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Tezin Adı: Türkiye’de ve Avrupa’da Lojistik Uygulamaları  

Hazırlayan: Umut ÜRGÜN 

 

ÖZET 

 

Türkiye ve Avrupa’daki lojistik oluşumlarını incelediğimizde Türkiye’nin 

doğu-batı koridorunda önemli bir yere sahip olduğunu görmekteyiz. Fakat bu iki 

koridorda uçları bağlayan en kısa güzergâh olması Türkiye’nin lojistik üssü olması 

için yeterli değildir. Türkiye’de ulaştırma alt yapısına bakıldığında Avrupa’ya göre 

geride kaldığı görülmektedir. Bu çalışma, lojistik alt yapısının zayıf olduğu bölgelerde 

yatırımlar yapmak ülkeyi hem maddi hemde manevi yönden refaha ulaştırdığını. 

Günümüzde lojistik faaliyetlerinde başarılı olmak için kombine taşımacılığa önem 

verilmesi ve etkin bir taşıma için tüm ulaştırma alt yapı sistemlerinden yararlanılması 

gerektiğini ele almaktadır. 
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Name of the Thesis: Logistics Practices in Turkey and Europe. 

Prepared by: Umut ÜRGÜN 

 

ABSTRACT 

 

When we compare Turkey’s and Europe’s logistics, we abviously see that 

Turkey has an important role on the East-West line. But Turkey’s being the shortest 

way which combines the two lines is not enough to be a logistics center. It seems that 

Turkey’s transportation infrastructure is worse than Europe’s. This Study aims to 

illustrate that new investment should be done in the area whre transportation 

infrastructure is weak and in orer to be successful in logistics operations, it needs to 

benefit from combined trasnportation and for an effective transportation, all 

transportation unfrastructre systems shoul be used in operations. 
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ÖNSÖZ 
 

 

 

Yaşadığımız dünyada ekonomil sosyal ve kültürel açılardan bütünleşme 

sürecindedir. Küreselleşme olarak adlandırdığımız bu süreçte insanlar arasındaki 

etkileşim ve iletişim artmaktadır. Günümüz küresel pazarında firmaların rekabetleri 

artmaktadır. Bu durum firmaların lojistiğe önemini arttırmaktadır. Genel olarak 

bakıldığında lojistik sektörünün ülke ekonomilerini geliştiren bir sektör olduğu 

görülmektedir. Lojistik sektörünün gelişimi ülkelerin kalkınmasını sağlamaktadır. 

 

Çalışmamın hayatımda hep önemli biryerde olacağını bana anlatan 

danışmanım Yrd. Doç. Dr. Nevin ALTUĞ’a ve Tezimi hazırlamamda yardımcı olan 

Yrd. Doç. Dr. Meltem KOCAMAN’a teşekkürü bir borç bilirim. 
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sevgilerini ve desteklerini asla esirgemeyen aileme şükranlarım sunuyorum. 
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GİRİŞ 

 

Sanayi devrimi ile birlikte kitle üretimin yaygınlaşması üreticilerin yerel 

pazarların ihtiyacından çok daha fazla üretim yapmalarına neden olmuştur. Bu durum 

üreticileri daha uzak pazarlara açılmaya sevketmiştir. Üretilen ürünlerin daha uzak 

pazarlara ulaştırılması ihtiyacı taşımacılık faaliyetinin öneminin her geçen gün 

artmasına neden olmuştur.  Bu arada ulaştırma ve haberleşme teknolojilerindeki 

gelişmeler birbirinden çok uzakta olan insanların iletişim kurmalarına olanak 

sağlamıştır.  İletişimin artması da uluslararası ticaretin artışını beraberinde getirmiştir. 

Ayrıca pazarların birbirine entegre olmaları çok daha fazla üreticinin birbiri ile rekabet 

etmesini zaruri hale getirmiştir. 

 

Her geçen gün artış gösteren dünya ticareti firmaların tedarik ve satış 

süreçlerini karmaşıklaştırmıştır.  Buna ek olarak artan rekabet ortamı firmaları tedarik,  

üretim ve satış süreçlerini yeniden gözden geçirmeye zorlamıştır.  Sonuç olarak 

genişleyen pazarlarda rekabet edebilmek için tedarik ve satış faaliyetlerindeki satın 

alma, stok planlaması,  depolama,  dağıtım gibi faaliyetlerinde en az üretim faaliyeti 

kadar önemli olduğu ve bu faaliyetlerin etkin bir şekilde yönetilmesi gerektiği idrak 

edilmiştir.  Bu fikir işletme lojistiği kavramını ortaya çıkarmıştır.  Önceleri askeri 

alanda önemi idrak edilmiş olan lojistik işletme alanında kısaca bir malın veya 

hizmetin çıkış noktasından tüketim noktası arasında yer alan hareket ve depolama 

faaliyetlerinin müşteri ve üreticinin beklentileri doğrultusunda yönetimi olarak 

tanımlanabilir. 

 

Lojistik faaliyetlerin iyi yönetilmesi firmalar için olduğu kadar makro düzeyde 

devletler içinde önemlidir. Günümüzde kalkınmanın olmazsa olmazı ihracattır.  

Üretmeyen ve dış aleme satmayan bir ülkenin kalkınması düşünülemez. İhracat 

yapabilmenin ön koşulu ise küresel düzeyde rekabet üstünlüğüne sahip olmaktır. 

Ayrıca lojistikte dış kaynak kullanımı eğilimleri sonucu ortaya çıkan 3PL firmaları da 

faaliyetleri ile ekonomide ek kapasite yaratmaktadırlar. Günümüzde bunun farkına 

varan tüm ülkeler rekabet güçlerini korumak ve ekonomilerini geliştirmek için lojistik 
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sektörüne önem vermektedirler. Bünyelerinde lojistiğin gelişebilmesi için gerekli 

fiziki ve yasal alt yapının oluşturulmasına, gerekli politikaların uygulanmasına gayret 

etmektedirler. Lojistik sektörü genel olarak tüm ulaştırma/taşımacılık türlerini 

(karayolu,  havayolu,  denizyolu,  demiryolu,  boru hattı ulaştırması/taşımacılığı),  

bunlarla ilgili depolama,  elleçleme,  yükleme-boşaltma,  paketleme gibi faaliyetleri ve 

bu fiziki hizmetlere ek olarak tüm planlama,  organizasyon ve yönetim hizmetlerini 

içermektedir.  Bu kapsamda lojistik faaliyetler içerisinde en önemli bileşen 

taşımacılıktır.  Taşımacılık ulaştırma sektörünün lojistikle olan kesişim noktasıdır.  

 

Taşıma,  ürünlerin, fayda yaratma sürecinde en temel gereksinim olan, 

hareketini sağlamaktadır. Etkin olmayan bir taşıma ise ürünün değerini 

düşürebilmektedir. Çünkü ihtiyaçların zamanında karşılanması önemlidir. Lojistik 

sektörü mikro açıdan baktığımızda firmalar açısından,  makro açıdan baktığımızda 

ülke ekonomileri açısından önemi gün geçtikçe artan bir sektördür. Bir ülkede lojistik 

sektörünün gelişmesi o ülkenin kalkınması demektir. Lojistik sektörünün gelişiminin 

ön koşulu ise ülkedeki ulaştırma alt yapısının ulaştırma türleri arasında dengeli 

dağılmış olması ve kombine taşımacılığa uyumlu hale getirilmesidir. “Türkiye’de 

Ulaştırma Sektörü İçerisinde Lojistiğin Yeri Ve Önemi” adlı bu çalışmanın amacı da 

Türkiye için lojistik sektörünün öneminin ortaya koyulması, lojistik faaliyetlerin en 

önemli bileşeni olan taşımacılığın Türkiye’deki durumunun lojistik sektörü açısından 

değerlendirilmesi ve Türkiye’nin bölgede lojistik bir üs olmasını etkileyecek güçlü ve 

zayıf yanlarının teşhis edilmesidir. 

 

Bu çalışmanın ilk bölümünde, lojistiğin genel tanımlarına, tedarik zinciri ile 

olan ilişkisine,  tarihsel gelişimine ve türlerine yer verilmiştir.  Daha sonra ise lojistiğin 

Türkiye’de ve Avrupa’da alt yapı bakımından ne durumda olduğunu gösteren,  daha 

çok nicel verilere dayanan bilgiler yer almaktadır.  Bir sonraki bölümde ise çalışmanın 

amacı olan lojistik uygulamalarının en popüler başlıklarından lojistik köy ve yeşil 

lojistik uygulamalarına yer verilmiştir.  Son bölümde ise bahsedilmiş olan altyapı ve 

uygulamalara yönelik üretilen politikalar bulunmaktadır.  
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1. BÖLÜM 

 

 

1. LOJİSTİK 

 

 

1.1. Tedarik Zinciri ve Lojistiğin Tanımı 

 

Rekabetin arttığı günümüz küresel ekonomide,  üretim ve hizmetlerde, katma 

değerde fark yaratarak rekabette üstünlük elde etmek açısından bakıldığında, lojistik 

gibi faktörlerin önemi artmıştır.  Dünyada ekonomik gelişmeye paralel olarak özellikle 

gelişmiş ülkelerde eğitim, sağlık, turizm, hukuk, danışmanlık, ulaştırma ve lojistik gibi 

hizmet kollarının ekonomideki önemi giderek anlaşılmaya başlanmış durumdadır.  Bir 

ülkede bahsettiğimiz hizmet kollarına verilen önem ve bu hizmetlerin ekonomideki 

ağırlığı o ülkenin gelişmişlik seviyesi ile doğru orantılıdır. Gelişmiş ülkelere 

bakıldığında bu ülkelerin büyük çoğunlukla söz konusu alanında diğer ülkelerden 

ileride olduğu görülmektedir. Bir firmanın rekabet gücü maliyetlerin hemen hemen 

eşit gerçekleştiği küresel ekonomi koşullarında artık fiyatla birlikte sunduğu malın 

veya hizmetin kalitesi ile de alakalıdır.  Küresel rekabet koşuları firmaları; malları veya 

hizmetleri talebe göre doğru miktarlarda (stok maliyetini önlemek açısından) 

üretmeye,  tüketicilere doğru zamanda,  doğru yerde sunmaya zorlamaktadır.   İşte bu 

noktada karşımıza, gelişen teknoloji ve rekabet koşullarını da göz önünde 

bulundurduğumuzda,  tedarik zinciri ve bu kavram icerisinde de lojistik kavramı 

kendini ön plana çıkarmaktadır. 1 

 

Tedarik zincirinin ne anlama geldiği hakkında birçok tanım ortaya atılmıştır.  

Bunlardan bazıları2; 

                                                      
1 Celal Hakan Kağnicioğlu,Tedarik Zinciri Yönetiminde Tedarik Seçimi,Anadolu Üniversitesi 

Yayınları,Eskişehir 2007 
2 Haozhe Chen, Patricia J. Dougherty, Antony S. Roath, “Defining and Operationalizing Supply 

Chain Process Integration”, Journal of Business Logistics, Vol. 30, No: 1, 2009 (Çevrimiçi) 

http://web.ebscohost.com/ehost/pdf?vid=3&hid=105&sid=133bfcb1-84e0-4657-b8e9-

da7e54835970%40se ssionmgr10, 1 Ağustos 2009, s. 63. 

http://web.ebscohost.com/ehost/pdf?vid=3&hid=105&sid=133bfcb1-84e0-4657-b8e9-da7e54835970%40se
http://web.ebscohost.com/ehost/pdf?vid=3&hid=105&sid=133bfcb1-84e0-4657-b8e9-da7e54835970%40se
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* Bir müşteri talebinin karşılanması ile direkt ya da indirekt olarak ilgili tüm 

parçalardan oluşmaktadır.  

* Üreticileri, tedarikçileri,  taşıyıcıları, depoları, perakendecileri ve müşterileri 

içermektedir. 

* Bir işletme içinde, tedarik zinciri bir müşteri talebinin karşılanması ile ilgili 

tüm fonksiyonları içermektedir.  (Ürün geliştirme, pazarlama, operasyon, dağıtım, 

finans, müşteri hizmetleri) 

* Tedarik zinciri tedarikçinin tedarikçisinden müşterinin müşterisine tüm 

müşteri, malzeme ve bilgi etkileşimlerini kapsamaktadır (Tedarik zinciri konseyi) 

 * Malzemelerin tedarik edilmesi,  tedarik edilen malzemelerin yarı mamul veya 

son ürünlere dönüştürülmesi ve son ürünlerin müşterilere dağıtımı fonksiyonlarını 

yerine getiren tedarikçiler,  fabrikalar,  depolar,  dağıtım merkezleri ve perakendeciler 

ağıdır.  (Leeve Billington,  1993). 

 * Perakendeci, dağıtıcı ve tedarikçilerin, maliyetlerin düşürülmesi, daha düşük 

stok düzeyleri,  daha çok çeşit ve kaynakların etkin kullanımı ile süpermarket 

müşterisine daha iyi hizmet vermeye odaklanarak maliyetlerdeki aşırılıkları elemine 

etmek için birlikte yakın çalışmalarıdır.  (A. T. Kearney) 

* Tedarik zinciri malzemelerin kaynaktan son müşteri veya tüketiciye 

ulaşmasını sağlayan iş ilişkileri,   fiziksel varlıklar,  insan gücü,  prosesler ve bilişim 

sistemleri kümesidir. AMR(AdvancedMfg.  Research)3: 

* Tedarik zinciri tedarikçilerden müşterilere ürün veya hizmetleri 

ulaştırabilmek için çok sayıda dengelenmiş ve eş zamanlı süreçlerin entegrasyonudur.  

Manugistics 

 * Bir firmada tedarikçiden son müşteriye malzeme ve bilginin yönetimini 

toplam dağıtım ve stok yatırımı maliyetlerinin minimizasyonu ile müşteri hizmet 

düzeyi ve kaynakların kullanımının maksimizasyonunu gerçekleştirerek yapan 

firmanın sürecidir. 

 

 

 

                                                      
3 AMR: http://www.imse.iastate.edu/research/focus-areas/advanced-manufacturing-research 

Çevrimiçi) 
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Şekil 1: Tedarik Zinciri Örneği 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2: Hizmet Tedarik Zinciri 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Layperson: http://setcom.ee/tanno/info/is/teave/ained/log/log_alu_kbyn_logistics_intro_2008.pdf 

(Çevrimiçi) 

http://setcom.ee/tanno/info/is/teave/ained/log/log_alu_kbyn_logistics_intro_2008.pdf
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Lojistik için ortaya atılmış birçok tanım mevcut olmak ile beraber, kökeninin 

askeri kullanımlara dayandığı görülmektedir. Ancak, daha sonra dünya ticaretinin 

artmasına paralel olarak sivil alanda da önem kazanmaya başlamıştır. Lojistik 

tanımlarından en temel olanlarından birisi literatürde “Seven Rights (YediDoğru)” ya 

da “Layperson” tanımı olarak bilinen tanımdır.  Layperson tanımına göre lojistik; 

doğru ürünün veya hizmetin,  doğru miktarda,  doğru şartlarda,  doğru yerde, doğru 

zamanda, doğru maliyetle,  doğru müşterinin kullanımına sunmaktır4. Layperson 

tanımı lojistiğin temel faaliyetlerini ortaya koymakla birlikte somut ve soyut 

boyutlarını (yer ve zaman gibi) ele almaktadır.  Dünyanın en çok bilinen lojistik 

organizasyonlarından biri olan CSCMP (Council of Supply Chain Managment 

Professionals) de lojistiği şu şekilde tanımlamıştır: “Lojistik müşteri gereksinimlerini 

karşılamak amacıyla hammaddelerin, yarı mamullerin, üretimi bitmiş ürünlerin ve 

üretimin kaynağından tüketim noktasına kadar bunlarla bağlantılı bilgilerin akışının ve 

depolanmasının verimli ve etkin bir biçimde planlanması,  uygulanması ve kontrol 

edilmesi sürecidir”. 

 

Lojistik kavramını tanımlarken karşımıza iki temel faaliyet çıkmaktadır.  

Bunlar “hareket” ve “depolama” faaliyetleridir.  Llojistikte hareket (veya akış) 

malların ve hizmetlerin bir yerde bir yere ulaştırılması anlamına gelir.  Lojistik 

süreçlerin etkin ve verimli bir şekilde yürütülebilmesi için uygun  ulaştırma türü veya 

türleri seçilmelidir.  Depolama ise hammadde,  yarı mamul veya mamullerin saklama 

alanlarının sayısı,  büyüklüğü,  tasarımı,  şekli ve konumu ile alakalıdır. 

 

Şekil 3. Yukarıda ifade edilen lojistik tanımlarından hareketle tipik bir  

lojistik sistemin tanımını ve mal ve hizmetlerin tedarikçiden son tüketiciye akışını 

basitçe sembolize etmektedir. 

                                                      
4Layperson: http://setcom.ee/tanno/info/is/teave/ained/log/log_alu_kbyn_logistics_intro_2008.pdf 

(Çevrimiçi) 

http://setcom.ee/tanno/info/is/teave/ained/log/log_alu_kbyn_logistics_intro_2008.pdf
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Şekil 3.: Lojistik Ağı 

Kaynak: John J. Coyle, Edward J. Bardi, C. John Langley, The Managment Of 

Business Logistics, 5th. , USA, West Publishing Company, 1992, pp. 8.  

 

 

1.1.1. 3.Parti Lojistik ve 4.Parti Lojistik 

 

20. yüzyılın son çeyreğinde dünya pazarlarında yaşanan gelişmeler,  şirketlerin 

pazara ulaşma hızlarını ve maliyetlerini tekrar gözden geçirmelerine yol açtı. Bu 

noktada; özellikle firmaların uzmanlık alanları dışındaki operasyonel süreçlerinde 

maliyet azaltma isteği dış kaynak kullanımını yaygınlaştıran temel etmen oldu. Bunun 
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sonucunda da özellikle firmaların maliyetlerinin ortalama %15‘ini oluşturan lojistik 

faaliyetlerinde dış kaynak kullanımı arayışı doğdu.  

 

Sistem yaklaşımına uygun olarak lojistik hizmetlerini bütün olarak yönetmek 

için gerekli bilgiye ve kaynağa kendi bünyesinde sahip olmayan pek çok şirket,   

lojistik proseslerinin tamamını yada bir kısmını yürütecek firmalardan destek aramaya 

başlamıştır.  Sonuçta,  şirketlerin uluslararası nakliye,  depolama,  stok kontrol,  

ambalaj,  etiketleme,  sigorta,  gümrükleme ve iç dağıtım gibi faaliyetlerinin kaliteden 

fedakarlık etmeden sürdürülebilmesi için bu faaliyetleri aynı çatı altında toplayarak 

müşterilerin farklı gereksinimlerine optimum sürelerde,  rekabet edebilir maliyetlerle 

çözüm üretmeyi hedefleyen lojistik şirketleri doğmuştur.  Bilişim ve enformasyon 

teknolojisindeki gelişmeler lojistik hizmetlerin öneminin daha da arttırmasıyla da 

taşıma,  dağıtım,  stoklama gibi hizmetleri içeren 3PL (Third Party Logistics) kavramı 

ortaya çıktı5.  

 

Forrester Research’un gerçekleştirdiği bir araştırmaya göre Fortune 500 

şirketlerinin %78’i taşıma hizmetlerini,  %54’ü dağıtım hizmetlerini,  %46’sı ise 

üretimi outsource etmiş konumdadır6.  Bunun sonucunda üçüncü parti lojistik 

endüstrisi dünya genelinde 50 milyar $’lık büyüklüğe ulaşmış durumdadır.  Taşıma ve 

nakliye hizmetlerinde öncelikle dış kaynak kullanım tercihi; bu alanda uzmanlaşmış 

olan bazı şirketlerin toplam lojistik fonksiyonlarında hizmet verebilecek üçüncü parti 

lojistik şirketlerine dönüşmelerine neden olmuştur.  Üçüncü parti lojistik şirketlerini,  

bir şirketin lojistik fonksiyonlarının tümünü yada bir kısmını yerine getiren dış 

tedarikçiler olarak tanımlamak mümkündür.  Üçüncü parti şirketlerine bırakılan 

lojistik fonksiyonları özellikle taşıma,  depolama,  dağıtım gibi işletme yatırımını 

yüksek düzeyde gerektiren hizmetler olmaktadır.  

 

Bugün 3PL çözüm ortakları çok farklı alanlarda hizmet sunabilmektedirler.  

Bu hizmetler üç ana başlık altında incelenebilir.  

                                                      
5 Çancı Metin-Murat Erdal,Uluslararası Taşımacılık Yöntemi,Utikad Yayınları,İstanbul,2003,2.bs 
6 Business Intelligence Services Providers, Q4 2012: 

https://www.forrester.com/The+Forrester+Wave+Business+Intelligence+Services+Providers+Q4+201

2/fulltext/-/E-RES61392(Çevrimiçi) 
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Operasyon:  Nakliye,  depolama hizmetleri,  idari fonksiyonlar, karar 

desteği.  

Yönetim: Trafik yönetiminden başlayarak tüm lojistik fonksiyonlarının 

yönetimi.  

Strateji:  Dağıtım ağı tasarımı.  

 

Lojistik hizmetlerinin outsource edilmesinin şirketlere getirileri şu şekilde 

sıralanabilir:  

 

1. Firmaların pazarlama ve dağıtım ağlarının küçük miktarlar için bile her 

noktaya ulaşmasına olanak sağlar.  Bu sayede firmaların pazarda daha hızlı hareket 

ederek müşterilerine ulaşmasını sağlar.  

2. Çok kullanıcı depolama hizmetleriyle firmaların stoklama maliyetini 

azaltır. 

3. Taşıma, depolama gibi yüksek maliyetli yatırımlardan tasarrufla,  

şirketlerin kendi faaliyet alanlarına yönelmelerini sağlar.  

4. Lojistik hizmeti sağlayıcısının yüksek taşıma kapasitesi ve yönlendirme 

yeteneğiyle taşıma maliyetleri azaltılır.  

5. Stok seviyeleri minimize edilebilir. 

6. İnsan gücünden tasarruf sağlanır.  

7. Kayıp,  kaza,  çalınma gibi riskler lojistik firmasına devredilmiş olur. 

8. Dünya çapında yeteneklere ve yeni teknolojiye ulaşılabilir.  

 

Üçüncü parti şirketlerle çalışma özellikle sermaye ve operasyon 

maliyetlerinde büyük azalmalar görülmektedir.  Şirketler öz yetkinlik alanları 

konusuna daha yoğun olarak odaklanabilmekte ve daha etkin,  verimli çalışmanın 

alternatiflerini arayabilmektedir.  Firmaların 3 parti lojistik firmaları için çalışma yada 

çalışmama kararlarında şu faktörler etkili olmaktadır.  

 

 Merkeziyet,  

 Risk ve kontrol,  
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 Maliyet ve hizmet etkinliği, 

 Bilgi teknolojileri,  

 İlişkiler.  

 

Merkeziyet konusu; temelde lojistik faaliyetlerinin firmanın ana iş 

kollarından birini oluşturma yada oluşturmama durumu ile ilişkilendirilebilir.  

 

Risk ve kontrol faktörleri ise; firmanın ürün veya hizmetlerinin içeriği ile 

belirlenir. Özellikle savunma sanayi ve tehlikeli malzemeler gibi spesifik ürün 

sağlayan firmalar lojistik firmalarından yararlanmak konusunda isteksiz 

davranabilirler. Ancak zaman içerisinde lojistik firmalarının giderek daha fazla 

uzmanlaşması bu çekinceleri de ortadan kaldırmaktadır. Maliyet açısından üçüncü 

parti lojistik firmalarını kullanmak avantaj olarak görülse de; firmaların spesifik 

ihtiyaçlarına uyum sağlamak için geçecek zamanda gözönüne alınmalıdır.  

 

Bilgi teknolojilerindeki gelişmeler üçüncü parti lojistik şirketlerinin 

gelişmesinde en büyük katkıyı sağlayan etkenlerden biridir.  Özellikle internet ve 

elektronik ticaretin gelişmesi firmaların lojistik firmaları ile işbirliği yapmalarında 

önemli etkiye sahiptir.  Firmanın ayrı bölümler halinde lojistik hizmetlerine yardım 

sağlayan firmalar ile kurulu ilişkiler bazı durumlarda kararda etkili olmaktadır.  

Üçüncü parti lojistik firması ile sağlanacak ilişki bu nedenle dirençle karşılaşabilir.  Bu 

durum özellikle firma bünyesinde bu işlevlerde görev alan personelde rastlanabilen bir 

durumdur.  

 

Sonuç olarak; firmaların maliyetlerinin önemli bir kısmını oluşturan ve 

stratejik avantaj sağlayan lojistik hizmetlerinde üçüncü parti lojistik şirketlerinden 

yararlanmaktadırlar.  Bu gelişmede bilgi teknolojilerinde özellikle de internet ve 

elektronik ticaretin giderek yaygınlaşması da önemli bir etkendir.  Üçüncü parti lojistik 

hizmeti firmaların ana odak noktalarına konsantre olmalarını sağlayarak firmalara 

maliyet ve rekabet avantajı sağlamaktadır. Ancak bu lojistik kavramının içerdiği 

prosesleri üçüncü parti lojistik firmalarının insiyatifine bırakmaları anlamına 
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gelmemeleridir.  Firmalar rekabet avantajı sağlamak için lojistik firmaları ile birlikte 

süreçlerini sürekli geliştirerek müşterilerine en hızlı ve en etkin hizmet vermeye 

odaklanmalıdır.  

 

Dördüncü parti lojistik,  müşterilerine kapsamlı tedarik zinciri çözümleri 

sunmak için kendi organizasyonunun kaynaklarını,  yeteneklerini ve  teknolojisini,  

üçüncü taraf  lojistik (3PL) şirketleriyle biraraya getiren ve tüm zincirin tasarımını ve 

yönetimini üstlenen şirketlerdir7.  Dördüncü parti  lojistik kavramı,  üçüncü parti  

lojistik firmalarının yetersiz kalması nedeniyle 1990’lardan sonra  lojistik sektöründe 

görülmeye başlandı.  Genelde taşıma ve depolama gibi belli alanlara yoğunlaşan 

üçüncü parti lojistikçilerin,  işletme ve kurumların karmaşık  lojistik gereksinimlerine 

cevap veremez oldular. Bu  açığı kapatmak maksadıyla 4PL,  karmaşık  lojistik 

zincirinin çözümleri üzerine uzmanlık seviyesinde hizmet verir.  Esasen üçüncü parti  

lojistik uygulama ve yürütme bazlı konular üzerinde yoğunlaşırken 4PL yöneticileri 

ve danışmanları ise stratejik ve  teknoloji destekli konulara yoğunlaşır.  

 

Bu iki  lojistik hizmetini karşılaştıracak olursak8; 

 

- 3. parti hizmet sağlayıcılar,  riskleri  ancak  üstlendikleri hizmetlerin kalitesi 

ile doğru orantılı olarak kendi performanslarının iyiliği ve kötülüğü ölçüsünde bir ödül 

ceza sistemine göre alırlar.  

 

- Halbuki 4. parti’deki risk; hizmet sağlayıcıyla hizmetten faydalananı eşit 

oranda etkileyen bir risktir.  Aynı orantıda,  hizmet sağlayıcının,  dolayısıyla 

performanstan öte,  direk verilen hizmetin, yapılan işin sonucuyla bire bir orantılı bir 

risktir.  

 

- Dolayısıyla 4. parti’deki risk,  3. parti hizmet sağlamadaki riskten çok çok 

farklı; direk yapılan işin daha iyi yapılması ve zincirin son derece organize bir şekilde 

koordine edilmesinden geçiyor.  

                                                      
7 Çancı,Erdal a.g.e. ,s.48 
8 Baki Birdoğan, Lojistik Yönetimi ve Lojistik Sektör Analizi, Trabzon, Lega Kitabevi, 2004. s.105-106 
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- 3. parti’nin sunduğu hizmetler,  tedarik zincirinin sadece çok bellibaşlı,  

geleneksel halkaları içinde kalmakla sınırlıdır.  Bunlar kısaca taşıma,  depolama ve 

envanter yönetimi gibi faaliyetlerden oluşmaktadır.  

 

- 4PL ise bütün bu 3. partileri tedarik zincirinin tamamında koordineli bir 

şekilde kulanarak zincirin performansının artmasını sağlamaktadır.  

 

Günümüz rekabet ortamında müşterilerine en iyi hizmeti vermeye çalışan 

şirketlere hizmet kalitesi olarak 3PL şirketleri çözüm ortaklığı sunmaktadır.  Bunun 

bir ileri aşaması olan 4PL şirketleri ise bir adım daha ileri gidip tedarik zincirindeki 

birden çok halkaya eşzamanlı olarak hizmet vererek tedarik zincirinin performansını 

arttırmayı hedeflemektedir.  

 

 

1.2. Lojistiğin Tarihsel Gelişimi 

 

Toplumsal ihtiyaçların artması ve buna paralel olarak üretim ilişkilerinin 

karmaşıklaşması da lojistiğin önemini geçmişten günümüze her geçen gün 

arttırmaktadır.  Dünyanın değişen koşullarında lojistik de değişim ve gelişim 

göstermektedir.  Tarihte öncelikle askeri alanda kullanıldığını gördüğümüz lojistiği, 

askeri ve sivil alan ve günümüzdeki durumu açısından 3 başlıkta inceleyebiliriz.  

 

 

 1.2.1. Lojistiğin Askeri Alanda Gelişimi 

 

Lojistik faaliyetlerin mevcudiyeti askeri alanda çok eskiye dayansada bu 

faaliyetlerin bir disiplin olarak incelenmesi ve literatüre girmesi 1900’lü yılların 

başlarında olmuştur.  Bu yıllarda askeri bir terim olarak literatüre giren  lojistik 

faaliyetlere özellikle II. Dünya Savaşı’nda büyük önem verilmiştir.  II. Dünya 

Savaşı’nda  lojistik alanda büyük gelişmeler yaşanmıştır.  Personel ve malzemenin 

sevkıyatında kullanılan lojistik teknikler müttefiklerin  Avrupa ve uzakdoğudaki 

başarısında önemli paya sahip olmuştur.  Savaşta kullanılan  lojistik teknikler daha 
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sonra ihtiyaçlar doğrultusunda sivil alanda da kullanılmaya başlanmıştır.  II. Dünya 

Savaşı’ndan sonra yine askeri alanda 1990–1991 yıllarındayaşanan Körfez Savaşı 

lojistiğin askeri başarının önemli bir faktörü olduğunu yeniden ortaya koymuştur.  

Uzmanlar bu savaşın “lojistik savaşı” olduğunu söylemişlerdir. General Gus 

Pagonis’in lojistik faaliyetlerini 100bin kamyon ve 50bin çalışan ile başarıyla 

yürütmesi ABD Ordusu’nun savaşın kısa süresince önemli başarılar elde etmesini 

sağlamıştır9. Yine ABD ordusu 20 Mart 2003 tarihinde başlayan ve hala devam ettiğini 

söyleyebileceğimiz Irak Savaşı’nda  lojistik faaliyetlerine ağırlık vermek durumunda 

kalmıştır. ABD’nin Irak’a Türkiye üzerinden girmek istemesi ancak Türkiye’nin bunu 

kabul etmemesi ABD Ordusu’nun Irak’taki işini özellikle  lojistik yönetimi açısından 

zorlaştırmıştır.  Irak’ta hala asker bulunduran ABD’nin savaşın başlangıcından bu 

yana önemle üzerinde durduğu nokta lojistik faaliyetlerin etkinliği ve sürekliliğidir. 

 

 

1.2.2. Lojistiğin Sivil Alanda Gelişimi 

 

Lojistiğin sivil alanda gelişimi ele alındığında dünyaya yayılan ilk önemli 

değişimlerin ABD’de ortaya çıktığı bilinmektedir.   Lojistik faaliyetler ile ilgili ilk 

uygulamaların ilk olarak ABD firmalarının bünyesinde gerçekleştirildiği 

görülmektedir.  Bu açıdan bakıldığında ABD modern işletme yönetiminin ve dolayısı 

ile lojistiğin anavatanı olarak kabul edilebilir10. Bu nedenle lojistiğin gelişimini 

incelemek için önce ABD ekonomisinin tarihsel gelişimini incelemek faydalı 

olacaktır.  ABD’de firmaların lojistik faaliyetlerle ilgilenmeye 1950’li yılların 

sonlarına doğru başladıkları bilinmektedir.  O tarihlerde ABD’de kitle üretiminin 

artması sonucu pazarda oluşan yüksek mal kapasitesi ve bu malların daha uzak 

pazarlara satılma arzusu ve ulaştırma maliyetlerindeki artışlar lojistik ihtiyaçları ön 

plan açıkartmış,  birkaç firma ulaştırma maliyetlerini kontrol etmek amacıyla lojistik 

anlamda tedbirler almıştır.  İşletme lojistiği konusunda literatürdeki ilk metin ise 

1960’lı yılların başında ortaya çıkmıştır.  İşletme biliminin öncülerinden olan Peter F.  

Drucker işletme verimliliğini arttırmak isteyen firmalar için lojistik faaliyetlerin 

                                                      
9 Coyle, Bardi, Langley, a. g. e. , s. 4. 

10  Orhan, a. g. e. , s. 15. 



14 

 

önemli olduğunu belirtmiştir.  Özetle 1940–1960 yılları arasında lojistik faaliyetlerin 

gelişimi sınırlı kalmıştır.  O dönemde mevcut olan faaliyetlerde genelde ulaştırma ve 

depolama maliyetlerini kontrol etmeye yönelik gerçekleşmiştir.  1970’li yıllara 

gelindiğinde ise lojistik faaliyetlerinin gelişimini etkileyen birkaç gelişme yaşanmıştır.  

Enerji krizi, ekonomik durgunluk ve uluslararası rekabetin başlaması lojistik 

faaliyetlerde radikal değişiklere yol açmıştır.  1970’li yıllarda petrol üreten ülkelerin 

petrol arzını kısması ulaştırma maliyetlerini arttırmış,  bu da firmaların ulaştırma ve 

lojistik faaliyetlerini maliyetleri azaltmak için daha etkin yönetmeye zorlamıştır. Öte 

yandan bu yıllarda talep daralmasının yaşandığı ekonomik durgunluk sürecinde 

firmalar mevcut pazarlarda maliyet avantajı elde edip satışlarını arttırmak için lojistik 

faaliyetlere olan ilgilerini arttırmışlardır. Ayrıca ulusal rekabetin uluslararası rekabete 

döndüğü o yıllarda firmalar ürettikleri mallara ilişkin diğer firmalara nazaran fiyat ve 

hizmet üstünlüğü sağlamak için lojistik faaliyetlere ağırlık vermişlerdir.  

 

Özetle 1960’lı yıllara kadar gelişimi yavaş bir seyir izleyen lojistik,  

öneminin anlaşılması ile birlikte üzerinde daha fazla durulan bir kavram haline 

gelmiştir.  1970’li yıllarda dünya ekonomisinde meydana gelen değişikliklerle de 

firmalar için lojistik faaliyetlere önem vermek bir tercih değil zorunluluk olmuştur.  

Dünya ekonomisinin değişen küresel yapısı,  buna paralel olarak iş yapma koşullarının 

uluslararası kurallara göre belirlenmesi,   teknolojik alanda yaşanan hızlı gelişmeler,  

özellikle ulaştırma ve bilgi teknolojileri alanlarında yaşanan yenilikler,  1980’lerden 

sonra  lojistik faaliyetlerin hızla değişmesine  ve gelişmesine yol açmıştır.  

 

 

1.2.3.Lojistiğin Günümüzdeki Durumu 

 

Eskiden üretimde genellikle standartlar hakim iken günümüz pazarlarında 

müşterilerin istekleri doğrultusunda kişiye özel üretimler yapılmaktadır.  Müşteri 

tercihlerinin belirleyici olduğu günümüz piyasalarında lojistiğin önemi artmaktadır. 

Bilgi teknolojilerinin gelişmesi günümüze lojistik faaliyetlerinin de değişmesi ve 

gelişmesi anlamına gelmektedir.  Günümüzde firmalar piyasadan elde ettikleri verileri 

daha etkin bir şekilde işlemekte piyasa gereksinimleri doğrultusunda lojistik 
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faaliyetlerini tasarlayabilmektedirler.  Örneğin,  büyük bir perakende firması herhangi 

bir mağazasının reyonundaki malın stok durumunu anlık izleyebilmekte,  stok 

durumuna göre üretim tesisinde veya depolarında bu duruma göre lojistik faaliyetlerini 

yönlendirebilmektedir.  Bilgi teknolojilerinin gelişmesi talebin tahmin edilmesini 

kolaylaştırmıştır.  Keza bilgisayar kullanımının artmasıda üreticilerin hem tedarikçileri 

hemde müşterileri ile anlık iletişime sahip olmalarını sağlamıştır.  Çevresel 

duyarlılığın artması ve kaynakların giderek kıtlaşması üretimde geri dönüşüm 

faaliyetinin ortaya çıkmasına neden olmuştur.  Müşterilerden üreticilere doğru bir 

akışın ortaya çıkması ters lojistik faaliyetlerinin gelişimini hızlandırmaktadır.  

 

XX. yüzyılda firmaların küresel nitelik kazanmaları ve firma ölçeklerinin 

büyümesi firmaların özsermayelerinin yetersiz kalması sonucunu doğurmuştur.  Bu 

sermaye ihtiyacı ise finans kuruluşlarının ve borsaların devreye girmesine neden 

olmuştur.  Küresel firmaların dış kaynak kullanmaları sonucu firmaların kar marjları 

azalmıştır.  Bu da pazarda rekabet edebilmek için satış maliyetlerinde etki yapan tüm 

maliyetlerin azaltılması çabasını doğurmuştur11. Bu da üretim maliyetleri dışındaki 

lojistik maliyetlerinin sorgulanmasına yol açmış, firmalar lojistik hizmetlerin 

konsolidasyon ve dış kaynak kullanımıyla azalacağını görmüşlerdir.  Şekil 4. lojistiğin 

tarihsel evrimini göstermektedir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                      
11  Baki, a. g. e. , s. 13. 
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Şekil 4. Lojistiğin Tarihsel Gelişimi 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: John J. Coyle, Edward J. Bardi, C. John Langley, The Managment Of Business Logistics, 5th 

ed. , USA, West Publishing Company, 1992, pp. 17. 

 

 

XXI. yüzyıla gelindiğinde lojistik hizmetlerin konsolide edilmesi ve 

lojistikte dış kaynak kullanılması lojistikte yeni trendlerin oluşmasını sağlamıştır.  Bu 

yeni trendleri aşağıdaki gibi sıralayabiliriz12: 

 

 Parti Lojistik 

 Benchmarking 

 Ters lojistik 

 Küresel Lojistik 

 Sanal Depolama 

 

 

1.3. Lojistiğin Kapsamı ve Türleri 

 

Lojistiğin tanımından hareketle lojistik faaliyetlerin üretilen ürüne yer ve 

zaman değeri katan tüm fonksiyonları kapsadığını söylememiz mümkündür.  Bu 

fonksiyonlar bir ürünün üretildiği yerden tüketileceği yere kadar etkin ve güvenli bir 

                                                      
12 Kasilingam, a. g. e. , s. 235. 
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şekilde iletilmesi için gerekli fonksiyonlardır.  Tablo 5 temel lojistik fonksiyonları olan 

satın alma,  stok kontrol,  tesislerin yerleşimi ve planlanması,   ulaştırma ve iç tesis 

planlaması faaliyetlerinin kapsamını özetlemektedir. 

 

Şekil 5: Temel Lojistik Fonksiyonları ve Faaliyetleri 

 Lojistik Fonksiyonlar 

 

Faaliyetler 

 Satın Alma 

 

Tedarikçi seçimi, sipariş işlemleri, sipariş takibi 

Stok Kontrol 

 

Sipariş miktarı, sipariş sıklığı, stok 

değerleme, envanterden çıkarma 

Tesislerin Yerleşimi ve Planlaması 

 

Tesislerin sayısı ve yeri, tesislerin 

bileşenlerinin planlanması 

 

 Ulaştırma 

 

Filo büyüklüğünün ayarlanması ve planlanması, 

Ulaştırma personelinin planlanması, merkez ve 

ikincil terminallerin yerleşiminin planlanması,  

taşıma türü seçimi 
 

İç Tesis Planlaması 

 

Mamul işleme ekipmanının seçimi,  kapasite 

planlaması, otomatik güdümlenmiş araçlar için 

güzergah tasarlanması, üretim öğelerinin hacmive 

konumuna göre depo tasarımı ve inşası 

 

Kaynak: Raja G. Kasilingam, Logistics and Transport Designing and Planning, USA, Kluwer 

Academic Publishers, 1998, pp. 6.  

 

Satın alma fonksiyonu üretim için gerekli olan mamullere gerektiği zamanda 

minimum maliyet ile erişim ile alakalıdır.  Tedarikçi seçiminden sonraki süreci stok 

planlama ve kontrol süreci izler.  Yerleşim yerlerinin planlanması lojistik 

planlamasının ilk aşamalarında verilen iki önemli kararı vurgular.  Bunlardan ilki 

tesislerin konumunu belirleme,  diğeri ise tesislerin planlanmasıdır.  Bu aşamadan 

sonra üretim veya depolama tesislerinin iç bölümlerinin planlanması gelir.  Üretim 

tesisleri veya depolar hammadde,  yarı mamul ve mamul malların etkin ve verimi bir 

şekilde iletimi için uygun şekilde tasarlanmalıdır.  Lojistiğin bir diğer ve en önemli 

fonksiyonu ise ulaştırmadır. Lojistik faaliyetlerin önemli bir kısmının taşıma 

faaliyetlerinden oluştuğunu düşündüğümüzde lojistik ağı içerisinde etkin bir ulaştırma 

imkânına sahip olan firmaların diğerlerine göre avantajlı konuma geçeceğini 

söyleyebiliriz.  
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Özetlemek gerekirse  lojistik faaliyetler; satın alma,   ulaştırma,  kalite 

kontrol,  gümrükleme ve sigortalama,  elleçleme,  depolama,  stok yönetimi,  sipariş 

işlemleri,  talep tahmini,  lojistik bilgi yönetimi,  dağıtım,  etiketleme(sınıflandırma),  

ambalajlama,  filo yönetimi ve taşıma planlamasından oluşmaktadır.  Söz konusu 

faaliyetlerin etkin ve verimli bir şekilde yürütülmesi firma başarıları açısından 

önemlidir13.  

 

Lojistik süreçlerini tedarik lojistiği,  üretim lojistiği,  dağıtım lojistiği ve ters  

lojistik olarak ayırmak mümkündür.  

 

 

1.3.1. Tedarik Lojistiği 

 

Tedarik lojistiği firmaların üretim için ihtiyaç duydukları malları ve 

hizmetleri temin etme süreçleri ile alakalıdır.  Dolayısı ile üretim öncesi süreci kapsar.  

Firmaların üretiminde bulundukları malları veya hizmetleri zamanında , minimum 

maliyetle ve diğer arzu edilen  hedefler doğrultusunda üretebilmeleri için tedarik 

lojistiği büyük önem arz etmektedir.  

 

Tedarik lojistiği  ihtiyaç duyulan malzemelerin işletme konseptine dayalı 

ihtiyaçlar sistemine göre temin ve tedarikine dayalı faaliyetler olup aşağıdaki konuları 

içerir:  

 

 Kaynak planlaması 

 Proje Yönetimi 

 Tedarikçilerin araştırılması 

 Tedarikçi seçimi 

 Lojistik planlarının hazırlanması 

 Maliyet karşılaştırmalarının yapılması 

                                                      
13 Veysel Atasoy, Türkiye’de Ulaştırma Kesiminin Yapısı ve Finansmanı, Ankara, Ulaştırma 

Bakanlığı Yayınları, 1987, S. 8. 
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 Tedarik süreciyle alakalı teknik ve  idari şartnamelerin hazırlanması 

 Üretim hattının iyileştirilmesi 

 Kalite güvencesive kontrolünün temini 

 Güvenilirlik ve hata analizlerininyapılması 

 Emniyet standartlarının belirlenmesi 

 Deneme testleri, muayene, kabul, teslim ve tesellüm faaliyetleri 

 

 

3.2. Üretim Lojistiği 

 

Üretim lojistiği faaliyetleri sadece üretim yapan işletmelerde 

yürütülmektedir.  Üretim lojistiği işletmelerin içerisindeki bütün mal akışları ve onlara 

ait bilgi akışlarının planlanması,  yönetimi ve kontrolü ile alakalıdır.  Üretim lojistiği 

sürecinin etkin bir şekilde yürütülmesi işletmelerin üretimdeki verimliliğini arttırıcı bir 

etki yaratır.  

 

Üretim işletmelerinde tedarik lojistiğinin bir tamamlayıcısı olan üretim 

lojistiği olarak gelen üretim mallarının kabulü, depolanması, dağıtımı ve kullanımına 

dayalı faaliyetler olup aşağıdaki konuları içerir:  

 

 Standardizasyon 

 Birlikte işlerlik 

 Sözleşme 

 Kalite güvencesi 

 Üretim için başlangıç hazırlığı 

 Ulaştırılabilirlik 

 Güvenilirlik ve hata analizlerinin yapılması 

 Güvenlik standartları 

 Ürün tanımlama ve üretim süreçleri 

 Gerekli donanımların hazırlanması sürecini içeren deneme testlerinin 

yapılması 
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 Kurulum kontrolleri ve değişiklikler 

Yukarıdaki maddeleri özetlersek dahili lojistik süreci olarak da 

adlandırabileceğimiz üretim lojistiği sürecinin üretim süreçlerinin planlanması,  

üretimin programlanması,  malzeme yönetimi,  kontrolü ve kurum içi taşıma 

faaliyetlerini kapsadığını söyleyebiliriz.  

 

 

1.3.3. Dağıtım Lojistiği 

 

Dağıtım lojistiği ile üretimi tamamlanmış malların pazarlara ve son 

kullanıcılara ulaştırılması sağlanmaktadır.  Üretim sonrası  lojistik  olarak da 

adlandırabileceğimiz dağıtım  lojistik fiziki dağıtım kanallarını içine alan,  malın 

pazara ve müşteriye ulaştırılmasına dönük faaliyetlerin planlanması,  uygulanması, 

geliştirilmesi ve kontrol edilmesi faaliyetlerini içeren bir akış sürecidir.  Üretim sonrası 

lojistik sürecinin büyük bir kısmı fiziksel dağıtım süreçlerinden oluşmaktadır.  Fiziksel 

dağıtım sürecinin en temel bileşenleri ise ambalajlama,  depolama ve nakliyedir.  

 

Ambalajlama üretilen malın son kullanıcıya ulaşana dek taşınabilmesi,  dış 

etkenlerden etkilenmemesi,  ürünün son kullanıcıya ulaşana dek özelliğini yitirmemesi 

için yapılan paketleme işlemidir. Ürünün özelliği yanında taşıma şekli de ambalajlama 

gereksinimlerini değiştirebilmektedir. Nakliye tüm lojistik faaliyetlerin temelini 

oluşturmaktadır. Lojistik süreçlerin önemli bir unsuru olan nakliye lojistik maliyetlerin 

yüzde 40’ını oluşturmaktadır.  Lojistik süreçlerin tamamında olduğu gibi dağıtım 

lojistiğinde de nakliye önemli bir unsurdur.  Üretilen ürünlerin son kullanıcıya 

iletilmeden önce belirli aşamalarda bekletilmesi gerekebilir.   Ayrıca firmalar gelen 

taleplere karşı ellerinde daima hazır ürün bulundurmak durumundadırlar.  Bu işlemlere 

depolama denir.  Bir firmada depolama maliyetleri ile taşıma maliyetleri arasında ters 

bir ilişki mevcuttur.  Birinci sınıf,  en hızlı dolayısı ile daha maliyetli bir taşıma türü 

kullanan firmanın depolama maliyeti daha düşük olur.  
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1.3.4. Tersine Lojistik 

 

Günümüzde dünya nüfusu artış trendinde iken dünya kaynakları giderek 

azalmaktadır.  Bu durum kaynakların öneminin artmasına neden olmuştur.  Öte yandan 

dünyada üretim ve tüketim arttıkça çevre daha fazla kirlenmeye başlamış,  gün 

geçtikçe çevresel kaygılar daha fazla artmıştır. Bu konuda üreticilerin de 

sorumluluklarının artması ve daha az kaynak tüketimi ürünlerin geri kazanımı 

ihtiyacını doğurmuştur. Ürün bileşenlerinin geri dönüşümü ve tekrar üretime 

kazandırılmasının önemi her geçen gün artmaktadır.  Bu husus lojistik faaliyetlerde de 

tersine lojistik kavramını ortaya çıkarmıştır.  

 

1980’ler boyunca tersine lojistik tanımı “ürünün müşteriden üreticiye 

hareketi” olarak sınırlı kalmıştır.  Günümüzdeki tanımıyla tersine lojistik “üreticinin 

olası geri kazanım,  yeniden üretme veya yok etme için tüketim noktasından 

gönderilmiş ürün veya parçaları sistematik olarak kabul etmesi süreci” olarak 

tanımlanabilir14.  Ürünlerin geri dönüşü çeşitli sebeplerden dolayı olabilmektedir.  

Bunlar; yeterli olmayan kalite,  ürünlerin geri çağırılması,  anlaşmalardan ötürü geri 

dönüşler,  garanti ve servis kapsamındaki ürünlerin geri dönüşleri,  ürünlerin kullanım 

sonu geri dönüşleri,  yasalar ve firma sorumluluklarıdır.  

 

Bahsedilen sebeplerden ötürü tersine lojistik faaliyetleri firmalara belirli bir 

maliyet getirmektedir.  ABD’de yapılan bir araştırmaya göre ters lojistiğin ABD 

firmalarına yıllık maliyeti 100milyar dolardır.  Firmaların bu yüksek maliyetlere 

nazaran daha fazla getiri elde etmeleri tersine lojistik faaliyetlerini etkin ve verimli bir 

şekilde yönetmelerine bağlıdır.  

 

 

 

 

 

                                                      
14 Gülsün Nakıboğlu: Tersine Lojistik: Önemi ve Dünyadaki Uygulamaları,Gazi Üni.,İBBF 

Dergisi,S.9/7,S.181-196 , 2007 
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Tersine lojistik faaliyetleri aşağıdaki  maddelerle  özetlenebilir:  

 

 Toplama 

 Sınıflandırma  

 Ayrıştırma 

 Yeniden İşleme´ 

 Yeniden Dağıtım 

 

Toplama, kullanılmış ürünlerin müşterilerden geri kazandırılmak üzere 

toplanmasını,  sınıflandırma, toplanan ürünlerin kalitesine ve gidecekleri yerlere göre 

tasnif edilmesini,  ayrıştırma, tasnif edilen ürünler arasından kullanılabilir olanların 

iyileştirilmesini veya kullanılabilir olmayanların yenileri ile değiştirilmesini,  yeniden 

işleme, toplanan ürünün tamir edilmesini,  ürünün yenilenmesini,  yeniden imalatını 

veya geri dönüştürülmesini,  yeniden dağıtım ise, geri kazanılan ürünlerin yeniden ileri  

lojistik sürecine dahil oluşunu  ifade eder.  
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2. BÖLÜM 

 

 

2. TÜRKİYE’DE VE AVRUPA’DA LOJİSTİK 

 

2.1. Türkiye’de Lojistik Altyapısı ve Lojistik Sektörünün Gelişimi 

 

Ulaştırma sisteminde yaşanmakta olan sorunlar,  ülke ekonomisine büyük 

boyutlarda zarar vermektedir. Türkiye’de özellikle yolcu ve yük taşımacılığında 

yıllardır maliyeti yüksek, kalite düzeyi düşük taşımacılık yapılıyor.  Ulaşım ağının ve 

taşıt filosunun oluşturulması için gerekli olan yatırım maliyetlerinin yanında,   ulaşım 

ağları üzerinde taşıtların hareketi sırasında oluşan yüksek maliyetler işletmelerin 

sırtında büyük yük oluşturuyor. “ Ulaştırma sisteminin, çok sektörlü (multi sectoral),  

çok türlü (multi modal) ve çok dallı (multi disciplinary) olması dolayısıyla oldukça 

karmaşık ve çok sorunlu bir yapıya sahip olduğunu söyleyebiliriz. 

 

Lojistiğin gelişmesi,  ülkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine bağlıdır. Ülke 

ve bölge bazında yapılan lojistik değerlendirmeler önemlidir,  çünkü dünyanın bazı 

bölgeleri,  başarılarında önemli paya sahip mükemmel  lojistik olanaklara sahip iken 

diğer bölgeler ,bu özelliklerden yoksundur.   Lojistikte bölge değerlendirmesi,  

coğrafik,  fiziksel ve kurumsal alt yapıya göre yapılır.  Bu tür değerlendirmeler 

lojistiğin gelişmesi için gerekli olan yatırım ve düzenlemelere ışık tutar.  

 

Dünya üzerindeki gelişmiş ülkelerin tamamının entegre olduğu günden güne 

gelişen  lojistik sektörü, Türkiye’de de 1980’lerle 1990’lı yıllar arasında kara,  hava,  

deniz,  demiryolu ve kombine taşımacılık alanlarındaki yatırımlarla altyapısını 

oluşturmuştur,  1990’lı yıllarda da atılıma geçmiştir . Dünyadaki benzer uygulamalara 

paralel biçimde hizmetlerini çeşitlendiren ve uzmanlaştıran Türkiye’de yerleşik 

lojistik sektörü,  2000 yılının başına gelindiğinde,  emekleme devresini geride 

bırakarak,  yerli ve uluslararası şirketlerde işbirliğine giden,  yurtdışı bürolar açan 

hizmetlerinin kalitesini sürekli artıran,  dinamik bir sektör haline gelmiştir.  Bu 
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bağlamda da lojistikle ilgili çeşitli politika,  strateji ve uygulamalar geliştirilmeye 

başlanmıştır; rekabette hızdan yararlanmayı esas alan “turbo marketing” veya özellikle 

lojistik faaliyetlerde etkinliği artırmak için dış kaynak kullanımı ya da taşeronluk 

olguları gibi durumlar gündemdedir15.  

 

Türkiye’de; yurtiçi yolcu ve yük ve eşya taşımalarının yaklaşık %94’ü  

karayolu,  geriye kalan %6’sı ise diğer taşıma türleri olan demiryolu,  denizyolu ve 

havayolu ile yapılmaktadır.   Ulaştırma türlerinin pazardaki pay oranları gözönüne 

alındığında,  demiryolu,  denizyolu ve havayolu taşımacılığının tamamının 

düzenlemeye tabi tutulduğu varsayılsa bile,  toplam  ulaştırma faaliyetlerinin sadece,  

yaklaşık %9, 9+%6=%15,9’u düzenlemeye tabi tutularak kayıt ve denetim altına 

alınabilmiştir.  Yaklaşık 8400km kıyı şeridi uzunluğu,  10940km demiryolu şebekesi,  

40 adet sivil havaalanına sahip olan ülkemizin  ulaşım hizmetlerinde nerdeyse tek 

taşıma türü olarak  karayolu taşımacılığı kullanıla gelmiş bulunmaktadır. 

 

Lojistik sektörü  Türkiye için büyük ve kapsamlı olarak düzenli ve hayati 

önem taşımaktadır. Türkiye‟de taşımacılık sektöründe özellikle demiryolu ve  

karayolu taşımacılığında farklı hükümet politikaları izlenmektedir.  Uygulanan çok 

önemli yöntemlere rağmen sektördeki gelişmeler henüz tamamlanmamıştır.  Sayısal 

olarak da sektörde bir artış sağlanamamıştır.  Karayolu taşımacılık şirketlerinden 

bazıları çok iyi seviyede iken bazıları iyi durumda değildir.  Uzun süren bir sessizlikten 

sonra demiryolu taşımacılığı sektörü de altyapı yöntemleri sayesinde gelişmeye 

başlamıştır.  Demiryolu taşımacılığı son zamanlarda özel sektör tarafından da dikkat 

çekmiş, hem ürün hem de yolcu taşımacılığında önemli hale gelmeye başlamıştır16.  

 

Sektörde; profesyonel yetenek ihtiyacı yokluğu,  finansal yeterlilik olmaması,  

hatalı ve eksik yönetmeliğin  birde dar kapsamlı olması,   ayrıca  mesleğe uygunsuz 

giriş,  sektörü olumsuz etkiler. Bu sebeplerden dolayı; taşımacılık sektöründe düşük 

servis kalite standartları ve sektöre yalnızca küçük firmaların hükmettiği görülür. 

                                                      
15 Muazzez Babacan, “Lojistik Sektörünün Ülkemizdeki Gelişimi ve Rekabet Vizyonu”, Ege Akademik 

Bakış Dergisi, C. 3, S:1, 2003, s. 10. 
16 Ö. Kanalcı: Türkiye ve Lojistik,AR&GE Kasım Bülteni,S.28-33,2008 
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Fakat mevzuatın yenilenip tamamlanmasına ilaveten,  yönetmelikler değişecek, sektör 

yeniden organize edilip piyasa yöntemleri belirlenecektir. Yakın gelecekte tüm bu 

sorunlara çözüm bulunacak yönetmeliklere şekil verilerek piyasa gelişecektir.  

 

Elde edilen yazılı ve yazılı olmayan bilgilere göre ve sektör temsilcilerinin 

beyanlarına istinaden yaklaşık değerlerle sektöre ilişkin veriler şöyle yorumlanabilir:  

 

• Pazarın coğrafyası : Kıtalar arasında bulunan ve stratejik olarak önemli bir 

kavşakta bulunan  Türkiye pazarı aynı zamanda işgücü ve arsa olanakları bakımından 

da elverişli olanaklar sunmaktadır.  

 

• Pazar değeri: Yaklaşık olarak 2 ile 3 milyar ABD Doları.  

 

• Yıllık Kar Artışı Oranı:  1999 için %31,  2000 için %35 ve 2001 için %55 

rapor edilmiş.  Sonraki üç yıl için ise yıllık %50 büyüme öngörülmüştür.  (DergiL ,  

2004) 

 

• Pazar potansiyeli:  Gayri safi milli hasılanın %10  ile %12’si.  

 

• Büyüme hızı:   %10-15 

 

• Gelişme dönemi:  Son on yıl 

 

•Hizmet maliyet oranı:  Satış fiyatının %8-15 arasında değişmektedir.  

 

•Yoğun çalışılan sektörler: İhracat ve ithalattaki endüstri kolları farklılık 

göstermektedir. İhracatta ağırlık tekstildedir. Son birkaç yıla kadar tekstil ve kuru gıda 

ağırlıklı mallar ihraç edilirken bunlara bazı makina aksamı parçaları,  beyaz eşya ve 

ufak, ucuz teknolojik aparatlar eklenebilir. İthalatta endüstri kolları çok çeşitlilik 

göstermektedir. Ağırlık, sanayi hammaddeleri, tekstil boyaları ve mal bedelleri 

yüksek, pahalı tekstil makinaları, otomotiv, bilgisayar gibi ürünlerdir. Geleneksel 

tarıma dayalı ihraç ürünleri ve tekstil dışında, son yıllarda artan ileri teknoloji ürünleri, 



26 

 

seramik,  mermer ve otomotiv ihracatı lojistik sektörünün de canlanmasına yardımcı 

olmuştur.  

 

•Müşteri ilişkileri: Hizmet müşterileri ile lojistik hizmet sağlayıcıları 

arasında olması gereken güven ortamının yeterince sağlanamadığı görülmektedir.  

Müşteriler genellikle fiyata duyarlı davranmakta ve bu nedenle kaliteli hizmet almak 

yerine firmayı fiyat nedeniyle değiştirmek eğilimi bulunmaktadır.  

 

•Kontratlı satış prensibi: Piyasada bir yıl süreli sözleşmeler hakim olup 

uzun vadeli çalışma prensibi benimsenmemekte,  işin prensibinin sinerjiye ve 

konsolidasyona dayanmasın arağmen,  birçok üretici firma daha işin başında iken 

rakipleriyle çalışmama koşulunu öne sürmektedir.  

 

•Yatırımlar:  Özellikle sabit yatırımlar,  filo yenileme,  eğitim ve bilgisayart 

eknolojileri konusunda yapılmaktadır.  

 

•Dış kaynak kullanımı: Sektörde dış kaynak kullanımı giderek 

yaygınlaşmaktadır.  Ülkemizin mevcut üretim ve mal hareketinin %85’inin halen 

üretim ve satış şirketlerinin kendi bünyelerindeki birimler tarafından karşılanmakta 

olduğunu,  sadece %15’inde ise dış kaynak kullanımı yoluna gidildiğini ve bu yolla 

maliyetlerde %15-20 arasında maliyet azalması elde edilebildiğini söylemek 

mümkündür.  Firmaların küresel pazarlara açılması, lojistik gereksinimleri hızla 

arttırmıştır.  Yeni girilen pazarlar ve bu pazarlardaki düzenlemeler hakkında bilgi 

birikimi ve uygun altyapı bulunmaması firmaların 3. parti lojistik şirketlerine 

yönelmesine neden olmuştur. Piyasalardaki dalgalanma ve talepteki değişiklikler,  

firmaları yüksek yatırımlardan kaçınmaya, sabit maliyetlerini en aza çekmeye 

zorlamaktadır.  Firmalar tahmin edemedikleri gelecek için yatırım yapmaktansa,  bir 

3. partinin kaynaklarını kullanıp, kullandığı kadar ödeme yaparak maliyetlerini 

değişkene çevirmeyi hedeflemektedir.  

 

Özellikle 3PL(Üçüncü Parti Lojistik Hizmet Sağlayıcısı) ve 4PL(Dördüncü 

Parti Lojistik Hizmet Sağlayıcısı) şirketlerin uluslararası operasyonlarının 
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hızlanmasıyla büyümesi beklenen alanlardır. Özellikle,  kendi bünyesinde sabit kıymet 

taşımayan,  işin bilgisini aktararak en uygun 3. parti lojistikçiyle,  en uygun hizmeti 

almak isteyen müşteriyi biraraya getirme hizmeti sunan, bir anlamda sanal lojistik 

şirketleri (Ogan) büyüme göstergesi olarak kabul edilebilir.  

 

 

2.1.1. Türkiye’de Taşımacılık 

 

Lojistik esasen iktisadi malların çıkış noktasından son tüketim yerine kadar 

olan hareketini içermektedir.  Taşımacılık ürünlerin hareketini sağladığından lojistik 

faaliyetlerin en önemli bileşeni konumundadır.  Taşımacılık hareket imkânı 

sağladığından lojistikte önemli olduğu kadar diğer sektörler içinde önemlidir.  Bir 

ülkenin taşımacılık sektöründeki başarısı ve potansiyeli o ülkenin kalkınmasına ve 

dünya çapında söz sahibi olmasına olanak sağlamaktadır.  

 

Türkiye’nin bulunduğu bölgede konumu itibari ile ülkeler arasında yapılacak 

her türlü ticarette ve yapılacak her türlü yolcu ve yük taşımacılığında önemli bir role 

sahip olduğu,  bu yönde yapacağı ulaştırma yatırımları ile yüzyılın en önemli sektörü 

olan lojistik sektöründe öncü olacağı düşünülmektedir.  Türkiye’nin bu potansiyele 

sahip olup olmadığının tespiti için Türkiye’deki taşımacılık sektörünün durumunun 

türleri tibari ile incelenmesi faydalı olacaktır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



28 

 

Grafik 1 Türkiye’de Taşımacılık 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.1.1.1. Karayolu Taşımacılığı 

 

Türkiye’de karayolu taşımacılığı özellikle 1950 yılından sonra yapılan 

yatırımlarla ulaştırma türleri içerisinde karayollarına öncelik verilmesi sonucunda 

gelişim göstermeye başlamıştır. Karayollarını ulaşım türleri arasında öncelikli hale 

getirme politikası o yıllardan günümüze kadar devam etmiştir.  Bunun sonucunda 

Türkiye’nin mevcut ulaştırma ağı karayolu ağırlıklı bir yapıya bürünmüştür.  Tablo 

1’de Türkiye’nin karayolları uzunluğu verilmiştir.  
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Tablo 1: 2009 Yışı İtibari ile Türkiye’de Karayolu Ağı (km) 

 

Yol Sınıfı 

 

Asfalt 

Betonu 

Sathi 

Kaplama 

Parke 

 

Stabilize 

 

Toprak 

 

Geçit 

Vermez 

ToplamUz

unluk 

Otoyollar 2. 010 - - - - - 2. 010 

Devlet 

Yolları 

6. 910 23. 874 60 157 104 206 31. 311 

İl Yolları 1. 094 26. 431 108 1. 443 758 878 30. 712 

TOPLAM 10. 014 50. 305 168 1. 600 862 1. 084 64. 033 

 

Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü, (Çevrimiçi )www.kgm.gov.tr, 7 Ağustos 2009 

 

 Türkiye’de 2009 yılı itibari ile toplam 64. 033km.   karayolu ağı mevcuttur. 

Bu rakam Türkiye’nin ulaştırma ihtiyacı için yeterli olmasada  karayolu  ulaştırması 

diğer  ulaştırma türleri ile kıyaslandığında ezici bir üstünlüğe sahiptir.  

 

Türkiye’de ulaştırma altyapısının karayolu ağırlıklı olması doğal olarak 

taşımacılık faaliyetlerininde büyük oranla  karayolu üzerinden yapılmasına neden 

olmaktadır.  Günümüzde karayolu taşımacılığının Türkiye’de toplam taşımacılık 

içindeki payı yüzde 94 civarındadır.  AB’de karayolu yük taşımacılığının toplam yük 

taşımacılığı içerisindeki payı ise yüzde 45,6 civarındadır.  Görüldüğü gibi 

Türkiye’deki oran AB ile kıyaslandığında çok fazladır.  

 

Tablo 2: 2009 Yışı İtibari ile Türkiye’de Karayolu Ağı (km) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak:  Eurostat, (Çevrimiçi) http://epp.Eurostat.ec. Europa.eu, 25 Ocak 2010.  
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Avrupa’da yük taşımacılığında karayolunun payı düşük olduğundan taşıma 

miktarları açısından karşılaştırma yapıldığında Türkiye’nin birçok AB ülkesini geride 

bıraktığı görülmektedir. Avrupa’da da karayolu taşımacılığında önde gelen ülkeler 

Almanya,  İngiltere ve Fransa’dır. Türkiye’nin yaklaşık 64bin km. karayolu ağına 

sahip olmasına rağmen yük taşıma miktarı açısından bu ülkelerin gerisinde kalmış 

olması veya aynı düzeyde olması ülkenin karayolu  ulaştırma altyapısının yetersiz 

olduğunu işaret etmektedir. Türkiye’de yolların büyük kısmı sathi kaplama olup bu 

yollar çabuk yıpranma özelliğine sahiptir.  

 

Tablo3: 2008 Yılı İtibari İle Türkiye’de Karayolları Taşımacılığı Kapasitesi 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: UTİKAD,“ Türkiye Uluslararası Taşımacılık ve Lojistik 2008 Sunumu”, 2008, 

(Çevrimiçi).  

 

 Türkiye’nin karayolu ulaştırma filosu Avrupa’nın en geniş filosu olma 

özelliğine sahiptir. Ülkemizde karayolu ağının geliştirilmesine önem verildiğinden 

dolayı taşıt sayısı hızla artmıştır. Ancak bunun sonucu olarak atıl kapasite 

oluşmuştur17.  Söz konusu taşıtlar için yapılan yatırımlar atıl kapasite yarattığı için 

ülke ekonomisine külfet getirmiştir.  Oluşan atıl kapasite ve maliyetlerin yüksek 

olması nedeniyle Türkiye’de mali açıdan güçlü,  uluslararası düzeyde rekabet edebilir 

karayolu taşımacılık firmalarının ortaya çıkması pek mümkün olmamaktadır. Ayrıca 

sefer başına maliyetlerin yüksek olması şirketleri aşırı yükleme yapmak durumunda 

bırakmaktadır.  Bu da yolların daha çabuk eskimesine ve yollarda yüklü araç 

yoğunluğunun fazla olması nedeniyle trafik kazalarının artmasına neden olmaktadır.  

 

Türkiye’de son yıllarda AB Taşımacılık Politikası’na uyum çerçevesinde 

                                                      
17 Sahavet Gürdal, Türkiye Lojistik Sektörü Altyapı Analizi, İstanbul, İTO Yayınları, 2006, s. 14. 
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karayolu taşımacılığı alanında birçok çalışma yapılmıştır.  Taşımacılığın kalitesinin 

arttırılmasına yönelik eski araçların trafikten çekilmesine ilişkin çalışmalar,  muayene 

istasyonlarının yenilenmesi ve 2009 yılının ortalarında yürürlüğe giren yeni  karayolu 

taşıma yönetmeliği bu çalışmalara örnek olarak verilebilir.  Yeni  karayolu yönetmeliği 

ile birlikte taşımacılık sektöründe kalitenin ve güvenliğin arttırılmasına ve taşımacılık 

piyasasında bulunanların hak ve yükümlülüklerinin belirlenmesine yönelik 

düzenlemeler getirilmiştir. (mali yeterlilik,  mesleki yeterlilik vs. ) Yapılan çalışmalar 

neticesinde devlet,   karayolu taşımacılığı düzenleme ve denetim rolüne işlerlik 

kazandırmıştır.  2009 yılı AB ilerleme raporunda  Türkiye’nin  karayolu taşımacılığı 

sektöründeki AB müktesebatına uyumunun ileri düzeyde olduğu belirtilmiştir.  

 

Karayolu taşımacılığının çevreye verdiği zararlar, bakım ve işletme 

maliyetlerinin yüksek olması ve ortaya çıkardığı güven sorunu nedeniyle Türkiye’de 

taşımacılıktaki oranının düşürülmesi gerekmektedir. Türkiye’nin karayolu taşımalarını 

diğer Ulaştırma türlerine kaydırması sorunların çözümüne olanak verecektir.  

  

 

2.1.1.2. Demiryolu Taşımacılığı 

 

I. Dünya Savaşı’ndan sonra Osmanlı İmparatorluğu’nun yıkılmasının 

ardından kurulan Türkiye Cumhuriyeti’nde  ulaştırma altyapısı Osmanlı’dan kalan 

demiryollarından oluşmaktaydı.  Bu demiryolları yabancı kuruluşların doğudan batıya 

hammadde taşımak için kendi çıkarlarına yönelik inşa ettikleri demiryolları idi.  

Cumhuriyet kurulduktan sonra devralınan söz konusu demiryolları ile birlikte ülkenin 

ulaştırma altyapısının demiryolları ağırlıklı oluşturulması politikası benimsenmişti.  

Bu politika 1950 yılına kadar sürdürüldü.  

 

1950’li yıllara kadar ülkenin ulaştırma ağlarının demiryolu ağırlıklı şekilde 

oluşturulması politikalarının sonucu olarak,  cumhuriyetin kurulmasından söz konusu 

tarihe kadar olan süreçte,  gerek yük gerekse yolcu taşımacılığı büyük çoğunlukla 

demiryolu ağları üzerinden yapılmıştır.  1950 yılından sonra ise Türkiye’de  karayolu  

ulaştırmasına önem verilmesi yıllar itibari ile demiryolu taşımacılığının gerilemesine,  
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taşımacılıktaki ağırlığının azalmasına neden olmuştur.  

 

Tablo 4: Demiryolu Yük Taşıma Miktarlarında Ülke Karşılaştırmaları 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Eurostat, (Çevrimiçi) http://epp.Eurostat.ec.Europa.eu, 25 Ocak 2010, DPT, 

(Çevrimiçi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 25 Ocak 2010. 

 

Karşılaştırmadan da görüldüğü üzere demiryolu taşımacılığında Türkiye 

çoğu Avrupa ülkesinin gerisindedir.  Hatta ülke ölçeklerine göre değerlendirme 

yapılırsa Avrupa’da Türkiye’nin demiryolu taşımacığında en gerilerde olduğunu 

söylemek mümkündür.  

 

Özellikle son dönemlerde diğer taşımacılık türlerinden kaynaklanan rekabet 

baskısıyla bu ulaşım şeklinin etkinliği sorgulanır hale gelmiş ve sonuçta ciddi yapısal 

değişiklikler uygulanmaya başlamıştır.  Duman (2006)’ya göre yapılan degişiklikler 

her ülkede aynı olmamakla beraber genellikle yeniden yapılandırma,  şirketleştirme 

veya özelleştirme şeklinde gerçekleşmektedir.  Cowie (1999)  Avrupa Birliginin 

çıkardıgı 91/440 numaralı direktif sonucu İngiliz,  Alman,  İsveç ve diger bazı 

Avrupalı demiryolu firmalarının yeniden yapılandırma sonucu bölündügünü, 

özelleştirildigini ve hükümet tarafından tanınan imtiyaz,  muafiyet veya franchising 

metodu ile ortaklıklara dönüştürüldügünü belirtmektedir.  

 

Avrupa Birligi’nde 2007 yılı başından itibaren tüm yük taşımacılığı,  2010 

yılı başından itibaren de uluslararası yolcu taşımacılığı rekabete açılarak 

serbestleştirilmistir.  Yeni firmaların pazara girmesiyle oluşacak sağlıklı bir rekabetin 
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endüstriyi daha etkin bir  duruma getirmesi beklenmektedir.  

 

Günümüzde Türkiye’nin demiryollarının mevcut durumu Tablo 5’de 

gösterilmiştir.  

 

Tablo 5: 2008 Yılı İtibari ile Türkiye’de Demryolu Ağı (km) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: TCDD, Faaliyet Raporu, 2008, (Çevrimiçi) 

http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008faaliyetraporu. pdf, 7Ağustos2009, s. 32. 

 

 Türkiye’deki demiryollarının uzunluğu toplam 11.005 kilometredir.  Bu 

uzunluk karayolu ile kıyaslandığında düşük kalmaktadır. Türkiye’de demiryollarının 

toplam uzunluğu karayolları toplam uzunluğunun yaklaşık 6’dabiri kadardır.  Buna ek 

olarak Türkiye’deki demiryollarının ve demiryolu araçlarının büyük kısmı eskidir.  

T.C.  Ulaştırma Eski Bakanı Binali YILDIRIM da konu ile ilgili güncel bir 

konuşmasında ''Bana göre fiilen demiryolu yok.  Yüzde 94'ü tekhat,  yüzde 83'ü 

sinyalsiz,  yüzde 82'si elektriksiz ve yüzde 70'i de 50yıldır bakılmamış yollarımız var'' 

demiştir.  Bakanında değindiği gibi demiryollarımız uzunluk açısından yetersiz 

olmakla birlikte var olan hatlarda etkin bir ulaştırma için taşımaları gereken 

http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008
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standartları taşımamaktadır.  

 

Türkiye’de demiryolları arzının karayollarına göre çok düşük seviyede 

kalması taşımacılıkta demiryollarının kullanımını kısıtlar niteliktedir.  Demiryolları 

tüm dünyada  ekonomik,  hızlı,  güvenli ve çevre dostu bir taşımacılık olması nedeniyle 

tercih edilirken  Türkiye’de gerek yolcu taşımacılığı gerekse yük taşımacılığı 

konusunda demiryollarından yeterince faydalanılamamaktadır.  

 

Grafik 2: Yıllar İtibariyle Türkiye’de Demiryollarında Taşınan Yolcu Sayısı 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: TCDD, Faaliyet Raporu, 2008, (Çevrimiçi) http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008 faaliyet 

raporu.pdf, 7 Ağustos 2009, s. 62,64.  

 

Grafik 2’de görüldüğü gibi Türkiye’de demiryollarında taşınan yolcu 

sayısında 1990’lı yıllarından itibaren pek bir değişiklik yaşanmamıştır.  2008 yılında 

demiryollarında yaklaşık 55 bin banliyö yolcusu, 24 bin civarında anahat yolcusu 

taşınmıştır.  

 

http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008%20faaliyet
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Grafik 3 ise Türkiye’de yıllar itibari ile taşınan yük miktarını göstermektedir.  

1990–2003 yılları arasında demiryollarında taşınan yük miktarı pek değişim 

göstermez iken 2003 yılından sonra demiryollarında taşınan yük miktarının yıllar 

itibari ile artış gösterdiği görülmektedir.  Demiryollarında 2008 yılında yaklaşık 

toplam 23milyon ton yük taşınmış olup 2003 yıllarından itibaren yük taşımacılığında 

artış görünmesinin temel nedeni bu yıldan itibaren blok tren işletmeciliği 

uygulamasına geçilmesidir.   Türkiye ile  Avrupa,  Ortadoğuve Orta Asya ülkeleri 

arasında yük taşımacılığında kullanılan 191 adet blok yük treni bulunmaktadır.  

 

Grafik 3: Yıllar İtibariyle Türkiye’de Demiryollarında Taşınan Yük Miktarı 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: TCDD, FaaliyetRaporu, 2008, (Çevrimiçi) http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008 

faaliyetraporu. pdf, 7 Ağustos 2009, s. 68.  

 

Türkiye’de demiryollarının taşımacılık konusunda daha etkin kullanılması 

için yatırımlara ihtiyaç vardır. Mevcut demiryollarının büyük çoğunluğunun 

yenilenmesine ihtiyaç duyulmaktadır. Son yıllarda AB müzakereleri çevresinde 

ulaştırma politikalarının AB ulaştırma politikalarına uyumu için demiryollarına önem 

verilmeye başlanmıştır. Ayrıca TCDD’nin yeniden yapılandırılarak daha etkin bir 

kurum haline getirilmesi gündeme gelmiştir.  Bu hedef doğrultusunda,  14.07.2008 

tarihinde iki adet kanun tasarısı hazırlanmıştır. Bunlar “Genel Demiryolu Kanun 

Tasarısı” ve “Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları İşletmesi Genel 

http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008
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Müdürlüğü’nün Yeniden Yapılandırılması ve Türkiye Demiryolu Taşımacılığı 

A.Ş.’nin Kurulması ile Bazı Kanun ve Kanun Hükmünde Kararnamelerde Değişiklik 

Yapılması Hakkında Kanun Tasarısı”dır. Çıkarılması planlanan Genel Demiryolu 

Kanunu ile AB demiryolu mevzuatına uyum kapsamında demiryolu taşımacılığındaki 

mevcut tekelin kaldırılması ve sektörün serbestleşmesi hedeflenirken diğer tasarıda da 

TCDD’nin yeniden yapılandırılması ve taşımacılık alanında bağlı ortaklık olarak 

kurulacak olan Türkiye Demiryolu Taşımacılığı A.Ş.’nin özel sektör demiryolu 

taşımacıları ile rekabet ortamında yolcu ve yük taşımacılığı yapması 

hedeflenmektedir. Söz konusu yasa tasarıları kabul edildiği takdirde Türkiye’deki 

demiryolu taşımacılığının gelişim sürecinin hızlanması muhtemeldir.  

 

Yolcu taşımacılığındaki gelişmelere bakıldığında ise yüksek hızlı tren projesi 

kapsamında Ankara-Eskişehir hattı kullanıma açıldığı görülmektedir.  Eskişehir-

İstanbul arası yapım çalışmaları devam etmektedir. Ayrıca Konya-Ankara yüksek hızlı 

tren hattının yapımına da başlanmıştır. Yük taşımacılığında ise çeşitli yeni hatların 

yapımı ve vagon kapasitelerini arttırmaya yönelik çalışmalar mevcuttur.  Dünyanın en 

önemli projelerinden biri olarak gösterilen MARMARAY projesinin bitmesiyle 

birlikte ülkenin Asya ve Avrupa kıtalarındaki demiryollarının birleştirilmesi ve 

doğudan batıya kesintisiz demiryolu taşımacılığı yapılması planlanmaktadır.  

Demiryolu taşımacılığının geliştirilip mevcut talebi karşılayacak pozisyona gelmesi 

için söz konusu çalışmaların titizlikle sürdürülmesi gerekmektedir.  Ülkede 

demiryolları ağının genişlemesi ve demiryolu araçlarının hız,  konfor ve kalite 

açısından iyileştirilmesi Türkiye’nin taşımacılık alanında bulunduğu coğrafyada söz 

sahibi olması demektir.  

 

 

2.1.1.3.Denizyolu Taşımacılığı 

 

Denizyolu taşımacılığı uluslararası ticarette en çok kullanılan taşıma 

şeklidir.  Büyük hacimli ürünlerin ekonomik olarak taşınmasına olanak verdiğinden 

dünya ekonomisindeki mal taşımacılığının yüzde 90’ı denizyolu taşımacılığı ile 

gerçekleştirilmektedir.  Denizyolu taşımacılığı Türkiye’nin dış ticaretinde önemli bir 
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yere sahiptir.  2008 yılında Türkiye dış ticaretinin (ithalat+ihracat) yüzde54,2’si 

denizyolu taşımacılığı ile yapılmıştır.  Dış ticarette denizyolu taşımacılığından sonra 

ise en yoğun kara yolu taşımacılığı kullanılmaktadır. 

 

 

Tablo 6: Denizyolu Yük Taşıma Miktarlarında Ülke Karşılaştırmaları 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Eurostat,(Çevrimiçi)http://epp.Eurostat.ec.Europa.eu, 25Ocak2010. DPT, (Çevrimiçi)http: 

//www. dpt. gov. tr/DPT. portal, 25Ocak2010.  

 

 Türkiye; Avrupa, Orta Asya ve Orta Doğu arasında doğal bir köprü 

konumunda olup yaklaşık 8.000 kilometrelik kıyı şeridine sahiptir. Ancak Türkiye’nin 

denizyolu taşımacılığındaki gelişmişlik düzeyi Akdeniz’deki diğer ülkeler ile 

karşılaştırıldığında geride kalmaktadır. Bunun en büyük nedeni limanlarının altyapı 

eksikliğidir. Ayrıca Türkiye’de bölgede analiman olabilecek ölçekte altyapıya sahip 

liman bulunmamaktadır. Taşımacılıkta denizyolu kullanımının arttırılması için liman 

altyapılarının iyileştirilmesi ve limanlara demiryolu bağlantılarının kurulması 

gerekmektedir. Ayrıca denizyolu kullanımını arttırmak için ihtiyaç duyulan gemi 

sayısının da karşılanması gerekmektedir.  

 

Türkiye’de önemli bir sahil şeridi olmasına rağmen,  deniz taşımacılığına 

hem özel sektörün temsilcilerinin hem de kamu sektörünün gereken önemi ve 

hassasiyeti göstermedikleri görülmektedir. Denizyolu taşımacılığı tek seferde yüksek 

tonajda yük taşımacılığına imkân sağladığından,  maliyet açısından en ucuz taşıma 

şeklidir. Türkiye’de de ithalat ve ihracat operasyonlarında denizyolu taşımacılığının 
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tercih edildiği görülmektedir. Hız ve maliyet avantajlarının, “containerization” 

algısının yaygınlaşmasının ve gemi inşa sektöründeki teknolojik gelişmeler sayesinde 

daha yeşilci uygulamalara olanak sağlayan gemilerin inşa edilmesinin,  bu 

taşımacılığın daha da üzerinde durulması gerektiğini göstermektedir.  

 

Tablo 7: Limanlarımızda Elleçlenen Toplam Yükün 2003–2011 Yılları 

Arasındaki Gelişimi 

 

Yıl 

 

 

ToplamElleçleme(Ton) 

 2003 

 

189. 906. 753 

 2004 

 

213. 105. 438 

 2005 

 

213. 025. 594 

 2006 

 

244. 001. 925 

 2007 

 

291. 573. 631 

 2008 

 

314. 609. 716 

 2009 

 

309. 436. 706 

 2010 

 

348. 635. 867 

 2011 

 

363. 346. 723 

 
 

Kaynak: T.C. Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı Deniz Ticaret İstatistikleri, Deniz taşıtları, 

Denizyolu Taşıma ve Teşvik İstatistikleri, Ankara, 2012, s. 26.  

 
 

Tablo7’de, ülkemizdeki limanlarda, 2003-2011 yılları arasında,  sıvı dökme 

yük,  katı dökme yük ve konteyner tipi kargo yüklerinin toplam elleçleme miktarları 

verilmiştir.  Tablo’dan anlaşılacağı üzere,  2003 ile 2011yılları arasında,  deniz 

ticaretinde sürekli artan bir trend takip etmiş ve neticede 9yıllık süre içerisinde miktar 

ikiye katlanmıştır. Bu süre içerisinde deniz ticaret hacmindeki belirgin azalmanın,  

2008 küresel ekonomik krizi sebebiyle,   sadece 2009 yılında olduğu görülmektedir.  

 

Üç tarafı denizlerle çevrili, dünyanın ticaret açısından önemli denizlerinden 

olan Akdeniz ve Karadeniz’e kıyısı olan bir ülke olarak denizyolu taşımacılığını 

geliştirmek ve taşımacılık gelirlerinden daha fazla pay alabilmek için Türkiye’nin 

limanlarını iyileştirmesi gerekmektedir. Limanların fiziki ve teknolojik alt yapı 

açısından önemli sorunları bulunmaktadır. Bu sorunlar Türkiye’nin lojistik sektörünün 

rekabet gücünüde olumsuz etkilemektedir.  
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Türkiye’deki limanların geneldurumuna bakıldığında, öncelikli sorun alt 

yapı sıkıntısı olarak karşımıza çıkmaktadır. Altyapısı ve hinterlandı tamamlanmış 

büyük limanlar yerine, şahıslara ait küçük liman ve iskelelerin fazla olması,  denizyolu 

taşımacılığında çözüm üretilemeyen altyapı sorunlarını da beraberinde getirmektedir.  

1987 yılından itibaren özel iskelelerede üçüncü şahıs yüklerine hizmet verme izni 

verildiğinden beri Türkiye’nin birçok bölgesinde iskeleleşme faaliyetleri hız 

kazanmıştır ve bugün Kocaeli başta olmak üzere,  ülkemizin kıyı bölgelerinin hemen 

hepsinde üçüncü şahıslara ait iskele ve küçük limanlar bulunmaktadır.  Bunların 

uluslararası platformda temsil edilmesi içinde 1996 yılında “Marmara Liman 

İşletmecileri Derneği (MARLİM)” kurulmuş,  dernek 2006 yılında “Türk Liman 

İşletmecileri Derneği (TÜRKLİM)” adını almıştır.  FEPORT– Avrupa Özel Liman 

İşletmecileri Federasyonu üyesi olan dernek,  2012 yılı itibariyle 50 özel liman 

işletmesi ve yönetimini temsil etmektedir. Türkiye genelinde 2011 yılı itibariyle özel 

limanların ve TCDD limanlarının yük elleçleme miktarlarına bakacak olursak; 

Türklim üye limanlarında yük elleçleme oranları %84 iken,  TCDD limanlarında bu 

oranın %7 olduğu görülmektedir. Bu verilerdende anlaşılacağı üzere; özel limanların 

yük elleçlemede ciddi bir çoğunluğa sahip olduğu anlaşılmaktadır.  Fakat bu özel 

limanların altyapı olanakları son derece kısıtlı olduğundan,  limanlara yükleme için 

getirilen ya da limanlarda tahliye edilen yüklerin ulaşımı için büyük oranlarda kara 

yolu taşımacılığı kullanılmaktadır.  Demiryolu altyapılarının küçük liman ve iskelelere 

ulaştırılmasının ileriki zamanlarda da sorun teşkil edecek olması beklenen bir 

durumdur. Bu nedenle, aynı bölgede bulunan küçük liman işletmelerinin birleşerek, 

büyük limanlara dönüştürülmesi, demiryolu ile entegrasyon sağlanması açısından çok 

büyük önem teşkil etmektedir.  

 

Şüphesizki bir limanın en önemli özelliği,  nakliyenin devamını sağlayan 

diğer taşıma sistemlerini birleştirici nitelikte olmasıdır. Bu nedenle limanların sadece 

gemilerin yükleme&boşaltma yaptıkları istasyonlar olarak değil,  demiryolu ve 

karayolu ile konu yüklerin taşınmaya devam etmesini sağlayan ara istasyonlar olarak 

görülmesi, gelişimlerinde gerekli önemin verilmesi açısından son derece önemlidir.  

 

 



40 

 

2.1.1.4. Havayolu Taşımacılığı 

 

Havayolu Ulaştırma sektörü kısa sürede çok hızlı teknolojik ve yapısal 

değişiklikler gösteren bir sektördür.  Sektörde geniş kapasiteli,  yakıt tasarrufu 

sağlayan,  düşük gürültü ve emisyon seviyelerine sahip uçakların geliştirilmesi 

havayolu şirketlerinin faaliyetleri,  yönetimi,  hizmet kalitesi ve kapsamı üzerinde 

büyük ölçüde etkide bulunmuş,  serbest ve özelleştirme ile sektörün daha ticari bir 

yapıya dönüştürülmesi ve işbirliklerinin oluşması sektörün yapısını değiştirmiş ve 

sektörü tüketicilerin hakim olduğu bir pazara dönüştürmüştür.  Bu yapısal değişiklikler 

arasında özelleştirme,  birçok gelişmiş ve gelişmekte olan ülkede büyük ölçüde 

benimsenmekte ve uygulanmaktadır.  Özelleştirme amaçları ülkeden ülkeye farklılık 

göstersede özelleştirme,  verimliliği ve hizmet kalitesini arttırmaya ve hükümet 

sübvansiyonlarını azaltmaya yöneliktir.  

 

Havayolu taşımacılığı dünya üzerinde küresel ticaretin artmasıyla birlikte 

popülerlik kazanmaya başlamıştır.  Özellikle teknolojinin gelişmesi ile birlikte uçak 

taşıma kapasitelerinin artması taşımacılıkta havayolu maliyetlerinin azalmasına 

olanak sağlamıştır.  Havayolu taşımacılığının gelişimi Türkiye’de 1980’li yılların 

ortalarından itibaren ivme kazanmıştır. Türkiye’de 1940 yılında sadece 8 olan uçak 

sayısı 1980–1990 yıllarında hava Ulaştırması alanında yapılan yatırımlar sayesinde 

1999 yılında 75’e yükselmiştir. Tablo 8’de Türk havayolu  Ulaştırmasının gelişimine 

ilişkin sayısal bilgiler verilmiştir.  Görüldüğü üzere 2003 yılından itibaren Türk 

havayolu Ulaştırmasının kapasitesi artış trendinde olmuştur.  

 

Tüm dünyaya paralel olarak Türkiye’de havayolu sektörünün büyümesi 2002 

yılında dünya genelinde yaşanan ekonomik krizler, ABD’de gerçekleşen 11 Eylül 

Saldırısı,  ardından yaşanan Irak Savaşı gibi olaylardan olumsuz etkilenmiştir.  2004 

yılından itibaren ise sektör kendini dünya genelinde toparlamaya başlamıştır.  

Günümüzde yaşanan küresel krizde havayolu Ulaştırmasına olan talebin düşmesine 

neden olmaktadır.  
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Tablo 8: Türkiye’de2003–2008 Yılları Arası Havayolu Ulaştırmasının Gelişimine 

İlişkin Sayısal Bilgiler 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak:T.C.SivilHavacılıkGenelMüdürlüğü,(Çevrimiçi) 

http://212.174.155.210/site/operasyonrapor.jsp?ay=09&yil1=2003&yil2=2009&k=OperasyonRapor,  

10Ağustos2009.  

 

 

Tablo 8’e bakıldığında Türkiye’de yıllar itibari ile hem yolcu hemde yük 

taşıma miktarlarının artış trendinde olduğu görülmektedir.  Bu artışın dünyadaki 

gelişmelere paralel olarak devam edeceği tahmin edilmektedir. Türkiye’de havayolu 

taşımacılığına olan talebin artması durumunda bu talebi karşılayacak altyapısının 

olması gerekir. Ülkemizde havayolu taşımacılığında özellikle kargo tesislerinin 

yeterliliği, kargo güvenliği ve kargo elleçlemesi konusunda eksiklikler bulunmaktadır. 

Ayrıca ülkemizde sivil havacılık konusunda eğitim veren pek fazla kuruluş 

bulunmamaktadır. Pilot ihtiyacını şimdiye kadar büyük ölçüde TSK’dan ayrılan askeri 

pilotlarla,  diğer personel ihtiyacını da çoğunlukla farklı sektörlerden insanlarala 

karşılayan sektör için gerekli eğitim altyapısı oluşturularak sivil havacılık sektöründe 

uzman kişilerin yetiştirilmesi gerekmektedir. Ayrıca dünya çapında çok hızlı büyüyen 

havacılık sektörü ile ilgili mevcut mevzuatların yetersiz kaldığı görülmektedir.  

Havayolu taşımacılığında yaşanan gelişmeler takip edilmeli sektörle ilgili mevzuat 

gelişmelere  paralel olarak yeniden düzenlenmelidir.  

 

http://212.174.155.210/site/operasyonrapor.jsp?ay=09&yil1=2003&yil2=2009&k=OperasyonRapor
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Tablo 9: Türkiye’de2007–2009 Yılları Arası Havayolu Yolcu ve Yük Taşıma 

Miktarları 

 

 

 

 

Kaynak: T.C. Devlet Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü, 

(Çevrimiçi)http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 10Şubat2010.  

 

 

2.1.2. Türkiye’de Lojistik Sektörünün Gelişimi 

 

Türkiye; Dünya Bankası ve IMF tarafından her yıl yayınlanan GSYİH 

sıralamasında 2010 yılı itibari ile 17.  Sırada yer alarak birçok gelişmiş ülkenin önüne 

geçmiştir.  2010 yılı  Türkiye ekonomisi için olumlu bir yıl olmuş ve  Türkiye 

ekonomisi yüzde8, 9 oranında büyümüştür. Ayrıca Türkiye’nin cari borç stoku,  

gelişmiş ülkelerin ve AB ortalaması olan %74’ün altında seyretmiştir. Türkiye 

genelinde sağlanan GSYİH’nın önemli bir kısmı imalat sanayi tabanlı ürün ve 

hizmetlerden elde edilmektedir (%15).  İnşaat sektörü ise,  2010’da yaklaşık %17, 1’lik 

artış ile en hızlı büyüyen faaliyet kollarından biri olmuştur.   Ulaştırma,  Depolama ve 

Haberleşme alt sektörü ise,  toplam GSYİH değerinin %14, 6’lık bir kısmını 

oluşturarak stratejik önemini ortaya koymaktadır.  2010 yılında Ulaştırma sektörü 

%12, 2 oranında büyüme göstermiştir.  Tablo10’da verilen yolcu ve yük taşıma 

değerlerinin ulaşım modlarına göre dağılımına bakıldığında, yolcu taşımacılığı 

yurtdışında havayolu, yurtiçinde ise yoğunlukla karayollarında gerçekleştirilmektedir.  

Yurtdışı yük taşımacılığı ise büyük bir oranda denizyolu ile yapılmaktadır18.  

 

 

 

 

 

                                                      
18 TOBB:Türkiye Ulaştırma ve Lojistik Meclisis Sektör Raporu,2001 
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Tablo 10: Türkiye’de Yolcu ve yük taşıma değerlerinin ulaşım modlarına ve 

yıllara göre dağılımı 

 

 

 

 

 

  

 

  

 

 

 

 

 
 

Kaynak: Turkiye Odalar ve Borsalar Birligi, (Çevrimiçi)www.tobb.org.tr 
 

 

2007 yılından beri,  iki yılda bir yayınlanmakta olan lojistik Performans 

Endeksi,  Dünya Bankasının Uluslararası Ticaret Birimi tarafından oluşturulan,  dünya 

çapında 1000’den fazla  lojistik profesyonelinin katılımıyla oluşturulan bir rapor 

niteliği taşımaktadır.  

 

Raporda bu yıl değerlendirmeye alınan ülke sayısı 155 ülkeden 160 ülkeye 

çıkarılırken, lojistik performansın değerlendirildiği 6 temel kriter değişmemiştir; 

 Gümrükler dahil sınır denetim kuruluşlarının gerçekleştirdiği gümrükleme 

işlemlerinin verimliliği (formalitelerin hızı,  basitliği ve öngörülebilirliği) 

 Ticaret ve taşımacılık ile bağlantılı altyapının kalitesi (limanlar, demiryolları,  

karayolları,  bilgi teknolojileri) 

 Rekabetçi fiyatlarla sevkiyat düzenlenmesindeki kolaylık, Lojistik 

hizmetlerde yetkinlik ve kalite,  

 Sevkiyatların izlenebilirliği,  Sevkiyatların planlanan zamanda yada beklenen 

teslim saatinde varış yerine ulaşmasındaki zamanlama 

http://www.tobb.org.tr/
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2014 lojistik Performans Endeksi raporunda,  Almanya dünyanın en iyi 

lojistik performans endeksine sahip ülke olarak yer alırken,  Somali en düşük skora 

sahip ülke oldu.  Bir önceki versiyonlarda da olduğu gibi,  2014 raporunda gelir düzeyi 

yüksek ülkelerin dünya'nın en iyi performans gösteren 10 ülkesi sıralamasında başı 

çektiği görülmektedir.  Düşük gelir düzeyli ülkelerden Malavi, Kenya,  Ruanda'nın en 

yüksek performansı gösterdiği görülmektedir. Genel anlamda,  önceki raporlarda yer 

alan gelişmekte olan ve düşük performans gösteren ülkelerin toplam derecelerini 

artırdığı gözlemlenmektedir.  

 

2012 yılında yayınlanan endekste 3. 51'lik genel lojistik puanı ile 27.  Sırada 

ye ralan Türkiye,  2014 yılında ise 160 ülke arasında 3. 50 genel  lojistik puanı ile 30.  

Sırada yer almıştır. Aynı şekilde gümrükler alanında 2012 yılında 3. 16 olan puanını 

2014yılında 3. 23'e yükseltebilmiştir.  

 

2014 raporunda asıl vurgulanan nokta,  düşük,  orta ve yüksek düzeyde gelire 

sahip olan ülkelerin lojistik performans endeksinde daha üst sıralarda yer alabilmeleri 

için daha farklı stratejiler izlemeleri gerektiğidir.  Düşük gelir düzeyine sahip 

ülkelerde,  en önemli kazanımlara altyapı ve temel gümrük yönetiminde yapılacak 

iyileştirmeler sayesinde ulaşılabilmektedir.  Bu aynı zamanda,  bir gümrük acentesini 

yeniden yapılandırmanın yanında,  sıhhi ve bitki sağlığı kontrolleri için yetkili olan 

acentelerin etkinliğini arttırmak anlamına gelmektedir.  

 

Orta gelir düzeyli ülkelerde ise tam tersine,  iyi işleyen altyapıya sahip 

olmaları ve nispeten daha iyi gümrük kontrolleri yapıldığı görülmektedir.  Bu ülkeler 

genellikle lojistik hizmetlerini arttırarak özellikle taşımacılık,  depolama,  yük 

sevkiyatçılığı gibi uzmanlık isteyen dalları taşeronlara vererek önemli kazanımlar elde 

etmektedir.  
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Tablo 11: 2014 Dünya Bankası Lojistik Performans Sıralaması 

LPI Sıralama ve Skorları 2014

Ekonomi Sıra Skor % En yüksek performans

Almanya 1 4.12 100

Hollanda 2 4.05 97.6

Belçika 3 4.04 97.5

İngiltere 4 4.01 96.6

Singapur 5 4 96.2

İsveç 6 3.96 94.9

Norveç 7 3.96 94.8

Lukesenburg 8 3.95 94.4

Amerika 9 3.92 93.5

Japonya 10 3.91 93.4

İrlanda 11 3.87 91.9

Kanada 12 3.86 91.5

Fransa 13 3.85 91.2

İsviçre 14 3.84 91.1

Hong Kong 15 3.83 90.5

Avustraliya 16 3.81 90

Danimarka 17 3.78 89.1

İspanya 18 3.72 87.1

Tayvan 19 3.72 87

İtalya 20 3.69 86.2

Kore 21 3.67 85.4

Avusturya 22 3.65 84.8

Yeni Zellanda 23 3.64 84.7

Finlandiya 24 3.62 84

Malezya 25 3.59 83

Portekiz 26 3.56 82

Birleşik Arap Emirliği 27 3.54 81.3

Çin 28 3.53 81.1

Katar 29 3.52 80.6

Türkiye 30 3.5 80.1

Polonya 31 3.49 79.9

Çek Cumhuriyeti 32 3.49 79.8

Hırvatistan 33 3.46 78.9

Güney Afrika 34 3.43 77.9

Tayland 35 3.43 77.8

Letonya 36 3.4 77

 

Kaynak: TheWorldBank, (Çevrimiçi) http://lpi.worldbank.org/ 
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2.2. Avrupa`da  Lojistik Altyapısı ve  Lojistik Sektörünün Gelişimi 

 

  Avrupa Birliği  lojistik altyapısına bakmadan önce,  bölge uluslarının nüfus,  

ticari endeksleri,  fiziki altyapısını bölge dışı diğer ülkeler ile karşılaştıran Tablo12’yi 

incelemek faydalı olacaktır.  

 

Tablo 12:  AvrupaBirliği–Dünya Genel Karşılaştırma 

 

 EU-28 

20120 

AMERİKA 

2012 

JAPONYA 

2012 

ÇİN 

2012 

RUSYA 

2012 

Nüfus  

(milyon) 

506.65 313.91 127.56 1350.70 143.53 

Nüfus artışı  

(geçen yıldan itibaren) 

0.1 0.7 -0.2 0.5 0.4 

Kentsel Nüfus 

(% olarak artış) 

74 83 92 52 74 

Alan 

(1000 km2) 

4414 9629 378 9597 17075 

Nüfus Yoğunluğu 

(İnsan/Km2) 

115 33 338 141 8 

GDP (nominal) 

(milyar Euro) 

12971 12644 4623 6378 1562 

Gerçek GDP büyüklüğü 

(%) 

-0.4 2.8 1.4 7.8 3.4 

Nispi GDP sermaye başına 

(PPP EU-28=100) 

100 154 105 27 70 

Ürünlerin İhracatı 

(Milyar Euro) 

1683 1215 604 1534 410 

Ürünlerin İthalatı 

(Milyar Euro) 

1798 1792 646 1286 261 

 

Kaynak: EU Publications Office, (Çevrimiçi)http: //www.  Eurostat. eu/ 

http://www.eurostat.eu/
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Tablo 12’de Avrupa Birliği’nin toplam GDP’sinin bir önceki döneme göre 

%0. 4 küçüldüğü ve toplam nüfus’un %0.1 büyüdüğü görülmektedir.  Aynı veriden,  

dünyanın en büyük ekonomisi olan ABD ekonomisinin % 2. 8 büyüdüğünü 

görmekteyiz.  Ortaya çıkan Sonuca bakılacak olursa; AB geçtiğimiz 2-3 yılı kapsayan 

dönemde, ekonomik rekabette ABD’nin gerisinde kalmış,  rekabet vegelişim için 

stratejilerini daha çok katma değerli ürünlerin üretimine ve dağıtımına yöneltmiştir. 

 

  Avrupa Birliği Ulaştırma sektörüne ait bazı sayısal verilere bakacak olursak; 

 

Katma Değerli Üretim: 548 milyon (Euro)’luk katma değerli üretimin 

%4.8’ini taşımacılık ve depolama ile sağlamaktadır.  Bu da yaklaşık olarak 30milyon( 

Euro)’a denk gelmektedir.  Bu verinin sadece,  temel faaliyeti taşımacılık olan 

işletmelerden alınan verilere ait olduğuna dikkat edilmedir.  

 

İstihdam: 2011 verilerine bakıldığında, Avrupada lojistik sektöründe istihdam 

edilen çalışan sayısının11. 2milyon insan olduğu görülmektedir.  Bu da toplam AB 

çalışan sayısının % 5’ine denk gelmektedir.  Bu çalışanların %55’i kara ve demiryolu 

taşımacılığı sektöründe, % 2’si denizyolu taşımacılığı sektöründe,  %4’ü havayolu 

taşımacılığı sektöründe ve %24’ü ise depolama ve diğer lojistik destek faaliyetlerinde 

çalışmaktadır.  Geriye kalan %15’lik kısım ise posta ve kargo hizmetlerinde 

çalışmaktadır.  

 

Harcama: 2012’de AB hane halkının 967milyar ( Euro)  lojistik faaliyetler ile 

ilgili ürünlerin tüketiminde kullandığı görülmektedir. Bu toplam harcamının %13’üne 

denk gelmektedir. 967 milyar( Euro) ‘lık harcamanın 249 milyar( Euro)’su araç 

temininde, yarısından fazlası,  527 milyar( Euro)’su operasyonel harcamalara (benzin 

vb),  geri kalan 190milyar( Euro) ise  Ulaştırma hizmetlerinde (uçak, tren, otobüs bileti 

gibi) kullanılmıştır.  

 

ÜrünTaşımacılığı: 2012’de elde edilen verilere göre, AB’de 3768 milyar 

ton/km’dir. Bu değerin%44’ü karayolu taşımacılığı tarafından, %10.8’idemiryolu, 

%4’ü denizyolu,  %3’ü ise boru hattı taşımacılığından karşılanmaktadır.  
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Yolcu Taşımacılığı: Yine 2012 verilerine göre, AB’de toplam yolcu 

taşımacılığı aktivitesi 6391 pkm yada kişi başı 12652km olarakhesaplanmıştır. Kişisel 

otoyol araç kullanımı bu rakamın %77.2’ini, otobüs kullanımı %8.2’ini, demiryolu 

%6.5’ini, tramvay ve metro kullanımı ise %1. 5’ini oluşturmaktadır. Havayolu 

kullanımı %9 iken, denizyolu taşımacılığı kullanımı sadece % 0.6 olarak 

hesaplanmıştır.  

 

Güvenlik: Karayolu: Avrupa’da 2012 yılında 28216 kişi karayolu trafik 

kazalarında hayatını kaybetmiştir. Bu oran 2011 yılı karşılaştırmasına göre %8.3 daha 

azdır. 2001 yılına göre bu oran %40’ı bulmaktadır. Demiryolu: Avrupa’da 2012 

yılında demiryolu kazalarında hayatını kaybeden kişi sayısı ise 36 yolcu olarak 

görülmektedir. Havayolu: Avrupa’da 2012 yılında havayolu kazalarında bir can 

kaybına rastlanmamıştır.  

 

Lojistiğin Avrupa’da işletmesel açıdan ne durumda olduğunu Tablo 13’ten 

görebiliriz. Tabloda yaklaşık 1142000 işletmenin, lojistik faaliyetler amacıyla 

kurulduğu gözükmektedir. Bu işletmelerin çoğu, yolcu taşımacılığı yapan firmalar 

olmak ile birlikte, en çok lojistik firmanın, birlik ülkelerinden İspanya’da olduğu 

görülmektedir. Havayolunda Birleşik Krallık, demiryolunda Almanya, boru hattı 

taşımacılığında Fransa ve içdenizyolu taşımacılığında Hollanda’nın üstüğünlüğü göze 

çarpmaktadır.  

 

 Avrupa Birliği’nde,  ulaştırma sektörünün fiziksel altyapısına bakıldığında, 

karayolu Ulaştırması için 71405km otoyol bulunmaktadır. Demiryolunda ise, 

215734km demiryolu hattı bulunmakta, hızlı tren hattı ise 7343km’dir. Havayolu alt 

yapısına bakıldığında, 309adet havalimanı bulunduğu görülmektedir. Bu rakama yıllık 

100000 yolcunun altında yolcuya ev sahipliği yapan havalimanları dahil değildir. 

İçdeniz altyapısına bakıldığında, 41527km’lik bir rakam ile karşılaşılmaktadır. Boru 

hattı taşımacılığı için altyapısal olarak yeterli bulunmasa da, 37836 km’lik bir 

döşenmiş boru hattı bulunmaktadır.  

Lojistik sektöründen bahsederken, Ulaştırma sektörünün maliyet tarafını 

oluşturan en büyük kalemlerin başında gelen taşımacılık işini fiilen gerçekleştiren 
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araçların yarattığı maliyetlerden bahsetmek gerekmektedir. AB’de 2012yılında, 

816.100 adet otobüs, 342.517 adet tır ve kamyon, 508.581 adet deniz filosu, 3878 adet 

yolcu uçağı, 2019 adet ise kargo ve özel amaçlı uçaklar bulunmaktadır. Demiryoluna 

bakıldığında lokomotif sayısı 56.953, yolcu treni 97.249 adet olarak gözükmektedir. 

 

Avrupa Birliği’nin 2001yılında hazırladığı Beyaz Kitap’ta (ETP, 2001), AB 

içinde karayolu taşımacılığının ağırlıklı bir paya sahip olduğu (yolcu taşımacılığında 

%95’in yük taşımacılığında %90’ın üzerinde) modlar arası orantısız büyümeyi 

önleyip, modlar arası taşıma dengesi kurma ilkesini ilk sıralara yerleştirmiştir. 2011 

Beyaz Kitabında ise (ETP, 2011), ulaştırmanın ekonomi ve toplum için önemi 

vurgulanmış ve Avrupa’nın gelecekteki durumunun tüm bölgelerinin dünya ekonomisi 

ile rekabetçi bir yaklaşımla bütünleşme kabiliyetine bağlı olduğu belirtilmiştir. 

Sözkonusu raporda bu kez AB’nin 2050 yılına yönelik 40 ayrı girişimi (hedefi) 

tanımlayan “Tek Avrupa Ulaşım Alanı–Daha Rekabetçi ve Kaynakları Etkin Kullanan 

Bir Ulaşım Sistemine Doğru” (Roadmap to a Single European Transport Area–

Towards a competitive and resource efficient transport system) başlıklı bir ek politika 

belgesi yer almaktadır. Ulaştırmanın ekonomik gelişimde, refahın ve ticaretin 

artışında,  insanların dolaşım imkânlarının artmasında ve istihdam yaratmadaki önemli 

rolünün altının çizildiği BeyazKitap’ta, AB’de ve dünyada Ulaştırma sektörüne genel 

bir bakışla son 10 yıldaki gelişmeler, ortaya çıkan sıkıntılar ve mücadele unsurları ile 

fırsatlar ayrıntılarıyla irdelenmekte ve “AB Ulaşım Sistemi’nde topyekûn bir 

dönüşüm” planlanmaktadır. Yeni Beyaz Kitap’ta belirtilen ana ilkeler arasında:  

 

 Ulaşım sisteminin petrole bağımlılığı kırılırken, verimliliğinden ve dolaşım 

rahatlığından taviz verilmemesi,  

 Bunun için daha büyük hacimli yüklerin ve daha fazla sayıda yolcunun 

beraberce, en etkin taşıma türleri (kombinasyonu) ile taşınabileceği yeni 

ulaşım modellerinin ortaya çıkması,  

 Bireysel ulaşımın tercihan seyahatin son ayağında ve çevre dostu araçlarla 

gerçekleştirilmesi,  

 Bir başka deyişle; AB’deki yük ve yolcu taşımaları daha ziyade demiryolu 
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ve denizyoluyla gerçekleşirken, karayolu taşımalarının daha kısa mesafelere 

yoğunlaştırılması (300km’den uzun mesafeler çok modlu ulaşımın mal 

taşıtanlar için ekonomik açıdancazip hale getirilmesi),  

 Enerji kullanımını en uygun düzeye getiren özel yük koridorlarının 

oluşturulması,  • Ulaşımdaki engellerin kaldırılması,  

 Ulaşım altyapıları için yeni finansman yöntemlerinin bulunması,  

 Kirleten öder ilkesinin daha geniş ölçekte uygulanmasının sağlanması, 

bulunmaktadır.  

 

Raporda ayrıca , gelecek dönemlerde fosil yakıtların yetersiz kalacağı ve 

dünyanın karbon dışı yapıya geçmekte ne kadar başarısız olursa benzin fiyatlarının o 

kadar artacağı söylenmiştir. 2010 yılında, AB için benzin ithalatı 210 milyar Euro 

civarında olmuştur. Benzine bağımlılık sorunu aşılmadığı takdirde, insanların 

hareketliliği ve güvenilir  ekonomik yapı ve bunun beraberinde enflasyon, ticaret 

dengesi ve tüm AB ekonomisinin rekabet düzeyi etkilenecektir. AB aynı zamanda 

sera gazı emisyonlarının seviyesini 2050’ye kadar dönem içerisinde, 1990’daki 

seviyesinin 80-90% aşağısına çekmeyi hedeflemektedir. Diğer sektörlerde etkili 

olmak ile birlikte söz konusu emisyon salınımında 2050’ye kadar gerçekleştirilecek 

azalmanın en az %60’ı ulaştırma sektöründen beklenmektedir. AB tüm bu ilkeleri 

temel alarak hayata geçireceği hedefler arasında petrole olan bağımlılığın kayda 

değer oranda azaltılması ve ulaştırma kaynaklı karbon salınımlarının 2050 yılına 

kadar %60 oranında düşürülmesi, kentlerde konvansiyon el yakıt kullanan 

otomobillerin kullanılmaması,  havacılıkta sürdürülebilir düşük karbonlu yakıt 

kullanım oranının %40’a çıkarılması, deniz taşımacılığı salınımlarında en az %40 

azalma sağlanması ve orta uzunluktaki şehirlerarası yük ve yolcu taşımalarının 

%50’sinin karayolundan denizyolu ve demiryollarına kaydırılması,  Avrupa 

kıyılarındaki liman sayısının arttırılması, bir“Tek Avrupa Gökyüzü”, bir “Tek 

Avrupa Demiryolu Alanı” ile “ Avrupa limanlarına denetim zorunluluğundan muaf 

erişim sağlayacak bir “MaviKemer” gibi son derece iddialı hedefleri sıralamaktadır. 

Taşıtlarda ve trafik yönetiminde kullanılacak yeni teknolojiler gerek AB’de gerekse 

dünyada Ulaştırma emisyonlarını düşürmede etkin rol oynayacaktır. Kitapta kısa ve 
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orta mesafelerdeki (300km.altı) yük taşımacılığının kamyonlarla yapılmaya devam 

edeceği ve bu nedenle, demiryolu, suyolu gibi alternatif ulaşım çözümlerinin 

desteklenmesinin yanı sıra, yeni motorlar, daha temiz yakıt, akıllı ulaştırma 

sistemleri gibi yaklaşımlarla kamyon etkinliklerinin arttırılması önemi 

vurgulanmaktadır. Daha uzun mesafelerde yolların dekarbonizasyon olanakları daha 

kısıtlıdır ve multimodal yük taşımacılığı firmalar için etkin hale getirilmelidir. 2030 

yılına kadar, karayolu yük taşımalarının %30’unun, 2050’ye kadar da %50’den 

fazlasının, demiryolu ve denizyolu gibi diğer ulaşım türlerine kaydırılması  

hedeflenmiş, bu hedefin gerçekleştirilebilmesi için gerekli altyapının sağlanması 

karara bağlanmıştır. AB, enerji kullanımı ve emisyonlaraçısındaneniyilenmiş yük 

koridorlarına gereksinim duymaktadır. Orta ve uzun mesafe yük ve yolcu 

taşımacılığında demiryolunun daha büyük oranda kullanılması için gerekli yapısal 

değişiklikler üzerinde durulmuştur. Ayrıca limanların lojistik merkezler olarak 

oynadıkları önemli rolde vurgulanmıştır. Bunun yanısıra, üçüncü dünya ülkelerine 

ve ülkelerinden artan seyahat taleplerini karşılayacak şekilde, AB havalimanlarının 

kapasitelerinin eniyilenmesi gerektiği belirtilmiştir. 2050’ye kadar tüm ana hava ve 

deniz limanlarının demiryolu ağına bağlanması hedeflenmiştir (ETP,  2011). 

Raporda, dünyanın ulaşım altyapısının çekim merkezinin Asya’ya doğru kaydığı 

vurgulanmakta ve yıllardan beri AB’nin mükemmel altyapıları, serbest ticaret 

geçmişi ve çok az düzeydeki bürokrasisinden faydalanan ve halen dünyanın 

tartışılmaz liderleri olan  Avrupalı lojistik şirketleri dahi Pazar paylarını kaybetme 

riskiyle karşı karşıya olduğu belirtilmektedir. Avrupa ulaşım altyapıları giderek 

tıkanırken; dünyanın diğer bölgelerinde kayda değer alternatifler belirdiği 

vurgulanmakta ve örn. Çin’in dünyanın en büyük hızlı tren ağına sahip olması, Kuzey 

Afrika limanları’nın Avrupalı rakiplerinden daha esnek olmaları sayesinde aktarma 

işinde Pazar paylarının giderek artırması ve bunun gibi nedenlerle AB’nin dünya 

lojistik sahnesinden silinmemesi için ulaşım altyapılarına sürekli yatırım ve idari 

prosedürlerin basitleştirilmesi gerektiğinin altı çizilmektedir (Bingöl,2011a).  

 

2011 Beyaz Kitabında, AB’de yük taşımalarının 2050 yılına kadar %80 

oranında artmasının beklendiği ve AB’nin gelecekteki Ulaştırma talebini karşılamak 

için 2010-2030 yılları arasında gerek duyulacak altyapı yatırım maliyetinin 1.5trilyon 
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Euro’nun üzerinde olacağının tahmin edildiği bildirilmekle birlikte, giderek yaşlanan 

AB nüfusu nedeniyle sosyal güvenlik harcamalarının kaynakların büyük kısmını 

tüketecek olması, kamu bütçeleri ve özel sektör kredilerin 2008-2009 ekonomik krizi 

nedeniyle ciddi zarar görmesi ve buna bağlı olarak finansman sıkıntısının artması ve 

alternatif yakıtla çalışan taşıtların ve toplu taşıma araçlarının gelecekte daha fazla 

kullanılacak olması nedeniyle benzin ve dizelden alınacak vergi gelirlerinde 

azalmalar söz konusu yatırımlar üzerindeki önemli engeller olarak ortaya 

konulmaktadır.  

 

Diğer taraftan trafik tıkanıklıklarından kaynaklanan maliyetlerin 2050 

yılına kadar %50 civarında artması ve yılda 200milyar Euro gibi rakamlara ulaşması 

öngörülen senaryolar arasındadır. Uzun mesafe tıkanıklık artışları için enerji 

kullanımı ve salınımı açısından optimizasyon çalışmaları yapılmış, güvenilirlik, 

sınırlı tıkanıklık ve düşük işletim ve idari maliyetler gibi cazip niteliklerdeki özel yük 

koridorlarının geliştirilmesinin yanında çok modlu taşımalardaki formalitelerin 

azaltılması ve elektronik ortama taşınması gerekliliği ortaya konmuştur. Ulaştırma 

sektörünün petrol kullanımındaki tahmini artışta %90’lık bir paya sahip olacağı 

belirtilmekte ve Çin’in tek başına ulaşımda kullanılan petroldeki küresel artışın 

yarısından sorumlu olacağına dikkat çekilmektedir. Öngörülen senaryolar arasında 

2005 yılında varil başına 59$ olan petrol fiyatının 2030’da varil başına 106$’a ve 

2050 yılına kadar varil başına 127$’a çıkması yer almaktadır. Ulaştırma kaynaklı 

salınımların en büyük sebebi başta otomobiller olmak üzere  yolcu taşımacılığı olup;  

karayolu taşımacılığının neden olduğu zehirli gaz salınımlarının 2/3’si 

otomobillerden kaynaklandığı kabul edilmektedir.  

 

Öngörülen senaryolarda 2050 yılına kadar karayolu taşımacılığı kaynaklı 

salınımlarda %13 artışa karşılık, havayolu ve denizyolu taşımacılığının yol açtığı 

salınımlarda (1990 seviyesine göre) %150 ve %110’luk artışlar beklenmektedir. 

Karayolu taşımacılığı, 2001 Ulaştırma Beyaz Kitabı’ndan bu yana uygulanan tüm “ 

karayolu karşıtı” politikalara rağmen; diğer taşıma türleri karşısında cazibesini 

koruduğuna dikkat çekilmekte ve bunun temel nedeninin demiryolu ağlarına ve 

aktarma tesislerine yatırımlar çok modlu taşımaların darboğazlarını gidermeye 
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yetmemesi olduğu vurgulanmaktadır. Trans-Avrupa ulaşım ağı projelerinin çoğunun 

finansman sıkıntısı nedeniyle uygulanamadığına dikkat çekilmekte, AB’de 

demiryolu taşımacılığı gereğince serbestleştirilerek rekabete açılamadığından kalite 

ve verimliliğin düşük kaldığı, kısa mesafe denizyolu taşımacılığının yüksek idari 

yüklerden kurtulamadığı ve ulusal sınırlar demiryolu taşımaların daha da 

verimsizliklere yol açtığı düşünülmektedir. Avrupa Komisyonu Avrupa’nın 

Ulaştırma, enerji ve dijital ağlarının iyileştirilmesi amacıyla Ekim 2011’de 50milyar 

Euro tutarında bir destek planını önermiştir. “Avrupa’yı Bağlantılı Kılma İmkânı” 

(Connecting EuropeFacility) adı verilen yeni program ile temel altyapılara yapılacak 

yatırımların 31.7milyar Euro’su ile Avrupa’nın ulaşım alanındaki eksik bağlantıları 

tamamlanacak, daha çevre dostu ulaşım türleri desteklenecek, geri kalan fon ile enerji 

ve bilişim bağlantıları tamamlanacak, yenilenebilir enerjilerin kullanımı arttırılacak, 

tüm bunlar sayesinde AB’de rekabet gücü,  istihdam olanakları ve büyüme hızı 

arttırılabilecektir. Bu maddi destek aracına ek olarak oluşturulan “Proje Bonosu” 

(Project Bond) program ile, özel sektörün uzun vadeli ulaşım sektörü yatırımlarına 

yönelmesi teşvik edilecektir. 2020 yılına kadar, AB’nin sınırlar arası  ulaşım 

koridorları inşa ederek Trans- Avrupa Ağlarını eksiksiz örmek amacıyla 250 ile 500 

milyar  Euro arasında yatırım yapmayı planlamaktadır  
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3. BÖLÜM 

 

 

3. TÜRKİYE’DE VE AVRUPA’DA LOJİSTİK UYGULAMALARI 

 

 

3.1. Lojistik Köy Uygulamaları 

 

Lojistik köylerin en önemli işlevi dağıtımın tek merkezden yapılması, akıllı 

depolama sistemlerine sahip olması ve gümrük işlemlerinin kolayca 

yapılabilmesidir. 1970’lerde başlayan lojistik köy uygulamaları, dünyanın dört bir 

yanına giderek yayılmaktadır. Lojistik köyler büyümeyi öncelikle bölgesel olarak 

gerçekleştirmekte ve ülke ekonomisine olumlu katkılar sağlamaktadır. Bugün, 

Avrupa’da sayıları 60’ı geçen ve sürekli yenilerinin planlandığı lojistik köyler 

yanında ülkemizde de toplam 15 lojistik köy projesi geliştirilmeye çalışılmaktadır19.  

 

Bir ülkenin kalkınması için ulaşımın altyapısının ve politikalarının önemini 

kavrayabilen her birey lojistik köylerin ne anlama geldiğini bilebilir. Ülkemizde 

yapılan lojistik köy uygulamaları hem ülke içi ulaşım alt yapılarının intermodal 

çalışan şekline dönüştürecek hem de sağlanan taşımadaki bu devrimle dış piyasada 

rekabet gücümüz artacaktır. Ayrıca, trafikte rahatlatmaya yol açmasının yanısıra 

şehirlerde ekonomik ve sosyal gelişimede katkı sağlayacak olan bu köyler hem şehir 

içi trafiği rahatlatacak hem de taşımacılığı hızlandıracaktır. Bu sayede dünyaya 

kolayca ulaşacak Türk ürünleri, küresel sermaye ile de daha kolay rekabet 

edebilecektir. Bunun yanında, lojistik köyler uluslararası boyutta da ülke ürünlerinin 

dünya çapında daha hızlı ve daha kaliteli şekilde dolaşımına olanak sağlayacaklardır.  

 

 

 

                                                      
19 Ayın G.T. ,Öğüt K.S.:Avrupa’da ve Türkiye’de Lojistik Köyleri,İTÜ Ulaştırma AD,2012 
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3.1.1. Türkiye’de Lojistik Köy Uygulamaları 

 

Lojistik ile ilgili tüm faaliyetlerin çeşitli işleticiler tarafından yürütüldüğü 

belirli bir bölge olarak tanımlanan lojistik köylerde, iyi planlanmış ve iyi yönetilen, 

yük taşımalarıyla ilişkili faaliyetlerin, bu amaçla inşa edilmiş ortak alan içerisinde 

kümelenmesi söz konusudur. Bu faaliyetler arasında dağıtım merkezleri, depolar ve 

antrepolar, ulaşım terminalleri, bürolar ve bu faaliyetleri destekleyen diğer tesisler 

bulunmaktadır. Bu üstünlükleri nedeniyle, lojistik köyler yada uygulamada farklı 

isimlerle anılan benzer alanlar, özellikle çok türlü taşımanın giderek artmasıyla 

önemini bir kat daha arttırmaktadır. 

 

Ticaret akışlarını rasyonelleştiren bütünleşmiş hizmet sağlayan, ulaştırma 

türlerinin birleşimini sağlayan, katma değerli lojistik hizmetler veren kesintisiz şehir 

dağıtımın salaam vet sheer tıkanıklığını önlemeye çalışan lojistik hareketlerin 

toplandığı yer olan lojistik köy kavramı ilk olarak ABD’de endüstrinin gelişmesiyle 

doğmuştur. Bu kavramın Japonya’da da trafik sıkışıklığını, çevresel, enerji ve iş gücü 

maliyetlerini azaltmak için önerildiği de bilinmektedir. Daha sonra Batı Avrupa’ya 

geçmiş olan uygulamanın ilk örnekleri Fransa’da geniş ölçekte Paris bölgesel 

alanında Uarantor ve Sonorous(Rungs)’the oluşturulmuştur. Bu uygulama kentsel 

politikalara beagle olarak gelişmiştir. 1960’ların sonları ve 70’lerin başında ise 

lojistik köyler, İtalya ve Almanya’da görülmeye başlanmıştır. Bu sırada lojistik köy 

kavramıda şekillenmeye başlamış ve karayolu/demiryolu çoktürlü taşımacılığını 

sağlar hale gelmiştir. 1980 ve 90’lı yıllarda ise lojistik köyler dünyada hızla artmış 

ve Fransa, Almanya, İtalya, Hollanda, Belçika ve İngiltere’de ilerlemeler kaydetmiş, 

ABD’de doğan bu kavram Avrupa’da benimsenmiştir.  

 

Lojistik köylerin doğma nedenlerinden belki de en önemlisi artan ticaret 

hacminin ve beraberinde gelen lojistik hareketliliğin şehir içinde yaptığı baskılardır. 

Tüm dünyada artan küresel ticaret ülke ekonomilerine olumlu bir etki yapar, satışları 

artırır, iş dünyasını canlandırır ve dengeler. Ancak bu olumlu etki, ağır taşıtların daha 

fazla kullanılmasına dolayısıyla hava kirliliğine sebep olur ve oluşturduğu şehir içi 

trafik tıkanıklıklarıyla insanların yaşam kalitesini bozar. Ayrıca bölgesel 
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rekabetçiliği de artırır.  Artan ticaret hacmine ve yük taşımacılığına paralel olarak 

ağır taşıtların şehir yaşamının kalitesini olumsuz etkilememesi için tek çözüm, ağır 

taşıtların şehir içinde kat ettikleri mesafeyi ve ağır taşıt bazlı tıkanıklığı azaltmaktır. 

Bunun içinde intermodal taşımacılık ve çok türlü taşımacılık gibi çok türlü sistemler 

devreye girer Ancak bu türleri kullanırken lojistik köyler şehir pazarının içinde değil 

mümkün olduğunca yakınında bulunmalıdır. Bu çözümün uygulanabilmesi içinde 

yükle bağlantılı (çoktürlü, intermodal yük taşımacılığı, yükdağıtımı ve depolama 

olanakları) olarak belirlenecek bu alanın, hem  ulaşım ağlarına ve hem de şehir 

pazarına erişimi kolay olmalıdır20.  

 

Modern yük taşımacılığının üssü kabul edilen lojistik köylerin Türkiye’ye de 

uygulanması için Ulaştırma Bakanlığı’nın öncülüğünde,  Türkiye Cumhuriyeti 

Devlet Demiryolları (TCDD), Türkiye’nin 11 yerinde lojistik köy kurmaya 

hazırlanmaktadır. Bu lojistik köylerin kamu-özel sektör işbirliği ile 

gerçekleştirilmesi düşünülmektedir.  Demiryolunun yanı sıra lojistik köyler kara, 

hava ve deniz ile de bütünleşmiş olacak; kombine taşımacılık hayata geçecektir. Hem 

ulusal hemde uluslararası tüm nakliye, lojistik ve eşya dağıtımının çeşitli işleticiler 

tarafından yürütüldüğü alanlar kabul edilen lojistik köylerin tamamlanmasıyla 

TCDD yılda yaklaşık 6milyon ton (%35) daha fazla yük taşımayı hedeflemektedir.  

TCDD 250milyonYTL’ye mal olması beklenen 11 lojistik köyün yerini belirlerken 

2 kıstas göz önünde bulundurulmaktadır:  

 

1. Organize sanayi bölgeleri ile bağlantılı olmak.  

2. Yük taşıma potansiyelinin yoğun olduğu alanlara yapılmak.  

 

Konteynır yükleme, boşaltma ve stok alanları; gümrük sahaları; acenteler, 

gümrük müşavirleri yer alan bu köylerde başta gümrük hizmetleri olmak üzere her 

türlü hizmet merkezileştirilecektir. Bu köylerde,  tehlikeli ve özel eşya yükleme, 

boşaltma ve stok alanları,  sosyal ve idari tesisler; müşteri ofisleri, personel ofisleri 

ve sosyal tesisler, otopark, TIR parkı, yönetim merkezleri, genel hizmet tesisleri; 

                                                      
20 Didem Çavuşoğlu,Gül Denktaş Şakar: İntermodal Limanlar ve Pazarlama İletişimi,C.5,S.2,2013 
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bankalar, lokantalar, oteller, bakım-onarım ve yıkama tesisleri, akaryakıt 

istasyonları, büfeler, depo ve antrepolar, iletişim ve posta merkezleri de yer alacaktır. 

Ülkemizde TCDD’nin projeleri dahilinde olan ve yapılması planlanan 11  lojistik 

köyler şunlardır; 

 

1. İstanbul/Halkalı 

2. İzmit/Köseköy 

3. Balıkesir/Gökköy  

4. Uşak 

5. Eskişehir/Hasanbey  

6.  Samsun/Gelemen 

7. Denizli/Kaklık 

8. Mersin/Yenice 

9. Kayseri/Boğazköprü  

10. Konya/Kayacık 

11. Erzurum/Palandöken’dir 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                       

                                                                                       TCDD lojistik köyleri 

 

TCDD Lojistik Köyleri 

 

Yukarıdaki haritada kurulması planlanan  lojistik köylere ait toplam alan ve 

yük potansiyeli Tablo 13’de gösterilmiştir.  
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Tablo 13: TCDD Lojistik Köylerin Alanları ve Mevcut Yük Potansiyelleri 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

TCDD’nin yanı sıra İstanbul Büyükşehir Belediyesi de( İBB),Hadımköy ve 

Tuzla’ya lojistik köy oluşturmayı planlamaktadır. Bu projenin tamamlanmasıyla 

İstanbul içinde yer alan bir çok antrepo ve TIR deposu bu merkeze taşınacaktır. 

İstanbul’da yaklaşık 7. 700 depo ve 424 antrepo olduğunu ortaya koyan belediyenin 

araştırmasına göre bu merkezin tamamlanmasının ardından yüzlerce TIR İstanbul 

trafiğine girmek yerine gümrükten yüklemeye kadar tüm işlemlerini lojistik köyde 

yapabilecektir. Lojistik köy aynı zamanda diğer ulaşım araçlarına da bütünleşmiş 

olacak ve böylece İstanbul trafiği rahatlayacaktır.  

 

İstanbul trafiğine TIR’ların girmemesi ve bütün antrepoların kaldırılmasıyla 

şehrin yaşam kalitesi artacak, ürünlerin daha hızlı ulaştırılması ile üreticinin küresel 

sermaye karşısındaki rekabet gücü de artacaktır. Böylece maliyetler düşerken,  

zamandan da tasarruf sağlanacaktır.  

 

TCDD ve İBB dışında kamu ve özel sektörün ortaklaşa yürüttüğü 2 lojistik 

köy projesi daha bulunmaktadır. Bunlar Tekirdağ/Çorlu  Lojistik Köyü ve Manisa 

(MOSBAR) Lojistik Köyü’dür.  
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3.1.2. Avrupa’da Lojistik Köy Uygulamaları 

  

Avrupa kıtasında özellikle Batı Avrupa’da mevcut lojistik bölgeler ticaret, 

üretim ve tüketim merkezlerine yakın liman, havaalanı gibi lojistik terminaller ile 

karayolu, iç suyolu ve demiryolu gibi ulaşım ağlarının kesişim noktalarında yer 

almaktadır. Avrupa çapında 10 ülkede (İtalya, İspanya, Fransa, Portekiz, Almanya, 

Danimarka,  Yunanistan,  Macaristan, Ukrayna ve Lüksemburg) bulunan 62 lojistik 

köy Avrupa  Lojistik Köyleri Birliği (Europlatforms)’ne üyedir. Bu birliğin amacı, 

lojistik köylerinin ve intermodal terminallerin ulaşım ve lojistik faaliyetlerinin 

gelişimi bakımından stratejik önemini desteklemektir. Birlik bünyesindeki lojistik 

köylerinde toplam 2400 işletme faaliyet göstermektedir.   Avrupa’daki lojistik köyler 

aşağıdaki haritada görülmektedir.  

 

Lojistik köyler Avrupa çapında yaygınlaşırken, hiçbir ülkede Almanya 

kadar fazla sayıda lojistik köy bulunmamaktadır. Almanya’da bir çoğu 200hektardan 

büyük olan33 lojistik köy, bunlarda da toplam 1200 işletme ve 40. 000 istihdam 

bulunmaktadır. 

 

Almanya’da Bremen Lojistik Köyü’nden başka Leipzig Lojistik Köyü 

(330hektar), Lübeck Lojistik Köyü (264hektar). En gelişmi lojistik köylerdir. 

Fransa’da ise 23 adet lojistik köy bulunmaktadır ve bunların en başında Rungis 

Lojistik Köyü gelmektedir. İtalya’da ise lojistik hub olan lojistik köyler daha çok 

Milan etrafında oluşturulmuştur. Özellikle Bologno Lojistik Köyü(200hektar) en 

gelişmiş lojistik köyüdür. İspanya isecoğrafi konumu olarak Avrupa’nın lojistik 

anahtar rolündedir ve çok iyi organize edilmiş bir karayolu ağı ile çevrelenmektedir. 

En gelişmiş lojistik köyü Barselona Lojistik Köyü’dür. Bu bildiri kapsamında, 

Avrupa’daki en köklü 4 lojistik köy incelenmiştir.  
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Bu lojistik köyler; 

 

 The Zona Actividades Logisticas ( ZAL) – Barselona,  İspanya  

 The Sogaris Yük Köyü – Rungis,  Fransa (Paris yakınlarında) 

 The Guterverkehrszentren DağıtımMerkezi (GVZ) –Bremen,  Almanya  

 The  Eurocentre–Toulouse,  Fransa’dır 

 

 

   Avrupa’daki lojistik köyler 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

Avrupa’daki Lojistik Köyler 

 

Bu köylerden iki tanesi liman kentinin yanındadır. Bunlar Barselona ve 

Bremen lojistik köylerdir. İki tanesi ise iç kesimde yer alan lojistik köylerdir. 

Bunlarda Rungis ve Toulouse lojistik köylerdir. Tüm lojistik köyler şehirlerin ana 

merkezinden 10 mil uzaktadırlar. Ulaşım ağları bakımından ise erişebilirlikleri çok 

yüksek olan ve ana hatların kesişim noktalarında ye ralan bu lojistik köylerde iç 

suyolu bağlantısı bulunmamaktadır. Büyüklükleri bakımından ise; Rungis 50, 

Toulouse 296, Barselona 200 ve Bremen Lojistik Köyü 360hektardır. Özü lojisti 

kişletmelerine hizmet vermek olan bu küresel lojistik köylerden beklenen yük 
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transferi, dağıtım ve depolamadır. Küresel lojistik köylerde yüksek değerde hizmet 

ve katma değerli hizmetler verilmektedir. Barselona’da 19 binada 55 işletmeye, 

Rungis Lojistik Köyü’nde 83 işletmeye, Bremen Lojistik Köyü’nde ise 60 işletmeye 

hizmet verilmektedir. Ayrıca Alman posta servisi Bremen’de ana intermodal yük 

istasyonu yapmayı planlamaktadır. Destekleyici hizmetler bakımından lojistik 

köylerde güvenlik ve telekomünikasyon bağlantıları, posta hizmetleri, restoranlar, 

bakım alanları,  eğitimve istihdama yönelik alanlar yer almaktadır.  

 

Bremen Llojistik Köyü hizmet sağlayıcılar ile taşıyıcıları aralarında gönüllü 

işbirliği yapmaları yolunda teşvik etmektedir. Böylece Bremen sahasında kamyon 

yolculuklarını ve boş konteynır hareketlerini azaltmayı amaçlamaktadır. Yine bu 

lojistik köy atık malzemelerin geri dönüşümüne de katkıda bulunmaktadır. Barselona 

Lojistik Köyü operasyonlar sırasında meydana gelebilecek kötü sonuçlar için 

işletmelere sağlık sigortası sunmaktadır. Yine bu köy, lojistik köye ve lojistik köyden 

ücretsiz transit otobüs servisleri sunmaktadır ve bunun için hafif raylı sistem 

bağlantısı üzerinde düşünülmektedir. Rungis Lojistik Köyü’nde depolama alanları 

kiracıların gerektiğinde leasing etmeleri için uygundur.  Toulouse Lojistik Köyü 

içinde iki park yapılması planlanmaktadır. Tüm bu lojistik köyler kamu ve özel sektör 

işbirliği yapılarak oluşturulmuşlardır. Çünkü lojistik köyler gerek teknoloji gerekse 

fiziksel ve hizmet altyapıları gerektiren maliyetli oluşumlardır. Bu nedenle kamu 

özel sektör ortaklıklarına dayanarak oluştururlar.  

 

Avrupa’daki  lojistik köylerde var olan ve  lojistik köyü  lojistik köy yapan 

işlevsel ve fiziksel özellikler şunlar olarak tespit edilmiştir. 

 

-Büyüklük: En az 100 (250acre) hektar yüzölçümüne sahip olmalıdır. 

-Konum: Bir şehrin içinde ya da yakınında ama yerleşim bölgelerinden uzakta 

olmalıdır.  

-Erişebilirlik: Karayoluyla mükemmel ulaşım olanağı, sıklıkla demiryolu 

bağlantılarına sahip,  giriş kontrollü olarak yapılmalıdır.  

-Yakınlık:Çok türlü taşıma tesislerine, limanlara, iç suyollarına ve/veya 

havaalanlarına yakınlık ya da doğrudan erişim olanağı olmalıdır.  
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-Tasarım: Tasarım açısından planlı imar, konfor ve manzarası (şehir 

estetiğine katkı) olmalıdır. 

- Ofisler:  Modern ofisler ve binaları (depolar) barındırmalıdır.  

-Bilişim altyapısı: Gelişmiş iletişim ve bilgi  teknolojisi alt yapısı olması 

gerekmektedir.  

 

Çekirdek işlevsel özellikleri ise; birden fazla taşıma türünün kullanılmasına 

olanak sağlaması, türlerin bütünleşmiş edilmesiyle dağıtımın tek merkezden 

yapılması, akıllı depolama/uzman depolama (ör;frigorifik mallar için özel depolama 

gibi), katma değerli üretim yada süreçler,  lojistik faaliyetler, Dış Ticare tBölgesi 

statüsü ile gümrük işlemlerinin yapılabilmesidir. Hizmete dayalı çekirdek işlevsel 

özellikler ise; güvenlik, bakım ve tamir yerleri, ofisler, toplantı ve konferans 

salonları, lokanta ve kafe gibi yemek için alanlar,  banka, posta hizmet alanları, kamu 

taşımacılığı ve intermodal transit hizmetlerinin verilmesidir.  

 

Destekleyici hizmetler ise; araç servis, bakım veya parça olanakları, 

istihdam acenteleri, kamyonu park etmiş sürücüler için konaklama alanları (otel, 

motel gibi), eğitim olanakları, yönetim için konferans toplantı alanlarının varlığıdır. 

Sahiplik ve yönetim açısından yönetim büyük ölçekte kamunun olabilir veya kamu 

özel sektör işbirliği içinde de gerçekleştirilebilir. Yalnızca GFV olarak bilinen  

lojistik köylerde yönetim genelde tek bir elin altındadır bu ya sahibidir yada sözleşme 

imzalayan kuruluştur örneğinBremen Lojistik Köyü bir komite tarafından 

yönetilmektedir.  

 

 

3.1.2. Türkiye ve Avrupa’da Yeşil Lojistik Uygulamaları 

 

Günümüzde, çevre duyarlılığı üzerine eğilimler ve çalısmalar, konunun 

önemliliği ve ciddiyeti de düşünüldüğünde uluslararası boyutta artış göstermektedir. 

Genel bir çerçevede düşünüldüğünde, çevre duyarlılığı, bireysel ve toplumsal olarak, 

herkesin elini taşın altına koymasını gerektiriyor. Araştırmalar sonucu elde edilen 

verilere bakıldığında, çevreye en büyük zararı, enerji, sanayi ve taşımacılık 
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sektörlerinin verdiği görülüyor. Bu da ilgili sektörlere ait organizasyonların, günlük 

ve uzun dönemli stratejik aktivitilerini planlarken, çevreye daha az zarar verecek 

şekilde yapılandırmaya özen göstermeleri gerektiğini ortaya koyuyor21.  

 

Yıllar önce, çevresel duyarlılık konsepti, dünyanın hiç bir yerinde adından 

söz ettiren bir konu değildi.  Ancak daha sonra, daha temiz hava, daha temiz su 

kaynaklaı ile anlamlanmaya basladı. Şimdi ise “güvenli içme suyu, sağlıklı 

ekosistem, güvenli yiyecek” gibi söylemler ile anlamı derinleşti ve sorgulanmaya 

basladı. (CouncilonEnvironmental Quality, 1996) Doğal olarak, medyanın da 

bilgilendirme çabalarıyla, toplumun bu konu üzerine ilgisi yoğunlastı ve geniş 

çevrelere yayıldı. Üzerinde görüş birliğine varıldığı,  çevresel korumaya karşı en 

büyük tehdit, üretim ve üretim süreçleri. Öyleki, imalat ve üretim süreçleri, çevreye 

zarar vermede, atıkların çoğalmasında, eko sistemin bozulmasında ve doğal 

kaynakların tüketilmesinde en tehlikeli suçlu olarak görülmekte. İşte bu gibi 

sebeplerden, ilgili sektörlere ait firmalar, çevreye duyarlılık yaklaşımıyla 

ürün/hizmet üretirken, sunarken ve satış sonrası hizmet sağlarken, vizyon ve 

misyonlarını oluştururken,  ürün hayat eğrisine her aşamada ekonomik değer katmak 

ile birlikte, ekolojik değer yaratmaya da odaklanmakta, yeşil uygulamalar ön plana 

çıkmaktadır. Otomotiv sektörunde az yakıt yakan aracların üretilmesi, yüksek 

tonajlı/kapasiteli gemilerin üretiminde minimum CO2 gaz salınımı teknolojileri 

üzerine eğilimleri (Maersk Sustainability Report 2013), kağıt endüstrisinde üretilen 

ürünlerin geridönüsüme uygun yapıda olması çevre dostu uygulamardan bazılarıdır.  

 

Bir işletmeyi yeşil politikalar uygulamaya teşvik eden yada zorlayan çesitli 

güçler olabilir. Çevresel sürdürülebilirlik için artan baskılar sebebiyle, işletmelerin 

stratejilerini,  ürünlerinin çevresel etkilerini düsürecek şekilde belirlemeleri 

beklenmektedir. Diğer yandan firmalarin, çevresel ürünlerde başarı yakalamaları 

durumunda, rekabette üstünlük sağlamaları ve ürünlerine yeni katma değer 

saglamaları mümkün olacaktır.  Ayrıca , internetin gelişimi, 24 saat haber yayınları 

sayesinde, firmalar, halkın gözetimi altında bulunmakta,  her hareketleri takip 

                                                      
21 Cüneyt Elker, Ulaşımda Politika ve Pratik, Ankara, Gölge Ofset Matbaacılık, 2002, s. 27. 
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edilebilmektedir. Tedarik zincirinin içine yedirilmiş sürdürülebilirliğe aykırı 

uygulamalar birden çok geniş kitlelere yayılacak potansiyele sahip olmuş ve firmanın 

marka değerine zarar verecek duruma gelmistir. Bunun en açik örneği, British 

Petroleum (BP)’nin Amerika korfezindeki petrol sızıntısının çevreye verdiği zarar ve 

firmanın bu zararı bir türlü önleyemeyerek marka değerini zedelemesi ve 

paydaşlarını zor durumda bırakması, halkın, Nike’ın ayakkabılarını çocuk işçilere 

yaptırarak ucuza mal etmesinden haberdar olması ve Nike’ı boykot etmesi gibi.  

 

Hedef kitle olan müşterilerin bilinçlenmesi ile birlikte, işletme, 

operasyonlarının çevre ve toplum üzerindeki etkilerini de hesaba katarak,  uzun 

dönemli kurumsal stratejilerine ‘sürdürülebilirlik’ fonksiyonunu eklemek 

durumunda kalmıstır. Tedarik zinciri altinda sürdürülebilirlik konseptinin birçok 

çalısmada istenmesine rağmen, firmaların sürdürülebilirlik stratejilerinde lojistiğin 

rolünü anlatan çok çalışma bulunmamaktadır22.  Firmaların, sürdürülebilirlik 

stratejilerini uygulamaya çalıştıkları birçok lojistik faaliyet bulunabilir. Bu 

faaliyetleri tedarik zinciri, katma değer zinciri, dağıtım zinciri ve tersine lojistik 

zinciri gibi faaliyetlerin içlerinde görmek mümkün. Ayrıca bu çalışmanın içerisinde,  

bugünün lider firmalarının sürdürülebilirliği nasıl tanımladıklarını ve bütün 

firmaların neden bu uygulamalara geciktirmeden başlamaları gerektiği hakkında fikir 

sahibi olabilirsiniz.  

 

 

  Lojistik ve Sürdürülebilirlik 

 

İşletmelerin, lojistik faaliyetlerini geliştirebilmeleri için ve lojistik 

maliyetlerini düsürebilmek için, ticari iş ortaklıklarına (tedarikçiler, taşıyıcılar, 

dagıtıcılar ve müşteriler) ihtiyaçları bulunmaktadır. Lojistik maliyeti ise, iş gücü ve 

kaynak kullanımı sırasında ortaya çıkan her türlü paketleme, yükleme, boşaltma, 

taşıma, depolama, lojistik bilgi maliyetlerinin toplamı ile hesaplanabilir. İşletmelerin 

sürdürülebilirlik stratejisini tedarik zinciri operasyonlarında uygulayabilmelerinde, 

                                                      
22 Sacit Erdem:Türkiye İçin Lojistik Stratejileri Konferansı-I, 11 Mayıs 2005. 
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lojistik faaliyetleri ön plana çıkmaktadır. Buna güzel bir ornek, Avrupa kimya 

endüstrisi. Sektörün büyük temsilcilerinden bazılarının yenilikçi yöneticilerinin ‘tam 

kapasite kullanımı, rotalama sayısinı azaltarak daha az seferde daha çok birim 

taşıma’ stratejileriyle atıl kullanım azalmıstır. Bu tür uygulamalar, tedarik zincirinin 

diğer halkalarına entegre edilerek ve sosyal sisteme ve iş kalite, etiğine uyumunu 

sağlayarak, firmalarin lojistik sürdürülebilirliğe katkı yapmasını ve firmaların karbon 

salınımlarını azaltmasını sağlamıstır. Firma yöneticilerinin, fiziksel varlık yönetimi 

konusunda, enerji-yoğun depolamarını minimize etmeleri gerektiğini, seyahat 

sıklıklarını azaltmalarını ve kamyon yüklemelerinde maksimum fayda 

sağlamalarının, öncelikli ilgilenmeleri gereken hususlar olarak tanımlamıstır.  

 

2008’de 3PL firmalarının CEO’larıyla yapılan  bir ankette, firmaların 

sürdürülebilirlik programlarını baslatmaları için 5 sebep tanımlanmıstır; doğru olana 

yapma isteği, müşteri baskısı, firma imajını geliştirme, yeşil müşterilere odaklanma 

ve rekabetten kaynaklanan baskılar.  

 
 

Marka Değeri 

 

3 Nisan 2010’da, Shenzhen Enerji Grup’a ait Çin devleti destekli China 

Ocean Shipping Company, kömür yükü taşırken, kayalıklara çarparak yaklaşık 2ton 

yakıtın okyanusa dökülmesine sebep oldu. Yapılan araştırmalar sonucunda, 

kazavsebebinin, gemi kaptanlarının taşıma süresini azaltarak maliyeti düşürmek 

amacıyla, yasal olmayan bir rotadan yollarını kısaltması olduğu anlaşıldı. Sonucunda 

kaptanlar tutuklandı ve Shenzhen Enerji Grup’a 23milyon dolar değerinde ağır 

tazminat cezası ödemesine hükmedildi. Burada sadece mali yönden değer kaybetmek 

ile kalmayarak marka değerini de zedelemiş oldu. Firmanın değeri,  piyasadaki 

şöhreti ve müşteri sadakatiyle ölçülen bir kavramdır. 24 saat kesintisiz takip 

edilebilen bir ortamda, bu gibi saklanılabiliceği düsünülen uygulamalar,  firmaların 

başına büyük dertler açabilmektedir.  

Aksine‘yeşil firma’imaji, satışları ve müşteri gözünde de geri 

artırabilmektedir.  Bir çalışmaya göre, Fortune 100 firmalarının %60’ı, marka 

değerlerini artırmak ve ürünlerini çeşitlendirmek açısından, firmalarına 
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sürdürülebilir stratejileri uygulamaktalar.  Şüphesiz müşteriler için fiyat ve kalite 

öncelikli faktörler. Ancak enerjinin etkin kullanımı ve sağlıklı üretim, sosyalleşen ve 

bilinçlenen müşteriler için öncelikli faktörler arasına hızla girmektedir. Buna 

verilebilecek en güzel örneklerden biri, marka değerini müşterilerinin sadakatinden 

alan Chipotle Mexican Grill. Chipotle yöneticileri bu sadakati elde edebilmek için 

‘bozulmamış ürün’ kampanyası üzerinde çok çalıştıklarını belirtmekteler.  

 

Kaynakları kötüye kullanmak  

 

Firmaların sürdürülebilirliği global tedarik zincirine entegre etmemesi, 

firmaların değerli kaynaklarını kötüye kullanılması riskini doğuruyor. Özellikle 

firmalarin lojistik yöneticileri için yakıt problemi. 2008 krizi sonrası varil fiyati 

147dolara kadar çıkan petrol,  deniz aşırı taşımalarda taşıma maliyetlerini hemen 

hemen %50 oranında arttırdı. Petroldeki bu artış, firmaları atıl kapasitelerinin 

yönetiminde daha yenilikçi ve sürdürülebilir stratejiler uygulamaya yöneltti. 2008’de 

Kraft Foods, EPA ile ortak  taşımacılık anlaşması imzalayarak,  rotalarda 

optimizasyon ve ic ag denetimini geliştirerek, dağıtımı konsolide etti ve uğrakyer 

sayısını azalttı. Bunun gibi gelişmeler 2003 yılı ile karşılastırıldıgında mil başı %7 

galon yakıt az kullanımı sağlayarak kaynakların ileriye yönelik kullanımına olanak 

sağlamıstır.  

 

Ulaştırma 

 

Lojistik denilince akla ilk gelen fonksiyon ulaştırma ve yeşil tedarik zinciri 

kapsamında düşünüldüğünde çevreye en büyük zararı veren etmenlerde ulaştırma 

fonksiyonu altında yer almaktadır. Ulaştırmanın ana maliyetini oluşturan yakıt, yeşil 

çerçevede de ana problemi oluşturmaktadır. Dünya Ekonomi Forumu’nda(2009) 

lojistik ve ulaştırma sektörünün 2800 megaton karbon salınımına sebep olduğu ve 

bunun %57’lik kısmını karayolu taşımacılığının oluşturduğu belirtilmistir. Kurumsal 

firmalar bu konuda bazı çalışmalar yapmışlar ve karbon salınımı veya kit kullanımını 

azaltmak amacıyla bazı teknikler geliştirmişlerdir. Örnegin; The Kroger Co, bazı 

çevre dostu filo yönetimi yardımları sayesinde uzun vadeli sürdürülebilir stratejiyi 
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uygulamış ve karbon salınımlarını yarı yarıya indirmistir.  

 

Procter&Gamble(P&G), sürdürülebilirligi “şimdiki ve gelecekteki herkes 

için daha kaliteli bir yaşam” olarak tanımlıyor (P&G Sustainability Report, 2010). 

P&G yöneticileri, sürdürülebilirliği daima bir odak noktası olarak görerek, 

inovasyonlarını“ müşterilerimiz yasamını daha iyi yapmak için iyi değer yaratan 

yüksek kaliteli ürünler” ilkesi çerçevesinde geliştiriyorlar. P&G, sürdürülebilirliği 

ölçmek ve yıldan yıla takip etmek açısından, “sürdürülebilirlik raporları” 

yayımlamaktadırlar. Bu strateji sayesinde, yatırım çektiklerini, çalışanların 

mutluluğunun ve verimliliğinin arttığını ve maliyetlerini azalttığını belirtmektedir 

(P&GSustainability Report,  2010).  

 

Taşımacılık ve lojistik endüstrisinin önemli firmalarından UPS de,  

sürdürülebilirlik çabalarını 4 farklı ana unsurdan ele almakta; toplum,  piyasa, 

calışma alanı ve çevre (UPS Study 2010). UPS tarafindan uygulanan birkaç girişim 

ise şöyle; yeni yeşil ürün programının baslatılması (carbon-neutralshipping), 

alternatif yakıt teslim araçları,  modlar arası etkin bir ağ, hava filosunda gürültü ve 

karbon kirliliğini azaltıcı önlemler gibi.  Bu çalısmalar sonucunda UPS, filo bazlı 

olarak yakıt kullanımında %10 oranında tasarruf sağlamış, %3 oranında karbon 

salınımında azalma meydana gelmiş ve hybrid dizel elektrik yakıt tedarik araçları 

sayesinde %29 oranında enerji tasarruf etmistir. Yine aynı şekilde bir diğer lider 

firma olan TNT N.V, sürdürülebilirliği firmanin kültürel bir özelliği olma 

konumunda değerlendirerek, bu konuda etkin bir yol katetmistir. En önemli 

uygulamaları ise; “dünyanın ilk sıfır - emisyon taşımacılık şirketi” hedefiyle 

başlattıkları karbon emisyonunu düşürmeyi ve firma etkinliğini artırmayı hedefleyen 

“PlanetMe” projesidir (TNT Planet Me,  2011).  

 

 

Yine taşımacılık firmalarından, özellikle deniz taşımacılığında lider durumda 

bulunan A. P. Moller Maersk, gemi geri dönüşümü, atık yönetimi ve etkin filo 

yönetimi çalışmalarıyla sürdürülebilir stratejiler ortaya koyarak, yeşil tedarik 

zincirine katkıda bulunmaya çalısmaktadır. Ayrıca Maersk, Yeşil Pasaport 
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uygulaması ile kullanılması olanaksız gemilerin güvenli bir şekilde parcalara 

ayrılması uygulamasını başlatmıstır (Maersk Study 2010).  

 

Sürdürülebilirlik ile ilgili çalışmaları çoğaltmak mümkün. General 

Elektrik’in ekoloji ile hayalin birleşmesi anlamına gelen “Ecomagination” projesi, 

CocaCola’nın suyun kalitesini koruma çabaları, Wall Mart’ın paketlemede atıl 

kullanımı en aza indirme çabaları,  Nike’ın ayakkabı üretiminde zararlı kimyasalları 

kullanmayı terk etmesi gibi. Diğer yandan Unruh(2008), Alcan’ı sürdürülebilirlikte 

en kötü performans sergileyen firma olarak tanımlamaktadır. Altındaki sebep ise, 

Alcan’.ın sürdürülebilirliği sonu olmayan bir yolculuk olarak tanımlaması. Bu gibi 

stratejiler sayesinde, doğal kaynakların daha az ve verimli kullanımı, düşük 

maliyetler, optimize edilmiş operasyonlar ve iş akışları, gelişmiş iş ilişkileri, düşük 

risk ve daha yüksek çalışan motivasyonu sağlanmaktadır. Elde edilen bu faydalar, 

daha kaliteli ürünler, inovasyonlar ve rekabette üstünlük ile sonuçlanarak karı 

artırmaktadır. Bu şekilde sürdürülebilir stratejiyi benimsemeyen firmalar,  Nike ve 

Shenzhen örneklerinde olduğu gibi yüksek maliyetli borçlara katlanmak durumunda 

kalmaktadırlar.  
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4. BÖLÜM 

 

 

4. TÜRKİYE’DE VE AVRUPA’DA ULAŞTIRMA POLİTİKALARI 

 

Sosyo- ekonomik ve sosyo-kültürel yapılaşmanın doğal bir sonucu olarak 

ortaya çıkan ulaştırma talebi değerlendirilirken,  ulaştırma sistemlerinin bir bütün 

olarak ele alınarak incelenmesi gereklidir. Gerek yolcu, gerekse yük taşımacılığı için 

seçilecek olan ulaştırma sisteminin hızlı,  ekonomik, güvenli, çevreye az zarar veren 

ve ülke koşullarına uygun bir ulaştırma sisteminin olması arzu edilir. Ancak 

birsistemin, sıralanan bu hususların hepsini birden bünyesinde toplaması oldukça 

zordur. Her sistemin birbirlerine göre üstünlükleri ve sakıncaları vardır. Bu 

nedenledir ki, büyük yatırımlar ülke genelinde tesis edilirken ileriye yönelik çok 

kapsamlı planlamalar yapılmalıdır.  Ayrıca ülke kaynaklarının ulaştırma sistemleri 

arasında akılcı bir şekilde nasıl dağıtılması gerektiği araştırılmalı ve ulaştırma 

sistemleri arasında koordineli çalışmayı sağlayacak bir  ulaşım planı hazırlanmalıdır.  

Bu planın başarısı ise hiç kuşkusuz sistemlerden birine ağırlık vermek yerine 

kombine taşımacılık ile mümkün olacaktır. Ülkemizin üç yanı denizlerle çevrili iken 

denizyolu ile yapılan taşımacılığın %1 seviyesinin çok altında olması ve karayolu ile 

yapılan yük ve yolcu taşımacılığının ise %95 seviyelerine çıkması Türkiye’deki 

ulaştırma politikalarının sorgulanması gerektiğini ortaya çıkarmaktadır.  

 

Günümüzde bir malın hasarsız olarak uzak pazarlara ulaştırılması, başka 

bir deyişle sunulması, en az malın kalitesi ve fiyatı kadar önemli bir unsur haline 

gelmiştir. Malı hasarsız, mümkün olduğu kadar kısa sürede ve ucuz bir şekilde üretim 

noktasından pazarlara taşıyabilmek, rekabet gücünün önemli bir parçası olmuştur. 

Bu durum taşınacak mesafenin arttığı ve taşıma imkanlarının çeşitlendiği dış 

ticarette, daha önemli bir boyut kazanmaktadır.  Bu bağlamda AB, ihtiyacı olan mal 

ve hizmetleri doğu pazarlarından elde etmesi ve gerek kendi pazarına sunması, 

gerekse dünya pazarlarına sunması için ulaşım koridorlarına ve dağıtım noktalarına 

ihtiyacı vardır. Bunun içinde tarihi geçmişe giderek elde ettiği tecrübeleri yeniden 
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gözden geçirmiş ve yeni politikalar oluşturmuştur. Bu politikalarla yeni bin yılda,  

yeni bir düzen oluşturmayı  hedeflemektedir.  

 

 

4.1. Türkiye’nin Ulaştırma Politikaları 

 

Ulaştırma sistemleri, bir ülkede başta ekonomi olmak üzere sosyal ve kültürel 

faaliyetlerin canlanmasında etkin rol oynayan bir araçtır. Bu nedenledir ki doğal 

kaynakların verimli bir şekilde kullanılması, mal ve hizmetlerin hızlı dağıtılması, iç 

ve dış ticaretin geliştirilmesi, Ancak ulaşımın dikkatli bir şekilde planlanması ve 

düzenli bir  ulaştırma ağının oluşturulması ile mümkün olacaktır23.  

 

Ulaştırma sektörünün temel amacı ulaştırma talebini, mümkün olan en kısa 

zamanda ve en az maliyetle, güvenli bir şekilde sunmak olduğuna göre bu amaca 

sistemlerden birine ağırlık vermekle değil, ulaştırma sistemleri arasında 

koordinasyonu sağlayacak bir alt yapının oluşturulması ile ulaşılır24. Bu durum ise 

ulusal ulaşım ana planının hazırlanmasını zorunlu kılar. Sağlıklı bir ulaştırma hizmeti 

için bütün ihtiyaçlar, kaynaklar, sosyal ve kültürel etkileşimler bu planlama 

çerçevesinde ele alınmalı ve değerlendirilmelidir.  

 

1923 yılında Türkiye Cumhuriyeti Devleti’nin kurulmasıyla birlikte 

sanayileşme ve kalkınma politikasının temel unsurlarından bir tanesi olan ulaştırma 

alt yapısının geliştirilmesine önem verilmiş ve özellikle de demiryolu ulaştırmasına 

gereken hassasiyet gösterilmiştir. Cumhuriyet öncesinde demiryollarının büyük bir 

yüzdesi Konya-Ankara doğrultusunun batısında iken Cumhuriyet döneminde yapılan 

yatırımların ağırlıklı bir bölümü doğuya kaydırılmıştır. 1924 ve 1925 yıllarında 

çıkartılan kanunlarla Türkiye Büyük Millet Meclisi hükümete demiryolu 

yapımlarının bütçeden finanse etmesi için yetki vermiştir. 1925 yılında yapılan ilk 

                                                      
23 Cem Saatçioğlu, Ulaştırma Sistemleri ve Politikaları Türkiye – Avrupa Birliği Uygulamaları, 

Ankara, Gazi Kitabevi, 2006, s. 23. 
24 Ali Payırdar Akgüngör,Abdulmuttalip Demirel:Türkiye Ulaştırma Sistemlerinin Analizi ve 

Ulaştırma Politikaları, Journal of Engineering Science,C.10,S.3,S423-430,2004 
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demiryolu kongresi ile ülkedeki demiryolu ulaşım politikası ortaya konmuş ve 1929 

yılına gelindiğinde 1000km. uzunluğunda demiryolu yapımı tamamlanarak işletmeye 

açılmıştır. 

 

Demiryollarındaki hızlı ilerleme 1940 yıllarına kadar sürmüş ve 1940-1950 

yılları arasında ise tam bir durgunluk dönemine girmiştir. Cumhuriyetin ilanından,  

1940 yılına gelinceye kadar yılda ortalama 190km.demiryolu inşa edilirken 1940-

1950 yılları arasında toplam inşa edilen demiryolu uzunluğu ancak 300km.olmuştur. 

Hiç kuşkusuz, bu durgunlukta II.Dünya Savaşı’nın ve dünya otomotiv sanayiinde 

Pazar payının %80’ini elinde bulunduran A.B.D.’nin etkisi büyüktür.  

 

1950’den sonraki yıllar karayolunun artık demiryoluna karşı ezici 

üstünlüğünü kabulettirdiği yıllar olmuştur. Demiryolu taşımacılığına yapılan %100 

oranında zam artışı, ülke içerisinde otomotiv sanayiinin montaj yoluyla da olsa 

kurulması, köy yolları yapımı için Köy İşleri Bakanlığı’na bağlı olarak Yol-Su-

Elektrik (Y.S.E) Genel Müdürlüğü’nün kurulması, yol inşaatında kullanılmak üzere 

makine ve teçhizat için dış kredi olanaklarının sağlanması,  kamyon ithalatının 

serbest bırakılması gibi birçok faktörler karayolu taşımacılığının beklenenin çok 

üstünde gelişmesine ve bugün ulaştırma sistemleri arasında karayolu ile yapılan yük 

taşımacılığında %90 ve yolcu taşımacılığında da %95 gibi dengesiz bir dağılımın 

oluşmasına zemin hazırlamıştır. 1960’dan sonraki yıllar (başlangıç 1963) beşer yıllık 

kalkınma planlarınınyapıldığı dönemlerdir.  

 

Planlama dönemlerinde denizyolu ve havayolu taşımacılığını geliştirmek 

içinde birtakım çalışmalar yapılmış ve plan hedefleri içine alınmıştır. Havayolu 

ulaşımındaki gelişme denizyoluna göre daha iyi gerçekleşmiştir. Bunun da nedeni 

Türk deniz ticaret filosunu oluşturan gemilerin ekonomik ömürlerini doldurmuş 

olmalarından kaynaklanmaktadır. Planlı dönemlerde de ulaştırma sistemleri için 

yapılan yatırımlar arasında bir denge sağlanamamış ve yatırımların yaklaşık dörtte 

üçü karayoluna yapılmıştır. Karayolu ile yapılan taşımacılığın demiryolu ve 

denizyoluna kaydırılması ve boru hatlarının da daha da geliştirip yaygınlaştırılması 

kısacası daha ekonomik, güvenli, hızlı ve etkin bir taşıma sisteminin 
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gerçekleştirilebilmesi için “1983-1993 Ulaştırma Ana Planı” hazırlanmıştır.  

Otoyolların yapılmasının temel prensibi hızlı, güvenli ve konforlu bir ulaşım 

gerçekleşmesine olanak sağlamaktır. Bu yönüyle de bir ülkede otoyolların yapılması 

kuşkusuz gereklidir. Ancak ülke koşullarının çok iyi bir şekilde araştırılması ve 

mevcut kaynakların ona göre değerlendirilmesi de bir zorunluluktur. Bugün 

ülkemizde kamyon sayılarında her yıl ortalama %9’luk bir artış gözlenmektedir.  

 

Türkiye’de lojistik sektörünün gelişememesinin nedeninin büyük ölçüde 

alınan yanlış kararlar ve uygulanan yanlış politikalar olduğu bilinmektedir. Bu 

nedenle mevcut sorunlar çözülmesi mümkün olmayan sorunlar değildir. Sektörün 

sorunları, iyi tahlil edildiği takdirde, belirlenecek doğru strateji çerçevesinde 

uygulanacak etkin politikalarla çözülebilir. Sorunlar çözüldüğü takdirde Türkiye 

sahip olduğu coğrafi üstünlüğü sayesinde bölgede lojistik bir üs olarak ön plana 

çıkabilecektir.  Türkiye’nin bulunduğu coğrafyada uluslararası bir lojistik üs olma  

hedefi çerçevesinde izlenmesi gereken yollar ve yapılması gerekenler aşağıdaki gibi 

özetlemek mümkün; 

 

 Öncelikli olarak ülkedeki genel ulaştırma politikaları lojistik açıdan ele 

alınmalıdır. Bu bağlamda sektöre yön verecek çalışma özel sektör temsilcileri 

işbirliği içerisinde olmalıdır.  

 Türkiye’nin bulunduğu coğrafi konum, pazar yapısı, çevredeki ekonomik 

ilişkiler ve uluslararası ulaştırma koridorları analiz edilerek ülkedeki en 

uygun kombine taşımacılık hatları tespit edilmelidir. Tespit edilen hatlarda 

olması en uygun ulaştırma türü inşa edilmeli, devlet bu yatırımlar için kaynak 

ayırmalıdır,  

 Mevcut ulaştırma hatlarının (özellikle demiryollarının), bakımı, onarımı ve 

modernizasyonu yapılmalıdır.  

 Modern bir limanda katma değer, taşımacılık, yük konsolidasyonu ve 

ayrıştırılması, elleçleme, kutulama, paletleme, paketleme etiketleme,  

markalama, ölçme ve tartma gibi çeşitli lojistik faaliyetlerin 

gerçekleştirilmesi ile oluşmaktadır. Limanlarımızda mevcut olan kapasite 
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yetersizlikleri (yanaşma yerleri, rıhtımlar, rıhtım boyları, su derinlikleri ve 

liman gerisi kısımlarda bulunan depolar ve araç park yerleri) giderilmelidir.  

 Havayolu taşımacılığında mevcut olan kargo alanlarının yetersizliği, bu 

alanlarda kargo elleçleme olanaklarının sınırlı olması hava taşımacılığını 

olumsuz etkilemektedir,  

 Taşımacılıkta etkinliğin ve verimliliğin sağlanması açısından, combine 

taşımacılık anlayışı çerçevesinde alt yapı yatırımlarının, tüm ulaştırma 

biçimlerinin birbiriyle uyumlu hale getirilmesi gerektiği gözönünde 

bulundurularak yapılması gerekmektedir. Ülkemizde limanlardan 

gerçekleştirilen taşımaların yüzde 95’i karayolu ile yapılmaktadır. Bu oran 

çok yüksektir,  

 Belirlenecek uygun bölgelerde her türlü ulaştırma hattına etkin bağlantıları 

olan, depolama, bakım-onarım, yükleme-boşaltma, elleçleme, tartı, yükleri 

bölme, birleştirme, paketleme vb. Faaliyetlerini gerçekleştirme imkanları 

olan ve taşıma modları arasında düşük maliyetli, hızlı, güvenli, aktarma 

alanve donanımlarına sahip ulusal ve uluslararası taşımacılık ve diğer tüm 

lojistik faaliyetlerin yapılmasının imkanı mümkün olan lojistik parklar/köyler 

inşa edilmelidir.  

 Kamuya ait ulaştırma araçlarının verimliliğini ve kapasitesini arttırmak için 

gerekli yatırımlar yapılmalı, özel sektörün elindeki ulaşım araçlarının 

yenilenmesi için teşvik mekanizmaları oluşturulmalıdır.  

 Türkiye’deki gümrükleme işlemlerinin karmaşıklığı ve yoğunluğu lojistik 

faaliyetlerin hızını ve esnekliğini etkilemektedir. Bu nedenle gümrük 

işlemlerinin daha sade hale getirilmesi gerekmektedir. Ticaretin 24saat hız 

kesmediği dünyada gümrükleme hizmetlerinin de 24saat kesintisiz verilmesi 

gerekmektedir. Bu nedenle Türkiye’deki gümrükleme hizmetlerininde 

ticaretin akışını yavaşlatmaması için 24saat hizmet verir hale getirilmesi 

gerekmektedir. 

 Taşımacılıkta kalitenin arttırılması, güvenliğin sağlanması kayıt dışılığın ve 

haksız rekabetin önlenmesi için denetimler arttırılmalıdır. 

 Ülkemizde lojistikte dış kaynak kullanımı genelde taşıma, sigortalama ve 
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gümrükleme alanında mevcuttur. Üretilen ürüne değer katan depo yönetimi, 

paketleme, sipariş yönetimi, bankacılık ve sigortacılık gibi lojistik faaliyetler 

ihmal edilmektedir. Bu hizmetlerinde kullanmak için öncü kurumlar kamu 

kurumları olabilir.  

 Türkiye’de yapılan araştırmaya göre dış kaynak kullanımında 3PL firmaları 

ile 1 yıldan fazla kontrat yapan firmaların oranı yüzde 6,5 olarak tespit 

edilmiştir. Bu oran diğer ülkelere nazaran düşük bir orandır. Bunun temelinde 

kurumsallaşma konusunda zorluk çeken 3PL firmalarına olan güven eksikliği 

yatmaktadır. Bu güven eksikliğini ortadan kaldırmak için sektörle ilgili kalite 

standartlarının oluşturulması, yasalaştırılması ve denetimlerin sıklaştırılması 

gerekmektedir.  

 Ülkemizde depoculuk çoğu firma tarafından insan gücüne dayalı geleneksel 

yöntemlerle yapılmaktadır. Sipariş işleme, ambalajlama/etiketleme ve 

envanter kontrolü işlemleri içeren bu işlemler için gerekli yazılımları ve 

donanımları kullanan bir depoculuk anlayışının oturtulması gerekmektedir.  

 Çağımızda lojistik hizmet kalitesini arttıran en önemli unsur teknolojidir. 

Dolayısı ile lojistik faaliyetlerde teknolojinin etkin olarak kullanılması 

gerekir. Ülkemiz lojistik sektörü teknolojik açıdan dışa bağımlı durumdadır.  

Bu bağımlılığın ortadan kaldırılması için ülkemizde lojistikeğitimine önem 

verilmelidir.  

 Türkiye gibi gelişmekte olan ülkelerin en büyük sorunu yurtiçi tasarrufların 

yatırımlar için yetersiz kalmasıdır. Bu nedenle sektörün geliştirilmesi için 

yabancı yatırımlar teşvik edilmelidir.  Ayrıca uluslararası lojistik pazarından 

daha fazla pay alabilmek için uluslararası şirket birleşmeleri 

desteklenmelidir.  

 Son olarak ülkemizdeki dış kaynak kullanımını arttırmak için 3PL 

firmalarının pazarlama faaliyetlerine ağırlık vermeleri gerektiğini söylemek 

gerekir. Kalitesi de önem arz etmektedir.  

 

Dünya değişmeye devam etmektedir. Bu değişim teknolojik gelişmeninde 

etkisiyle gün geçtikçe hızlanmaktadır. Bu çerçevede dünya ticaretinin değişmesi  
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lojistik sektöründe de yeni trendlerin ortaya çıkmasına neden olmaktadır. Lojistik 

sektörünün küresel arenada rekabetedebilir düzeyde tutmak isteyen ülkeler bu yeni 

trendleri yakından takip etmek ve bünyelerine katmak durumundadırlar. Türkiye  

Avrasya’da Avrupa ve Asya’yı birbirine bağlayan en kısa güzergah üzerinde 

bulunmaktadır. Bu avantaj sayesinde önümüzdeki yıllarda Türkiye’nin bölgede  

lojistik üs olması muhtemeldir. Avrupa’nın Avrasya’ya yönelik stratejileri 

çerçevesinde oluşturulan ulaştırma koridorlarında Türkiye önemli bir yere sahiptir.25  

 

Türkiye doğu-batı ve kuzey-güney demiryolu hatlarını, uluslararası 

limanlarını ve bunlar arası bağlantılarını güçlendirdiği takdirde bölgede Avrasya’nın 

doğusundan en batısına kadar gerçekleşen ticaretin alternatifsiz güzergahı olacaktır.  

Kars-Tiflis Demiryolu’nun bitmesi ve MARMARAY projesi ile birlikte Asya ve  

Avrupa’nın en kısa yoldan demiryolu ile birbirine bağlanması XXI.yüzyıl İpek 

Yolu’nun Türkiye üzerinden demiryolu ile kesintisiz olarak Avrupa’yabağlanması 

demektir ki bu da Avrupa’ya giren çıkan malların tamamına yakınının Türkiye 

üzerinden hareket edeceği anlamına gelmektedir. Bu durum Türkiye’deki lojistik 

sektörü açısından büyük avantaj yaratacaktır. Öte yandan Türkiye’nin güneyi ile 

kuzeyini birleştirecek bir demiryolu ve liman bağlantısı ülkenin Avrupa’nın kuzeyi 

ile Ortadoğu’yu birleştiren bir köprü olmasını sağlayacaktır. Türkiye bölgedeki 

avantajını idrak etmiş durumdadır. Bu bağlamda son yıllarda ulaştırma 

politikalarında umut verici değişimler yaşanmaktadır. Türkiye önümüzdeki 10yıl 

içerisinde bölgede önemli bir lojistik üs olmayı hedeflemektedir.  Türkiye lojistik 

pazarının 4milyar dolarlık bir hacme ulaştığı ve gelecekte bu rakamın hızla artarak  

Türkiye’nin potansiyeli olan 15milyar dolara ulaşacağı beklenmektedir.  Ayrıca artan 

hacimle birlikte önümüzdeki yıllarda lojistik sektörünün 50bin kişiye istihdam 

yaratacağı tahmin edilmektedir. 

 

 Türkiye’de son yıllarda devlet ulaştırma ağlarını iyileştirmek adına umut 

verici adımlar atılmaktadır. Özellikle demiryolları yatırımları (Hızlı Tren projesi,  

                                                      
25 Sinan Kuşcu: Avrupa Birliği Ulaştırma Politikaları ve Türkiye’ye Yansıması, Akamedik 

Bakış,C.5,Sayı:9,S77-91, 2011 
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MARMARAY projesi vb.) ve dış ülkelerle yürütülen yoğun ilişkiler dikkat 

çekmektedir. Ancak bölgede lojistik üs olma hedefi bulunan Türkiye için mevcut 

yatırımlar yeterli değildir.  Ulaştırma alt yapısını oluşturmak kısa zamanda mümkün 

olmamaktadır. Ayrıca yatırım maliyetleri de yüksektir. Bu nedenle Türkiye’nin 

programında bulunan ulaştırma yatırımlarını devlete ek külfet getirmeyecek 

finansman modelleri de kullanarak kesintisiz sürdürmesi gerekmektedir. Devletin 

ulaştırma yatırımlarını öncelikli tutması gelecekte Türkiye’nin bölgede önemli bir 

lojistik üs olmasını sağlayacaktır. Ayrıca AB tam üyelik müzakerelerini yürüten ve 

aştırma politikalarını AB politikaları ile uyumlaştırma sürecinde olan Türkiye 

gelecekte AB üyesi olması takdirde AB’nin en doğu ucu olarak önemli bir lojistik 

merkez haline gelecektir26.  

 

 

4.2. Avrupa Birliği Ulaştırma Politikaları 

 

1951 yılında Paris Antlaşması ile Federal Almanya, İtalya, Fransa, Belçika, 

Hollanda ve Lüksemburg tarafından “Avrupa Kömür ve Çelik Topluluğu” olarak 

temeli atılan AB, 1957 yılında Roma Antlaşması ile “Avrupa Ekonomik 

Topluluğu”’nu kurma kararının verilmesi ile yeni bir boyut kazanmış ve bütünleşme 

sürecine girmiştir.  Avrupa Topluluğu Komisyonu, Roma Antlaşması vasıtası ile, dış 

ticaret, tarım ve ulaştırma alanlarında ortak politika oluşturma konusunda 

anlaşmışlardır. Roma Antlaşması’nın 74’ten 84.ncü maddeye kadar olan maddeler, 

ulaştırma ile ilgilidir.  

 

1961 yılında, Avrupa Topluluğu Komisyonu tarafından hazırlanan 

memorandumdaki ulaştırma ile ilgili amaçlar ve ilkeler şunlar idi:  

 

 

 Serbest rekabet ortamı yaratılması,  

                                                      
26 Cihan Kurt:Türkiye’de Ulaştırma Sektörü İçerisinde Lojistiğin Yeri ve Önemi, İÜ SBF Yüksek 

Lisans Tezi, 2010 
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 Altyapı organizasyonunun sağlanması,  •Fiyat sisteminin geliştirilmesi,  

 Karayolu taşımacılığı önündeki engellerin kaldırılması,  

 Kullanıcılara tür seçimi konusunda serbestlik sağlanması,  

 Vergilendirme, paralı geçiş, devlet müdahalesi konularında farklı 

uygulamaların ortadan kaldırılması,  

 İlgili kuruluşların malive ticariyönden bağımsızve özerk hale getirilmesi.  

 

1972 yılında, İngiltere, Danimarka ve İrlanda’nın katılımları nedeni ile  

ulaştırma politikası, denizyolu ağırlıklı olarak yeniden tanımlanmıştır. Bu tarihten 

sonra Ayrıca, ulaştırma alt yapısının önem kazandığı gözlenmiştir. 1973 yılında,  

komisyon tarafından su yolu taşımacılığında serbestlik vurgulanmıştır. 1977 yılında 

hazırlanan bir raporda,  ulaştırma pazarı ve alt yapı faaliyetlerinin üzerinde 

durulmuştur. 1980’lerde ise daha ziyade “uyumlaştırma” konusu üzerinde 

durulmuştur.  

  

1992 yılında düzenlenen Maastricht Zirvesi’nde, güçlü tek Avrupa ideali,  çok 

yönlü bir birliktelik niteliğine bürünmüştür.  Ekonomik ve toplumsal bütünlük için 

çok önemli sektörlerden biri olan ulaştırmanın önem kazanması normaldir.  AB’ni 

yönlendirici politikaların 1990’lı yıllarda ortaya çıktığını söyleyebiliriz.  Özellikle 

karayolu ve ulaştırma sektöründeki kaygı veren gelişmelerde bu dönemde meydana 

gelmeye başlamıştır. Bu kaygılar; karayolu taşıma payının yolcu ve yükte her geçen 

gün önlenemez artışından kaynaklanıyordu.  Ulaştırmasistemindeki bu dengenin 

bozulması sonucunda, çevre büyük oranda zarar görmüş ve trafik kazalarında büyük 

oranda artış meydana gelmiştir. Trafik kazalarındaki kayıpların,  GSMH%2,5 

düzeyinde olması, bunun yanında trafik tıkanması, hava kirliliği ve gürültü etkileri 

de hesaba katıldığı zaman maliyetleri toplamı, GSMH’nın%4,5’ine eriştiği ortaya 

konulmaktadır. Tüm bu sebeplerden dolayı, pahalı bir ulaştırmanın yanında, kabul 

edilemez düzeydeki dışsal etkilerin önlenmesi, yani güvenliğin artırılması ve akılcı 

bir politikanın gereği olarak; mali yapısı sağlıklı, dengeli ve sürdürülebilir bir 

ulaştırma sisteminin gerçekleştirilmesi, AB’nin esas amacını oluşturmaktadır.  

Bu amaçlar doğrultusunda oluşturulan AB UlaştırmaPolitikalarını aşağıdaki 
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gibi özetleyebiliriz27:  

 

 Ulaştırma pazarlarının entegrasyonu ve tekellerin kaldırılmasının 

desteklenmesi,  

 Sınır geçişlerinin kolaylaştırarak, etkin lojistik ve çalışma imkanları 

yaratarak,  kişilerin, malların, işleticilerin ve müşterilerin ulaşımına, 

dolayısıyla ekonomik ve sosyal refaha katkıda bulunarak,   Avrupa 

genelinde  ulaşımda etkinliğin artırılması,  

 Tüm ulaştırma sistemlerinin entegrasyon içinde kullanılması, yük 

taşımasında; demiryolu, iç suyolu, kısa deniz taşımacılığı ve kombine 

taşımaya ve ayrıca yolcu taşınmasında toplu taşımaya öncelik verilmesi,  

 Kullanıcılara, çalışanlara ve tüm topluma, sosyal ve çevre açısından kabul 

edilebilir, güvenli bir ulaştırma ortamının sağlanması,  ulaştırma 

güvenliğinin iyileştirilmesi ve bu amaca yönelik  hedefler konulması,  

 Avrupa’da ki mevcut mevzuattaki farklılıkların azaltılması,  

 Ulaştırma Sisteminin (altyapı, araç ve ekipmanlar, hizmetler ve işlemler) 

inşası ve işletiminin iyileştirilmesi.  

 

Bu amaçlara ulaşmak için aşağıdaki tedbirlerin alınması önerilmiştir:  

 

• Mevzuatın uyumlaştırılması,  

• Liberalleştirme,  

• Çok türlü (modlu) ulaştırmanın geliştirilmesi,  

• Yolcu taşımacılığında,  toplu taşımanın geliştirilmesi,  •Alt yapının 

geliştirilmesi,  

• Akıllı ulaştırma sistemlerinin geliştirilmesi,  •Araştırma ve geliştirmede 

işbirliği 

• Dışsal maliyetlerin içselleştirilmesi uygulaması,  

• Sınır geçişlerindeki işlemlerin iyileştirilerek,  transit geçişlerin 

kolaylaştırılması,   

                                                      
27 Bamford,Colin G, :Transport Economics,Oxford,Heinemann Educational Publishers,2001. 
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• Uluslararası taşımalarda suç ve dolandırıcılığın azaltılması.  

 

 

AB Ulaştırma Politikasının Alt Sektörleri 

 

AB Ulaştırma Politikası,  karayolu ulaşımı, demiryolları, denizyolları 

ulaşımı, hava ulaşımı, iç suyolları, çoklu taşıma,  lojistik, temiz şehir ulaşımı ve 

ulaşım alt yapısı ücretlendirme politikası gibi alt sektörlerden oluşmaktadır. AB 

ulaştırma politikasının en önemli alt sektörlerinden biri karayolu taşımacılığıdır. 

Avrupa entegrasyonunun en önemli temelini oluşturan insanların ve malların serbest 

dolaşımının sağlanması için etkin bir karayolu ulaşımına ihtiyaç vardır. Karayolları  

ulaşımında en önemli sorun, yaşanan trafik terörü sorunudur. AB üyesi ülkelerinde 

trafik kazalarında, yarım asırda iki milyondan fazla insan hayatını kaybetmiş ve yüz 

milyon civarında insanda yaralanmıştır. ABKomisyonu, 2010 yılına kadar trafik kaza 

ölümlerini %50 civarında azaltmayı hedeflemektedir. Bu programla;araçları daha 

güvenli hale getirmeyi,  karayolu alt yapısını geliştirmeyi ve sürücüleri kurallara 

riayet etmeye, daha sorumlu davranmaya ve tehlikeli davranışlardan kaçınmaya 

teşvik etmektedir.  

 

Demiryolları,  üye devletlerin sınai ve ekonomik gelişmeleri için stratejik bir 

değere sahiptir. Avrupa demiryolları taşımacılığı, özellikle nakliye alanında son 

dönemlerde endişe verici bir düşüş yaşamıştır. 1970’li yıllarda AB ülkelerinde 

nakliyenin yaklaşık %21 demiryolu ile taşımakta iken bu rakam 2000’li yıllarda bu 

oran %8.1’e düşmüştür. Yine aynı şekilde karayollarında bu oran, %30.8’den 

%43.8’e yükselmiştir. Düşüş gösteren tek sektör demiryollarıdır. Diğer sektörlerin 

tamamı performansını artırmıştır. Demiryolları ile seyahat edenlerin oranında da aynı 

süre zarfında %10.2’den, %6.3’e hatırı sayılır bir düşüş yaşanmıştır. Bunun en 

önemli sebebi, demiryolu taşımacılığının,  karayolu taşımacılığı kadar rekabetçi 

olmamasıdır.  

 

 

Tüm bunların yanında demiryollarının kendine özgü avantajları vardır.  
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Demiryolları güvenli ve temiz bir ulaşım sektörüdür, bir tren ortalama 60 kamyon 

yükü taşıyabilir, alt yapısı geniş ve gelişmeye müsaittir. Havayolu sektörü ise, son 

25 yılın en gelişen sektörü olmuştur. 1970’den günümüze, yolculuk anlamında hava 

trafiği yılda ortalama %7.4artarak, beş katı bir büyüme sağlamıştır. AB tarihi ve 

coğrafi unsurların yanısıra, küreselleşmeninde etkisi ile deniz taşımacılığına çok 

bağımlıdır. Dış ticaretin %90’ından fazlası, iç ticaretin %43’ü denizyoluyla 

gerçekleşmektedir. Yılda ortalama 1 milyon tondan fazla yük Avrupa limanlarından 

yüklenmekte ve boşaltılmaktadır. AB üyelerine ait denizcilik firmaları dünya 

filosunun üçte birini kontrol etmektedir. Deniz ulaşım sektörü–gemi inşaat, gemi 

söküm, limanlar, balıkçılar ve diğer hizmetler dahil- Avrupa Birliği’nde yaklaşık 2,5 

milyon kişiye istihdam imkanı sunmaktadır.  

 

İç su yolları, ulaşımda geri plandakalmıştır. Bu sebepten dolayı da çok ciddi 

Bir büyüme potansiyeline sahiptir. Bu yolların başlıca avantajı ise, çevre ile dost ve 

güvenli   olmaları,  ayrıca aşırı  yüklü  kuzey-batı   otoyol  ağını  rahatlatma imkanı 

sunmaktadır. AB çoklu taşımacılığı destekleme politikası gütmektedir. Çoklu 

taşımacılığı destekleme Komisyonu, Avrupa’nın 2010 için Ulaşım Politikası: Karar 

verme zamanı başlıklı beyaz kitabın temelini oluşturmaktadır. Çoklu taşıma 

modlarını kullanarak “kapıdan kapıya” etkin Ulaştırma politikasını yani lojistik 

sektöründe gelişmeyi hedeflemektedir.  Avrupa Birliği nüfusunun %75’inden fazlası 

şehirlerde yaşamaktadır. Bu sebeple şehiriçi ulaşım toplum sağlığına ve binalara 

büyük zarar vermektedir. 2030 yılına kadar, AB şehiriçi alanlarında kat edilen toplam 

kilometre %40 oranında artacaktır. Bunun sonucu olarak şehirlerde korbonmonoksit 

salınımı artacaktır.  

 

 

AB Beyaz Kitap; Amaç ve Öneriler 

 

Avrupa Komisyonu, Eylül 2001’de kabul ettiği Beyaz Kitap 14 ile bir takım 

amaç ve hedeflerini 60 başlık altında belirlemiştir. Tüketici gereksinimlerini,  

stratejilerinin temeline koymuştur. Bu önlemlerin en önemlisi; demiryollarını,  

denizyollarını ve iç suyollarını canlandırarak ve bunlar arasında bağlantılar kurarak 
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ve havayolunun da kontrollü büyümesini sağlayarak 2010’a kadar ulaştırma türleri 

arasındaki dengeyi sağlamaktır. Avrupa Komisyonu’nun 2001’de benimsediği ilke 

ile; Avrupa vatandaşı için yüksek kaliteli ve güvenli bir hizmet ve sürdürülebilir 

kalkınmaya somut bir destek sağlanması amaçlanmaktadır. Aynı zamanda, çevre 

üzerindeki baskıları azaltmak için, uzun dönemde ekonominin büyümesi ile  

ulaştırmanın arasındaki sıkı ilişkiyi kurmayı planlamaktadırlar. Bahsettiğimiz bu 60 

başlık altındaki önlemlerini toplayarak, bir ulaştırma politikası belirlemeye 

çalışmıştır. Önlemlerle birlikte, çözümü amaçlanan başlıca sorunlar şöyle 

sıralanmıştır.  

 

Yolcu hakları: Uçak seyahatlerinden başlamak üzere, her türlü ulaşımda 

yolcu hakları geliştirilecektir ve yolcu hakları korunacaktır.  

 

Karayolu güvenliği: 2000 yılında, 41000 Avrupalı, karayolları kazalarında 

yaşamını yitirmiştir.  Komisyon bu rakamı 2010 yılında, yarıya indirmeyi 

amaçlamaktadır.   

 

Güvenliğe öncelik verilmesi: Uygun yasal düzenleme, sıkı denetim ve ceza 

uygulaması ile bütün ulaştırma türlerinde güvenlik düzeyinin geliştirilmesi. 

 

GALILEO, 30 yıldızlık bir takım yıldızından oluşan ve ulaşım (yol arama,  

araç mevkii, hız kontrol, kılavuz sistemi, vb.), sosyal hizmetler (yaşlı ve engelliler 

için yardım vs.), adli sistem ve gümrük hizmetleri (şüphelilerin yerlerinin tespiti,  

sınır kontrolleri), kamu işleri (coğrafi bilgi sistemi), arama kurtarma sistemleri ve 

dağda yada denizde yön bulma gibi farklı sektörlere hizmet sağlayan yer 

istasyonlarından oluşmaktadır. Söz konusu bu sistem sadece bu alanlarla ilgili 

kalmayıp, ekonominin birçok alanında kullanılacaktır. Bu  proje ile 30 uydu 

fırlatılacak ve bunun yerdeki hizmet tamamlayıcılarının da kurulması ile bu  proje 

3.2 milyar Euro’ya mal olması hedeflenmektedir. Bunların yanında 100.000 üstünde 

bir istihdam imkanı yaratacaktır. Tüm bunları da dikkate aldığımız zaman ortalama 

yıllık 9 milyar Euro’luk hizmet ve malzeme kontratı üretmesi beklenmektedir. 

Çevrenin korunması için, ulaştırma türlerinin dışsal maliyetlerine, adil kullanım 
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yüküne katlanması ve çerçevede az kirleten ulaştırma türlerinin teşvik edilmelidir. 

Karayolu yakıtının vergilendirilmesinin uyumlaştırılması: Bu sayede 

serbestleştirilen ulaştırma pazarında,  rekabetteki sapmanın önüne geçilmeye 

çalışılmaktadır.  

 

Tıkanmanın önlenmesi: Demiryolu, denizyolu ve iç suyollarının 

entegrasyonunun sağlanması. Bu çerçevede İntermodel taşımaya yönelik olarak 

“Marco Polo”  programı geliştirilmiş ve yıllık 30 milyon  Euro bütçe ayrılmıştır.  

 

Altyapı Çalışmaları: Komisyon, TEN çerçevesinde yapılan çalışmaların, 

yüksek hızlı demiryolu, havayolu bağlantıları ve yük taşımasının demiryoluna 

kaydırılacak yatırımlara yoğunlaşmayı öngörmektedir.  

 

Galileo (Avrupa Radyonavigasyon Sistemi): Uydu teknolojisi sayesinde, 

taşıt konumu vb. konulardaki hizmetleri  Avrupa insanının hizmetine sokulması.  

Beyaz Kitap, sürdürülebilir bir kalkınmanın gereği olan sürdürülebilir Ulaştırma için 

çizilen ve 30 yıla uzanan bir ulaştırma programının, stratejisidir. Bunun için, bazı 

sorunların da öncelikli olarak ele alınması gerekmektedir.  

• Dışsal maliyetlerin içselleştirilmesi ve bu amaçla, özellikle çevresel 

dışsallıkların altyapı fiyatlandırmasına katılması büyük önem taşımaktadır.  

• AB’nin tıkanıklıktan kurtulması için yük taşımacılığında demiryolu 

seçeneğinin iyi değerlendirilmesi ve düzenlenen rekabet koşullarına dikkat 

edilmesi gerekmektedir.  

• Kullanıcıların her geçen gün daha pahalıya elde ettikleri ulaştırma 

hizmetlerinde kalite isteklerine ve haklarına saygı göstermesi 

gerekmektedir.  

• Toplu taşımanın çağdaşlaştırılması ve bunun sonucu olarak da özel araçla 

trafiğe çıkmanın akılcı bir seviyeye çekilmesi gerekmektedir. Bu konuda 

yeni yaklaşımlar geliştirilmesine katkı sağlanmalıdır.  
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Beyaz kitapta sunulan önlemlerin uygulanabilirliği açısından baktığımız 

zaman, özel otomobillerin kullanımı, toplu taşımanın kalitesinin artırılması gibi 

konularda, ulusal boyutta kararlara ihtiyaç duyuluyorken, demiryolu ve havayolunda 

zamanlama uyumu gibi konularda uluslararası eşgüdüme ve politikalara ihtiyaç 

bulunmaktadır.  

 
 

AB Ulaştırma Politikası Destek Programları 

 

AB Ulaştırma politikası dört temel programla desteklenmektedir. Trans- 

Avrupa  Ulaşım Ağları (TEN-T),  Güney Doğu Avrupa Ulaşım ve Enerji Altyapısı,  

Marco Polo Programı 1 ve2 (2007-2013) ve 6.  çerçeve  programı kapsamında Civitas 

II ve Concerto programlarını içermektedir. Tek pazarın düzenli bir şekilde 

işlemesinin sağlanması ve ekonomik ve sosyal bütünleşmenin güçlendirilmesi için 

Trans-Avrupa Ulaşım Ağları büyük önem taşımaktadır. Hem ekonomik rekabetin 

sağlanması hem de dengeli ve sürdürülebilir kalkınma açısından bu ağlara ihtiyaç 

vardır. Bu hedeflerin gerçekleştirilmesi için topluluğun amaçlarını, önceliklerini 

ortak çıkarlarını içeren tedbirleri içeren direktifler oluşturulmuştur.  

 

AB’nin diğer bir programı ise,  Güney Doğu Avrupa Ulaşım ve Enerji Altyapı 

Belgesi çerçevesinde sürdürülmektedir. Bu belge, uluslararası finans kuruluşları, üye 

devletler ve bölge ülkeleri tarafından tartışılmış, Tiran (23 Mayıs 2001) ve Bükreş 

(26Ekim2001) istikrar anlaşmalarına dahil edilmiştir. Belge,   ulaşım altyapısı ve 

enerji altyapısı stratejilerini ayrı ayrı ele almaktadır. Buna göre;  ulaşım alt yapısı 

stratejisi amacı: her türlü ulaşım şeklini içeren, günümüz ve gelecekteki mal ve 

yolcuların trafiğini gözönünde bulunduran çok yönlü ulaşım ağları oluşturmaktır.  

 

Enerji altyapı stratejisinin amaçları ise şunlardır:  

• Elektrik, petrol ve gaza olan talebin sürdürülebilir birşekilde 

karşılanabilmesi için modern ve etkin enerji altyapısı oluşturulması,  

• Bölgesel bir elektrik pazarı oluşturulması ve 

• Ticari operatörler tarafından,  ekonomik temelli olarak enerji 

yatırımlarının desteklenmesi.  



84 

 

Bu hedefler ışığında, Güney Doğu Avrupa ülkelerinin kendi aralarındaki 

bağlantıları, enerji değiş tokuşu ve bölgesel enerji pazarlarını destekleyen 

bağlantıları, elektrik üretiminde faydalanılan linyit madenlerinin ıslah edilmesi ve 

bölgesel elektrik pazarları oluşumuna giden sürecin devam ettirilmesi gibi konular,  

enerji altyapısı stratejisinin öncelikleri arasında yer almaktadır28. Petrol ve gaz 

altyapılarının öncelikleri arasında ise, bölgelere arzın devamının sağlanması, komşu 

bölgelere geçişin sağlanması ve boru hatlarının güvenliği açısından yeni boru hatları 

yollarının araştırılması ve bölgesel petrol bağlantılarının güçlendirilmesi 

bulunmaktadır.  

 

22 Temmuz 2003’te kabul edilen “Marco Polo Programı” ulaşım 

yöntemleri Pazar paylarının, 2010 yılına gelindiği zaman, 1998 yılı seviyesine geri 

döndürülmesine yönelik tedbirle rönermiştir. Bu programın hedefi; karayolu 

tıkanıklığının azaltılması ve Birlik içerisinde,  ulaşımın çevresel etkilerinin 

geliştirilmesi ve sektörler arası taşımacılığın geliştirilmesidir. Bu yolla etkin ve 

sürdürülebilir ulaştırma sisteminin desteklenmesi öngörülmüştür. Çevre ile ilgili 

endişeler, emisyonu düşürmek amacı ile etkin ulaşım teknolojilerine olan eğilimi 

artırmaktadır. Etkin ulaşım teknolojileri kavramının içine, daha temiz yakıtın yanı 

sıra teknik olmayan tedbirler de dahil edilmiştir. Bu konuda geliştirilen stratejileri 

şöyle özetleyebiliriz  

 

6. Çerçeve Programı kapsamında Civitas II. Programını, “şehirlerde daha 

temiz ve iyi bir ulaşım amaçlamaktadır.  Ayrıca Civitas girişimi sürdürülebilir kentsel  

ulaşım stratejileri geliştirmeyi taahhüt etmiş şehirleri hedef almaktadır. Amaç,  

sürdürülebilir ulaşım türlerinin kullanılmasının yaygınlaşmasını sağlamak” şeklinde 

özetleyebiliriz.  

 

Concerto programı ise, vatandaşların yaşam seviyelerini artırmak için, tam 

olarak bütünleşmiş bir enerji politikasını hedeflemiştir. Concerto, yerel toplulukların 

                                                      
28 Erdinç Tutar,Filiz Tutar,HandanYetişen: Türkiye’de Lojistik Sektörünün Gelişmişlik Düzeyinin 

Seçilmiş AB Ülkeleri(Romanya ve Macaristan) ile Karşılaştırmalı Bir Analizi, KMU IIBF 

Dergisi,Yıl:11,Sayı:17,Aralık/2009 
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sürdürülebilir ve etkin enerji kullanımının desteklenmesine yönelik yeni bir AB 

girişimidir.  

 

 

Trans- Avrupa Ulaştırma Ağı (Ten) ve Ulaştırma Koridorları 

 

 AB ulaştırmasına ilişkin ilk somut gelişmeler, ulaştırma ağının geliştirilmesi 

kararlarının alındığı 1993 Maastricht Anlaşması ile başlamıştır. “Trans- European 

Network (TEN)” kavramının ortaya konulması, ortak ulaştırma bağlamında, politik, 

kurumsal ve finansal temellerin güçlendirilmesi bu tarihlerde kararlaştırılmıştır. Bu 

politikanın oluşturulmasının esas nedeni, öncelikle iç pazarı destekleme,  ekonomik 

ve toplumsal bütünleşmeyi sağlayarak “Tek Avrupa”yı kurmaktır.  Ancak çevre 

ülkeleri ve özellikle Orta ve Doğu Avrupa Ülkeleri ile ilişkilerin birleşik bir Avrupa 

ulaştırma politikası geliştirilmesi fikri, Pan-Avrupa kavramını geliştirmiştir. Daha 

sonra da Avrupa ulaştırma ağının sınırları,  Avrupa’nın ekonomik alanı içinde 

düşünülen Güneydoğu Avrupa, Karadeniz, Akdeniz ülkelerini de kapsayacak şekilde 

geliştirilmiştir. Mart 1994 yılında Girit’te yapılan, II Pan- Avrupa Konferansı’nda, 

Orta ve Doğu Avrupa ve Orta Asya ülkelerine uzanacak ulaştırma koridorlarına temel 

oluşturacak dokuz öncelikli “çok türlü ulaştırma koridoru” belirlenmiştir.  

 

Pan- Avrupa Ulaştırma Ağı; TEN ve on koridorun dışında, bu koridorlara 

Aday ülkelerin yaklaşımını sağlayan ek ağ bileşenleri (koridorla birlikte, bu ek ağ 

bileşenleri TINA ağı olarak da adlandırılmaktadır), on koridorun doğuya doğru 

uzantıları ve deniz alanlarını kapsayan dört Pan-Avrupa Ulaştırma Alanlarının 

toplamından (PETRA) oluşmaktadır. AB’nin 1996’daki 1692/96 ve 2001’de 

güncelleştirilen 1346/2001 kararı ile 2010’a kadar gerçekleştirilmesi öngörülen 

yatırımları planlamıştır. Bu yatırımların, sürdürülecek öncelikli  projelerin toplam 

maliyetinin,  2020 yılına dek,  220 milyar  Euro’ya ulaşacağı tahmin edilmektedir.  

 

1996‘da belirlenmiş olan TEN-T gösterge hedeflerinde önemli değişiklikler 

yapılması da öngörülmektedir. Sözü edilen değişiklikler, genişleme sürecinin 

başarıya ulaşmasının sağlanması, AB’deki trafik sıkışıklığının azaltılması ve çok 
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yönlü taşımacılığın desteklenmesi hedeflerini içermektedir. Buna göre, projeler için 

belli başlı değişiklikler şunlardır:  

 

• Denizyolu kullanımının geliştirilmesine yönelik yeni projelerin 

oluşturulması (deniz kargo taşımacılığı konusunda uluslar üstü bir yapı 

oluşturulması için ortak girişimde bulunulması gibi) 

• Öncelikli  projelerin hayata geçirilmesi için,  mali kaynakların temini 

• Üyeler arasında daha yakın yapısal ve mali işbirliğinin geliştirilmesi,  

projelerin tamamlanması aşamalarındaki gecikmelerin ortadan 

kaldırılması ve eş güdüm için bir “Avrupa Koordinatörü” atanması 

• Trans-Avrupa Ulaştırma ağlarının 2020 yılına kadar tamamlanması ve 

kapsamının,  genişleme süreçlerini de kapsaması.  

 

 

Galileo Programı 

 

Dünyada bir Amerikan (GPS) ve biri de Rus (Glonass) olmak üzere iki radyo 

seyir uydu ağı bulunmaktadır. Bu sistemlerin ikiside askeri sistem olarak 

tasarlandıkları için, özellikle Rus sistemi, sivil bir uygulama üretememektedir. İşte 

bu alandaki boşluğu gidermek için, GALILEO Programı, sivil hizmetler de sağlayan  

Amerikan GPS uydu sistemi lehine olan tekele gerçek bir  alternatif olmaktadır.  

GALILEO, uydu sistemi AB ve Avrupa Uzay Ajansı tarafından başlatılan bir 

girişimdir. Bu dünya çapındaki sistem var olan Amerikan GPS sistemini tamamlayıcı 

bir sistem olarak geliştirilmektedir. GALILEO, 30 yıldızlık bir takımyıldızından 

oluşan ve ulaşım (yol arama, araç mevkii, hız kontrol, kılavuz sistemi vb. ), sosyal 

hizmetler (yaşlı ve engelliler için yardım vs. ), adli sistem ve gümrük hizmetleri 

(şüphelilerin yerlerinin tespiti, sınır kontrolleri), kamu işleri (coğrafi bilgi sistemi),  

arama kurtarma sistemleri ve dağda yada denizde yön bulma gibi farklı sektörlere 

hizmet sağlayan yer istasyonlarından oluşmaktadır. Söz konusu busistem sadece bu 

alanlarla ilgili kalmayıp, ekonominin birçok alanında kullanılacaktır.  
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Bu proje ile 30 uydu fırlatılacak ve bunun yerdeki hizmet 

tamamlayıcılarının da kurulması ile bu proje 3.2milyar Euro’ya mal olması 

hedeflenmektedir. Bunların yanında 100.000 üstünde bir istihdam imkânı 

yaratacaktır. Tüm bunları da dikkate aldığımız zaman ortalama yıllık 9 milyar 

Euro’luk hizmet ve malzeme kontratı üretmesi beklenmektedir.  
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SONUÇ 

 

Gelişmiş ülkelere bakıldığında ulaştırma ağlarının diğer ülkelere nazaran 

daha üstün olduğu görülmektedir.  Ulaştırma altyapısı sağlam olan ülkelerde 

lojistiğin en önemli bileşeni taşımacılık faaliyetinin etkin bir şekilde yürütülebilmesi 

firmaların uluslararası düzeyde rekabet güçlerini korumalarını sağlamaktadır. 

Dolayısı ile sağlam bir ulaştırma altyapısının lojistik faaliyetleri etkin kıldığını ve 

ülkenin kalkınmasında önemli bir rol oynadığını söylemek mümkündür. Buradan 

hareketle,  bu çalışmada öncelikli olarak lojistiğin Türkiye için önemine değinilmiş, 

bölgede uluslararası bir lojistik üs olmayı hedefleyen Türkiye’nin bu konudaki 

potansiyeli değerlendirilmiştir. Çalışmadaki amaç ülke için 

lojistiğinöneminivurguladıktan sonra lojistik içinde taşımacılığın önemini 

vurgulamaktır. Bu bağlamda ülke ulaştırma altyapısının ve politikalarının 

taşımacılığı ne yönde etkilediği araştırılmıştır. Daha sonra ise başta taşımacılıkla 

ilgili olmak üzere Türkiye’de lojistik sektörünün sorunları ele alınmış,  Türkiye’nin 

bölgede uluslararası bir lojistik üs olma hedefi çerçevesinde bu sorunları nasıl 

çözebileceğine dair değerlendirmeler yapılmıştır.  

 

Türkiye’de lojistik pazarı önemli bir hacme ulaşmıştır. Türkiye’nin 

bulunduğu coğrafya’da lojistik üs olması takdirde Pazar hacminin üç-dört katına 

kadar çıkması beklenmektedir.  Ayrıca sektörün binlerce kişiye istihdam yaratacağı 

tahmin edilmektedir. Buna ek olarak lojistik sektörünün gelişiminin firmaların 

maliyetlerine yansıyacağını ve ihracatın ucuzlaması ile birlikte dış ticaretimizin 

artacağını hesaba kattığımızda sektörün Türkiye’nin ekonomik gelişmesi için ne 

denli önemli bir sektör olduğu anlaşılmaktadır.  Türkiye blokların ortadan kalktığı,  

serbest ticaret anlayışının hakim olduğu bir dünya ortamında,   Avrasya 

coğrafyasında,  Asya ile Avrupa arasında doğal bir köprü konumundadır.  

Türkiye’nin doğusunda dünya enerji arzının büyük bir kısmını gerçekleştiren ülkeler, 

batısında ise enerji tüketiminde büyük pay sahibi olan AB vardır. Aynı zamanda bu 

iki kutup arasında yoğun bir ticari ilişki bulunmaktadır.  
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Demiryollarına baktığımızda ise Türkiye’nin kuruluş yıllarında 

kalkınmanın ön koşulu olan ulaştırmada demiryollarının gelişimine öncelik tanıyan 

politikalar yürüttüğü, ancak sonraları, kapıdan kapıya taşıma özelliği ve her coğrafi 

bölgeye inşa edilebilme esnekliği nedeniyle, birazda ABD’nin bölgede uyguladığı 

politikaların da etkisiyle, strateji değiştirerek karayollarının gelişimine öncelik 

verdiği görülmektedir. 1950’li yıllardan itibaren son birkaç yıla kadar yeni demiryolu 

inşa edilmemiş, mevcut hatların da bakım ve onarımı ihmal edilmiştir. Bunun sonucu 

olarak  Türkiye’de demiryolu taşımacılığı gelişememiştir.  

 

Ulaştırmada karayolu yatırımlarına öncelik verilmesi denizyolu vehavayolu 

alt yapısınında yetersiz kalmasına neden olmuştur. Türk limanlarının ve filosunun 

taşıma talebi için yetersiz olduğu görülmektedir. Havaalanlarında ise özellikle kargo 

taşımacılığı konusunda yeterli imkanlar sunulamamaktadır. Sonuç olarak Türkiye’de 

ulaştırma türleri arasında dengesiz bir dağılım oluşmuştur. Türkiye’nin planlı 

ekonomiye geçmesinden sonra yayınlanan her kalkınma planında söz konusu 

dengesiz dağılıma vurgu yapılmış, giderilmesi için hedefler koyulmuştur.  

 

Ancak dokuzuncu kalkınma döneminde olmamıza rağmen, son yıllarda 

demiryolu, denizyolu ve havayolu yatırımları artsa da,  ulaştırma türleri arasında 

dengeli bir dağılımın tesis edildiğini söylemek mümkün olmamaktadır.  

 

Bir ülkenin refahı sorunsuz bir şekilde işleyen piyasa ekonomisinin 

varlığına bağlıdır. Ancak Türkiye gibi gelişmekte olan ülkelerde özellikle ulaştırma 

alt yapısı yetersizliği ve ulaştırma türleri arasındaki dengesizlikler nedeniyle piyasa 

ekonomisine tamanlamıyla işlerlik kazandırılamamaktadır. Türkiye’de sanayi 

kuruluşları ulaştırma alt yapısının mevcut olduğu bölgelerde kurulmaktadır. 

Üretimin belirli bölgelerde yoğunlaşması doğal olarak katma değerinde buralarda 

tüketilmesi sonucunu doğurmaktadır.  Ulaştırma alt yapısı yeterli olmayan, pazar 

ekonomisinden uzak, tarıma dayalı kapalı ekonomik sistemin hakim olduğu 

bölgelerde ise katma değer yaratılamadığından dolayı elde edilen ekonomik fayda 

seviyesi düşük kalmaktadır. Demografik olarak bakıldığında da insanların istihdam 

edilebilmek için üretim yapılamayan kapalı ekonomik sistemin hakim olduğu kırsal 
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bölgelerden üretimin yoğun olduğu metropollere göç ettikleri görülmektedir. Göçten 

kaynaklı yoğunluk sonucu metropollerde oluşan yatırım ihtiyaçları ülke 

kaynaklarının çoğunlukla buralara aktarılmasına neden olmakta, kırsal bölgelerin 

kalkınması için gerekli olan kaynaklar buralara tahsis edilememektedir. Bundan 

dolayı kısır döngü devam etmekte, batıda nüfus yoğun sanayi kentlerinin oluşması,  

doğuda ise kırsal kapalı ekonomilerin devamlılığı kaçınılmaz olmaktadır.  

 

Günümüzde lojistik faaliyetlerde başarılı olmak için kombine taşımacılık 

anlayışı çerçevesinde taşımacılığı bir bütün olarak görmek ve etkin bir taşıma için 

tüm ulaştırma alt sistemlerinden yararlanmak gerekmektedir. Ancak Türkiye’de 

taşıma türleri arasında optimum bir denge bulunmamakla birlikte taşıma türleri 

arasında bağlantıyı sağlayacak alt yapının da yetersiz olduğu görülmektedir. 

Türkiye’de limanların kara ile bağlantısının tamamına yakını karayolu ile 

sağlanmaktadır. Türkiye’de kombine taşımacılığın gelişmesi için denizyolu ile 

demiryolu bağlantılarının kurulması gerekmektedir. Ülkemizde lojistik sektörünün 

gelişimini etkileyen en önemli etken olan taşımacıktaki alt yapı eksikliğinin yanı sıra 

sektör açısından olumsuzluk arz eden başka durumlarda mevcuttur. Taşımacılıkta 

maliyetlerin yüksek olması, terminallerde yük konsolidasyonu ve ayrıştırılması,  

elleçleme, kutulama, paletleme, paketleme etiketleme, markalama, ölçme ve tartma 

gibi çeşitli lojistik faaliyetleri gerçekleştirecek fiziki ortamların yetersizliği, sektörle 

ilgili yasal düzenlemelerden ve mevzuatlardan kaynaklanan sorunlar,  lojistik 

şirketlerin kurumsallaşma sorunları, güven sorunu, depolama faaliyetlerinde fiziki 

olanakların yetersizliği, fiziki ve beşeri sermaye eksikliği, gümrük işletmelerinin 24 

saat kesintisiz hizmet verememesi, pazarlama sorunları, sektörde teknolojinin yeteri 

kadar kullanılamaması ve “knowhow”da dışa bağımlılık Türkiye’de lojistik 

sektörünün karşılaştığı diğer problemler olarak sıralanabilir. Başta taşımacılık alt 

yapısında mevcut olan sorunlar olmak üzere Türkiye’de lojistik sektörünün 

gelişimini engelleyen sorunlar belirlenecek doğru strateji çerçevesinde uygulanacak 

etkin politikalarla çözülebilir nitelikte sorunlardır. Türkiye’de bu sorunları çözmek 

için öncelikli olarak ülkedeki genel ulaştırma politikaları lojistik açıdan ele alınmalı,  

ülkenin bulunduğu coğrafi konum, Pazar yapısı, çevredeki ekonomik ilişkiler ve 

uluslararası ulaştırma koridorları analiz edilerek ülkedeki en uygun kombine 
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taşımacılık hatları tespit edilmelidir. Bu hatlar özel sektör ve kamunun işbirliği 

içerisinde yürüteceği çalışmalar ile combine taşımacılığa uygun hale getirildiği 

takdirde Türkiye’de lojistik sektörünün önündeki en büyük problem çözülmüş 

olacaktır.Diğer problemlerin çözümü için özel sektör ve üniversitelerinde etkin 

katılımı ile kamu otoritesi tarafından sektöre özgü politikalar oluşturulmalı ve 

uygulanmalıdır Türkiye Avrasya’daki ulaştırma koridorlarında önemli bir güzergah 

üzerindedir.Önceleri Asya ve Ortadoğu’dan Avrupa’ya hammadde ve enerji hareketi, 

Avrupa’dan ise bu bölgelere tüketim malları sevkıyatı mevcut iken doğuda,  özellikle 

Çin’de, üretimin artması Avrupa ve Asya arasındaki ticaretin daha da 

yoğunlaşmasına sebep olmuştur. Bu nedenle Avrasya’daki koridorlar daha da 

hareketlenmiştir. Bu koridorlardaki lojistik faaliyetler Türkiye gücünü iyi kullandığı 

takdirde Türk lojistik firmaları tarafından gerçekleştirilebilir. Uluslararası rekabet 

tüm alanlarda olduğu gibi lojistik sektöründe de artmaktadır. Bu nedenle Türkiye’nin 

lojistik sektöründeki sorunlarını çözerek sahip olduğu coğrafi üstünlüğü bir an önce 

kullanması gerekmektedir.  Türkiye’nin elindeki fırsatları zamanında kullanamaması 

bölgede hacmi giderek artan lojistik pazarını Yunanistan, Bulgaristan gibi alternatif 

taşıma koridorlarına sahip ülkelere kaptırmasına neden olabilir.Türkiye’nin söz 

konusu lojistik pazarı elinde bulundurması ancak ve ancak ulaştırma türleri arasında 

dengeli dağılımı sağlayacak ve kombine taşımacılığa uyumlu hale getirecek 

yatırımlar yapması ile mümkündür.  
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