadir,

Uriin ve servislerin kalitesinin, giivenilirliginin ve giivenliginin ¢ogaltilmasina
destek olmaktadir,

Isletmelerin imajin1 ve rekabet edebilirligini desteklemektedir,

Miisteri memnuniyet doyumunu ¢ogaltmaktadir,

Uriin gelistirme zamanini ve maliyetini diisiirmekeedir,

Uriin gelistirme faaliyetlerindeki 6nceliklerin tespit edilmesine destek olmaktadir,
Yeni tiretim metotlarinin gelistirilmesine destek olmaktadir,

Hurda ve fire sayilarinin diismesini saglamaktadir,

Potansiyel hatalarin tanimlanmasini ve giderilmelerine yonelik diizeltici tedbir-
lerin olugturulmasini saglamakradir,

. Isletmenin genel bilincinin ¢ogalmasina ve takim ¢aligmalarinin benimsenme-

sine ve gelistirilmesine destek olmaktadir.

HTEA nin saglamis oldugu avantajlar degerlendirildiginde bu teknigin, isletmele-

rin pazarda yiiksek giivenilirlige sahip, kaliteli tirtinleri az maliyet ile tasarlamasini

0,

MUSIAD

97



0,

MUSIAD

98

ve tiretmesini sagladigi ve kotiiye giden operasyon maliyetlerini denetleyerek hata-
larin miisteriye yansimadan en erken sekilde engellenmesine destek oldugu goriil-
mektedir. Bu teknik, gelistirdigi belgelendirme yapisiyla devamli olmak suretiyle
giincellestirilebildiginden, uygulayan isletmelere sonsuz bir kalite gelisimi ve miis-
teri memnuniyeti kazandirmaktadir.

8.5. HATA TURU VE ETKILERI ANALIiZI UZERINE BIR
ORNEK UYGULAMA

8.5.1. Incelemeye Alinan Siireg

Uluslararasi karayolu tagimaciliginda kamyonlara iki sekilde yiikleme yapilmakta-
dir; eger kamyona tek bir ihracat¢i firmanin driinleri yiikleniyorsa bu yiiklemeye
komple kamyon yiiklemesi, eger kamyona birden fazla ihracat¢t firmanin tirtinleri
ylikleniyorsa bu yiiklemeye de parsiyel kamyon yiiklemesi denilir. Her iki yiikleme-
nin de kendine gdre avantaj ve dezavantajlart olmakla birlikte, parsiyel tagimacilikta
yasanan sorunlar komple tasimaciliga nazaran ¢ok daha fazladir. Parsiyel tagimaci-
likta birden fazla misgteri Giriinii tagindigy i¢in herhangi bir musteri sevkiyatinda
olugabilecek sorun diger misterilerin sevkiyatlarini ve dolayistyla tastyict firmayi da
olumsuz y6nde etkilemektedir. Bu sebeple tiim tirtinlerin miisterilerden beklenildi-
gi sekilde tastyici firmaya teslimi, bilgi ve belgelerin tam ve hatasiz olusu sorunlarin
olmamasi bakiminda son derece 6nemlidir. Bir bagka deyisle tastyici firma ne kadar
iyi hizmet veren firma olursa olsun, miisterilerinden birinin hatast dolayisiyla bagska
bir miisterisine kargi operasyonel performansi diisebilir ve bu nedenle miisterisi-
ne soziinii vermis oldugu kalite standardinda hizmet verememis olabilir. Iste bu
nedenle tagtyict firmanin kendisi disinda gelisen olaylari dahi kontrol altina ala-
rak operasyonel disiplini saglamak suretiyle kaliteli bir hizmet sunmasi son derece
onem arz etmektedir.

Parsiyel tagimacilikta siire¢ asagidaki sekilde islemekeedir:

Satis ve pazarlama departmani ¢alisani miisteriyle temasa gegerek miisterinin ken-
disine vermis oldugu olgiilere istinaden fiyat teklifi verir ve miisteri ilgili teklifi ka-
bul ederek satisciya yiikleme talimatini iletir. Yikleme talimat ur yiikleme planini
yapan operasyon ¢alisanina gonderilir. Talimati alan operasyon ¢alisani iriinlerin
olctilerine gore tirin igindeki yiikleme planint kigit tizerinde tamamlayarak depo
calisanina verir. Miisteri firmanin deposuna ilgili iiriinleri gonderir. Uriinlerin de-
poya girisini yapan depo ¢alisani ise, depoya gelen tiriinlerin 6lgiileri ile talimattaki
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trtinlerin 6lgiilerini kontrol ettikten sonra yiiklemeyi gerceklestirir. Yiiklemenin
tamamlanmasini miiteakip muhasebe departmani tarafindan faturalandirma islemi

yapilir ve finans departmani tarafindan da tahsilat gergeklestirilerek siire¢ tamam-
lanir.

Sekil 8.2. Parsiyel Tagimacilikta Siireg

Satisci, miisteri ile temasa gecerek uluslararasi tasimacilik teklifini iletir

’

Teklifin kabul edilmesi (izerine misteri ylikleme talimatini génderir

il

Gelen talimattaki bilgilere gore operasyon calisani tarafindan kamyon yiikleme plani yapilir

il

Miisteri tarafindan sirket deposuna yurtdisina gonderilecek Uriinler gonderilir

’

Depo calisani gelen (riinleri depoya alir

il

Kamyona yiikleme yapilir

il

Gerceklesen yikleme detaylarina gore muhasebe calisani tarafindan fatura kesilir

Iste bu siireg iginde bazi hatalar meydana gelmektedir. Bu durum, depoya gelen
trtinlerin 6lgiileri ile talimattaki trtinlerin dlgiilerinin ayni olmadigr gerekeesiyle
kamyona yiikleme yapmakta zorlanmayla baglar. Depoya gelen tirtinlerin 6l¢iileri;
kolilerin i¢ine kapasitesinden fazla gomlek konulmasi dolayisiyla sismis ve olgiileri
artmugtir. Kamyon iginde ayrilan yer ise, talimattaki 6lgiilere goredir ve dolayisiyla
gelen triinler ancak sikigtirilarak yiikleme yapilmast durumunda araca sigmakta-
dir ve bu durumda da yurtdisindaki teslimatta hasarlar olusmakta ve bu nedenle
de miisteri memnuniyetsizligi ile firma zarar1 medya gelmektedir. Olgiisii artmis
kolilerin hasarsiz bir sekilde yurtdisina gidebilmesi ise; sonraki giinlerde gergeklege-
cek arag cikisinda miimkiin olabilmektedir; ama bu seferde iirtinlerin teslimatinda
gecikme yasanacak, ol¢ii farkliligi dolayisiyla fiyat artacak ve bu malzemeler igin
ayrilan yerin bos olmasi dolayisiyla ilk ¢ikan aragta zarar olusacakur.
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8.5.2. Parsiyel Tasimacilik Siirecinde HTEA Uygulamasi

Parsiyel tagimacilik stirecinde HTEA uygulamas: sektorde faaliyet gosteren ¢ok sa-
yida firmada uygulanabilmektedir. Bu uygulama ise; uluslararasi nakliye, gtimriik-
leme hizmeti, giimriiklii antrepo, depolama, stok yonetimi, depo yonetimi, yurtici
nakliye, dagitim ve parsiyel alanlarinda faaliyet gostermekte olan GAT Lojistik Ya-
urimlari Sanayi ve Ticaret A.S.de gergeklestirilmistir.

Firmada yapilan inceleme ve gozlemler sonucu hata tiirleri asagidaki gibi tespit
edilmis ve kodlanarak siralanmistir:

* PT11. Sevkiyatta hasarlarin meydana gelmesi
* PT12. Yanlis faturalama
* PT13. Kamyonun bos gonderilmesi

* PT14. Sevkiyatun zamaninda ger¢eklesmemesi

Bu hata tiirlerinin miisteri ve tastyict firma tizerinde meydana getirdigi siddet de-
gerini olusturan etmenlere hata etkileri ad1 verilir. Konuya iliskin hata etkilerinin
agiklamalar agagidaki sekilde belirtilmistir:

* PT111. Hasar 6demeleri dolayisiyla olusan zarar
* PT121. Fatura iptalleri ve degisiklikleri
* PT131. Kamyonun bos gonderilmesi itibariyle olusan zarar

* PT141. Misteri memnuniyetsizligi

Harta tiirleri ve etkileri belirlendikten sonra hatanin nedenleri de belirlenmelidir.

* PT11A. Uriinlerin, miisterinin belirtmis oldugu hacimden daha fazla olmasina

ragmen kamyona yiikleme yapabilmek i¢in sikistirilmast.

* PT12A. Uriinlerin yeni hacimleri ile ilgili miisteriye bilgi verip kendisinden te-
yit almadan fatura diizenlenmesi.

e PT13A. Uriinlerin hacimsel farkliliklari ile ilgili miisteriye bilgi verilip, kamyon-
da ayrilan yer oranindaki triinlerle ¢ikisin yapilmasi hususunda kendilerinden
teyit alinmamasi.

* PT14A. Uriinlerin hacimsel farkliliklari ile ilgili miisteriye bilgi verilip bu sebep-
le gikisin yapilamayacag bilgisinin kendilerine verilmemis olmast.



Hata nedenleri belirlendikten sonra bu hatalarin tekrar etme sikliklart olasilik de-

gerlendirmesinde yer alacaktr. Adimlardan biride analizin tiglincti degiskeni olan

“kesfedilebilirliktir.
8.5.2.1. Siddet Derecelendirmesi

Bu derecelendirme, PT111 ile PT141 arasinda kodlanan hata etkilerinin miisteri
ve tastyict firmada ne sekilde bir etki biraktiginin matematiksel bir ifadesidir. Puan-
lamada 1 ile 10 arasinda rakamlar kullanilmistir.

Tablo 8.2. Siddet Derecelendirmesi

KOD ARIZA ETKiSi SIDDET PUANI
PT111 Hasar ddemeleri dolayisiyla olusan 4 '
zarar ORTA ETKI
3
PT121 Fatura iptalleri ve degisiklikleri —— .
DUSUK ETKI
PT131 Kamyonun bos cikmasi itibariyle olusan _ _.8 _
zarar BUYUK ETKI
o o 9
PT141 Miisteri memnuniyetsizligi — -
COK BUYUK ETKI

8.5.2.2. Olasilik Derecelendirmesi

Olasilik, hatanin frekansi olup, hatanin olusma ihtimali anlamina gelmektedir. Uy-
gulama 6rnegimizde miisterilerin hatali bildirimleri incelendiginde her 10 sevki-
yattan 7 tanesinin hatali bildirimle depoya ulastigi, bu sevkiyatlardan 4 tanesinin
stkistirilmak suretiyle kamyona yiiklenerek ¢ikis islemlerinin tamamlandigy, 3 ta-
nesinin ise bir sonraki kamyon ile gonderildigi tespit edilmistir. Asagidaki tablo ile
olasilik derecelendirmeleri yapilmis ve analizde bu degerlendirmeler baz alinmistr.

Tablo 8.3. Olasilik Derecelendirmesi

HATA OLASILIGI OLASI HATA ORANLARI DERECE
Hemen Hemen Kesin 1/2'DEN fazla 10
Cok Yiksek 01.Mar 9
Yiiksek 01.Agu 8
Yiiksek Oca.20 7
Orta Oca.80 6
Orta 1/400 5
Orta Oca.00 4
Diisiik 1/15000 3
Cok Diistk 1/150000 2
Hemen Hemen Olanaksiz 1/1500000'den diisiik 1
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KOD HATA NEDENI OLASILIK PUANI
PT11A Uriinlerin sikistinlarak yiiklenmesi 4
PT12A Miisteriden teyit alinmadan fatura diizenlenmesi 4
PT13A Kamyonda ayrilan yer oraninda cikis yapilmamasi 3
PT14A Musteriye geri bildirimin yapiimamasi 7

8.5.2.3. Kesfedilebilirlik Derecelendirmesi

Kesfedilebilirlik derecelendirmesinin yapilabilmesi icin 6ncelikle hatanin ne zaman
tespit edilebilecegini belirlemek gerekir. Bunun i¢in gerekli tespitler yapilabilmek-
tedir ve asagidaki listede A ile ] harfleri arasinda kodlanmugtur:

Depoda gergeklestirilen giinlitk sayim kontroli,
Kamyon bazinda yapilan yiikleme kontroli,
Kamyon bazinda yapilan giimriik ¢ikis kontroli,
Iki giinde bir yapilan yurtdist giimriik kontrolii,

Haftalik bazda gerceklesen acente mutabakat kontroli,

mm o 0w e

Bir hafta i¢inde aliciya ulasmayan sevkiyat nedeniyle gelen miisteri sikiyetlerinin
kontrolii,

G. Bir hafta i¢inde miisteriye ulagan faturanin hatali olmasi sebebiyle gelen miis-
teri sikdyeti kontroli,

H. 15 giinde bir yapilan fatura kontroli,
I. Aylik bazda yapilan operasyon karlilik raporunun kontrold,

J. ki ayda bir gerceklesen miisteri memnuniyet anketinin kontrolii.

Kodlamanin tamamlanmasini miiteakip yapilmasi gereken islem daha 6ncede be-
lirtildigi tizere asagidaki sekilde kesfedilebilirlik derecelendirmesinin olusturulma-
sidir:

8.5.2.4. Risk Oncelik Sayisinin Hesaplanmast

Risk oncelik sayisi; siddet, olasilik ve kesif puanlarinin ¢arpilmast suretiyle bulun-
maktadir. Bulunan sayinin 100 puanin altna disiiriilebilmesi, HTEA ¢aligmasinin
en 6nemli ayaklarindan birini tegkil etmektedir. Bir baska ifadeyle, ¢aligma stirecin-
de 100 puanin iizerinde olan ROS’lerine odaklanilmali ve bu puana sahip hatalarin

tizerine gidilmesi gerekmektedir.



Tablo 8.4. Kesfedilebilirlik Derecelendirmesi

KOD HATA NEDENI KONTROL KESIF PUANI
PT11A Uriinlerin sikistinlarak yiiklenmesi AB 9
PT12A Miisteriden teyit alinmadan fatura diizenlenmesi G, H 5
PT13A Kamyonda ayrilan yer oraninda cikis yapilmamasi A,B,C,D,EF,l 8
PT14A Miisteriye geri bildirimin yapiimamasi FJ 4

8.5.2.5. Mevcut Durum Risk Analizi

Belirtilen olasilik, siddet ve kesif puanlarinin carpilmast suretiyle bulunan ROS ile
birlikte yapilmast gereken diger bir hususta, mevcut durumun analizini yaparak
ROS 100 puanin iizerinde olanlara yogunlasmaktir. Asagidaki durum tespitinde
100 puanin iizerinde olan ti¢ nokta olmakla birlikte, ¢calismaya baglanacak ilk nokta
miisteriye geri bildirim yapilmamast durumu olmalidir.

Tablo 8.5. Mevcut Durum Risk Analizi

KOD HATA NEDENi (0] K S ROS
PT11A Uriinlerin sikistinlarak yiiklenmesi 4 9 4 144
PT12A Musteriden teyit alinmadan fatura diizenlenmesi 4 5 3 60
PT13A Kamyonda ayrilan yer oraninda cikis yapilmamasi 3 8 8 192
PT14A Miisteriye geri bildirimin yapilmamasi 7 4 9 252

8.5.2.6. Diizeltici Onlemler

HTEAda dizeltici 6nlemler calismanin en 6nemli adimlarindan birini olustur-
maktadir. Bundan 6nceki adimlar bir hastaligin teshisi i¢in yapilan tahlil ve tetkik-
lerken, bu adim ise tedavi yonteminin belirlendigi kisim olarak son derece 6nem
arz etmektedir.

llgili 6rnekte, diizeltici dnlemlerin sorumlusu olarak iki departman galisan gorev-
lendirilmistir. Bundan sonraki yiiklemelerde satis departmani ¢alisani miisteriyle
muhakkak, icinde “teklife konu olan yiiklemenin olgiileri ile depoya gelen iiriinlerin
olgiileri arasinda bir farklilik olmasi durumunda; fiyatlandirmada, gelen iiriinlerin
dlgiilerinin baz alinacag: ve aracin icinde ayrilan yer kadar ilave tutarin miisteri tara-
[findan odenmesinin kabul edilecegi ile, bir sonraki arag ¢ikist ile diriinlerin gonderil-
mesini miigterinin simdiden kabul ettigine dair” bir maddenin oldugu imza ve kaseli
sozlesmeyi misteriden alarak arsivleyecek, depo calisani ise depoya gelen iiriinlerin
fotograflarint gekerek miisteriye gonderecektir. Uriinlerin fotograflarinin gekilerek
miisteriye iletilmesi, tastyict firmanin miisteri karsisindaki hakliliginin ispat ola-
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cak, sozlesmenin yapilmas: ise, kendisine gelen tutarsiz bilgiler nedeniyle magdur

olan tastyici firmanin magduriyetinin ortadan kalkmasina neden olacakur.

Uygulanan bu diizeltici 6nlemler sonucu gergeklesen yeni ROS ve diger detaylar

Tablo 5’te detaylariyla gosterilmektedir:

Tablo 8.6. Mevcut Durum Risk Analizi

ANALIZ SONUCLARI
Parasiyel Karayolu Tasimacilik Sistemi Mevcut Durum Diizeltici Onlemler iyilestirilen Kosullar
=
e e cE| | oE £ z
§_|8s|s¢ S| =8| £5 = g 5 SE »
w2 | bz 2EE| 23 £2 2:5 olw|x| B = 3 R olwm|x| B
Puanlanan 6lgiiye Depo ve
sahip driinlerin Yiikleme
P PT | PT11 | PT111 | PT11A A B 419 | 4 144 — — Ocak2013 | 4 | 9 | 2 72
yiiklemelerinin SwumlEn
yaplimamasi
P PT | PT12 | PT121 | PT12A G H 4153 60 4153 60
Miisteriyle cezai Satis
mieyyidelerin oldugu i
P PT | PT13 | PT131 | PT13A [ABCDEFI| 3 | 8 | 8 192 e ] Ocak2013 | 3 | 8 | 2 48
yazili anlasmalarin
e Sorumlusu
Misteriyle cezai Satis
miieyyidelerin oldugu | Sorumlusu,
yazili anlasmalarin
yaplimasi ve depoya Depo ve
P PT | PT14 | PT141 | PT14A F,J 704 |9 | 252 | gelen iriinlerin ayni e Ocak2013 | 7 | 4 | 2 56
giin icinde hemen
fotograflarinin
cekilerek miisteriye | Sorumlusu
iletimesi
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Dokuzuncu Boliim

SONUC VE ONERILER

Bu calismada, lojistik firmasinin is akisinda meydana gelen hatalar incelenmistir.
Calismanin parsiyel sevkiyatlar tizerinde yapilmasinin en biiyiik nedeni ise, hata-
larin en yogun yasandigi tasima sekli olmasindandir. Parsiyel tasimalarda yaganan
hatalar tizerine yogunlasilan bu ¢alismada, esas nokta olarak miisterinin lojistik
firmasina iletmis oldugu bilgilerin yanlisligi konusuna odaklanilmis ve bu hatanin
ortadan kaldirilabilmesi i¢cin HTEA yontemi dogrultusunda ¢alismalar yapilmistur.

Konu ile ilgili ekibin olusturulmasi ile baslayan siirecte is akis semasinin da tamam-
lanmasi sonucu ilk 6nce hata tiirleri belirlenmis, sonrasinda bunlarin etkileri ve
nedenleri belirlenmis, daha sonrasinda risk 6ncelik sayisinin belirlenebilmesi igin
istatistiki verilerden yola ¢ikarak olasilik, siddet ve kesfedilebilirlik puanlamas: ya-
pilmis ve genel meveut durum degerlendirmesinin akabinde ise onleyici faaliyetlere
bulunulmustur.

Yapilan ¢aligma sonucunda, risk oncelik sayisi en yiiksek ¢tkan konunun miisteriye
zamaninda geri bildirimde bulunulmamas yer almistir. Bu vesileyle bir kez daha gé-
ritlmiistiir ki; rekabetin artug; ve siirekli degisen piyasa kosullarinin oldugu giintimiiz
zor sartli piyasa ekonomisi i¢inde miisterilerin beklentilerine cevap vermenin ve sii-
rekli bir bilgi akist icinde bulunulmasinin ne denli 6nemli oldugu anlagilmistir.

Bu ¢aligmayla birlikte, lojistik sektdriinde faaliyet gosteren pek ¢ok firmada HTEA
caligmasinin yapilabilecegi ve sonuglarinin da kisa siire icinde olumlu sekilde alina-
bilecegi diistintilmektedir.
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Lojistigi, kalite maliyetlerinin isbirligi olmaksizin yonetmek; kalite yénetimine lo-
ramasi sonucunda HTEA'nin saglamis oldugu avantajlar degerlendirildiginde bu
teknigin, isletmelerin pazarda yiiksek giivenilirlige sahip, kaliteli tirtinleri az maliyet
ile tasarlamasini ve tiretmesini sagladigi ve kotilye giden operasyon maliyetlerini de-
netleyerek hatalarin miisteriye yansimadan en erken sekilde engellenmesine destek
oldugu goriilmekeedir.
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