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Tezin Adi: Tiirkiye’de ve Avrupa’da Lojistik Uygulamalari

Hazirlayan: Umut URGUN

OZET

Tiirkiye ve Avrupa’daki lojistik olusumlarini inceledigimizde Tiirkiye’nin
dogu-bat1 koridorunda 6nemli bir yere sahip oldugunu gormekteyiz. Fakat bu iki
koridorda uclar1 baglayan en kisa giizergdh olmasi Tiirkiye nin lojistik iissii olmasi
icin yeterli degildir. Tiirkiye’de ulastirma alt yapisina bakildiginda Avrupa’ya gore
geride kaldig1 goriilmektedir. Bu ¢alisma, lojistik alt yapisinin zayif oldugu bolgelerde
yatirnmlar yapmak iilkeyi hem maddi hemde manevi yonden refaha ulastirdigini.
Giiniimiizde lojistik faaliyetlerinde basarili olmak igin kombine tagimaciliga énem
verilmesi ve etkin bir tagima icin tiim ulastirma alt yap1 sistemlerinden yararlanilmasi

gerektigini ele almaktadir.



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

Prepared by: Umut URGUN

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.



ONSOZ

Yasadigimiz diinyada ekonomil sosyal ve kiiltiirel agilardan biitiinlesme
stirecindedir. Kiiresellesme olarak adlandirdigimiz bu siirecte insanlar arasindaki
etkilesim ve iletisim artmaktadir. Glinlimiiz kiiresel pazarinda firmalarin rekabetleri
artmaktadir. Bu durum firmalarin lojistie Onemini arttirmaktadir. Genel olarak
bakildiginda lojistik sektoriiniin iilke ekonomilerini gelistiren bir sektér oldugu

goriilmektedir. Lojistik sektoriiniin gelisimi iilkelerin kalkinmasini saglamaktadir.

Calismamin hayatimda hep Onemli biryerde olacagini bana anlatan
danismanim Yrd. Dog. Dr. Nevin ALTUGa ve Tezimi hazirlamamda yardimei olan

Yrd. Dog. Dr. Meltem KOCAMAN’a tesekkiirii bir borg bilirim.

Ayrica, bizleri bugiinlere yetistiren, her tiirlii zorluklara ragmen bizlerden

sevgilerini ve desteklerini asla esirgemeyen aileme siikranlarim sunuyorum.
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GIRIS

Sanayi devrimi ile birlikte kitle tretimin yayginlasmas: ireticilerin yerel
pazarlarin ihtiyacindan ¢ok daha fazla iiretim yapmalarina neden olmustur. Bu durum
iireticileri daha uzak pazarlara agilmaya sevketmistir. Uretilen iiriinlerin daha uzak
pazarlara ulastirilmasi ihtiyaci tasimacilik faaliyetinin oneminin her gecen giin
artmasma neden olmustur. Bu arada ulastirma ve haberlesme teknolojilerindeki
gelismeler birbirinden ¢ok uzakta olan insanlarin iletisim kurmalarina olanak
saglamustir. Iletisimin artmasi da uluslararas: ticaretin artisini beraberinde getirmistir.
Ayrica pazarlarin birbirine entegre olmalar1 ¢ok daha fazla tireticinin birbiri ile rekabet

etmesini zaruri hale getirmistir.

Her gecen giin artis gosteren diinya ticareti firmalarin tedarik ve satig
siire¢lerini karmasiklastirmistir. Buna ek olarak artan rekabet ortami firmalar: tedarik,
tretim Ve satis silireclerini yeniden goézden gegirmeye zorlamistir. Sonug olarak
genisleyen pazarlarda rekabet edebilmek icin tedarik ve satis faaliyetlerindeki satin
alma, stok planlamasi, depolama, dagitim gibi faaliyetlerinde en az iiretim faaliyeti
kadar 6nemli oldugu ve bu faaliyetlerin etkin bir sekilde yonetilmesi gerektigi idrak
edilmistir. Bu fikir isletme lojistigi kavramini ortaya cikarmustir. Onceleri askeri
alanda onemi idrak edilmis olan lojistik isletme alaninda kisaca bir malin veya
hizmetin ¢ikis noktasindan tiikketim noktasi1 arasinda yer alan hareket ve depolama
faaliyetlerinin miisteri ve ireticinin beklentileri dogrultusunda yonetimi olarak

tanimlanabilir.

Lojistik faaliyetlerin iyi yonetilmesi firmalar i¢in oldugu kadar makro diizeyde
devletler iginde Onemlidir. Giiniimiizde kalkinmanin olmazsa olmazi ihracattir.
Uretmeyen ve dis aleme satmayan bir iilkenin kalkinmasi diisiiniilemez. ihracat
yapabilmenin 6n kosulu ise kiiresel diizeyde rekabet istiinliigiine sahip olmaktir.
Ayrica lojistikte dis kaynak kullanimi egilimleri sonucu ortaya ¢ikan 3PL firmalar1 da
faaliyetleri ile ekonomide ek kapasite yaratmaktadirlar. Giiniimiizde bunun farkina

varan tiim iilkeler rekabet giiglerini korumak ve ekonomilerini gelistirmek igin lojistik



sektoriine onem vermektedirler. Biinyelerinde lojistigin gelisebilmesi i¢in gerekli
fiziki ve yasal alt yapinin olusturulmasina, gerekli politikalarin uygulanmasina gayret
etmektedirler. Lojistik sektorii genel olarak tiim ulastirma/tasimacilik tiirlerini
(karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu, boru hatti ulastirmasi/tasimaciligi),
bunlarla ilgili depolama, ellegleme, yiikleme-bosaltma, paketleme gibi faaliyetleri ve
bu fiziki hizmetlere ek olarak tim planlama, organizasyon ve yonetim hizmetlerini
icermektedir.  Bu kapsamda lojistik faaliyetler igerisinde en Onemli bilesen

tasimaciliktir. Tagimacilik ulastirma sektoriiniin lojistikle olan kesisim noktasidir.

Tasima, {rilinlerin, fayda yaratma siirecinde en temel gereksinim olan,
hareketini saglamaktadir. Etkin olmayan bir tasima ise {riiniin degerini
diistirebilmektedir. Cilinkii ihtiyaglarin zamaninda karsilanmasi 6nemlidir. Lojistik
sektorii mikro agidan baktigimizda firmalar agisindan, makro agidan baktigimizda
tilke ekonomileri agisindan 6nemi giin gegtikge artan bir sektordiir. Bir ilkede lojistik
sektoriiniin gelismesi 0 tilkenin kalkinmas1 demektir. Lojistik sektoriiniin gelisiminin
on kosulu ise iilkedeki ulasgtirma alt yapisinin ulastirma tiirleri arasinda dengeli
dagilmis olmasi ve kombine tasimaciliga uyumlu hale getirilmesidir. “Tirkiye’de
Ulastirma Sektérii Igerisinde Lojistigin Yeri Ve Onemi” adli bu ¢alismanin amaci da
Tiirkiye igin lojistik sektoriiniin 6neminin ortaya koyulmasi, lojistik faaliyetlerin en
onemli bileseni olan tasimaciligin Tirkiye’deki durumunun lojistik sektorii agisindan
degerlendirilmesi ve Tiirkiye’nin bolgede lojistik bir iis olmasini etkileyecek giiglii ve

zayif yanlarinin teshis edilmesidir.

Bu ¢alismanin ilk boliimiinde, lojistigin genel tanimlarina, tedarik zinciri ile
olaniliskisine, tarihsel gelisimine Ve tiirlerine yer verilmistir. Daha sonra ise lojistigin
Tiirkiye’de ve Avrupa’da alt yap1 bakimindan ne durumda oldugunu gosteren, daha
cok nicel verilere dayanan bilgiler yer almaktadir. Bir sonraki boliimde ise ¢aligmanin
amaci olan lojistik uygulamalarinin en popiiler basliklarindan lojistik koy ve yesil
lojistik uygulamalarina yer verilmistir. Son boliimde ise bahsedilmis olan altyap: ve

uygulamalara yonelik iiretilen politikalar bulunmaktadir.



1. BOLUM

1. LOJISTIiK

1.1. Tedarik Zinciri ve Lojistigin Tanim

Rekabetin arttig1 glinimiiz kiiresel ekonomide, iiretim ve hizmetlerde, katma
degerde fark yaratarak rekabette istiinliik elde etmek agisindan bakildiginda, lojistik
gibi faktorlerin 6nemi artmistir. Diinyada ekonomik gelismeye paralel olarak 6zellikle
gelismis iilkelerde egitim, saglik, turizm, hukuk, danismanlik, ulastirma ve lojistik gibi
hizmet kollarinin ekonomideki 6nemi giderek anlasilmaya baglanmig durumdadir. Bir
tilkede bahsettigimiz hizmet kollarina verilen énem ve bu hizmetlerin ekonomideki
agirhigi o ilkenin gelismislik seviyesi ile dogru orantilidir. Gelismis ilkelere
bakildiginda bu iilkelerin biiyiikk ¢ogunlukla s6z konusu alaninda diger iilkelerden
ileride oldugu goriilmektedir. Bir firmanin rekabet giicii maliyetlerin hemen hemen
esit gergeklestigi kiiresel ekonomi kosullarinda artik fiyatla birlikte sundugu malin
veya hizmetin kalitesi ile de alakalidir. Kiiresel rekabet kosulari firmalari; mallar1 veya
hizmetleri talebe gore dogru miktarlarda (stok maliyetini onlemek agisindan)
iiretmeye, tiiketicilere dogru zamanda, dogru yerde sunmaya zorlamaktadir. Iste bu
noktada karsimiza, gelisen teknoloji ve rekabet kosullarin1 da goz Oniinde
bulundurdugumuzda, tedarik zinciri ve bu kavram icerisinde de lojistik kavrami

kendini 6n plana gikarmaktadir. *

Tedarik zincirinin ne anlama geldigi hakkinda birgok tanim ortaya atilmistir.

Bunlardan bazilari?;

! Celal Hakan Kagnicioglu, Tedarik Zinciri Yonetiminde Tedarik Secimi, Anadolu Universitesi
Yayinlari,Eskigehir 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 (Cevrimigi)
http://web.ebscohost.com/ehost/pdf?vid=3&hid=105&sid=133bfch1-84e0-4657-b8e9-
da7e54835970%40se ssionmgrl0, 1 Agustos 2009, s. 63.
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http://web.ebscohost.com/ehost/pdf?vid=3&hid=105&sid=133bfcb1-84e0-4657-b8e9-da7e54835970%40se

* Bir miisteri talebinin karsilanmasi ile direkt ya da indirekt olarak ilgili tiim
pargalardan olusmaktadir.

* Ureticileri, tedarikgileri, tasiyicilari, depolari, perakendecileri ve miisterileri
icermektedir.

* Bir igletme iginde, tedarik zinciri bir miisteri talebinin karsilanmasi ile ilgili
tiim fonksiyonlar1 igermektedir. (Uriin gelistirme, pazarlama, operasyon, dagitim,
finans, misteri hizmetleri)

* Tedarik zinciri tedarik¢inin tedarik¢isinden miisterinin miisterisine tim
miisteri, malzeme ve bilgi etkilesimlerini kapsamaktadir (Tedarik zinciri konseyi)

* Malzemelerin tedarik edilmesi, tedarik edilen malzemelerin yar1 mamul veya
son iiriinlere doniistiiriilmesi ve son iriinlerin miisterilere dagitimi1 fonksiyonlarini
yerine getiren tedarikgiler, fabrikalar, depolar, dagitim merkezleri ve perakendeciler
agidir. (Leeve Billington, 1993).

* Perakendeci, dagitici ve tedarikgilerin, maliyetlerin diistiiriilmesi, daha diisiik
stok diizeyleri, daha cok cesit ve kaynaklarin etkin kullanimi ile siipermarket
miisterisine daha iyi hizmet vermeye odaklanarak maliyetlerdeki asiriliklar elemine
etmek i¢in birlikte yakin ¢alismalaridir. (A. T. Kearney)

* Tedarik zinciri malzemelerin kaynaktan son miisteri veya tiiketiciye
ulagsmasini saglayan is iliskileri, fiziksel varliklar, insan giicii, prosesler ve bilisim
sistemleri kiimesidir. AMR(AdvancedMfg. Research)®:

* Tedarik zinciri tedarikgilerden miisterilere {riin veya hizmetleri
ulastirabilmek i¢in ¢ok sayida dengelenmis ve es zamanli siireclerin entegrasyonudur.
Manugistics

* Bir firmada tedarik¢iden son miisteriye malzeme ve bilginin yonetimini
toplam dagitim ve stok yatirimi maliyetlerinin minimizasyonu ile miisteri hizmet
diizeyi ve kaynaklarin kullaniminin maksimizasyonunu gerceklestirerek yapan

firmanin stirecidir.

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



Sekil 1: Tedarik Zinciri Ornegi

TEDARIK ZINCIiRI ORNEGI

Ulastirma

Bilgi AkisI Misteriler

Tedarikciler

Sekil 2: Hizmet Tedarik Zinciri

HIZMET TEDARIK ZINCIRI

(Fitzsimmons & Fitzsimmons, 2001)

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



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

Lojistik i¢in ortaya atilmis birgok tanim mevcut olmak ile beraber, kdkeninin
askeri kullanimlara dayandigi goriilmektedir. Ancak, daha sonra diinya ticaretinin
artmasina paralel olarak sivil alanda da 6nem kazanmaya baglamistir. Lojistik
tanimlarindan en temel olanlarindan birisi literatiirde “Seven Rights (YediDogru)” ya
da “Layperson” tanimi olarak bilinen tanimdir. Layperson tanimina gore lojistik;
dogru iirlinlin veya hizmetin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yerde, dogru
zamanda, dogru maliyetle, dogru miisterinin kullamimma sunmaktir®. Layperson
tanimi1 lojistigin temel faaliyetlerini ortaya koymakla birlikte somut ve soyut
boyutlarini (yer ve zaman gibi) ele almaktadir. Diinyanin en ¢ok bilinen lojistik
organizasyonlarindan biri olan CSCMP (Council of Supply Chain Managment
Professionals) de lojistigi su sekilde tanimlamistir: “Lojistik miisteri gereksinimlerini
karsilamak amaciyla hammaddelerin, yar1 mamullerin, tiretimi bitmis driinlerin ve
tiretimin kaynagindan tiiketim noktasina kadar bunlarla baglantili bilgilerin akiginin ve
depolanmasinin verimli ve etkin bir bi¢imde planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol

edilmesi siirecidir”.

Lojistik kavramini tanimlarken karsimiza iki temel faaliyet ¢ikmaktadir.
Bunlar “hareket” ve “depolama” faaliyetleridir. Llojistikte hareket (veya akis)
mallarin ve hizmetlerin bir yerde bir yere ulastirilmasi anlamina gelir. Lojistik
stireclerin etkin ve verimli bir sekilde yiiriitiilebilmesi i¢in uygun ulastirma tiirii veya
tiirleri se¢ilmelidir. Depolama ise hammadde, yari mamul veya mamullerin saklama

alanlarinin sayisi, biiyiikliigii, tasarimi, sekli ve konumu ile alakalidir.

Sekil 3. Yukarida ifade edilen lojistik tanimlarindan hareketle tipik bir
lojistik sistemin tanimini ve mal ve hizmetlerin tedarik¢iden son tiiketiciye akisini

basit¢ge sembolize etmektedir.

4Layperson: http://setcom.ee/tanno/info/is/teave/ained/log/log_alu_kbyn_logistics_intro_2008.pdf
(Cevrimigi)
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Tedarikk Lojistigi Dagsitnn Lojistig

f®

Merkezleri Tiiketiciler

Hammadde
EKaynaklan

.

Ters Lojistik

Sekil 3.: Lojistik Ag1

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. ylizyilin son ¢eyreginde diinya pazarlarinda yasanan gelismeler, sirketlerin
pazara ulagsma hizlarmi ve maliyetlerini tekrar gézden gecirmelerine yol agti. Bu
noktada; oOzellikle firmalarin uzmanlik alanlar1 disindaki operasyonel siireglerinde

maliyet azaltma istegi dis kaynak kullanimini yayginlastiran temel etmen oldu. Bunun



sonucunda da ozellikle firmalarin maliyetlerinin ortalama %15°ini olusturan lojistik

faaliyetlerinde dis kaynak kullanimi arayis1 dogdu.

Sistem yaklasimina uygun olarak lojistik hizmetlerini biitiin olarak yénetmek
icin gerekli bilgiye ve kaynaga kendi biinyesinde sahip olmayan pek cok sirket,
lojistik proseslerinin tamamini yada bir kismin1 yiiriitecek firmalardan destek aramaya
baglamistir. Sonugta, sirketlerin uluslararasi nakliye, depolama, stok kontrol,
ambalaj, etiketleme, sigorta, giimriikleme ve i¢ dagitim gibi faaliyetlerinin kaliteden
fedakarlik etmeden siirdiiriilebilmesi i¢in bu faaliyetleri ayni ¢ati altinda toplayarak
miisterilerin farkli gereksinimlerine optimum siirelerde, rekabet edebilir maliyetlerle
¢ozlim liretmeyi hedefleyen lojistik sirketleri dogmustur. Bilisim ve enformasyon
teknolojisindeki gelismeler lojistik hizmetlerin 6neminin daha da arttirmasiyla da
tasima, dagitim, stoklama gibi hizmetleri iceren 3PL (Third Party Logistics) kavrami

ortaya ¢ikti®.

Forrester Research’un gergeklestirdigi bir arastirmaya gore Fortune 500
sirketlerinin %78’1 tasima hizmetlerini, %54’i4 dagitim hizmetlerini, %46’s1 ise
{iretimi outsource etmis konumdadir®. Bunun sonucunda iigiincii parti lojistik
endiistrisi diinya genelinde 50 milyar $’lik biiyiikliige ulagsmis durumdadir. Tasima ve
nakliye hizmetlerinde 6ncelikle dis kaynak kullanim tercihi; bu alanda uzmanlasmis
olan baz sirketlerin toplam lojistik fonksiyonlarinda hizmet verebilecek ii¢iincii parti
lojistik sirketlerine doniismelerine neden olmustur. Ugiincii parti lojistik sirketlerini,
bir sirketin lojistik fonksiyonlarinin tiimiinii yada bir kismin1 yerine getiren dis
tedarikgiler olarak tanimlamak miimkiindiir. Ugiincii parti sirketlerine birakilan
lojistik fonksiyonlar1 6zellikle tasima, depolama, dagitim gibi isletme yatirimini

yiiksek diizeyde gerektiren hizmetler olmaktadir.

Bugiin 3PL ¢6ziim ortaklart ¢ok farkli alanlarda hizmet sunabilmektedirler.

Bu hizmetler {i¢ ana baslik altinda incelenebilir.

5 Canc1 Metin-Murat Erdal, Uluslararas: Tasimacilik Yontemi,Utikad Yayinlari,Istanbul,2003,2.bs

& Business Intelligence Services Providers, Q4 2012:
https://www.forrester.com/The+Forrester+Wave+Business+Intelligence+Services+Providers+Q4+201
2/fulltext/-/E-RES61392(Cevrimigi)



Operasyon: Nakliye, depolama hizmetleri, idari fonksiyonlar, karar
destegi.

Yonetim: Trafik yonetiminden baslayarak tiim lojistik fonksiyonlarinin
yonetimi.

Strateji: Dagitim ag1 tasarimi.

Lojistik hizmetlerinin outsource edilmesinin sirketlere getirileri su sekilde

siralanabilir:

1. Firmalarin pazarlama ve dagitim aglarinin kii¢iik miktarlar icin bile her
noktaya ulasmasina olanak saglar. Bu sayede firmalarin pazarda daha hizli hareket
ederek miisterilerine ulagmasini saglar.

2. Cok kullanic1 depolama hizmetleriyle firmalarin stoklama maliyetini
azaltir.

3. Tasima, depolama gibi yiiksek maliyetli yatirimlardan tasarrufla,
sirketlerin kendi faaliyet alanlarina yonelmelerini saglar.

4. Lojistik hizmeti saglayicisinin yiiksek tasima kapasitesi ve yonlendirme
yetenegiyle tasima maliyetleri azaltilir.

5. Stok seviyeleri minimize edilebilir.

6. Insan giiciinden tasarruf saglanr.

7. Kayip, kaza, galinma gibi riskler lojistik firmasina devredilmis olur.

8. Diinya ¢apinda yeteneklere ve yeni teknolojiye ulasilabilir.

Uciincii  parti  sirketlerle calisma ozellikle sermaye ve operasyon
maliyetlerinde biiyilk azalmalar goriilmektedir.  Sirketler 6z yetkinlik alanlar
konusuna daha yogun olarak odaklanabilmekte ve daha etkin, verimli ¢alismanin
alternatiflerini arayabilmektedir. Firmalarin 3 parti lojistik firmalari i¢in ¢alisma yada

calismama kararlarinda su faktorler etkili olmaktadir.

o Merkeziyet,

° Risk ve kontrol,
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o Maliyet ve hizmet etkinligi,
o Bilgi teknolojileri,

. Miskiler.

Merkeziyet konusu; temelde lojistik faaliyetlerinin firmanin ana is

kollarindan birini olusturma yada olusturmama durumu ile iliskilendirilebilir.

Risk ve kontrol faktorleri ise; firmanin iiriin veya hizmetlerinin igerigi ile
belirlenir. Ozellikle savunma sanayi ve tehlikeli malzemeler gibi spesifik {iriin
saglayan firmalar lojistik firmalarindan yararlanmak konusunda isteksiz
davranabilirler. Ancak zaman igerisinde lojistik firmalarinin giderek daha fazla
uzmanlagsmasi bu g¢ekinceleri de ortadan kaldirmaktadir. Maliyet agisindan tiglincii
parti lojistik firmalarmi kullanmak avantaj olarak goriilse de; firmalarin spesifik

ihtiyaclarma uyum saglamak icin gececek zamanda gézoniine alinmalidir.

Bilgi teknolojilerindeki gelismeler {iglincii parti  lojistik sirketlerinin
gelismesinde en biiyiik katkiyr saglayan etkenlerden biridir. Ozellikle internet ve
elektronik ticaretin gelismesi firmalarin lojistik firmalar1 ile igbirligi yapmalarinda
onemli etkiye sahiptir. Firmanin ayr1 boliimler halinde lojistik hizmetlerine yardim
saglayan firmalar ile kurulu iliskiler bazi durumlarda kararda etkili olmaktadir.
Ucgiincii parti lojistik firmast ile saglanacak iliski bu nedenle direngle karsilasabilir. Bu
durum &zellikle firma biinyesinde bu islevlerde gorev alan personelde rastlanabilen bir

durumdur.

Sonug olarak; firmalarin maliyetlerinin 6nemli bir kismini olusturan ve
stratejik avantaj saglayan lojistik hizmetlerinde tgtincti parti lojistik sirketlerinden
yararlanmaktadirlar. Bu gelismede bilgi teknolojilerinde &zellikle de internet ve
elektronik ticaretin giderek yayginlagmasi da énemli bir etkendir. Uciincii parti lojistik
hizmeti firmalarin ana odak noktalarina konsantre olmalarin1 saglayarak firmalara
maliyet ve rekabet avantaji saglamaktadir. Ancak bu lojistik kavraminin igerdigi

prosesleri iictincii parti lojistik firmalarinin insiyatifine birakmalar1 anlamina
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gelmemeleridir. Firmalar rekabet avantaji saglamak igin lojistik firmalar1 ile birlikte
stireclerini siirekli gelistirerek miisterilerine en hizli ve en etkin hizmet vermeye

odaklanmalidir.

Dordiincti parti lojistik, miisterilerine kapsamli tedarik zinciri ¢oziimleri
sunmak i¢in kendi organizasyonunun kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini,
tictincii taraf lojistik (3PL) sirketleriyle biraraya getiren ve tiim zincirin tasarimini ve
yonetimini iistlenen sirketlerdir’. Dérdiincii parti lojistik kavrami, iigiincii parti
lojistik firmalarinin yetersiz kalmasi nedeniyle 1990’lardan sonra lojistik sektoriinde
goriilmeye baslandi. Genelde tasima ve depolama gibi belli alanlara yogunlasan
tictinci parti lojistik¢ilerin, isletme ve kurumlarin karmasik lojistik gereksinimlerine
cevap veremez oldular. Bu agigi kapatmak maksadiyla 4PL, karmasik lojistik
zincirinin ¢oztimleri tizerine uzmanlik seviyesinde hizmet verir. Esasen ti¢iincii parti
lojistik uygulama ve yiiriitme bazli konular iizerinde yogunlasirken 4PL yoneticileri

ve danigmanlari ise stratejik ve teknoloji destekli konulara yogunlasir.

Bu iki lojistik hizmetini karsilastiracak olursak®;

- 3. parti hizmet saglayicilar, riskleri ancak iistlendikleri hizmetlerin kalitesi
ile dogru orantili olarak kendi performanslarmin iyiligi ve kotiliigii 6lgtisiinde bir 6diil

ceza sistemine gore alirlar.

- Halbuki 4. parti’deki risk; hizmet saglayiciyla hizmetten faydalanani esit
oranda etkileyen bir risktir. Aymi orantida, hizmet saglayicinin, dolayisiyla
performanstan 6te, direk verilen hizmetin, yapilan igin sonucuyla bire bir orantili bir

risktir.

- Dolayisiyla 4. parti’deki risk, 3. parti hizmet saglamadaki riskten ¢ok ¢cok
farkli; direk yapilan igin daha iyi yapilmasi ve zincirin son derece organize bir sekilde

koordine edilmesinden gegiyor.

" Canci,Erdal a.g.e. ,5.48
8 Baki Birdogan, Lojistik Yonetimi ve Lojistik Sektor Analizi, Trabzon, Lega Kitabevi, 2004. s.105-106
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- 3. parti’nin sundugu hizmetler, tedarik zincirinin sadece ¢ok bellibasli,
geleneksel halkalari i¢inde kalmakla sinirlidir.  Bunlar kisaca tasima, depolama ve

envanter yonetimi gibi faaliyetlerden olusmaktadir.

- 4PL ise biitiin bu 3. partileri tedarik zincirinin tamaminda koordineli bir

sekilde kulanarak zincirin performansinin artmasini saglamaktadir.

Gliniimiiz rekabet ortaminda miisterilerine en iyi hizmeti vermeye calisan
sirketlere hizmet kalitesi olarak 3PL sirketleri ¢6ziim ortakligi sunmaktadir. Bunun
bir ileri agsamas1 olan 4PL sirketleri ise bir adim daha ileri gidip tedarik zincirindeki
birden ¢ok halkaya eszamanli olarak hizmet vererek tedarik zincirinin performansini

arttirmay1 hedeflemektedir.

1.2. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Toplumsal ihtiyaglarin artmasi ve buna paralel olarak iiretim iliskilerinin
karmagsiklagsmasi da lojistigin Onemini ge¢misten giinimiize her gecen giin
arttirmaktadir.  Diinyanin degisen kosullarinda lojistik de degisim ve gelisim

.....

askeri ve sivil alan ve giiniimiizdeki durumu agisindan 3 basglikta inceleyebiliriz.

1.2.1. Lojistigin Askeri Alanda Gelisimi

Lojistik faaliyetlerin mevcudiyeti askeri alanda ¢ok eskiye dayansada bu
faaliyetlerin bir disiplin olarak incelenmesi ve literatiire girmesi 1900°1i yillarin
baslarinda olmustur. Bu yillarda askeri bir terim olarak literatiire giren lojistik
faaliyetlere o6zellikle Il. Diinya Savasi’nda biiyilk énem verilmistir. Il. Diinya
Savasi’nda lojistik alanda biiyiik gelismeler yasanmustir. Personel ve malzemenin
sevkiyatinda kullanilan lojistik teknikler miittefiklerin  Avrupa ve uzakdogudaki

basarisinda 6nemli paya sahip olmustur. Savasta kullanilan lojistik teknikler daha
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sonra ihtiyaglar dogrultusunda sivil alanda da kullanilmaya baslanmistir. Il. Diinya
Savagi’ndan sonra yine askeri alanda 1990-1991 yillarindayasanan Korfez Savasi
lojistigin askeri basarinin 6nemli bir faktorii oldugunu yeniden ortaya koymustur.
Uzmanlar bu savasin “lojistik savas1” oldugunu soylemislerdir. General Gus
Pagonis’in lojistik faaliyetlerini 100bin kamyon ve 50bin calisan ile basariyla
yiiriitmesi ABD Ordusu’nun savasin kisa siiresince 6nemli basarilar elde etmesini
saglamustir®. Yine ABD ordusu 20 Mart 2003 tarihinde baslayan ve hala devam ettigini
sOyleyebilecegimiz Irak Savasi’nda lojistik faaliyetlerine agirlik vermek durumunda
kalmistir. ABD’nin Irak’a Tiirkiye {izerinden girmek istemesi ancak Tiirkiye’nin bunu
kabul etmemesi ABD Ordusu’nun Irak’taki isini 6zellikle lojistik yonetimi agisindan
zorlagtirmigtir. Irak’ta hala asker bulunduran ABD’nin savasin baslangicindan bu

yana 6nemle tizerinde durdugu nokta lojistik faaliyetlerin etkinligi ve stirekliligidir.

1.2.2. Lojistigin Sivil Alanda Gelisimi

.....

degisimlerin ABD’de ortaya ¢iktig1 bilinmektedir.  Lojistik faaliyetler ile ilgili ilk
uygulamalarin ilk olarak ABD firmalarinin  biinyesinde gerceklestirildigi
goriilmektedir. Bu agidan bakildiginda ABD modern isletme yonetiminin ve dolayisi
incelemek i¢in 6nce ABD ekonomisinin tarihsel gelisimini incelemek faydali
olacaktir. ABD’de firmalarin lojistik faaliyetlerle ilgilenmeye 1950°li yillarin
sonlarina dogru bagladiklar1 bilinmektedir. O tarihlerde ABD’de kitle iiretiminin
artmasi sonucu pazarda olusan yiiksek mal kapasitesi ve bu mallarin daha uzak
pazarlara satilma arzusu ve ulastirma maliyetlerindeki artiglar lojistik ihtiyaglar1 6n
plan agikartmis, birkag¢ firma ulastirma maliyetlerini kontrol etmek amaciyla lojistik
1960’11 y1llarm basinda ortaya ¢ikmstir. Isletme biliminin énciilerinden olan Peter F.

Drucker isletme verimliligini arttirmak isteyen firmalar igin lojistik faaliyetlerin

9 Coyle, Bardi, Langley, a. g. e., s. 4.
10 Orhan, a.g.e.,s. 15.
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onemli oldugunu belirtmistir. Ozetle 1940-1960 yillar1 arasinda lojistik faaliyetlerin
gelisimi sinirh kalmistir. O donemde mevcut olan faaliyetlerde genelde ulagtirma ve
depolama maliyetlerini kontrol etmeye yonelik ger¢eklesmistir. 1970°1i yillara
gelindiginde ise lojistik faaliyetlerinin gelisimini etkileyen birkag¢ gelisme yasanmustir.
Enerji krizi, ekonomik durgunluk ve uluslararasi rekabetin baslamasi lojistik
faaliyetlerde radikal degisiklere yol agmistir. 1970’1 yillarda petrol iireten tilkelerin
petrol arzini kismasi ulastirma maliyetlerini arttirmig, bu da firmalarin ulastirma ve
lojistik faaliyetlerini maliyetleri azaltmak icin daha etkin yonetmeye zorlamistir. Ote
yandan bu yillarda talep daralmasinin yasandigi ekonomik durgunluk siirecinde
firmalar mevcut pazarlarda maliyet avantaj1 elde edip satislarini arttirmak igin lojistik
faaliyetlere olan ilgilerini arttirmislardir. Ayrica ulusal rekabetin uluslararasi rekabete
dondiigi o yillarda firmalar tirettikleri mallara iliskin diger firmalara nazaran fiyat ve

hizmet iistiinligii saglamak igin lojistik faaliyetlere agirlik vermislerdir.

Ozetle 1960’11 yillara kadar gelisimi yavas bir seyir izleyen lojistik,
Oneminin anlasilmasi ile birlikte iizerinde daha fazla durulan bir kavram haline
gelmistir.  1970°1i yillarda diinya ekonomisinde meydana gelen degisikliklerle de
firmalar igin lojistik faaliyetlere 6nem vermek bir tercih degil zorunluluk olmustur.
Diinya ekonomisinin degisen kiiresel yapisi, buna paralel olarak is yapma kosullarinin
uluslararasi kurallara gore belirlenmesi, teknolojik alanda yasanan hizli gelismeler,
ozellikle ulastirma ve bilgi teknolojileri alanlarinda yasanan yenilikler, 1980’lerden

sonra lojistik faaliyetlerin hizla degismesine ve gelismesine yol agmustir.

.....

Eskiden tiretimde genellikle standartlar hakim iken giiniimiiz pazarlarinda
misterilerin istekleri dogrultusunda kisiye 6zel lretimler yapilmaktadir. Misteri
Bilgi teknolojilerinin gelismesi giiniimiize lojistik faaliyetlerinin de degismesi ve
gelismesi anlamina gelmektedir. Giliniimiizde firmalar piyasadan elde ettikleri verileri

daha etkin bir sekilde islemekte piyasa gereksinimleri dogrultusunda lojistik
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faaliyetlerini tasarlayabilmektedirler. Ornegin, biiyiik bir perakende firmasi herhangi
bir magazasinin reyonundaki malin stok durumunu anlik izleyebilmekte, stok
durumuna gore tiretim tesisinde veya depolarinda bu duruma gore lojistik faaliyetlerini
yonlendirebilmektedir. Bilgi teknolojilerinin gelismesi talebin tahmin edilmesini
kolaylastirmistir. Keza bilgisayar kullaniminin artmasida iireticilerin hem tedarikgileri
hemde miisterileri ile anlik iletisime sahip olmalarini saglamistir.  Cevresel
duyarliligin artmasi1 ve kaynaklarin giderek kitlasmasi iiretimde geri doniisiim
faaliyetinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Miisterilerden {ireticilere dogru bir

akisin ortaya ¢ikmasi ters lojistik faaliyetlerinin gelisimini hizlandirmaktadir.

XX. yiizyilda firmalarin kiiresel nitelik kazanmalar1 ve firma 6lgeklerinin
biiylimesi firmalarin 6zsermayelerinin yetersiz kalmasi sonucunu dogurmustur. Bu
sermaye ihtiyaci ise finans kuruluslarinin ve borsalarin devreye girmesine neden
olmustur. Kiiresel firmalarin dig kaynak kullanmalari sonucu firmalarin kar marjlart
azalmistir. Bu da pazarda rekabet edebilmek i¢in satis maliyetlerinde etki yapan tiim
maliyetlerin azaltilmasi ¢abasini dogurmustur'!. Bu da iiretim maliyetleri disindaki
lojistik maliyetlerinin sorgulanmasima yol ag¢mis, firmalar lojistik hizmetlerin
konsolidasyon ve dis kaynak kullanimiyla azalacagin1 gormiislerdir. Sekil 4. lojistigin

tarihsel evrimini gostermektedir.

11 Baki,a.g.e.,s. 13.
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Sekil 4. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Ayn Yiriitillen Faaliyetler Biitiinlesmenin Gelisimi Faaliyetlerin Tainamen Biitimlesmesi
1960 —» 1930 » 2000

Talep Tahrnini

Satmalma

ihti}m ¢ Planlamasi
Uretim Planlamasy \ Malzeme Yionetimi
Stok Planlamasi

Depolama Lojistik

Elleclemne
Arnbalajlama

Bitinis {riin Stoklan
Daz@tnn Planlamas: / Fiziksel Dagitun

Siparis Islemleri

Ulastma
Miisteri Servisi

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. vyiizyilla gelindiginde lojistik hizmetlerin konsolide edilmesi ve
lojistikte dis kaynak kullanilmasi lojistikte yeni trendlerin olusmasini saglamigtir. Bu

yeni trendleri asagidaki gibi siralayabiliriz'2:

e Parti Lojistik

e Benchmarking
e Ters lojistik

e Kiiresel Lojistik

e Sanal Depolama

1.3. Lojistigin Kapsam ve Tiirleri

Lojistigin tanimindan hareketle lojistik faaliyetlerin tretilen iiriine yer ve

zaman degeri katan tiim fonksiyonlari kapsadigini sdylememiz miimkiindiir. Bu

fonksiyonlar bir iiriiniin tiretildigi yerden tiiketilecegi yere kadar etkin ve giivenli bir

2 Kasilingam, a. g. e. , s. 235.
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sekilde iletilmesi i¢in gerekli fonksiyonlardir. Tablo 5 temel lojistik fonksiyonlari olan
satin alma, Stok kontrol, tesislerin yerlesimi ve planlanmasi, ulastirma ve ig tesis

planlamasi faaliyetlerinin kapsamini 6zetlemektedir.

Sekil 5: Temel Lojistik Fonksiyonlar: ve Faaliyetleri

Lojistik Fonksiyonlar Faaliyetler
Satin Alma Tedarikgi se¢imi, siparis islemleri, siparis takibi
Stok Kontrol Siparis miktar1, siparis sikligi, stok

degerleme, envanterden ¢ikarma

Tesislerin Yerlesimi ve Planlamasi Tesislerin  sayis1 ve yeri, tesislerin

bilesenlerinin planlanmasi
Filo biytkligiiniin ayarlanmasi1 ve planlanmasi,

Ulastirma Ulastirma personelinin planlanmasi, merkez ve
ikincil terminallerin yerlesiminin planlanmasi,

tasima tlirii secimi
Mamul isleme ekipmaninin se¢imi, Kapasite

I¢ Tesis Planlamasi planlamasi, otomatik giidiimlenmis araglar igin
glizergah tasarlanmasi, iiretim 6gelerinin hacmive

konumuna gore depo tasarimi ve insast

Kaynak: Raja G. Kasilingam, Logistics and Transport Designing and Planning, USA, Kluwer
Academic Publishers, 1998, pp. 6.

Satin alma fonksiyonu tiretim i¢in gerekli olan mamullere gerektigi zamanda
minimum maliyet ile erisim ile alakalidir. Tedarik¢i se¢iminden sonraki stireci stok
planlama ve kontrol siireci izler.  Yerlesim yerlerinin planlanmasi lojistik
planlamasinin ilk asamalarinda verilen iki 6nemli karar1 vurgular. Bunlardan ilki
tesislerin konumunu belirleme, digeri ise tesislerin planlanmasidir. Bu asamadan
sonra iiretim veya depolama tesislerinin i¢ bdliimlerinin planlanmas1 gelir. Uretim
tesisleri veya depolar hammadde, yart mamul ve mamul mallarin etkin ve verimi bir
sekilde iletimi icin uygun sekilde tasarlanmalidir. Lojistigin bir diger ve en 6nemli
fonksiyonu ise ulastirmadir. Lojistik faaliyetlerin 6nemli bir kisminin tagima
faaliyetlerinden olustugunu diistindiigiimiizde lojistik ag1 i¢erisinde etkin bir ulastirma
imkanina sahip olan firmalarin digerlerine gore avantajli konuma gegecegini

sOyleyebiliriz.
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Ozetlemek gerekirse lojistik faaliyetler; satin alma, ulastirma, Kalite
kontrol, gimriikleme ve sigortalama, ellecleme, depolama, stok yonetimi, siparis
islemleri, talep tahmini, lojistik bilgi yonetimi, dagitim, etiketleme(siniflandirma),
ambalajlama, filo yonetimi ve tasima planlamasindan olusmaktadir. S6z konusu
faaliyetlerin etkin ve verimli bir sekilde yiiriitilmesi firma basarilar1 agisindan

onemlidir®.

Lojistik siireglerini tedarik lojistigi, iiretim lojistigi, dagitim lojistigi ve ters

lojistik olarak ayirmak miimkiindiir.

1.3.1. Tedarik Lojistigi

Tedarik lojistigi firmalarin {iretim igin ihtiyag duyduklari mallari ve
hizmetleri temin etme siiregleri ile alakalidir. Dolayist ile {iretim Oncesi siireci kapsar.
Firmalarin iiretiminde bulunduklart mallar1 veya hizmetleri zamaninda , minimum
maliyetle ve diger arzu edilen hedefler dogrultusunda iiretebilmeleri igin tedarik

lojistigi biiyiik 6nem arz etmektedir.

Tedarik lojistigi ihtiyag duyulan malzemelerin isletme konseptine dayali
ihtiyaglar sistemine gore temin ve tedarikine dayali faaliyetler olup asagidaki konular1

igerir:

e  Kaynak planlamasi

e  Proje Yonetimi

e  Tedarikgilerin arastirilmasi

e  Tedarikgi se¢imi

e  Lojistik planlarmin hazirlanmasi

e  Maliyet karsilastirmalarinin yapilmasi

18 Veysel Atasoy, Tiirkiye'de Ulastirma Kesiminin Yapisi ve Finansmant, Ankara, Ulastirma
Bakanligi Yaynlari, 1987, S. 8.
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e  Tedarik siireciyle alakali teknik ve idari sartnamelerin hazirlanmasi
e  Uretim hattinin iyilestirilmesi

e  Kalite giivencesive kontroliiniin temini

e  Giivenilirlik ve hata analizlerininyapilmasi

e  Emniyet standartlarinin belirlenmesi

e  Deneme testleri, muayene, kabul, teslim ve teselliim faaliyetleri

3.2. Uretim Lojistigi

Uretim  lojistigi  faaliyetleri sadece iiretim yapan isletmelerde
yiiriitiilmektedir. Uretim lojistigi isletmelerin igerisindeki biitiin mal akislar1 ve onlara
ait bilgi akiglarmin planlanmasi, ydnetimi ve kontrolii ile alakalidir. Uretim lojistigi
slirecinin etkin bir sekilde yiiriitiilmesi isletmelerin tiretimdeki verimliligini arttiric bir

etki yaratir.

Uretim igletmelerinde tedarik lojistiginin bir tamamlayicist olan iiretim
lojistigi olarak gelen iiretim mallarinin kabulii, depolanmasi, dagitimi ve kullanimina

dayali faaliyetler olup asagidaki konular1 igerir:

e  Standardizasyon

e  Birlikte islerlik

e  Sozlesme

e  Kalite giivencesi

e  Uretim igin baslangi¢ hazirlig

e  Ulastirilabilirlik

e  Giivenilirlik ve hata analizlerinin yapilmasi

e  Giivenlik standartlar1

e  Uriin tanimlama ve iiretim siirecleri

e  Gerekli donanimlarin hazirlanmasi siirecini igeren deneme testlerinin

yapilmasi
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e  Kurulum kontrolleri ve degisiklikler

Yukaridaki maddeleri 6zetlersek dahili  lojistik siireci olarak da
adlandirabilecegimiz {retim lojistigi siirecinin iiretim siireglerinin planlanmasi,
tiretimin programlanmasi, malzeme yo6netimi, kontrolii ve kurum i¢i tasima

faaliyetlerini kapsadigini sdyleyebiliriz.

1.3.3. Dagitim Lojistigi

Dagitim lojistigi ile {retimi tamamlanmis mallarin pazarlara ve son
kullanicilara ulastirilmasi saglanmaktadir.  Uretim sonrast  lojistik  olarak da
adlandirabilecegimiz dagitim lojistik fiziki dagitim kanallarini igine alan, malin
pazara ve miisteriye ulastirilmasina doniik faaliyetlerin planlanmasi, uygulanmasi,
gelistirilmesi ve kontrol edilmesi faaliyetlerini igeren bir akis siirecidir. Uretim sonrasi
lojistik stirecinin biiytik bir kismi fiziksel dagitim siire¢lerinden olusmaktadir. Fiziksel

dagitim siirecinin en temel bilesenleri ise ambalajlama, depolama ve nakliyedir.

Ambalajlama iiretilen malin son kullaniciya ulasana dek tasiabilmesi, dis
etkenlerden etkilenmemesi, {iriiniin son kullaniciya ulagana dek 6zelligini yitirmemesi
i¢in yapilan paketleme islemidir. Uriiniin 6zelligi yaninda tasima sekli de ambalajlama
gereksinimlerini degistirebilmektedir. Nakliye tiim lojistik faaliyetlerin temelini
olusturmaktadir. Lojistik siireclerin 6nemli bir unsuru olan nakliye lojistik maliyetlerin
yiizde 40’11 olusturmaktadir. Lojistik siireclerin tamaminda oldugu gibi dagitim
lojistiginde de nakliye &nemli bir unsurdur. Uretilen iiriinlerin son kullaniciya
iletilmeden 6nce belirli asamalarda bekletilmesi gerekebilir.  Ayrica firmalar gelen
taleplere karsi ellerinde daima hazir tiriin bulundurmak durumundadirlar. Bu islemlere
depolama denir. Bir firmada depolama maliyetleri ile tasima maliyetleri arasinda ters
bir iliski mevcuttur. Birinci siif, en hizli dolayisi ile daha maliyetli bir tasima tiirti

kullanan firmanin depolama maliyeti daha diistik olur.
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1.3.4. Tersine Lojistik

Giliniimiizde diinya niifusu artis trendinde iken diinya kaynaklar1 giderek
azalmaktadir. Bu durum kaynaklarin éneminin artmasina neden olmustur. Ote yandan
diinyada tiretim ve tiiketim arttikga ¢evre daha fazla kirlenmeye baslamis, giin
gectikce cevresel kaygilar daha fazla artmistir. Bu konuda ireticilerin de
sorumluluklarinin artmas1 ve daha az kaynak tiiketimi driinlerin geri kazanimi
ihtiyactn1 dogurmustur. Uriin bilesenlerinin geri doniisiimii ve tekrar {iretime
kazandirilmasinin 6nemi her gegen giin artmaktadir. Bu husus lojistik faaliyetlerde de

tersine lojistik kavramini ortaya ¢ikarmustir.

1980’ler boyunca tersine lojistik tanimi “lrliniin miisteriden ireticiye
hareketi” olarak smirl kalmistir. Giiniimiizdeki tanimiyla tersine lojistik “iireticinin
olasi geri kazanmim, Yyeniden iiretme veya yok etme igin tiiketim noktasindan
gonderilmis {iriin veya pargalar1 sistematik olarak kabul etmesi siireci” olarak
tanimlanabilir'®. Uriinlerin geri doniisii ¢esitli sebeplerden dolay1 olabilmektedir.
Bunlar; yeterli olmayan kalite, iriinlerin geri ¢agirilmasi, anlagsmalardan Gtiirti geri
doniisler, garanti ve servis kapsamindaki tirtinlerin geri doniisleri, trtinlerin kullanim

sonu geri doniisleri, yasalar ve firma sorumluluklaridir.

Bahsedilen sebeplerden otiirti tersine lojistik faaliyetleri firmalara belirli bir
maliyet getirmektedir. ABD’de yapilan bir arastirmaya gore ters lojistigin ABD
firmalarina yillik maliyeti 100milyar dolardir. Firmalarin bu yiiksek maliyetlere
nazaran daha fazla getiri elde etmeleri tersine lojistik faaliyetlerini etkin ve verimli bir

sekilde yonetmelerine baglhidir.

1 Giilsiin Nakiboglu: Tersine Lojistik: Onemi ve Diinyadaki Uygulamalari,Gazi Uni.,IBBF
Derqisi,S.9/7,S.181-196 , 2007
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Tersine lojistik faaliyetleri asagidaki maddelerle 6zetlenebilir:

e  Toplama

. Smiflandirma

. Ayrigtirma

e  Yeniden Isleme’

e  Yeniden Dagitim

Toplama, kullanilmis iiriinlerin miisterilerden geri kazandirilmak iizere
toplanmasini, smiflandirma, toplanan iriinlerin Kalitesine ve gidecekleri yerlere gore
tasnif edilmesini, ayristirma, tasnif edilen {iriinler arasindan kullanilabilir olanlarin
iyilestirilmesini veya kullanilabilir olmayanlarin yenileri ile degistirilmesini, yeniden
isleme, toplanan tiriiniin tamir edilmesini, {rtiniin yenilenmesini, yeniden imalatini
veya geri doniistlirilmesini, yeniden dagitim ise, geri kazanilan iiriinlerin yeniden ileri

lojistik siirecine dahil olusunu ifade eder.
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2. BOLUM

2. TURKIYE’DE VE AVRUPA’DA LOJISTIK

2.1. Tiirkiye’de Lojistik Altyapisi ve Lojistik Sektoriiniin Gelisimi

Ulastirma sisteminde yasanmakta olan sorunlar, {ilke ekonomisine biiyiik
boyutlarda zarar vermektedir. Tirkiye’de 6zellikle yolcu ve yiikk tagimaciliginda
yillardir maliyeti yiiksek, kalite diizeyi diisiik tagimacilik yapiliyor. Ulagim aginin ve
tasit filosunun olusturulmasi i¢in gerekli olan yatirrm maliyetlerinin yaninda, ulasim
aglar tlizerinde tasitlarin hareketi sirasinda olusan yiiksek maliyetler isletmelerin
sirtinda biiyiik yiik olusturuyor. “ Ulastirma sisteminin, ¢ok sektorlii (multi sectoral),
cok tiirli (multi modal) ve ¢ok dalli (multi disciplinary) olmasi dolayisiyla olduk¢a
karmasik ve ¢ok sorunlu bir yapiya sahip oldugunu sdyleyebiliriz.

Lojistigin gelismesi, iilkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine baghidir. Ulke
ve bolge bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler 6nemlidir, ¢iinkii diinyanin bazi
bolgeleri, basarilarinda 6nemli paya sahip mitkemmel lojistik olanaklara sahip iken
diger bolgeler ,bu O6zelliklerden yoksundur. Lojistikte bolge degerlendirmesi,
cografik, fiziksel ve kurumsal alt yapiya gore yapilir. Bu tiir degerlendirmeler

lojistigin gelismesi icin gerekli olan yatirim ve diizenlemelere 151k tutar.

Diinya iizerindeki gelismis iilkelerin tamaminin entegre oldugu giinden giine
gelisen lojistik sektorii, Tiirkiye’de de 1980’lerle 1990’11 yillar arasinda kara, hava,
deniz, demiryolu ve kombine tasimacilik alanlarindaki yatirimlarla altyapisini
olusturmustur, 1990’11 yillarda da atilima ge¢mistir . Diinyadaki benzer uygulamalara
paralel bigimde hizmetlerini ¢esitlendiren ve uzmanlastiran Tiirkiye’de yerlesik
lojistik sektorii, 2000 yilinin basina gelindiginde, emekleme devresini geride
birakarak, yerli ve uluslararasi sirketlerde isbirligine giden, yurtdis1 biirolar acan

hizmetlerinin kalitesini stirekli artiran, dinamik bir sektor haline gelmistir. Bu
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baglamda da lojistikle ilgili ¢esitli politika, strateji ve uygulamalar gelistirilmeye
baglanmistir; rekabette hizdan yararlanmay1 esas alan “turbo marketing” veya 6zellikle
lojistik faaliyetlerde etkinligi artirmak i¢in dis kaynak kullanimi ya da taseronluk

olgular1 gibi durumlar giindemdedir®®.

Tiirkiye’de; yurtigi yolcu ve yiik ve esya tasimalarinin yaklasik %94°i
karayolu, geriye kalan %6°s1 ise diger tasima tiirleri olan demiryolu, denizyolu ve
havayolu ile yapilmaktadir. Ulastirma tiirlerinin pazardaki pay oranlar1 gézoniine
alindiginda,  demiryolu, denizyolu ve havayolu tagimaciliginin tamaminin
diizenlemeye tabi tutuldugu varsayilsa bile, toplam ulastirma faaliyetlerinin sadece,
yaklagik %9, 9+%6=%15,9’u diizenlemeye tabi tutularak kayit ve denetim altina
alinabilmigtir. Yaklasik 8400km kiyi seridi uzunlugu, 10940km demiryolu sebekesi,
40 adet sivil havaalanina sahip olan iilkemizin ulasim hizmetlerinde nerdeyse tek

tagima tiirli olarak karayolu tasimaciligr kullanila gelmis bulunmaktadir.

Lojistik sektorii  Tirkiye igin biiyiik ve kapsamli olarak diizenli ve hayati
onem tasimaktadir. Tirkiye“de tasimacilik sektoriinde oOzellikle demiryolu ve
karayolu tasimaciliginda farkli hiikiimet politikalar1 izlenmektedir. Uygulanan ¢ok
onemli yontemlere ragmen sektdrdeki gelismeler heniliz tamamlanmamugtir. Sayisal
olarak da sektorde bir artis saglanamamistir. Karayolu tasimacilik sirketlerinden
bazilari ¢ok iyi seviyede iken bazilari iyi durumda degildir. Uzun siiren bir sessizlikten
sonra demiryolu tasimaciligi sektorii de altyapr yontemleri sayesinde gelismeye
baglamigtir. Demiryolu tasimaciligi son zamanlarda 6zel sektor tarafindan da dikkat

¢ekmis, hem iiriin hem de yolcu tasimaciliginda 6nemli hale gelmeye baslamistir®®,

Sektorde; profesyonel yetenek ihtiyact yoklugu, finansal yeterlilik olmamasi,
hatali ve eksik yonetmeligin birde dar kapsamli olmasi, ayrica meslege uygunsuz
giris, sektorii olumsuz etkiler. Bu sebeplerden dolayi; tasimacilik sektoriinde diisiik

servis kalite standartlar1 ve sektdre yalnizca kiigiik firmalarin hitkmettigi goriiliir.

15 Muazzez Babacan, “Lojistik Sektériiniin Ulkemizdeki Gelisimi ve Rekabet Vizyonu”, Ege Akademik
Bakis Dergisi, C. 3, S:1, 2003, s. 10.
16 (. Kanalc1: Tiirkiye ve Lojistik, AR&GE Kasim Biilteni,S.28-33,2008
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Fakat mevzuatin yenilenip tamamlanmasina ilaveten, yonetmelikler degisecek, sektor
yeniden organize edilip piyasa yontemleri belirlenecektir. Yakin gelecekte tiim bu

sorunlara ¢6ziim bulunacak yonetmeliklere sekil verilerek piyasa gelisecektir.

Elde edilen yazili ve yazili olmayan bilgilere gore ve sektor temsilcilerinin

beyanlarina istinaden yaklasik degerlerle sektdre iligkin veriler s0yle yorumlanabilir:

* Pazarin cografyasi : Kitalar arasinda bulunan ve stratejik olarak 6nemli bir
kavsakta bulunan Tiirkiye pazar1 ayn1 zamanda isgiicii ve arsa olanaklari bakimindan

da elverisli olanaklar sunmaktadir.

* Pazar degeri: Yaklasik olarak 2 ile 3 milyar ABD Dolaru.

* Yillik Kar Artist Orani: 1999 i¢in %31, 2000 i¢in %35 ve 2001 i¢in %55
rapor edilmis. Sonraki ii¢ y1l i¢in ise yillik %50 biiyiime 6ngoriilmustiir. (Dergil ,
2004)

* Pazar potansiyeli: Gayri safi milli hasilanin %10 ile %12’si.

* Bilyiime hiz1:  %10-15

* Gelisme donemi: Son on yil

*Hizmet maliyet orani: Satis fiyatinin %8-15 arasinda degismektedir.

*Yogun c¢ahsilan sektorler: Ihracat ve ithalattaki endiistri kollar1 farklilik
gostermektedir. Thracatta agirhik tekstildedir. Son birkag yila kadar tekstil ve kuru gida
agirlikli mallar ihrag edilirken bunlara bazi makina aksami parcalari, beyaz esya ve
ufak, ucuz teknolojik aparatlar eklenebilir. ithalatta endiistri kollar1 ¢ok gesitlilik
gostermektedir. Agirlik, sanayi hammaddeleri, tekstil boyalari ve mal bedelleri
yiiksek, pahali tekstil makinalari, otomotiv, bilgisayar gibi triinlerdir. Geleneksel

tarima dayali ihrag tiriinleri ve tekstil disinda, son yillarda artan ileri teknoloji {irtinleri,
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seramik, mermer ve otomotiv ihracati lojistik sektoriiniin de canlanmasina yardimci

olmustur.

*Miisteri iliskileri: Hizmet miisterileri ile lojistik hizmet saglayicilari
arasinda olmasi gereken giiven ortaminin yeterince saglanamadigi goriilmektedir.
Miisteriler genellikle fiyata duyarli davranmakta ve bu nedenle kaliteli hizmet almak

yerine firmay: fiyat nedeniyle degistirmek egilimi bulunmaktadir.

*Kontrath satis prensibi: Piyasada bir yil siireli sozlesmeler hakim olup
uzun vadeli caligma prensibi benimsenmemekte, isin prensibinin sinerjiye ve
konsolidasyona dayanmasin aragmen, birgok tiretici firma daha isin basinda iken

rakipleriyle ¢alismama kosulunu one siirmektedir.

sYatirnmlar: Ozellikle sabit yatirimlar, filo yenileme, egitim ve bilgisayart

eknolojileri konusunda yapilmaktadir.

*Dis kaynak kullammm: Sektorde dis kaynak kullanimi giderek
yaygmlasmaktadir. Ulkemizin mevcut iiretim ve mal hareketinin %85’inin halen
tiretim Ve satis sirketlerinin kendi biinyelerindeki birimler tarafindan karsilanmakta
oldugunu, sadece %15’inde ise dig kaynak kullanimi yoluna gidildigini ve bu yolla
maliyetlerde %215-20 arasinda maliyet azalmasi elde edilebildigini sdylemek
miimkiindiir. Firmalarin kiiresel pazarlara acgilmasi, lojistik gereksinimleri hizla
artttrmustir.  Yeni girilen pazarlar ve bu pazarlardaki diizenlemeler hakkinda bilgi
birikimi ve uygun altyapt bulunmamasi firmalarin 3. parti lojistik sirketlerine
yonelmesine neden olmustur. Piyasalardaki dalgalanma ve talepteki degisiklikler,
firmalar1 yiiksek yatirnmlardan kaginmaya, sabit maliyetlerini en aza c¢ekmeye
zorlamaktadir. Firmalar tahmin edemedikleri gelecek i¢in yatirim yapmaktansa, bir
3. partinin kaynaklarin1 kullanip, kullandigi kadar 6deme yaparak maliyetlerini

degiskene ¢evirmeyi hedeflemektedir.

Ozellikle 3PL(Ugiincii Parti Lojistik Hizmet Saglayicis1) ve 4PL(Dérdiincii

Parti Lojistik Hizmet Saglayicisi) sirketlerin uluslararasi operasyonlariin
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hizlanmasryla biiyiimesi beklenen alanlardir. Ozellikle, kendi biinyesinde sabit kiymet
tagimayan, isin bilgisini aktararak en uygun 3. parti lojistik¢iyle, en uygun hizmeti
almak isteyen miisteriyi biraraya getirme hizmeti sunan, bir anlamda sanal lojistik

sirketleri (Ogan) biiyiime gostergesi olarak kabul edilebilir.

2.1.1. Tiirkiye’de Tasimacihk

Lojistik esasen iktisadi mallarin ¢ikis noktasindan son tiiketim yerine kadar
olan hareketini icermektedir. Tasimacilik iriinlerin hareketini sagladigindan lojistik
faaliyetlerin en onemli bileseni konumundadir.  Tasimacilik hareket imkéani
sagladigindan lojistikte 6nemli oldugu kadar diger sektorler i¢inde 6nemlidir. Bir
tilkenin tagimacilik sektoriindeki basarist ve potansiyeli o iilkenin kalkinmasina ve

diinya ¢apinda s6z sahibi olmasina olanak saglamaktadir.

Tiirkiye’nin bulundugu bélgede konumu itibari ile iilkeler arasinda yapilacak
her tiirlii ticarette ve yapilacak her tiirli yolcu ve yiik tasimaciliginda 6nemli bir role
sahip oldugu, bu yonde yapacagi ulagtirma yatirimlari ile yiizyilin en dnemli sektorii
olan lojistik sektoriinde oncii olacagi diistiniilmektedir. Tiirkiye nin bu potansiyele
sahip olup olmadigmin tespiti i¢in Tiirkiye’deki tagimacilik sektoriiniin durumunun

tiirleri tibari ile incelenmesi faydali olacaktir.
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Grafik 1 Tiirkiye’de Tasimacilik
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2.1.1.1. Karayolu Tasimacihgi

Tirkiye’de karayolu tasimaciligi o6zellikle 1950 yilindan sonra yapilan
yatirimlarla ulastirma tiirleri igerisinde karayollarina oncelik verilmesi sonucunda
gelisim gostermeye baslamistir. Karayollarini ulagim tiirleri arasinda oncelikli hale
getirme politikas1 0 yillardan giiniimiize kadar devam etmistir. Bunun sonucunda
Tiirkiye’nin mevcut ulastirma agi karayolu agirlikli bir yapiya biirtinmistiir. Tablo

1’de Tiirkiye’nin karayollar1 uzunlugu verilmistir.
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Tablo 1: 2009 Yis1 Itibari ile Tiirkiye’de Karayolu Agi (km)

Yol Simifi Asfalt Sathi Parke Stabilize  [Toprak Gegit ToplamUz
Betonu Kaplama Vermez unluk
Otoyollar 2.010 - - - - - 2.010
Devlet 6.910 23.874 60 157 104 206 31. 311
Yollar1
il Yollar 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: Karayollar1 Genel Miidiirliigii, (Cevrimigi )www.kgm.gov.tr, 7 Agustos 2009

Tiirkiye’de 2009 yili itibari ile toplam 64. 033km. karayolu agi mevcuttur.
Bu rakam Tiirkiye’nin ulastirma ihtiyaci i¢in yeterli olmasada karayolu ulastirmasi

diger ulastirma tiirleri ile kiyaslandiginda ezici bir iistiinliige sahiptir.

Tiirkiye’de ulastirma altyapisinin karayolu agirlikli olmasi dogal olarak
tasimacilik faaliyetlerininde biiyiik oranla karayolu iizerinden yapilmasina neden
olmaktadir. Giiniimiizde karayolu tasimaciliginin Tirkiye’de toplam tagimacilik
icindeki pay1 yilizde 94 civarindadir. AB’de karayolu yiik tagimaciliginin toplam yiik
tasimaciligi igerisindeki payr ise ylizde 45,6 civarindadir.  Gorildiigi gibi
Tiirkiye’deki oran AB ile kiyaslandiginda ¢ok fazladir.

Tablo 2: 2009 Yisi itibari ile Tiirkiye’de Karayolu Ag1 (km)

2006 2007 2008

Ingiltere 172.181 171477 .

va 330.016 343 447 341532
Yunanistan 34.002 27791 28.830
Italya 187.065 179.411 .
Bulgaristan 13.765 14624 15332
Romanya 57288 59.524 56.386
Tiirkive 177.399 181.330 181.935
*Sadece yurtici tasimalandir. “Milyon ton-km”

Kaynak: Eurostat, (Cevrimigi) http://epp.Eurostat.ec. Europa.eu, 25 Ocak 2010.
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Avrupa’da yiik tasimaciliginda karayolunun pay1 diisiikk oldugundan tasima
miktarlar1 agisindan karsilastirma yapildiginda Tirkiye’nin birgok AB iilkesini geride
biraktig1 gorilmektedir. Avrupa’da da karayolu tasimaciliginda onde gelen iilkeler
Almanya, Ingiltere ve Fransa’dir. Tiirkiye’nin yaklasik 64bin km. karayolu agina
sahip olmasina ragmen yiik tasima miktar1 agisindan bu ilkelerin gerisinde kalmis
olmas1 veya ayni diizeyde olmasi iilkenin karayolu ulastirma altyapisinin yetersiz
oldugunu isaret etmektedir. Tiirkiye’de yollarin biiyiik kismi1 sathi kaplama olup bu

yollar ¢abuk yipranma 6zelligine sahiptir.

Tablo3: 2008 Y1l itibari ile Tiirkiye’de Karayollar1 Tasimacihgi Kapasitesi

Degisken Milktar
(Cekici (Adet) 44 039
Kamvon (Adet) 15.613
Romork (Adet) 3.025
Yar: Rémork (Adet) 52.583
Tanker Romork {Adet) 723
Suket Sayisi (Adet) 1.420
TOPLAM TASIMA KAPASITESI (Ton) 1.194 880

Kaynak: UTIKAD,* Tiirkiye Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik 2008 Sunumu”, 2008,

(Cevrimigi).

Tiirkiye’nin karayolu ulastirma filosu Avrupa’nin en genis filosu olma
ozelligine sahiptir. Ulkemizde karayolu aginin gelistirilmesine énem Verildiginden
dolayr tasit sayist hizla artmistir. Ancak bunun sonucu olarak atil kapasite
olusmustur’. S6z konusu tasitlar igin yapilan yatirmlar atil kapasite yarattigi igin
tilke ekonomisine kiilfet getirmistir. Olusan atil kapasite ve maliyetlerin yiiksek
olmasi nedeniyle Tiirkiye’de mali agidan giiglii, uluslararasi diizeyde rekabet edebilir
karayolu tagimacilik firmalarmin ortaya ¢ikmasi pek miimkiin olmamaktadir. Ayrica
sefer basina maliyetlerin yiiksek olmasi sirketleri asir1 yiikleme yapmak durumunda
birakmaktadir. Bu da yollarin daha g¢abuk eskimesine ve yollarda yikli arag

yogunlugunun fazla olmasi1 nedeniyle trafik kazalarinin artmasina neden olmaktadir.

Tiirkiye’de son yillarda AB Tagimacilik Politikasi’na uyum gercevesinde

17 Sahavet Giirdal, Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyapt Analizi, Istanbul, ITO Yayinlari, 2006, s. 14.
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karayolu tasimaciligi alaninda birgok ¢alisma yapilmistir. Tasimaciligin kalitesinin
arttirtlmasina yonelik eski araglarin trafikten ¢ekilmesine iliskin ¢aligmalar, muayene
istasyonlariin yenilenmesi ve 2009 yilinin ortalarinda yiiriirliige giren yeni karayolu
tasima yonetmeligi bu ¢alismalara 6rnek olarak verilebilir. Yeni karayolu yonetmeligi
ile birlikte tagimacilik sektoriinde kalitenin ve giivenligin arttirilmasina ve tagimacilik
piyasasinda bulunanlarin hak ve yiikiimliliklerinin belirlenmesine yonelik
diizenlemeler getirilmistir. (mali yeterlilik, mesleki yeterlilik vs. ) Yapilan ¢alismalar
neticesinde devlet, karayolu tasimaciligi diizenleme ve denetim roliine islerlik
kazandirmigtir. 2009 yil1 AB ilerleme raporunda Tirkiye’nin karayolu tagimaciligi

sektoriindeki AB miiktesebatina uyumunun ileri diizeyde oldugu belirtilmistir.

Karayolu tasimaciliginin ¢evreye verdigi zararlar, bakim ve igletme
maliyetlerinin yiiksek olmasi ve ortaya ¢ikardigi giiven sorunu nedeniyle Tiirkiye’de
tasimaciliktaki oraninin diistirilmesi gerekmektedir. Tiirkiye’nin karayolu tasimalarini

diger Ulastirma tiirlerine kaydirmasi sorunlarin ¢dziimiine olanak verecektir.

2.1.1.2. Demiryolu Tasimacihig

|. Diinya Savasi’ndan sonra Osmanli Imparatorlugu’nun yikilmasimin
ardindan kurulan Tirkiye Cumhuriyeti’nde ulastirma altyapisit Osmanli’dan kalan
demiryollarindan olusmaktaydi. Bu demiryollar1 yabanci kuruluslarin dogudan batiya
hammadde tasimak ig¢in kendi ¢ikarlarina yonelik insa ettikleri demiryollari idi.
Cumhuriyet kurulduktan sonra devralinan s6z konusu demiryollart ile birlikte {ilkenin
ulagtirma altyapisinin demiryollar1 agirlikli olusturulmasi politikast benimsenmisti.

Bu politika 1950 yilina kadar siirdiiriildii.

1950’11 yillara kadar iilkenin ulastirma aglarmin demiryolu agirlikli sekilde
olusturulmasi politikalarmin sonucu olarak, cumhuriyetin kurulmasindan s6z konusu
tarihe kadar olan siiregte, gerek yiik gerekse yolcu tasimaciligi biiyiik ¢ogunlukla
demiryolu aglari izerinden yapilmistir. 1950 yilindan sonra ise Tiirkiye’de karayolu

ulastirmasina dnem verilmesi yillar itibari ile demiryolu tasimaciliginin gerilemesine,
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Tablo 4: Demiryolu Yiik Tasima Miktarlarinda Ulke Karsilastirmalari

2006 2007 2008

| Ingiltere 27.365 26.384

Almanya 107.007 114615 115.652
Yunanistan 662 835 786
Ttalya 24151 25.285 23831
Bulgaristan 5.396 5.241 4.693
Romanya 15791 15.757 15.236
Tiirkive 9.545 9.755 10.553
“Milyon ton-km”

Kaynak: Eurostat, (Cevrimigi) http://epp.Eurostat.ec.Europa.eu, 25 Ocak 2010, DPT,
(Cevrimigi) http://www.dpt.gov.tr/DPT.portal, 25 Ocak 2010.

Karsilastirmadan da goriildiigi tizere demiryolu tasimaciliginda Tirkiye
cogu Avrupa tlkesinin gerisindedir. Hatta iilke o6lg¢eklerine gore degerlendirme
yapilirsa Avrupa’da Tiirkiye’nin demiryolu tasimaciginda en gerilerde oldugunu

sOylemek miimkiindiir.

Ozellikle son donemlerde diger tasimacilik tiirlerinden kaynaklanan rekabet
baskistyla bu ulagim seklinin etkinligi sorgulanir hale gelmis ve sonugta ciddi yapisal
degisiklikler uygulanmaya baslamigtir. Duman (2006)’ya gore yapilan degisiklikler
her tilkede ayn1 olmamakla beraber genellikle yeniden yapilandirma, sirketlestirme
veya oOzellestirme seklinde gerceklesmektedir. Cowie (1999) Avrupa Birliginin
cikardigi 91/440 numarali direktif sonucu Ingiliz, Alman, Isvec ve diger bazi
Avrupalt demiryolu firmalarinin yeniden yapilandirma sonucu boliindiigiini,
ozellestirildigini ve hiikiimet tarafindan taninan imtiyaz, muafiyet veya franchising

metodu ile ortakliklara dontistiiriildiigiinii belirtmektedir.

Avrupa Birligi’'nde 2007 yili basindan itibaren tiim yiik tasimaciligi, 2010
yili basindan itibaren de wuluslararast Yyolcu tasimaciligi rekabete acgilarak

serbestlestirilmistir. Yeni firmalarin pazara girmesiyle olusacak saglikli bir rekabetin
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Gliniimiizde Tirkiye’nin demiryollarinin mevcut durumu Tablo 5°de

gosterilmistir.

Tablo 5: 2008 Yih itibari ile Tiirkiye’de Demryolu Ag1 (km)

Hat Uzunluklar: |  Birimi | 2007 | 2008
ANA HATLAR
Elektnkli Em. 6.693 6.686
Elektriksiz Km. 1.564 1:571
Toplam Km. 8257 8.257
IKINCI HATLAR
Elektrikh Km. 54 85
Elektriksiz Km. 356 357
Toplam Km. 440 442
ANA HATLAR TOPLAMI
Elektrikhi Km. 6777 6.771
Elektriksiz Km. 1.920 1.978
Toplam Km. 8.697 8.699
TALI HATLAR
Elektrikhi Km. 1.940 1.952
Elektriksiz Km. 354 354
Toplam Km. 2.294 2306
TOPLAM YOL UZUNLUKLARI
Elektrkli Km. 8.717 3.723
Elektnksiz Km. 2274 2.282
Toplam Km. 10.991 11.005

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

http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008faaliyetraporu. pdf, 7Agustos2009, s. 32.

Tiirkiye’deki demiryollarinin uzunlugu toplam 11.005 kilometredir.

Bu

uzunluk karayolu ile kiyaslandiginda diisiik kalmaktadir. Tirkiye’de demiryollarinin

toplam uzunlugu karayollar1 toplam uzunlugunun yaklagik 6’dabiri kadardir. Buna ek

olarak Tirkiye’deki demiryollarinin ve demiryolu araglarmin biiyiik kismi eskidir.
T.C. Ulastirma Eski Bakani Binali YILDIRIM da konu ile ilgili giincel bir

konusmasinda "Bana gore fiilen demiryolu yok. Yiizde 94'i tekhat,

yiizde 83'l

sinyalsiz, yiizde 82'si elektriksiz ve yiizde 70'1 de 50yildir bakilmamis yollarimiz var"

demistir. Bakaninda degindigi gibi demiryollarimiz uzunluk agisindan yetersiz

olmakla birlikte var olan hatlarda etkin bir ulastirma i¢in tagimalar1 gereken


http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008
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standartlar1 tasimamaktadir.

Tiirkiye’de demiryollar1 arzinin karayollarma goére ¢ok diisiik seviyede
kalmasi tasimacilikta demiryollarinin kullanimini kisitlar niteliktedir. Demiryollar
tiim diinyada ekonomik, hizli, giivenli ve ¢evre dostu bir tasimacilik olmasi nedeniyle
tercih edilirken  Tirkiye’de gerek yolcu tasimaciligi gerekse yiik tasimaciligi

konusunda demiryollarindan yeterince faydalanilamamaktadir.

Grafik 2: Yillar Itibariyle Tiirkiye’de Demiryollarinda Tasinan Yolcu Sayisi
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Kaynak: TCDD, Faaliyet Raporu, 2008, (Cevrimigci) http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008 faaliyet
raporu.pdf, 7 Agustos 2009, s. 62,64.

Grafik 2’de goriildiigii gibi Tiirkiye’de demiryollarinda tasinan Yyolcu
sayisinda 1990’11 yillarindan itibaren pek bir degisiklik yasanmamistir. 2008 yilinda
demiryollarinda yaklasik 55 bin banliyo yolcusu, 24 bin civarinda anahat yolcusu

tasinmastir.


http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008%20faaliyet
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Grafik 3 ise Tiirkiye’de yillar itibari ile taginan yiik miktarini gostermektedir.
1990-2003 yillar1 arasinda demiryollarinda taginan yik miktar1 pek degisim
gostermez iken 2003 yilindan sonra demiryollarinda tasinan yiikk miktarinin yillar
itibari ile artis gosterdigi gorilmektedir. Demiryollarinda 2008 yilinda yaklasik
toplam 23milyon ton yiik tasinmis olup 2003 yillarindan itibaren yiik tasimaciliginda
artts goriinmesinin temel nedeni bu yildan itibaren blok tren isletmeciligi
uygulamasina gegilmesidir. Tirkiye ile Avrupa, Ortadoguve Orta Asya iilkeleri
arasinda yiik tasimaciliginda kullanilan 191 adet blok yiik treni bulunmaktadir.

Grafik 3: Yillar Itibariyle Tiirkiye’de Demiryollarinda Tasinan Yiik Miktar
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Kaynak: TCDD, FaaliyetRaporu, 2008, (Cevrimigi) http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008

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

Tiirkiye’de demiryollarinin tagimacilik konusunda daha etkin kullanilmasi
igin yatirinmlara ihtiyag vardir. Mevcut demiryollarinin biiyiikk ¢ogunlugunun
yenilenmesine ihtiyag duyulmaktadir. Son yillarda AB miizakereleri cevresinde
ulagtirma politikalarinin AB ulagtirma politikalarina uyumu i¢in demiryollarina 6nem
verilmeye baslanmigtir. Ayrica TCDD’nin yeniden yapilandirilarak daha etkin bir
kurum haline getirilmesi giindeme gelmistir. Bu hedef dogrultusunda, 14.07.2008
tarihinde iki adet kanun tasarist hazirlanmistir. Bunlar “Genel Demiryolu Kanun

Tasaris” ve “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 Isletmesi Genel


http://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008
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Midiirliigi’niin  Yeniden Yapilandirilmast ve Tirkiye Demiryolu Tasimacilig
A.S.’nin Kurulmasi ile Baz1 Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmas1 Hakkinda Kanun Tasaris1”dir. Cikarilmasi planlanan Genel Demiryolu
Kanunu ile AB demiryolu mevzuatina uyum kapsaminda demiryolu tasimaciligindaki
mevcut tekelin kaldirilmasi ve sektoriin serbestlesmesi hedeflenirken diger tasarida da
TCDD’nin yeniden yapilandirilmas: ve tasimacilik alaninda bagli ortaklik olarak
kurulacak olan Tirkiye Demiryolu Tasmmaciligt A.S.’nin 6zel sektér demiryolu
tasimacilart ile rekabet ortaminda yolcu ve yik tasimaciligi yapmasi
hedeflenmektedir. S6z konusu yasa tasarilari kabul edildigi takdirde Tirkiye’deki

demiryolu tagimaciliginin gelisim siirecinin hizlanmas1 muhtemeldir.

Yolcu tasimaciligindaki gelismelere bakildiginda ise yiiksek hizli tren projesi
kapsaminda Ankara-Eskisehir hatti kullanima ag¢ildigi goriilmektedir. Eskisehir-
Istanbul aras1 yapim calismalar1 devam etmektedir. Ayrica Konya-Ankara yiiksek hizli
tren hattinin yapimina da baglanmistir. Yiik tasimaciliginda ise gesitli yeni hatlarin
yapimi Ve vagon kapasitelerini arttirmaya yonelik ¢alismalar mevcuttur. Diinyanin en
onemli projelerinden biri olarak gosterilen MARMARAY projesinin bitmesiyle
birlikte ilkenin Asya ve Avrupa kitalarindaki demiryollarinin birlestirilmesi ve
dogudan batiya kesintisiz demiryolu tasimaciligi yapilmasi planlanmaktadir.
Demiryolu tasimaciliginin gelistirilip mevcut talebi karsilayacak pozisyona gelmesi
icin s6z konusu calismalarm titizlikle siirdiiriilmesi gerekmektedir.  Ulkede
demiryollart aginin genislemesi ve demiryolu araglarinin hiz, konfor ve kalite
acisindan iyilestirilmesi Tiirkiye’nin tagimacilik alaninda bulundugu cografyada s6z

sahibi olmas1 demektir.

2.1.1.3.Denizyolu Tasimacihgl

Denizyolu tasimaciligi uluslararas: ticarette en ¢ok kullanilan tasima
seklidir. Biiyiik hacimli iiriinlerin ekonomik olarak tasinmasina olanak verdiginden
diinya ekonomisindeki mal tasimaciliginin yiizde 90’1 denizyolu tasimaciligt ile

gerceklestirilmektedir. Denizyolu tasimacilig: Tiirkiye’ nin dig ticaretinde énemli bir
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yere sahiptir. 2008 yilinda Tiirkiye dig ticaretinin (ithalat+ihracat) yiizde54,2’si
denizyolu tasimaciligi ile yapilmistir. Dis ticarette denizyolu tasimaciligindan sonra

ise en yogun kara yolu tasimaciligi kullanilmaktadir.

Tablo 6: Denizyolu Yiik Tasima Miktarlarinda Ulke Karsilastirmalari

2006 2007 2008

ﬁgil(ere 583.739 581.504 562.166
Almanya 302.789 315.051 320.636
Yunanistan] 159425 164.300 152.498
italya 520.183 537327 526.219
Bulgaristan 27.513 24.900 26.576
Romanya 66.861 68.229 65.275
Tiirkiye 781.018 902.540 865.810

Tiirkiyeye ait rakamlar “milyon ton-km” cinsinden verilmis olup diger iilkelere ait rakamlar

“bin ton” cinsinden verilmustir.

Kaynak: Eurostat,(Cevrimici)http://epp.Eurostat.ec.Europa.eu, 250cak2010. DPT, (Cevrimigi)http:
/lwww. dpt. gov. tr/DPT. portal, 250cak2010.

Tirkiye; Avrupa, Orta Asya ve Orta Dogu arasinda dogal bir koprii
konumunda olup yaklasik 8.000 kilometrelik kiy1 seridine sahiptir. Ancak Tiirkiye’nin
denizyolu tagimaciligindaki gelismislik diizeyi Akdeniz’deki diger iilkeler ile
karsilagtirildiginda geride kalmaktadir. Bunun en biiyiik nedeni limanlarinin altyapi
eksikligidir. Ayrica Tiirkiye’de bolgede analiman olabilecek 6lgekte altyapiya sahip
liman bulunmamaktadir. Tagimacilikta denizyolu kullaniminin arttirilmasi igin liman
altyapilarinin iyilestirilmesi ve limanlara demiryolu baglantilarinin  kurulmasi
gerekmektedir. Ayrica denizyolu kullanimini arttirmak igin ihtiyag duyulan gemi

sayisinin da karsilanmasi gerekmektedir.

Tiirkiye’de 6nemli bir sahil seridi olmasina ragmen, deniz tasimaciligina
hem o6zel sektoriin temsilcilerinin hem de kamu sektoriiniin gereken o6nemi ve
hassasiyeti gostermedikleri goriilmektedir. Denizyolu tasimaciligi tek seferde yiiksek
tonajda yiik tasimaciligina imkan sagladigindan, maliyet a¢isindan en ucuz tasima

seklidir. Tirkiye’de de ithalat ve ihracat operasyonlarinda denizyolu tasimaciliginin
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tercih edildigi gorilmektedir. Hiz ve maliyet avantajlarmin, “containerization”
algisinin yayginlasmasinin ve gemi insa sektoriindeki teknolojik gelismeler sayesinde
daha yesilci uygulamalara olanak saglayan gemilerin insa edilmesinin, bu

tasimaciligin daha da tizerinde durulmasi gerektigini gostermektedir.

Tablo 7: Limanlarimizda Elleclenen Toplam Yiikiin 2003-2011 Yillan

Arasindaki Gelisimi

Y1l ToplamEllecleme(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. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz Ticaret Istatistikleri, Deniz tasitlari,
Denizyolu Tasima ve Tesvik Istatistikleri, Ankara, 2012, s. 26.

Tablo7’de, iilkemizdeki limanlarda, 2003-2011 yillar1 arasinda, sivi dokme
yiik, kat1 dokme yiik ve konteyner tipi kargo yiiklerinin toplam ellegleme miktarlari
verilmistir. Tablo’dan anlasilacagi tizere, 2003 ile 2011yillar1 arasinda, deniz
ticaretinde stirekli artan bir trend takip etmis ve neticede 9yillik siire i¢erisinde miktar
ikiye katlanmistir. Bu siire icerisinde deniz ticaret hacmindeki belirgin azalmanin,

2008 kiiresel ekonomik krizi sebebiyle, sadece 2009 yilinda oldugu goriilmektedir.

Ug tarafi denizlerle gevrili, diinyann ticaret agisindan énemli denizlerinden
olan Akdeniz ve Karadeniz’e kiyisi olan bir iilke olarak denizyolu tagimaciligini
gelistirmek ve tagimacilik gelirlerinden daha fazla pay alabilmek igin Tiirkiye’nin
limanlarint iyilestirmesi gerekmektedir. Limanlarin fiziki ve teknolojik alt yap1
acisindan 6nemli sorunlar1 bulunmaktadir. Bu sorunlar Tiirkiye nin lojistik sektoriiniin

rekabet giictintide olumsuz etkilemektedir.
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Tiirkiye’deki limanlarin geneldurumuna bakildiginda, oncelikli sorun alt
yap1 sikintis1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Altyapisi ve hinterlandi tamamlanmis
biiyiik limanlar yerine, sahislara ait kiigiik liman ve iskelelerin fazla olmasi, denizyolu
tasimaciliginda ¢6ziim iiretilemeyen altyap1 sorunlarini da beraberinde getirmektedir.
1987 yilindan itibaren 6zel iskelelerede {igiincli sahis yiiklerine hizmet verme izni
verildiginden beri Tirkiye’nin birgok bolgesinde iskelelesme faaliyetleri hiz
kazanmistir Ve bugiin Kocaeli basta olmak {izere, iilkemizin kiy1 bélgelerinin hemen
hepsinde tgiincii sahislara ait iskele ve kiiglik limanlar bulunmaktadir. Bunlarin
uluslararas1 platformda temsil edilmesi i¢inde 1996 yilinda “Marmara Liman
Isletmecileri Dernegi (MARLIM)” kurulmus, dernek 2006 yilinda “Tiirk Liman
Isletmecileri Dernegi (TURKLIM)” adin1 almistir. FEPORT— Avrupa Ozel Liman
Isletmecileri Federasyonu iiyesi olan dernek, 2012 yili itibariyle 50 &zel liman
isletmesi ve yonetimini temsil etmektedir. Tiirkiye genelinde 2011 yili itibariyle 6zel
limanlarin ve TCDD limanlarinin yiik ellegleme miktarlarina bakacak olursak;
Tiirklim iiye limanlarinda yiik ellegleme oranlar1 %84 iken, TCDD limanlarinda bu
oranin %7 oldugu goriilmektedir. Bu verilerdende anlasilacagi tizere; 6zel limanlarin
yiik elle¢clemede ciddi bir ¢ogunluga sahip oldugu anlasilmaktadir. Fakat bu 6zel
limanlarin altyap1 olanaklar1 son derece kisitli oldugundan, limanlara yiikleme i¢in
getirilen ya da limanlarda tahliye edilen yiiklerin ulasimi i¢in biiyiikk oranlarda kara
yolu tagimaciligi kullanilmaktadir. Demiryolu altyapilarinin kiigiik liman ve iskelelere
ulastirilmasmin ileriki zamanlarda da sorun teskil edecek olmasi beklenen bir
durumdur. Bu nedenle, ayn1 bolgede bulunan kiigiik liman isletmelerinin birleserek,
biiyiik limanlara dontstiiriilmesi, demiryolu ile entegrasyon saglanmasi agisindan ¢ok

biiylik 6nem teskil etmektedir.

Siiphesizki bir limanin en 6nemli 6zelligi, nakliyenin devamini saglayan
diger tasima sistemlerini birlestirici nitelikte olmasidir. Bu nedenle limanlarin sadece
gemilerin yiikleme&bosaltma yaptiklar: istasyonlar olarak degil, demiryolu ve
karayolu ile konu yiiklerin taginmaya devam etmesini saglayan ara istasyonlar olarak

goriilmesi, gelisimlerinde gerekli 6nemin verilmesi agisindan son derece 6nemlidir.
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2.1.1.4. Havayolu Tasimacihig

Havayolu Ulastirma sektorii kisa stirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal
degisiklikler gosteren bir sektordiir. Sektorde genis kapasiteli, yakit tasarrufu
saglayan, disiik girilti ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesi
havayolu sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet Kkalitesi ve kapsami iizerinde
biiyiik 6l¢tide etkide bulunmus, serbest ve 6zellestirme ile sektoriin daha ticari bir
yapitya doniistiiriilmesi ve igbirliklerinin olusmasi sektoriin yapisini degistirmis ve
sektorii tiiketicilerin hakim oldugu bir pazara doniistiirmiistiir. Bu yapisal degisiklikler
arasinda Ozellestirme, birgcok gelismis ve gelismekte olan iilkede biiyiik Olgiide
benimsenmekte ve uygulanmaktadir. Ozellestirme amaglari iilkeden iilkeye farklilik
gostersede Ozellestirme, verimliligi ve hizmet kalitesini arttirmaya ve hiikiimet

stibvansiyonlarini azaltmaya yoneliktir.

Havayolu tasimaciligi diinya iizerinde kiiresel ticaretin artmasiyla birlikte
popiilerlik kazanmaya baslamistir. Ozellikle teknolojinin gelismesi ile birlikte ugak
tasima kapasitelerinin artmasi tasimacilikta havayolu maliyetlerinin azalmasina
olanak saglamistir. Havayolu tagimaciliginin gelisimi Tiirkiye’de 1980°1li yillarin
ortalarindan itibaren ivme kazanmustir. Tiirkiye’de 1940 yilinda sadece 8 olan ugak
sayist 1980-1990 yillarinda hava Ulastirmasi alaninda yapilan yatirimlar sayesinde
1999 yilinda 75’e yiikselmistir. Tablo 8°de Tiirk havayolu Ulastirmasinin gelisimine
iliskin sayisal bilgiler verilmistir. Goriildigii tizere 2003 yilindan itibaren Tiirk

havayolu Ulastirmasinin kapasitesi artig trendinde olmustur.

Tiim diinyaya paralel olarak Tiirkiye’de havayolu sektoriiniin biiyiimesi 2002
yilinda diinya genelinde yasanan ekonomik krizler, ABD’de ger¢eklesen 11 Eyliil
Saldiris1, ardindan yasanan Irak Savasi gibi olaylardan olumsuz etkilenmistir. 2004
yilindan itibaren ise sektor kendini diinya genelinde toparlamaya baslamistir.
Gilinlimiizde yasanan kiiresel krizde havayolu Ulastirmasina olan talebin diismesine

neden olmaktadir.
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Tablo 8: Tiirkiye’de2003—-2008 Yillar1 Aras1 Havayolu Ulastirmasinin Gelisimine
fliskin Sayisal Bilgiler

Yillar
Faaliyet Alanlar
2003 2004 2005 2006 2007 2008
Havayolu Isletmesi Sayisi 13 15 16 20 20 17
Havataksi Isletmesi Sayisi 52 50 52 57 59 66
Havayolu Tsletmesi Ucak Sayist 162 202 240 259 250 270
Havataksi Tsletmesi Ucak Sayist 131 129 157 192 243 223
Genel Havacilik Isletmesi Sayist 32 35 36 32 30 31
;flllil Havacilik Isletmesi Ucak 162 202 240 150 120 136
Balon Isletmesi Sayist 7 8 8 g 10 10
Zirai Miicadele Isletmesi Sayisi 49 51 43 42 42 40
Havayolu Koltuk kapasitesi 27.599 | 34.403| 39.903| 42.335| 40.185 43.524
Havayolu Kargo Kapasitesi (ton) 302.737| 471.374| 649.562 | 873.539 | 962.539 | 1.093.096

Kaynak:T.C.SivilHavacilikGenelMidiirligii,(Cevrimigi)
http://212.174.155.210/site/operasyonrapor.jsp?ay=09&yil1=2003&yil2=2009&k=0perasyonRapor,
10Agustos2009.

Tablo 8’e¢ bakildiginda Tiirkiye’de yillar itibari ile hem yolcu hemde yiik
tasima miktarlarinin artig trendinde oldugu goriilmektedir. Bu artisin diinyadaki
gelismelere paralel olarak devam edecegi tahmin edilmektedir. Tiirkiye’de havayolu
tagimaciligina olan talebin artmasi durumunda bu talebi karsilayacak altyapisinin
olmas1 gerekir. Ulkemizde havayolu tagimacihiginda 6zellikle kargo tesislerinin
yeterliligi, kargo giivenligi ve kargo elle¢lemesi konusunda eksiklikler bulunmaktadir.
Ayrica tlkemizde sivil havacilik konusunda egitim veren pek fazla kurulus
bulunmamaktadir. Pilot ihtiyacini simdiye kadar biiyiik 6l¢tide TSK’dan ayrilan askeri
pilotlarla, diger personel ihtiyacin1 da ¢ogunlukla farkli sektorlerden insanlarala
karsilayan sektor icin gerekli egitim altyapist olusturularak sivil havacilik sektoriinde
uzman kisilerin yetistirilmesi gerekmektedir. Ayrica diinya ¢apinda gok hizli biiyliyen
havacilik sektorti ile ilgili mevcut mevzuatlarin yetersiz kaldigr goriilmektedir.
Havayolu tasimaciliginda yasanan gelismeler takip edilmeli sektorle ilgili mevzuat

gelismelere paralel olarak yeniden diizenlenmelidir.


http://212.174.155.210/site/operasyonrapor.jsp?ay=09&yil1=2003&yil2=2009&k=OperasyonRapor
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Tablo 9: Tiirkiye’de2007-2009 Yillar1 Aras1 Havayolu Yolcu ve Yiik Tasima
Miktarlan

2007 2008 2009
Yolcu (Adet) | Yiik (Ton) | Yolcu (Adet) | Yiik (Ton) | Yolcu (Adet) | Yiik (Ton)
I¢ Hat 31.949.341 392.897 35.832.776 399.528 |  41.009.860 | 444903
D1s Hat 38.347.191| 1.054.706 43.605.513 | 1.135.091 44.199.276 | 1.150.796
Toplam 70.296.532| 1.447.603 79.438.289 | 1.534.619 85.209.136| 1.595.699

Kaynak: T.C. Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii,
(Cevrimigi)http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 10Subat2010.

2.1.2. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi

Tiirkiye; Diinya Bankasi ve IMF tarafindan her yil yaymlanan GSYIH
siralamasinda 2010 yili itibari ile 17. Sirada yer alarak birgok gelismis iilkenin 6niine
gecmistir. 2010 yili  Tirkiye ekonomisi icin olumlu bir yil olmus ve Tiirkiye
ekonomisi yiizde8, 9 oraninda biiyiimiistiir. Ayrica Tirkiye’nin cari borg stoku,
gelismis llkelerin ve AB ortalamasi olan %74’in altinda seyretmistir. Tirkiye
genelinde saglanan GSYIH’nin énemli bir kismi imalat sanayi tabanli iiriin ve
hizmetlerden elde edilmektedir (%15). Insaat sektorii ise, 2010°da yaklasik %17, 1°lik
artig ile en hizli biiyiiyen faaliyet kollarindan biri olmustur. Ulastirma, Depolama ve
Haberlesme alt sektorii ise, toplam GSYIH degerinin %14, 6’lik bir kismim
olusturarak stratejik onemini ortaya koymaktadir. 2010 yilinda Ulagtirma sektorii
%12, 2 oraninda biiyiime gostermistir. Tablo10’da verilen yolcu ve yiik tasima
degerlerinin ulasim modlarina gore dagilimma bakildiginda, yolcu tasimaciligi
yurtdisinda havayolu, yurtiginde ise yogunlukla karayollarinda gerceklestirilmektedir.
Yurtdist yiik tasimaciligi ise biiyiik bir oranda denizyolu ile yapiimaktadir®®,

18 TOBB: Tiirkiye Ulastirma ve Lojistik Meclisis Sektér Raporu,2001
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Tablo 10: Tiirkiye’de Yolcu ve yiik tasima degerlerinin ulasim modlara ve

yillara gore dagilim

Yolcu Yuk
Yil milyon-yolcu-km mil n-K

Yurtdisi Yurtici Yurtdisi Yurtici

2009 = 3469 855 9308

Demiryolu ulasimi 2010 = 3493 1018 10282

2011 = 3985 1040 10560

2009 - - 828500 11410

Denizyolu ulasimi2 2010 - - 936200 12583

2011 < - 1027000 13464

2009 33311 6819

Havayolu ulasimi®® 2010 39943 800

2011 43857 8791

2009

Karayolu ulasimi 2010

2011 -

2009 = = 56038 2743

Boru hatti ulasimi'® 2010 B - 54242 2520

2011 = - 57028 1766

Kaynak: Turkiye Odalar ve Borsalar Birligi, (Cevrimi¢i)www.tobb.org.tr

2007 yilindan beri, iki yilda bir yayinlanmakta olan lojistik Performans
Endeksi, Diinya Bankasinin Uluslararasi Ticaret Birimi tarafindan olusturulan, diinya
capinda 1000°den fazla lojistik profesyonelinin katilimiyla olusturulan bir rapor

niteligi tasimaktadir.

Raporda bu yi1l degerlendirmeye alinan iilke sayist 155 iilkeden 160 iilkeye
cikarilirken, lojistik performansin degerlendirildigi 6 temel kriter degismemistir;
e Giimriikler dahil sinir denetim kuruluslarinin gergeklestirdigi giimriikleme
islemlerinin verimliligi (formalitelerin hizi, basitligi ve ongoriilebilirligi)
e Ticaret ve tasimacilik ile baglantili altyapinin Kalitesi (limanlar, demiryollart,
karayollari, bilgi teknolojileri)
e Rekabetci fiyatlarla sevkiyat diizenlenmesindeki kolaylik, Lojistik
hizmetlerde yetkinlik ve kalite,
e Sevkiyatlarin izlenebilirligi, Sevkiyatlarin planlanan zamanda yada beklenen

teslim saatinde varig yerine ulagsmasindaki zamanlama


http://www.tobb.org.tr/
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2014 lojistik Performans Endeksi raporunda, Almanya diinyanin en iyi
lojistik performans endeksine sahip iilke olarak yer alirken, Somali en diisiik skora
sahip iilke oldu. Bir dnceki versiyonlarda da oldugu gibi, 2014 raporunda gelir diizeyi
yiiksek tiilkelerin diinya'nin en iyi performans gosteren 10 iilkesi siralamasinda basi
cektigi goriilmektedir. Diisiik gelir diizeyli tilkelerden Malavi, Kenya, Ruanda'nin en
yiiksek performansi gosterdigi goriilmektedir. Genel anlamda, onceki raporlarda yer
alan gelismekte olan ve diisik performans gosteren iilkelerin toplam derecelerini

artirdig1 gézlemlenmektedir.

2012 yilinda yayinlanan endekste 3. 51'lik genel lojistik puani ile 27. Sirada
ye ralan Tiirkiye, 2014 yilinda ise 160 iilke arasinda 3. 50 genel lojistik puani ile 30.
Sirada yer almistir. Ayni sekilde giimriikler alaninda 2012 yilinda 3. 16 olan puanini
2014yilinda 3. 23'e yiikseltebilmistir.

2014 raporunda asil vurgulanan nokta, disiik, orta ve yiiksek diizeyde gelire
sahip olan iilkelerin lojistik performans endeksinde daha iist siralarda yer alabilmeleri
icin daha farkli stratejiler izlemeleri gerektigidir. Diisiik gelir diizeyine sahip
tilkelerde, en 6nemli kazanimlara altyap: ve temel giimriik yonetiminde yapilacak
iyilestirmeler sayesinde ulasilabilmektedir. Bu ayn1 zamanda, bir giimriik acentesini
yeniden yapilandirmanin yaninda, sihhi ve bitki sagligi kontrolleri igin yetkili olan

acentelerin etkinligini arttirmak anlamina gelmektedir.

Orta gelir diizeyli iilkelerde ise tam tersine, iyi isleyen altyapiya sahip
olmalari ve nispeten daha iyi giimriik kontrolleri yapildigi goriilmektedir. Bu iilkeler
genellikle lojistik hizmetlerini arttirarak 6zellikle tasimacilik, depolama, yiik
sevkiyateilig1 gibi uzmanlik isteyen dallari taseronlara vererek 6nemli kazanimlar elde

etmektedir.



Tablo 11: 2014 Diinya Bankasi Lojistik Performans Siralamasi

LPI Siralama ve Skorlari 2014

Ekonomi
Almanya
Hollanda
Belgika
ingiltere
Singapur
isveg

Norveg
Lukesenburg
Amerika
Japonya
irlanda
Kanada
Fransa
isvigre

Hong Kong
Avustraliya
Danimarka
ispanya
Tayvan
italya

Kore
Avusturya
Yeni Zellanda
Finlandiya
Malezya
Portekiz
Birlesik Arap Emirligi
Cin

Katar
Tarkiye
Polonya

Cek Cumhuriyeti
Hirvatistan
Giney Afrika
Tayland
Letonya

Kaynak: TheWorldBank, (Cevrimigi) http://Ipi.worldbank.org/
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4.05
4.04
4.01
4
3.96
3.96
3.95
3.92
3.91
3.87
3.86
3.85
3.84
3.83
3.81
3.78
3.72
3.72
3.69
3.67
3.65
3.64
3.62
3.59
3.56
3.54
3.53
3.52
3.5
3.49
3.49
3.46
3.43
3.43
3.4

% En yiiksek performans

100
97.6
97.5
96.6
96.2
94.9
94.8
94.4
93.5
93.4
91.9
91.5
91.2
91.1
90.5

90
89.1
87.1

87
86.2
85.4
84.8
84.7

84

83

82
81.3
81.1
80.6
80.1
79.9
79.8
78.9
77.9
77.8

77
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2.2. Avrupa'da Lojistik Altyapisi ve Lojistik Sektoriiniin Gelisimi
Avrupa Birligi lojistik altyapisina bakmadan 6nce, bolge uluslarmin niifus,
ticari endeksleri, fiziki altyapisini bolge dis1 diger tilkeler ile karsilastiran Tablo12’yi

incelemek faydali olacaktir.

Tablo 12: AvrupaBirligi-Diinya Genel Karsilastirma

EU-28 | AMERIKA | JAPONYA | CIN RUSYA
20120 | 2012 2012 2012 2012
Niifus 506.65 | 313.91 127.56 1350.70 | 143.53
(milyon)
Niifus artis1 0.1 0.7 -0.2 0.5 0.4
(gecen yildan itibaren)
Kentsel Niifus 74 83 92 52 74
(% olarak artis)
Alan 4414 | 9629 378 9597 17075
(1000 km?)
Niifus Yogunlugu 115 33 338 141 8
(Insan/Km?)
GDP (nominal) 12971 | 12644 4623 6378 1562
(milyar Euro)
Gergek GDP biiytikligi -04 2.8 14 7.8 34
(%)
Nispi GDP sermaye bagina | 100 154 105 27 70
(PPP EU-28=100)
Uriinlerin Thracati 1683 1215 604 1534 410
(Milyar Euro)
Uriinlerin ithalati 1798 | 1792 646 1286 261
(Milyar Euro)

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



http://www.eurostat.eu/
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Tablo 12°de Avrupa Birligi’nin toplam GDP’sinin bir 6nceki doneme gore
%0. 4 kiigtldiigt ve toplam niifus’un %0.1 biliyidiigii gortiilmektedir. Ayni veriden,
diinyanin en biiyiilk ekonomisi olan ABD ekonomisinin % 2. 8 biiyidigini
gormekteyiz. Ortaya ¢ikan Sonuca bakilacak olursa; AB gectigimiz 2-3 yili kapsayan
donemde, ekonomik rekabette ABD’nin gerisinde kalmis, rekabet vegelisim igin

stratejilerini daha ¢ok katma degerli iirtinlerin iiretimine ve dagitimina yoneltmistir.

Avrupa Birligi Ulagtirma sektdriine ait bazi sayisal verilere bakacak olursak;

Katma Degerli Uretim: 548 milyon (Euro)’luk katma degerli iiretimin
%4.8’ini tagimacilik ve depolama ile saglamaktadir. Bu da yaklasik olarak 30milyon(
Euro)’a denk gelmektedir. Bu verinin sadece, temel faaliyeti tasimacilik olan

isletmelerden alinan verilere ait olduguna dikkat edilmedir.

Istihdam: 2011 verilerine bakildiginda, Avrupada lojistik sektoriinde istihdam
edilen ¢alisan sayisininl 1. 2milyon insan oldugu goriilmektedir. Bu da toplam AB
calisan sayisinin % 5’ine denk gelmektedir. Bu g¢alisanlarin %551 kara ve demiryolu
tasimacilig1 sektoriinde, % 2’si denizyolu tasimaciligi sektoriinde, %4’ havayolu
tagimaciligi sektoriinde ve %24°1 ise depolama ve diger lojistik destek faaliyetlerinde
caligmaktadir. Geriye kalan %]15°lik kisim ise posta ve kargo hizmetlerinde

calismaktadir.

Harcama: 2012’de AB hane halkinin 967milyar ( Euro) lojistik faaliyetler ile
ilgili Griinlerin tiikketiminde kullandig1 goriilmektedir. Bu toplam harcaminin %13’iine
denk gelmektedir. 967 milyar( Euro) ‘lik harcamanin 249 milyar( Euro)’su arag
temininde, yarisindan fazlasi, 527 milyar( Euro)’su operasyonel harcamalara (benzin
vb), geri kalan 190milyar( Euro) ise Ulastirma hizmetlerinde (ugak, tren, otobiis bileti

gibi) kullanilmstir.

UriinTasimacihig: 2012°de elde edilen verilere gore, AB’de 3768 milyar
ton/km’dir. Bu degerin%44°’i karayolu tasimacilig: tarafindan, %10.8’idemiryolu,

%41 denizyolu, %3’1 ise boru hatt1 tasimaciligindan karsilanmaktadir.
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Yolcu Tasmmacihgi: Yine 2012 verilerine gore, AB’de toplam yolcu
tasimacilig aktivitesi 6391 pkm yada kisi bas1 12652km olarakhesaplanmistir. Kigisel
otoyol arag¢ kullanimi1 bu rakamin %77.2’ini, otobiis kullanim1 %8.2’ini, demiryolu
%6.5’ini, tramvay ve metro kullanimi ise %1. 5’ini olusturmaktadir. Havayolu
kullanim1 %9 iken, denizyolu tasimaciligi kullanimi sadece % 0.6 olarak

hesaplanmastir.

Giivenlik: Karayolu: Avrupa’da 2012 yilinda 28216 kisi karayolu trafik
kazalarinda hayatin1 kaybetmistir. Bu oran 2011 yili karsilagtirmasina gére %8.3 daha
azdir. 2001 yilina gore bu oran %40’1 bulmaktadir. Demiryolu: Avrupa’da 2012
yilinda demiryolu kazalarinda hayatini kaybeden kisi sayisi ise 36 yolcu olarak
goriilmektedir. Havayolu: Avrupa’da 2012 yilinda havayolu kazalarinda bir can

kaybina rastlanmamustir.

.....

gorebiliriz. Tabloda yaklagik 1142000 isletmenin, lojistik faaliyetler amaciyla
kuruldugu goziikmektedir. Bu isletmelerin ¢ogu, yolcu tasimaciligi yapan firmalar
olmak ile birlikte, en ¢ok lojistik firmanmn, birlik iilkelerinden Ispanya’da oldugu
goriilmektedir. Havayolunda Birlesik Krallik, demiryolunda Almanya, boru hatti
tasimaciliginda Fransa ve i¢cdenizyolu tasimaciliginda Hollanda’ nin iistiiglinliigli goze

carpmaktadir.

Avrupa Birligi’nde, ulastirma sektoriiniin fiziksel altyapisina bakildiginda,
karayolu Ulastirmas: i¢in 71405km otoyol bulunmaktadir. Demiryolunda ise,
215734km demiryolu hattt bulunmakta, hizli tren hatt1 ise 7343km’dir. Havayolu alt
yapisina bakildiginda, 309adet havalimani bulundugu goriilmektedir. Bu rakama yillik
100000 yolcunun altinda yolcuya ev sahipligi yapan havalimanlar1 dahil degildir.
Icdeniz altyapisina bakildiginda, 41527km’lik bir rakam ile karsilasiimaktadir. Boru
hattt tagimaciligr igin altyapisal olarak yeterli bulunmasa da, 37836 km’lik bir
dosenmis boru hatt1 bulunmaktadir.

Lojistik sektoriinden bahsederken, Ulastirma sektoriiniin maliyet tarafini

olusturan en biiyiik kalemlerin basinda gelen tasimacilik isini fiilen gergeklestiren
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araclarin yarattigit maliyetlerden bahsetmek gerekmektedir. AB’de 2012yilinda,
816.100 adet otobiis, 342.517 adet tir ve kamyon, 508.581 adet deniz filosu, 3878 adet
yolcu ugagi, 2019 adet ise kargo ve 6zel amaglh ugaklar bulunmaktadir. Demiryoluna

bakildiginda lokomotif sayis1 56.953, yolcu treni 97.249 adet olarak goziikkmektedir.

Avrupa Birligi’nin 2001y1linda hazirladigi Beyaz Kitap’ta (ETP, 2001), AB
igcinde karayolu tasimaciliginin agirlikli bir paya sahip oldugu (yolcu tasimaciliginda
%95’in yiik tagimaciliginda %90’1in lizerinde) modlar arasi orantisiz biiylimeyi
Onleyip, modlar arasi tasima dengesi kurma ilkesini ilk siralara yerlestirmistir. 2011
Beyaz Kitabinda ise (ETP, 2011), ulastirmanin ekonomi ve toplum igin Gnemi
vurgulanmig ve Avrupa’nin gelecekteki durumunun tiim bolgelerinin diinya ekonomisi
ile rekabetci bir yaklasimla biitiinlesme kabiliyetine bagli oldugu belirtilmistir.
Sozkonusu raporda bu kez AB’nin 2050 yilina yonelik 40 ayri girisimi (hedefi)
tanimlayan “Tek Avrupa Ulasim Alani—Daha Rekabetgi ve Kaynaklari1 Etkin Kullanan
Bir Ulagim Sistemine Dogru” (Roadmap to a Single European Transport Area—
Towards a competitive and resource efficient transport system) baslikli bir ek politika
belgesi yer almaktadir. Ulagtirmanin ekonomik gelisimde, refahin ve ticaretin
artiginda, insanlarin dolasim imkanlarinin artmasinda ve istihdam yaratmadaki 6nemli
roliinlin altinin ¢izildigi BeyazKitap’ta, AB’de ve diinyada Ulastirma sektoriine genel
bir bakigla son 10 yildaki gelismeler, ortaya ¢ikan sikintilar ve miicadele unsurlari ile
firsatlar ayrintilariyla irdelenmekte ve “AB Ulagim Sistemi’nde topyektn bir

doniisim” planlanmaktadir. Yeni Beyaz Kitap’ta belirtilen ana ilkeler arasinda:

e Ulagim sisteminin petrole bagimlilig: kirilirken, verimliliginden ve dolasim
rahatligindan taviz verilmemesi,

e Bunun i¢in daha biiyiik hacimli yiiklerin ve daha fazla sayida yolcunun
beraberce, en etkin tasima tiirleri (kombinasyonu) ile tasinabilecegi yeni
ulasim modellerinin ortaya ¢ikmasi,

e Bireysel ulasimin tercihan seyahatin son ayaginda ve g¢evre dostu araglarla
gerceklestirilmesi,

e Bir bagka deyisle; AB’deki yiik ve yolcu tasimalari daha ziyade demiryolu



50

ve denizyoluyla gergeklesirken, karayolu tagimalariin daha kisa mesafelere
yogunlastirtlmast (300km’den uzun mesafeler ¢ok modlu ulasimin mal
tasitanlar i¢in ekonomik agidancazip hale getirilmesi),

e Enerji kullanimmi en uygun diizeye getiren Ozel yiik koridorlarinin
olusturulmasi, ¢ Ulasimdaki engellerin kaldirilmast,

e Ulasim altyapilar1 i¢in yeni finansman yontemlerinin bulunmasi,

e Kirleten 6der ilkesinin daha genis Glgekte uygulanmasinin saglanmasi,

bulunmaktadir.

Raporda ayrica , gelecek donemlerde fosil yakitlarin yetersiz kalacagi ve
diinyanin karbon dis1 yapiya gegmekte ne kadar basarisiz olursa benzin fiyatlarinin o
kadar artacagi soylenmistir. 2010 yilinda, AB igin benzin ithalat1 210 milyar Euro
civarinda olmustur. Benzine bagimlilik sorunu asilmadigi takdirde, insanlarin
hareketliligi ve giivenilir ekonomik yapi ve bunun beraberinde enflasyon, ticaret
dengesi ve tim AB ekonomisinin rekabet diizeyi etkilenecektir. AB ayn1 zamanda
sera gazi emisyonlarmin seviyesini 2050’ye kadar dénem igerisinde, 1990’daki
seviyesinin 80-90% asagisina ¢ekmeyi hedeflemektedir. Diger sektorlerde etkili
olmak ile birlikte s6z konusu emisyon saliniminda 2050’ye kadar gergeklestirilecek
azalmanin en az %60’1 ulastirma sektoriinden beklenmektedir. AB tim bu ilkeleri
temel alarak hayata gegirecegi hedefler arasinda petrole olan bagimliligin kayda
deger oranda azaltilmas: ve ulagtirma kaynakli karbon salinimlarmin 2050 yilina
kadar %60 oraninda disiiriilmesi, kentlerde konvansiyon el yakit kullanan
otomobillerin kullanilmamasi, havacilikta siirdiiriilebilir diisiik karbonlu yakit
kullanim oraninin %40’a ¢ikarilmasi, deniz tasimaciligi salinimlarinda en az %40
azalma saglanmasi ve orta uzunluktaki sehirleraras1 yiik ve yolcu tagimalarinimn
%50’sinin  karayolundan denizyolu ve demiryollarina kaydirilmasi,  Avrupa
kiyilarindaki liman sayisinin arttirilmasi, bir“Tek Avrupa Gokyiizii”, bir “Tek
Avrupa Demiryolu Alan1” ile “ Avrupa limanlarina denetim zorunlulugundan muaf
erisim saglayacak bir “MaviKemer” gibi son derece iddiali hedefleri siralamaktadir.
Tasitlarda ve trafik yonetiminde kullanilacak yeni teknolojiler gerek AB’de gerekse

diinyada Ulastirma emisyonlarini diistirmede etkin rol oynayacaktir. Kitapta kisa ve
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orta mesafelerdeki (300km.alt1) yiik tasimaciliginin kamyonlarla yapilmaya devam
edecegi ve bu nedenle, demiryolu, suyolu gibi alternatif ulasim ¢oziimlerinin
desteklenmesinin yani1 sira, yeni motorlar, daha temiz yakit, akilli ulastirma
sistemleri gibi yaklasimlarla kamyon etkinliklerinin arttirilmasi  6nemi
vurgulanmaktadir. Daha uzun mesafelerde yollarin dekarbonizasyon olanaklart daha
kisithdir ve multimodal yiik tasimaciligi firmalar i¢in etkin hale getirilmelidir. 2030
yilina kadar, karayolu yiik tasimalarinin %30’unun, 2050’ye kadar da %50’den
fazlasinin, demiryolu ve denizyolu gibi diger ulasim tiirlerine kaydirilmasi
hedeflenmis, bu hedefin gergeklestirilebilmesi igin gerekli altyapinin saglanmasi
karara baglanmistir. AB, enerji kullanimi1 ve emisyonlaragisindaneniyilenmis yiik
koridorlarina gereksinim duymaktadir. Orta ve uzun mesafe yik ve yolcu
tasimaciliginda demiryolunun daha biiyiik oranda kullanilmasi igin gerekli yapisal
degisiklikler iizerinde durulmustur. Ayrica limanlarin lojistik merkezler olarak
oynadiklar1 6nemli rolde vurgulanmistir. Bunun yanisira, ti¢iincii diinya iilkelerine
ve iilkelerinden artan seyahat taleplerini karsilayacak sekilde, AB havalimanlarinin
kapasitelerinin eniyilenmesi gerektigi belirtilmistir. 2050’ye kadar tiim ana hava ve
deniz limanlarinin demiryolu agma baglanmasi hedeflenmistir (ETP, 2011).
Raporda, diinyanin ulagim altyapisinin ¢ekim merkezinin Asya’ya dogru kaydigi
vurgulanmakta ve yillardan beri AB’nin miikkemmel altyapilari, serbest ticaret
gecmisi ve ¢ok az diizeydeki biirokrasisinden faydalanan ve halen diinyanin
tartisilmaz liderleri olan Avrupali lojistik sirketleri dahi Pazar paylarin1 kaybetme
riskiyle kars1 karsiya oldugu belirtilmektedir. Avrupa ulasim altyapilar1 giderek
tikanirken; diinyanin diger bolgelerinde kayda deger alternatifler belirdigi
vurgulanmakta ve 6rn. Cin’in diinyanin en biiyiik hizli tren agina sahip olmasi, Kuzey
Afrika limanlari’nin Avrupali rakiplerinden daha esnek olmalar1 sayesinde aktarma
isinde Pazar paylarinin giderek artirmasi ve bunun gibi nedenlerle AB’nin diinya
lojistik sahnesinden silinmemesi i¢in ulasim altyapilarina siirekli yatirim ve idari

prosediirlerin basitlestirilmesi gerektiginin alt1 ¢izilmektedir (Bing61,2011a).

2011 Beyaz Kitabinda, AB’de yiik tagimalarinin 2050 yilina kadar %80
oraninda artmasinin beklendigi ve AB’nin gelecekteki Ulagtirma talebini karsilamak

icin 2010-2030 y1llar1 arasinda gerek duyulacak altyap1 yatirim maliyetinin 1.5trilyon
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Euro’nun tizerinde olacagimin tahmin edildigi bildirilmekle birlikte, giderek yaslanan
AB niifusu nedeniyle sosyal giivenlik harcamalarinin kaynaklarm biiyiik kismini
tilkketecek olmasi, kamu biitgeleri ve 6zel sektor kredilerin 2008-2009 ekonomik krizi
nedeniyle ciddi zarar gérmesi ve buna bagl olarak finansman sikintisinin artmasi ve
alternatif yakitla c¢alisan tasitlarin ve toplu tasima araglarinin gelecekte daha fazla
kullanilacak olmasit nedeniyle benzin ve dizelden alinacak vergi gelirlerinde
azalmalar s6z konusu yatirimlar tizerindeki Onemli engeller olarak ortaya

konulmaktadir.

Diger taraftan trafik tikanikliklarindan kaynaklanan maliyetlerin 2050
yilina kadar %50 civarinda artmasi ve yilda 200milyar Euro gibi rakamlara ulagsmasi
ongoriilen senaryolar arasindadir. Uzun mesafe tikaniklik artiglart igin enerji
kullanimi ve salimimi agisindan optimizasyon calismalart yapilmis, giivenilirlik,
smirh tikaniklik ve disiik isletim ve idari maliyetler gibi cazip niteliklerdeki 6zel yiik
koridorlarinin gelistirilmesinin yaninda ¢ok modlu tasimalardaki formalitelerin
azaltilmasi1 ve elektronik ortama taginmasi gerekliligi ortaya konmustur. Ulagtirma
sektoriiniin petrol kullanimindaki tahmini artista %90’lik bir paya sahip olacagi
belirtilmekte ve Cin’in tek basma ulasimda kullanilan petroldeki kiiresel artigin
yarisindan sorumlu olacagina dikkat gekilmektedir. Ongoriilen senaryolar arasinda
2005 yilinda varil bagina 59% olan petrol fiyatinin 2030’da varil basina 106$’a ve
2050 yilina kadar varil basina 127$’a ¢ikmasi yer almaktadir. Ulastirma kaynakli
salimimlarin en biiyiik sebebi basta otomobiller olmak tizere yolcu tasimaciligr olup;
karayolu tasimaciliginin neden oldugu zehirli gaz salimimlarinin  2/3’si

otomobillerden kaynaklandig1 kabul edilmektedir.

Onggoriilen senaryolarda 2050 yilina kadar karayolu tasimaciligi kaynakli
salimimlarda %13 artisa karsilik, havayolu ve denizyolu tasimaciliginin yol agtigi
salmimlarda (1990 seviyesine gore) %150 ve %110’luk artiglar beklenmektedir.
Karayolu tasimaciligi, 2001 Ulastirma Beyaz Kitabi’ndan bu yana uygulanan tiim “
karayolu karsiti” politikalara ragmen; diger tasima tiirleri karsisinda cazibesini
koruduguna dikkat cekilmekte ve bunun temel nedeninin demiryolu aglarina ve

aktarma tesislerine yatirimlar ¢ok modlu tagimalarin darbogazlarini gidermeye
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yetmemesi oldugu vurgulanmaktadir. Trans-Avrupa ulagim agi projelerinin ¢cogunun
finansman sikintist nedeniyle uygulanamadigina dikkat ¢ekilmekte, AB’de
demiryolu tasimacilig1 geregince serbestlestirilerek rekabete a¢ilamadigindan Kkalite
ve verimliligin disiik kaldigi, kisa mesafe denizyolu tagimaciliginin yiiksek idari
yiklerden kurtulamadigi ve ulusal sinirlar demiryolu tasimalarin daha da
verimsizliklere yol agtigi disiliniilmektedir. Avrupa Komisyonu Avrupa’nin
Ulastirma, enerji ve dijital aglarinin iyilestirilmesi amaciyla Ekim 2011°de 50milyar
Euro tutarinda bir destek planmni dnermistir. “Avrupa’yr Baglantili Kilma Imkan1”
(Connecting EuropeFacility) adi verilen yeni program ile temel altyapilara yapilacak
yatirimlar 31.7milyar Euro’su ile Avrupa’nin ulasim alanindaki eksik baglantilari
tamamlanacak, daha ¢evre dostu ulasim tiirleri desteklenecek, geri kalan fon ile enerji
ve bilisim baglantilar1 tamamlanacak, yenilenebilir enerjilerin kullanimi arttirilacak,
tim bunlar sayesinde AB’de rekabet giicti, istihdam olanaklar1 ve biiyiime hizi
arttirtlabilecektir. Bu maddi destek aracina ek olarak olusturulan “Proje Bonosu”
(Project Bond) program ile, 6zel sektoriin uzun vadeli ulasim sektorii yatirimlarina
yonelmesi tesvik edilecektir. 2020 yilina kadar, AB’nin smirlar arasi ulasim
koridorlari inga ederek Trans- Avrupa Aglarini eksiksiz 6rmek amaciyla 250 ile 500

milyar Euro arasinda yatirim yapmay1 planlamaktadir
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3. BOLUM

3. TURKIYE’DE VE AVRUPA’DA LOJISTIK UYGULAMALARI

3.1. Lojistik Koy Uygulamalar:

Lojistik koylerin en 6nemli islevi dagitimin tek merkezden yapilmasi, akill
depolama sistemlerine sahip olmasi ve gimriik islemlerinin kolayca
yapilabilmesidir. 1970’lerde baslayan lojistik kdy uygulamalari, diinyanin dort bir
yanina giderek yayilmaktadir. Lojistik koyler biiylimeyi oncelikle bolgesel olarak
gerceklestirmekte ve iilke ekonomisine olumlu katkilar saglamaktadir. Bugiin,
Avrupa’da sayilart 60’1 gegen ve siirekli yenilerinin planlandigi lojistik koyler

yaninda iilkemizde de toplam 15 lojistik ky projesi gelistirilmeye ¢alisilmaktadir®®.

Bir tilkenin kalkinmasi i¢in ulagimin altyapisinin ve politikalarinin 6nemini
kavrayabilen her birey lojistik kdylerin ne anlama geldigini bilebilir. Ulkemizde
yapilan lojistik kdy uygulamalar1 hem iilke i¢i ulasim alt yapilarinin intermodal
calisan sekline doniistiirecek hem de saglanan tasimadaki bu devrimle dis piyasada
rekabet giiciimiiz artacaktir. Ayrica, trafikte rahatlatmaya yol agmasinin yanisira
sehirlerde ekonomik ve sosyal gelisimede katki saglayacak olan bu koyler hem sehir
i¢i trafigi rahatlatacak hem de tasimaciligi hizlandiracaktir. Bu sayede diinyaya
kolayca ulasacak Tirk iriinleri, kiiresel sermaye ile de daha kolay rekabet
edebilecektir. Bunun yaninda, lojistik kdyler uluslararasi boyutta da tilke iiriinlerinin

diinya ¢apinda daha hizli ve daha kaliteli sekilde dolasimina olanak saglayacaklardir.

¥ Ayin G.T. ,0giit K.S.:Avrupa da ve Tiirkiye de Lojistik Kéyleri,iTU Ulastirma AD,2012
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3.1.1. Tiirkiye’de Lojistik Koy Uygulamalari

Lojistik ile ilgili tim faaliyetlerin gesitli isleticiler tarafindan yirttildigi
belirli bir bolge olarak tanimlanan lojistik kdylerde, iyi planlanmis ve iyi yonetilen,
yiik tasimalartyla iligkili faaliyetlerin, bu amagla insa edilmis ortak alan igerisinde
kiimelenmesi s6z konusudur. Bu faaliyetler arasinda dagitim merkezleri, depolar ve
antrepolar, ulasim terminalleri, biirolar ve bu faaliyetleri destekleyen diger tesisler
bulunmaktadir. Bu tstiinliikleri nedeniyle, lojistik koyler yada uygulamada farkli
isimlerle anilan benzer alanlar, 6zellikle ¢ok tiirlii tasimanin giderek artmasiyla

onemini bir kat daha arttirmaktadir.

Ticaret akiglarim1 rasyonellestiren biitiinlesmis hizmet saglayan, ulagtirma
tiirlerinin birlesimini saglayan, katma degerli lojistik hizmetler veren kesintisiz sehir
dagitimin salaam vet sheer tikanikligini onlemeye c¢alisan lojistik hareketlerin
toplandig: yer olan lojistik koy kavrami ilk olarak ABD’de endiistrinin gelismesiyle
dogmustur. Bu kavramin Japonya’da da trafik sikisikligini, ¢evresel, enerji ve is giicii
maliyetlerini azaltmak i¢in onerildigi de bilinmektedir. Daha sonra Bati1 Avrupa’ya
gecmis olan uygulamanin ilk Ornekleri Fransa’da genis Olgekte Paris bolgesel
alaninda Uarantor ve Sonorous(Rungs)’the olusturulmustur. Bu uygulama kentsel
politikalara beagle olarak gelismistir. 1960’larin sonlar1 ve 70’lerin basinda ise
lojistik koyler, talya ve Almanya’da gériilmeye baglanmistir. Bu sirada lojistik koy
kavramida sekillenmeye baslamis ve karayolu/demiryolu g¢oktiirlii tagimaciligini
saglar hale gelmistir. 1980 ve 90’11 yillarda ise lojistik koyler diinyada hizla artmig
ve Fransa, Almanya, Italya, Hollanda, Belgika ve Ingiltere’de ilerlemeler kaydetmis,

ABD’de dogan bu kavram Avrupa’da benimsenmistir.

Lojistik koylerin dogma nedenlerinden belki de en 6nemlisi artan ticaret
hacminin ve beraberinde gelen lojistik hareketliligin sehir i¢inde yaptig1 baskilardir.
Tiim diinyada artan kiiresel ticaret iilke ekonomilerine olumlu bir etki yapar, satiglar
artirtr, is diinyasini canlandirir ve dengeler. Ancak bu olumlu etki, agir tasitlarin daha
fazla kullanilmasina dolayisiyla hava kirliligine sebep olur ve olusturdugu sehir igi

trafik tikanikliklariyla insanlarin  yasam kalitesini bozar. Ayrica bolgesel
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rekabetgiligi de artirir. Artan ticaret hacmine ve yiik tasimaciligina paralel olarak
agir tagitlarin sehir yagsamimin Kalitesini olumsuz etkilememesi igin tek ¢6ziim, agir
tasitlarin sehir iginde kat ettikleri mesafeyi ve agir tasit bazli tikaniklig1 azaltmaktir.
Bunun iginde intermodal tasimacilik ve ¢ok tiirlii tasimacilik gibi ¢ok tiirlii sistemler
devreye girer Ancak bu tiirleri kullanirken lojistik kdyler sehir pazarinin iginde degil
miimkiin oldugunca yakininda bulunmalidir. Bu ¢6ziimiin uygulanabilmesi i¢inde
yiikle baglantili (¢oktiirlii, intermodal yiik tasimaciligi, yiikdagittimi ve depolama
olanaklar1) olarak belirlenecek bu alanin, hem ulasim aglarina ve hem de sehir

pazarina erisimi kolay olmalidir?.

Modern yiik tasimaciliginin issii kabul edilen lojistik koylerin Tiirkiye’ye de
uygulanmasi i¢in Ulastirma Bakanligi’nin onciiliigiinde, Tirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar1 (TCDD), Tirkiye’nin 11 yerinde lojistik kdy kurmaya
hazirlanmaktadir.  Bu  lojistik  koylerin  kamu-6zel — sektor — isbirligi  ile
gerceklestirilmesi disiiniilmektedir. Demiryolunun yani sira lojistik koyler kara,
hava ve deniz ile de biitiinlesmis olacak; kombine tagimacilik hayata gegecektir. Hem
ulusal hemde uluslararas1 tiim nakliye, lojistik ve esya dagitimimin gesitli isleticiler
tarafindan yiriitildiigii alanlar kabul edilen lojistik kdylerin tamamlanmasiyla
TCDD yilda yaklasik 6milyon ton (%35) daha fazla yiik tasimay1 hedeflemektedir.
TCDD 250milyonYTL’ye mal olmasi beklenen 11 lojistik kdyiin yerini belirlerken

2 kistas goz oniinde bulundurulmaktadir:

1. Organize sanayi bolgeleri ile baglantili olmak.

2. Yiik tasima potansiyelinin yogun oldugu alanlara yapilmak.

Konteynir yiikleme, bosaltma ve stok alanlari; giimriik sahalari; acenteler,
giimriik miisavirleri yer alan bu koylerde basta giimriik hizmetleri olmak tizere her
tirlii hizmet merkezilestirilecektir. Bu koylerde, tehlikeli ve 6zel esya yiikleme,
bosaltma ve stok alanlari, sosyal ve idari tesisler; miisteri ofisleri, personel ofisleri

ve sosyal tesisler, otopark, TIR parki, yonetim merkezleri, genel hizmet tesisleri;

2 Didem Cavusoglu,Giil Denktas Sakar: Intermodal Limanlar ve Pazarlama Iletisimi,C.5,S.2,2013
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bankalar, lokantalar, oteller, bakim-onarim ve yikama tesisleri, akaryakit
istasyonlart, biifeler, depo ve antrepolar, iletisim ve posta merkezleri de yer alacaktir.
Ulkemizde TCDD’nin projeleri dahilinde olan ve yapilmasi planlanan 11 lojistik

koyler sunlardir;

1. Istanbul/Halkali

2. Izmit/K6sekdy

3. Balikesir/Gokkoy

4. Usak

5. Eskisehir/Hasanbey
6. Samsun/Gelemen

7. Denizli/Kaklik

8. Mersin/Yenice

9. Kayseri/Bogazkoprii
10. Konya/Kayacik

11. Erzurum/Palandéken’dir
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Yukaridaki haritada kurulmasi planlanan lojistik kéylere ait toplam alan ve

yiik potansiyeli Tablo 13’de gosterilmistir.



Tablo 13: TCDD Lojistik Koylerin Alanlari ve Mevcut Yiik Potansiyelleri
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Toplam Alan

Mevcut Yiik

LOpec KOy (m?) Potansiyeli(ton/yi1l)
Istanbul (Halkali) 1.060.000 944.000
Kocaeli (Kosekoy) 765.000 600.000
Eskisehir (Hasanbey) 630.000 215.000

Samsun (Gelemen)

500.000

Balikesir (Gokkoy)

200.000

390.000

Kayseri (Bogazkoprii) 511.000 717.000
Mersin (Yenice) 640.000 418.000
Usak 140.000 113.000
Erzurum (Palanddken) 327.000 200.000
Konya (Kayacik) 300.000 634.000
Denizli (Kalkik) 120.000 150.000

TCDD’nin yan sira Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi de( IBB),Hadimkdy ve
Tuzla’ya lojistik kdy olusturmayi planlamaktadir. Bu projenin tamamlanmasiyla
Istanbul icinde yer alan bir ¢ok antrepo ve TIR deposu bu merkeze tasmacaktir.
Istanbul’da yaklasik 7. 700 depo ve 424 antrepo oldugunu ortaya koyan belediyenin
arastirmasina gore bu merkezin tamamlanmasinin ardindan yiizlerce TIR Istanbul
trafigine girmek yerine giimriikten yiiklemeye kadar tim islemlerini lojistik koyde
yapabilecektir. Lojistik kdy ayn1 zamanda diger ulagim araglarina da biitiinlesmis

olacak ve boylece Istanbul trafigi rahatlayacaktir.

Istanbul trafigine TIRlarin girmemesi Ve biitiin antrepolarin kaldirilmasiyla
sehrin yasam kalitesi artacak, tirtinlerin daha hizli ulagtirilmast ile iireticinin kiiresel
sermaye karsisindaki rekabet giicli de artacaktir. Boylece maliyetler diiserken,

zamandan da tasarruf saglanacaktir.

TCDD ve IBB disinda kamu ve &zel sektdriin ortaklasa yiiriittiigii 2 lojistik
koy projesi daha bulunmaktadir. Bunlar Tekirdag/Corlu Lojistik Koyii ve Manisa
(MOSBAR) Lojistik Koyt diir.
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3.1.2. Avrupa’da Lojistik Koy Uygulamalari

Avrupa kitasinda 6zellikle Bat1 Avrupa’da mevcut lojistik bolgeler ticaret,
iretim ve tiiketim merkezlerine yakin liman, havaalani gibi lojistik terminaller ile
karayolu, i¢ suyolu ve demiryolu gibi ulasim aglarinin kesisim noktalarinda yer
almaktadir. Avrupa ¢apinda 10 iilkede (italya, Ispanya, Fransa, Portekiz, Almanya,
Danimarka, Yunanistan, Macaristan, Ukrayna ve Liiksemburg) bulunan 62 lojistik
koy Avrupa Lojistik Koyleri Birligi (Europlatforms)’ne tiyedir. Bu birligin amaci,
lojistik koylerinin ve intermodal terminallerin ulasim ve lojistik faaliyetlerinin
gelisimi bakimindan stratejik énemini desteklemektir. Birlik biinyesindeki lojistik
koylerinde toplam 2400 isletme faaliyet gostermektedir. Avrupa’daki lojistik koyler
asagidaki haritada goriilmektedir.

Lojistik koyler Avrupa ¢apinda yayginlasirken, higbir iilkede Almanya
kadar fazla sayida lojistik koy bulunmamaktadir. Almanya’da bir cogu 200hektardan
biiytik olan33 lojistik kdy, bunlarda da toplam 1200 isletme ve 40. 000 istihdam

bulunmaktadir.

Almanya’da Bremen Lojistik Koyii’nden baska Leipzig Lojistik Koyii
(330hektar), Liibeck Lojistik Koyl (264hektar). En gelismi lojistik koylerdir.
Fransa’da ise 23 adet lojistik koy bulunmaktadir ve bunlarin en basinda Rungis
Lojistik Koyii gelmektedir. Italya’da ise lojistik hub olan lojistik kdyler daha ¢ok
Milan etrafinda olusturulmustur. Ozellikle Bologno Lojistik Kodyii(200hektar) en
gelismis lojistik koyiidiir. Ispanya isecografi konumu olarak Avrupa’nin lojistik
anahtar roliindedir ve ¢ok iyi organize edilmis bir karayolu agi ile ¢evrelenmektedir.
En gelismis lojistik kdyii Barselona Lojistik Koyii’dir. Bu bildiri kapsaminda,
Avrupa’daki en koklii 4 lojistik kdy incelenmistir.



Bu lojistik koyler;

e The Zona Actividades Logisticas ( ZAL) — Barselona, Ispanya
e The Sogaris Yiik Koyii — Rungis, Fransa (Paris yakinlarinda)
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e The Guterverkehrszentren DagitimMerkezi (GVZ) —Bremen, Almanya

e The Eurocentre-Toulouse, Fransa’dir
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Avrupa’daki Lojistik Koyler

Bu koylerden iki tanesi liman kentinin yanindadir. Bunlar Barselona ve

Bremen lojistik koylerdir. iki tanesi ise i¢ kesimde yer alan lojistik koylerdir.

Bunlarda Rungis ve Toulouse lojistik koylerdir. Tiim lojistik kdyler sehirlerin ana

merkezinden 10 mil uzaktadirlar. Ulagim aglar1 bakimindan ise erisebilirlikleri ¢ok

yiiksek olan ve ana hatlarin kesisim noktalarinda ye ralan bu lojistik kdylerde i¢

suyolu baglantis1 bulunmamaktadir. Biiyiikliikleri bakimindan ise; Rungis 50,

Toulouse 296, Barselona 200 ve Bremen Lojistik Koyii 360hektardir. Ozii lojisti

kisletmelerine hizmet vermek olan bu kiiresel lojistik kdylerden beklenen yiik
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transferi, dagitim ve depolamadir. Kiiresel lojistik kdylerde yiiksek degerde hizmet
ve katma degerli hizmetler verilmektedir. Barselona’da 19 binada 55 isletmeye,
Rungis Lojistik Koyii’nde 83 isletmeye, Bremen Lojistik Koyii’nde ise 60 isletmeye
hizmet verilmektedir. Ayrica Alman posta servisi Bremen’de ana intermodal yiik
istasyonu yapmayr planlamaktadir. Destekleyici hizmetler bakimindan lojistik
koylerde giivenlik ve telekomiinikasyon baglantilari, posta hizmetleri, restoranlar,

bakim alanlari, egitimve istihdama yonelik alanlar yer almaktadir.

Bremen Llojistik Koyt hizmet saglayicilar ile tasiyicilar: aralarinda goniilli
isbirligi yapmalar1 yolunda tesvik etmektedir. Boylece Bremen sahasinda kamyon
yolculuklarint ve bos konteynir hareketlerini azaltmayi amaglamaktadir. Yine bu
lojistik koy atik malzemelerin geri doniisiimiine de katkida bulunmaktadir. Barselona
Lojistik Koyii operasyonlar sirasinda meydana gelebilecek kotii sonuglar igin
isletmelere saglik sigortasi sunmaktadir. Yine bu koy, lojistik koye ve lojistik koyden
licretsiz transit otobiis servisleri sunmaktadir ve bunun icin hafif rayli sistem
baglantisi tizerinde diisiiniilmektedir. Rungis Lojistik Koyli'nde depolama alanlari
kiracilarin gerektiginde leasing etmeleri i¢in uygundur. Toulouse Lojistik Koyt
icinde iki park yapilmasi planlanmaktadir. Ttim bu lojistik kdyler kamu ve 6zel sektor
isbirligi yapilarak olusturulmuslardir. Ciinkii lojistik koyler gerek teknoloji gerekse
fiziksel ve hizmet altyapilar1 gerektiren maliyetli olusumlardir. Bu nedenle kamu

Ozel sektor ortakliklarina dayanarak olustururlar.

Avrupa’daki lojistik kéylerde var olan ve lojistik koyti lojistik kdy yapan

islevsel ve fiziksel 6zellikler sunlar olarak tespit edilmistir.

-Biiytiklik: En az 100 (250acre) hektar yiizol¢timiine sahip olmalidir.

-Konum: Bir sehrin iginde ya da yakininda ama yerlesim bolgelerinden uzakta
olmaldir.

-Erigebilirlik: Karayoluyla miikemmel ulasim olanagi, siklikla demiryolu
baglantilarina sahip, giris kontrollii olarak yapilmalidir.

-Yakinlik:Cok tiirlii tasima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarina ve/veya

havaalanlarina yakinlik ya da dogrudan erisim olanagi olmalidir.
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-Tasarim: Tasarim ag¢isindan planli imar, konfor ve manzarasi (schir
estetigine katki) olmalidir.

- Ofisler: Modern ofisler ve binalar1 (depolar) barindirmalidir.

-Bilisim altyapist: Gelismis iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapis1 olmasi
gerekmektedir.

Cekirdek islevsel 6zellikleri ise; birden fazla tasima tiirtiniin kullanilmasina
olanak saglamasi, tirlerin biitiinlesmis edilmesiyle dagitimin tek merkezden
yapilmasi, akilli depolama/uzman depolama (6r;frigorifik mallar i¢in 6zel depolama
gibi), katma degerli iretim yada siiregler, lojistik faaliyetler, Dis Ticare tBolgesi
statiisii ile giimriik islemlerinin yapilabilmesidir. Hizmete dayali gekirdek islevsel
ozellikler ise; giivenlik, bakim ve tamir yerleri, ofisler, toplanti ve konferans
salonlari, lokanta ve kafe gibi yemek i¢in alanlar, banka, posta hizmet alanlar1, kamu

tasimacilig1 ve intermodal transit hizmetlerinin verilmesidir.

Destekleyici hizmetler ise; ara¢ servis, bakim veya par¢a olanaklari,
istihdam acenteleri, kamyonu park etmis siiriiciiler i¢in konaklama alanlar1 (otel,
motel gibi), egitim olanaklari, yonetim i¢in konferans toplanti alanlarinin varligidir.
Sahiplik ve yonetim agisindan yonetim biiyiik 6lgekte kamunun olabilir veya kamu
Ozel sektor isbirligi icinde de gergeklestirilebilir. Yalmzca GFV olarak bilinen
lojistik kdylerde yonetim genelde tek bir elin altindadir bu ya sahibidir yada s6zlesme
imzalayan kurulustur OrneginBremen Lojistik Koyii bir komite tarafindan

yonetilmektedir.

3.1.2. Tiirkiye ve Avrupa’da Yesil Lojistik Uygulamalar:

Giiniimiizde, cevre duyarliligi iizerine egilimler ve g¢alismalar, konunun
onemliligi ve ciddiyeti de dustinildigiinde uluslararasi boyutta artis gostermektedir.
Genel bir ¢ercevede diisiintildigiinde, ¢evre duyarliligi, bireysel ve toplumsal olarak,
herkesin elini tasin altina koymasini gerektiriyor. Arastirmalar sonucu elde edilen

verilere bakildiginda, cevreye en biyiik zarari, enerji, sanayi ve tasimacilik
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sektorlerinin verdigi goriilityor. Bu da ilgili sektorlere ait organizasyonlarin, giinliik
ve uzun donemli stratejik aktivitilerini planlarken, cevreye daha az zarar verecek

sekilde yapilandirmaya 6zen gostermeleri gerektigini ortaya koyuyor?!,

Yillar o6nce, ¢evresel duyarlilik konsepti, diinyanin hig bir yerinde adindan
sOz ettiren bir konu degildi. Ancak daha sonra, daha temiz hava, daha temiz su
kaynaklai ile anlamlanmaya basladi. Simdi ise “giivenli igme suyu, saglikli
ekosistem, giivenli yiyecek” gibi sdylemler ile anlami derinlesti ve sorgulanmaya
basladi. (CouncilonEnvironmental Quality, 1996) Dogal olarak, medyanin da
bilgilendirme c¢abalariyla, toplumun bu konu tizerine ilgisi yogunlasti ve genis
cevrelere yayildi. Uzerinde gériis birligine varildigi, c¢evresel korumaya kars: en
biiyiik tehdit, iiretim ve iiretim siirecleri. Oyleki, imalat ve iiretim siiregleri, gevreye
zarar vermede, atiklarin ¢ogalmasinda, eko sistemin bozulmasinda ve dogal
kaynaklarin tiiketilmesinde en tehlikeli suclu olarak goriilmekte. Iste bu gibi
sebeplerden, ilgili sektorlere ait firmalar, cevreye duyarlilik yaklagimiyla
drin/hizmet iretirken, sunarken ve satis sonrasi hizmet saglarken, vizyon ve
misyonlarimi olustururken, triin hayat egrisine her asamada ekonomik deger katmak
ile birlikte, ekolojik deger yaratmaya da odaklanmakta, yesil uygulamalar 6n plana
cikmaktadir. Otomotiv sektérunde az yakit yakan araclarin iretilmesi, yiiksek
tonajli/kapasiteli gemilerin tiretiminde minimum CO2 gaz salinimi teknolojileri
tizerine egilimleri (Maersk Sustainability Report 2013), kagit endiistrisinde tiretilen

trtinlerin geridoniisiime uygun yapida olmasi ¢evre dostu uygulamardan bazilaridir.

Bir isletmeyi yesil politikalar uygulamaya tesvik eden yada zorlayan cesitli
giicler olabilir. Cevresel siirdirtilebilirlik igin artan baskilar sebebiyle, isletmelerin
stratejilerini,  drtinlerinin ¢evresel etkilerini disiirecek sekilde belirlemeleri
beklenmektedir. Diger yandan firmalarin, ¢evresel iiriinlerde basari yakalamalar
durumunda, rekabette Ttstinlik saglamalari ve iriinlerine yeni katma deger
saglamalart miimkiin olacaktir. Ayrica , internetin gelisimi, 24 saat haber yayinlar

sayesinde, firmalar, halkin goézetimi altinda bulunmakta, her hareketleri takip

2L Ciineyt Elker, Ulasimda Politika ve Pratik, Ankara, Golge Ofset Matbaacilik, 2002, s. 27.
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edilebilmektedir. Tedarik zincirinin igine yedirilmis strdirilebilirlige aykir:
uygulamalar birden ¢ok genis Kitlelere yayilacak potansiyele sahip olmus ve firmanin
marka degerine zarar verecek duruma gelmistir. Bunun en agik 6rnegi, British
Petroleum (BP)’nin Amerika korfezindeki petrol sizintisinin ¢evreye verdigi zarar ve
firmanin bu zarart bir tirli onleyemeyerek marka degerini zedelemesi ve
paydaslarint zor durumda birakmasi, halkin, Nike’in ayakkabilarini ¢ocuk iscilere

yaptirarak ucuza mal etmesinden haberdar olmasi ve Nike’1 boykot etmesi gibi.

Hedef kitle olan misterilerin  bilinglenmesi ile birlikte, isletme,
operasyonlarinin gevre ve toplum tizerindeki etkilerini de hesaba katarak, uzun
donemli kurumsal stratejilerine  ‘siirdiriilebilirlik’  fonksiyonunu eklemek
durumunda kalmistir. Tedarik zinciri altinda surdiirilebilirlik konseptinin bir¢ok
calismada istenmesine ragmen, firmalarin siirdiiriilebilirlik stratejilerinde lojistigin
roliinii anlatan ¢ok calisma bulunmamaktadir?®>.  Firmalarin, siirdirilebilirlik
stratejilerini uygulamaya ¢alistiklari birgok lojistik faaliyet bulunabilir. Bu
faaliyetleri tedarik zinciri, katma deger zinciri, dagitim zinciri ve tersine lojistik
zinciri gibi faaliyetlerin i¢lerinde gormek miimkiin. Ayrica bu ¢alismanin igerisinde,
bugiiniin lider firmalarimin sirddrdlebilirligi nasil  tanimladiklarint ve biitiin
firmalarin neden bu uygulamalara geciktirmeden baslamalari gerektigi hakkinda fikir

sahibi olabilirsiniz.

Lojistik ve Siirdiiriilebilirlik

Isletmelerin, lojistik faaliyetlerini gelistirebilmeleri icin ve lojistik
maliyetlerini distirebilmek igin, ticari is ortakliklarina (tedarikgiler, tasiyicilar,
dagiticilar ve misteriler) ihtiyaglari bulunmaktadir. Lojistik maliyeti ise, is giicii ve
kaynak kullanimi sirasinda ortaya ¢ikan her tiirlii paketleme, yiikleme, bosaltma,
tasima, depolama, lojistik bilgi maliyetlerinin toplama ile hesaplanabilir. Isletmelerin

surdiriilebilirlik stratejisini tedarik zinciri operasyonlarinda uygulayabilmelerinde,

22 Sacit Erdem: Tiirkiye I¢in Lojistik Stratejileri Konferansi-1, 11 Mayis 2005.
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lojistik faaliyetleri 6n plana ¢ikmaktadir. Buna giizel bir ornek, Avrupa kimya
endistrisi. Sektoriin biiyiik temsilcilerinden bazilarinin yenilikgi yoneticilerinin ‘tam
kapasite kullanimi, rotalama sayisini azaltarak daha az seferde daha ¢ok birim
tasima’ stratejileriyle atil kullanim azalmistir. Bu tiir uygulamalar, tedarik zincirinin
diger halkalarina entegre edilerek ve sosyal sisteme ve is kalite, etigine uyumunu
saglayarak, firmalarin lojistik sirdirilebilirlige katki yapmasini ve firmalarin karbon
salinimlarint azaltmasini saglamistir. Firma yoneticilerinin, fiziksel varlik yonetimi
konusunda, enerji-yogun depolamarini minimize etmeleri gerektigini, seyahat
sikliklarin1 ~ azaltmalarint  ve kamyon yiiklemelerinde maksimum fayda

saglamalarinin, oncelikli ilgilenmeleri gereken hususlar olarak tanimlamaistir.

2008’de 3PL firmalarinin CEO’lariyla yapilan ~ bir ankette, firmalarin
surdirilebilirlik programlarini baslatmalari igin 5 sebep tanimlanmustir; dogru olana
yapma istegi, miisteri baskisi, firma imajin: gelistirme, yesil misterilere odaklanma

ve rekabetten kaynaklanan baskilar.

Marka Degeri

3 Nisan 2010’da, Shenzhen Enerji Grup’a ait Cin devleti destekli China
Ocean Shipping Company, komiir yiikii tasirken, kayaliklara ¢arparak yaklagik 2ton
yakitin okyanusa dokiilmesine sebep oldu. Yapilan aragtirmalar sonucunda,
kazavsebebinin, gemi kaptanlarinin tasima siiresini azaltarak maliyeti diistirmek
amaciyla, yasal olmayan bir rotadan yollarini kisaltmasi oldugu anlasildi. Sonucunda
kaptanlar tutuklandi ve Shenzhen Enerji Grup’a 23milyon dolar degerinde agir
tazminat cezasi 6demesine hitkkmedildi. Burada sadece mali yonden deger kaybetmek
ile kalmayarak marka degerini de zedelemis oldu. Firmanin degeri, piyasadaki
sohreti ve misteri sadakatiyle olgiilen bir kavramdir. 24 saat kesintisiz takip
edilebilen bir ortamda, bu gibi saklanilabilicegi diisiiniilen uygulamalar, firmalarin
basina biiyiik dertler acabilmektedir.

Aksine‘yesil firma’imaji, satislarn ve misteri goziinde de geri
artirabilmektedir. Bir ¢alismaya goére, Fortune 100 firmalarinin %601, marka

degerlerini artirmak ve drinlerini  gesitlendirmek acisindan, firmalarina
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suirdiriilebilir stratejileri uygulamaktalar. Siiphesiz misteriler icin fiyat ve kalite
oncelikli faktorler. Ancak enerjinin etkin kullanimi ve saglikli iiretim, sosyallesen ve
bilinglenen miisteriler icin oncelikli faktorler arasina hizla girmektedir. Buna
verilebilecek en giizel 6rneklerden biri, marka degerini misterilerinin sadakatinden
alan Chipotle Mexican Grill. Chipotle yoneticileri bu sadakati elde edebilmek igin

‘bozulmamus iiriin’ kampanyasi tizerinde ¢ok calistiklarini belirtmekteler.

Kaynaklarn kotitye kullanmak

Firmalarin sdrdirdalebilirligi global tedarik zincirine entegre etmemesi,
firmalarin degerli kaynaklarini kotiiye kullaniimas: riskini doguruyor. Ozellikle
firmalarin lojistik yoneticileri igin yakit problemi. 2008 krizi sonras: varil fiyati
147dolara kadar ¢ikan petrol, deniz asir tasimalarda tasima maliyetlerini hemen
hemen %50 oraninda arttirdi. Petroldeki bu artis, firmalar1 atil kapasitelerinin
yonetiminde daha yenilikgi ve siirdiiriilebilir stratejiler uygulamaya yoneltti. 2008°de
Kraft Foods, EPA ile ortak tasimacilik anlasmas: imzalayarak, rotalarda
optimizasyon ve ic ag denetimini gelistirerek, dagitimi konsolide etti ve ugrakyer
sayisint azaltti. Bunun gibi gelismeler 2003 yili ile karsilastirildiginda mil bas1 %7
galon yakit az kullanimi saglayarak kaynaklarin ileriye yonelik kullanimina olanak

saglamistir.

Ulastirma

Lojistik denilince akla ilk gelen fonksiyon ulastirma ve yesil tedarik zinciri
kapsaminda diisiiniildiigiinde ¢evreye en biiyiik zarari veren etmenlerde ulastirma
fonksiyonu altinda yer almaktadir. Ulastirmanin ana maliyetini olusturan yakait, yesil
cercevede de ana problemi olusturmaktadir. Diinya Ekonomi Forumu’nda(2009)
lojistik ve ulastirma sektoriiniin 2800 megaton karbon salinimina sebep oldugu ve
bunun %57°1ik kismini karayolu tasimaciliginin olusturdugu belirtilmistir. Kurumsal
firmalar bu konuda bazi ¢calismalar yapmislar ve karbon salinimi veya kit kullanimin:
azaltmak amaciyla bazi teknikler gelistirmislerdir. Ornegin; The Kroger Co, bazi

cevre dostu filo yonetimi yardimlar: sayesinde uzun vadeli siirdirilebilir stratejiyi
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uygulams ve karbon salinimlarini yar: yartya indirmistir.

Procter&Gamble(P&G), siirdirilebilirligi “simdiki ve gelecekteki herkes
icin daha Kaliteli bir yasam” olarak tanimliyor (P&G Sustainability Report, 2010).
P&G vyoneticileri, sirdirilebilirligi daima bir odak noktasi olarak gorerek,
inovasyonlarini misterilerimiz yasamini daha iyi yapmak icin iyi deger yaratan
yiiksek kaliteli iiriinler” ilkesi cercevesinde gelistiriyorlar. P&G, siirdiiriilebilirligi
olgmek ve yildan yila takip etmek agisindan, “sirdiralebilirlik raporlar”
yayimlamaktadirlar. Bu strateji sayesinde, yatirrm ¢ektiklerini, ¢alisanlarin
mutlulugunun ve verimliliginin arttigint ve maliyetlerini azalttigin1 belirtmektedir
(P&GSustainability Report, 2010).

Tasimacilik ve lojistik endistrisinin  6nemli firmalarindan UPS de,
surddarilebilirlik ¢abalarini 4 farkli ana unsurdan ele almakta; toplum, piyasa,
calisma alan1 ve ¢evre (UPS Study 2010). UPS tarafindan uygulanan birkag girisim
ise soyle; yeni yesil trin programinin baslatilmas: (carbon-neutralshipping),
alternatif yakit teslim araglari, modlar aras: etkin bir ag, hava filosunda giirilti ve
karbon kirliligini azaltici 6nlemler gibi. Bu ¢alismalar sonucunda UPS, filo bazl
olarak yakit kullaniminda %10 oraninda tasarruf saglamis, %3 oraninda karbon
saliniminda azalma meydana gelmis ve hybrid dizel elektrik yakit tedarik araglari
sayesinde %29 oraninda enerji tasarruf etmistir. Yine aynm sekilde bir diger lider
firma olan TNT N.V, sirdirilebilirligi firmanin kiltirel bir o6zelligi olma
konumunda degerlendirerek, bu konuda etkin bir yol katetmistir. En onemli
uygulamalar: ise; “diinyanin ilk sifir - emisyon tasimacilik sirketi” hedefiyle
baslattiklar1 karbon emisyonunu disiirmeyi ve firma etkinligini artirmay: hedefleyen
“PlanetMe” projesidir (TNT Planet Me, 2011).

Yine tasimacilik firmalarindan, 6zellikle deniz tasimaciliginda lider durumda
bulunan A. P. Moller Maersk, gemi geri doniisiimii, atik yonetimi ve etkin filo
yonetimi c¢ahismalariyla strdirilebilir stratejiler ortaya koyarak, yesil tedarik
zincirine katkida bulunmaya calismaktadir. Ayrica Maersk, Yesil Pasaport
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uygulamas: ile kullanilmas: olanaksiz gemilerin giivenli bir sekilde parcalara

ayrilmasi uygulamasini baslatmistir (Maersk Study 2010).

Sturdiiriilebilirlik ile ilgili c¢alismalari ¢ogaltmak mamkiin. General
Elektrik’in ekoloji ile hayalin birlesmesi anlamina gelen “Ecomagination” projesi,
CocaCola’nin suyun kalitesini koruma c¢abalari, Wall Mart’in paketlemede atil
kullanimi en aza indirme cabalari, Nike’in ayakkab tiretiminde zararh kimyasallar:
kullanmay terk etmesi gibi. Diger yandan Unruh(2008), Alcan’1 siirdiiriilebilirlikte
en kotii performans sergileyen firma olarak tanimlamaktadir. Altindaki sebep ise,
Alcan’.an sirdirtlebilirligi sonu olmayan bir yolculuk olarak tanimlamasi. Bu gibi
stratejiler sayesinde, dogal kaynaklarin daha az ve verimli kullanimi, disik
maliyetler, optimize edilmis operasyonlar ve is akislari, gelismis is iliskileri, diisiik
risk ve daha yiiksek calisan motivasyonu saglanmaktadir. Elde edilen bu faydalar,
daha Kaliteli drinler, inovasyonlar ve rekabette tstiinlik ile sonuglanarak kari
artirmaktadir. Bu sekilde sirdiiriilebilir stratejiyi benimsemeyen firmalar, Nike ve
Shenzhen 6rneklerinde oldugu gibi yiiksek maliyetli borglara katlanmak durumunda

kalmaktadirlar.
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4. BOLUM

4. TURKIYE’DE VE AVRUPA’DA ULASTIRMA POLITIKALARI

Sosyo- ekonomik ve sosyo-kiiltiirel yapilasmanin dogal bir sonucu olarak
ortaya ¢ikan ulastirma talebi degerlendirilirken, ulastirma sistemlerinin bir biitiin
olarak ele alinarak incelenmesi gereklidir. Gerek yolcu, gerekse yiik tagimaciligi i¢in
secilecek olan ulastirma sisteminin hizli, ekonomik, giivenli, cevreye az zarar veren
ve iilke kosullarma uygun bir ulastirma sisteminin olmasi arzu edilir. Ancak
birsistemin, siralanan bu hususlarin hepsini birden biinyesinde toplamasi oldukc¢a
zordur. Her sistemin birbirlerine gore dstiinliikkleri ve sakincalari vardir. Bu
nedenledir ki, biiyiik yatirnmlar tilke genelinde tesis edilirken ileriye yonelik ¢ok
kapsamli planlamalar yapilmalidir. Ayrica iilke kaynaklarinin ulastirma sistemleri
arasinda akilct bir gekilde nasil dagitilmasi gerektigi arastirilmali ve ulastirma
sistemleri arasinda koordineli ¢alismay1 saglayacak bir ulagim plani hazirlanmalidir.
Bu planin basaris1 ise hi¢ kuskusuz sistemlerden birine agirlik vermek yerine
kombine tasimacilik ile miimkiin olacaktir. Ulkemizin ii¢ yan1 denizlerle gevrili iken
denizyolu ile yapilan tasimaciligin %1 seviyesinin ¢ok altinda olmas1 ve karayolu ile
yapilan yiik ve yolcu tasimaciligimin ise %95 seviyelerine ¢ikmasi Tiirkiye’deki

ulastirma politikalarinin sorgulanmasi gerektigini ortaya ¢ikarmaktadir.

Gliniimiizde bir malin hasarsiz olarak uzak pazarlara ulastirilmasi, bagka
bir deyisle sunulmasi, en az malin Kalitesi ve fiyat1 kadar énemli bir unsur haline
gelmistir. Mal1 hasarsiz, miimkiin oldugu kadar kisa siirede ve ucuz bir sekilde iiretim
noktasindan pazarlara tasiyabilmek, rekabet giiciiniin 6nemli bir parcasi olmustur.
Bu durum tasinacak mesafenin arttigi ve tasima imkanlarmin gesitlendigi dis
ticarette, daha 6nemli bir boyut kazanmaktadir. Bu baglamda AB, ihtiyac1 olan mal
ve hizmetleri dogu pazarlarindan elde etmesi ve gerek kendi pazarmna sunmasi,
gerekse diinya pazarlarina sunmasi i¢in ulasim koridorlarina ve dagitim noktalaria

ihtiyact vardir. Bunun iginde tarihi gecmise giderek elde ettigi tecriibeleri yeniden
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gbzden gegirmis ve yeni politikalar olusturmustur. Bu politikalarla yeni bin yilda,
yeni bir diizen olusturmay: hedeflemektedir.

4.1. Tiirkiye’nin Ulastirma Politikalar:

Ulastirma sistemleri, bir tilkede basta ekonomi olmak tizere sosyal ve kiiltiirel
faaliyetlerin canlanmasinda etkin rol oynayan bir aracgtir. Bu nedenledir ki dogal
kaynaklari verimli bir sekilde kullanilmasi, mal ve hizmetlerin hizli dagitilmast, i¢
ve dig ticaretin gelistirilmesi, Ancak ulasimin dikkatli bir sekilde planlanmasi ve

diizenli bir ulastirma aginin olusturulmasi ile miimkiin olacaktir®®,

Ulastirma sektoriiniin temel amaci ulastirma talebini, miimkiin olan en kisa
zamanda ve en az maliyetle, giivenli bir sekilde sunmak olduguna gére bu amaca
sistemlerden birine agirlik vermekle degil, ulastirma sistemleri arasinda
koordinasyonu saglayacak bir alt yapmin olusturulmasi ile ulasilir®*. Bu durum ise
ulusal ulagim ana planinin hazirlanmasini zorunlu kilar. Saglikli bir ulagtirma hizmeti
icin biitiin ihtiyaglar, kaynaklar, sosyal ve kiiltiirel etkilesimler bu planlama

cergevesinde ele alinmali ve degerlendirilmelidir.

1923 yilinda Tirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin  kurulmasiyla birlikte
sanayilesme ve kalkinma politikasinin temel unsurlarindan bir tanesi olan ulastirma
alt yapisinin gelistirilmesine 6nem verilmis ve 6zellikle de demiryolu ulastirmasina
gereken hassasiyet gosterilmistir. Cumhuriyet 6ncesinde demiryollariin biiyiik bir
ylizdesi Konya-Ankara dogrultusunun batisinda iken Cumhuriyet déneminde yapilan
yatirimlarin agirlikli bir boliimii doguya kaydirtlmistir. 1924 ve 1925 yillarinda
cikartilan kanunlarla Tiirkiye Biiyilk Millet Meclisi hiikiimete demiryolu

yapimlarinin biitgeden finanse etmesi i¢in yetki vermistir. 1925 yilinda yapilan ilk

23 Cem Saatcioglu, Ulastirma Sistemleri ve Politikalar: Tiirkiye — Avrupa Birligi Uygulamalari,
Ankara, Gazi Kitabevi, 2006, s. 23.

24 Ali Payirdar Akgiingor,Abdulmuttalip Demirel: Tiirkiye Ulastirma Sistemlerinin Analizi ve
Ulastirma Politikalari, Journal of Engineering Science,C.10,S.3,5423-430,2004
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demiryolu kongresi ile iilkedeki demiryolu ulasim politikasi ortaya konmus ve 1929
yilina gelindiginde 1000km. uzunlugunda demiryolu yapimi tamamlanarak isletmeye

acgilmustir.

Demiryollarindaki hizli ilerleme 1940 yillarina kadar stirmiis ve 1940-1950
yillar1 arasinda ise tam bir durgunluk dénemine girmistir. Cumhuriyetin ilanindan,
1940 yilina gelinceye kadar yilda ortalama 190km.demiryolu insa edilirken 1940-
1950 yillar1 arasinda toplam insa edilen demiryolu uzunlugu ancak 300km.olmustur.
Hig kuskusuz, bu durgunlukta Il.Diinya Savasi’nin ve diinya otomotiv sanayiinde

Pazar paymin %80’ini elinde bulunduran A.B.D.’nin etkisi biiyiiktiir.

1950’den sonraki yillar karayolunun arttk demiryoluna kars1 ezici
stlinliiglini kabulettirdigi yillar olmustur. Demiryolu tasimaciligina yapilan %100
oraninda zam artisi, {ilke igerisinde otomotiv sanayiinin montaj yoluyla da olsa
kurulmasi, kdy yollar1 yapimi i¢in K&y Isleri Bakanligi’na bagl olarak Yol-Su-
Elektrik (Y.S.E) Genel Midiirliigii’niin kurulmasi, yol insaatinda kullanilmak tizere
makine ve teghizat igin dis kredi olanaklarinin saglanmasi, kamyon ithalatinin
serbest birakilmasi gibi bir¢ok faktorler karayolu tasimaciligimin beklenenin ¢ok
tistiinde gelismesine ve bugiin ulastirma sistemleri arasinda karayolu ile yapilan yiik
tasimaciliginda %90 ve yolcu tagimaciliginda da %95 gibi dengesiz bir dagilimin
olugsmasina zemin hazirlamigtir. 1960’dan sonraki yillar (baslangi¢ 1963) beser yillik

kalkinma planlarminyapildig1 dénemlerdir.

Planlama dénemlerinde denizyolu ve havayolu tasimaciligini gelistirmek
icinde birtakim g¢alismalar yapilmis ve plan hedefleri i¢ine alinmistir. Havayolu
ulasimindaki gelisme denizyoluna gore daha iyi gergeklesmistir. Bunun da nedeni
Tirk deniz ticaret filosunu olusturan gemilerin ekonomik omiirlerini doldurmus
olmalarindan kaynaklanmaktadir. Planli donemlerde de ulastirma sistemleri igin
yapilan yatirimlar arasinda bir denge saglanamamis ve yatirimlarin yaklasik dortte
ticli karayoluna yapilmigtir. Karayolu ile yapilan tasgimaciligin demiryolu ve
denizyoluna kaydirilmasi ve boru hatlarinin da daha da gelistirip yayginlastiriimasi

kisacast daha ekonomik, giivenli, hizli ve etkin bir tasima sisteminin
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gerceklestirilebilmesi i¢in  “1983-1993 Ulastirma Ana Plan1” hazirlanmistir.
Otoyollarin yapilmasmin temel prensibi hizli, giivenli ve konforlu bir ulasim
gerceklesmesine olanak saglamaktir. Bu yoniiyle de bir iilkede otoyollarin yapilmasi
kuskusuz gereklidir. Ancak tilke kosullarinin ¢ok iyi bir sekilde arastirilmasi ve
mevcut kaynaklarin ona goére degerlendirilmesi de bir zorunluluktur. Bugiin

tilkemizde kamyon sayilarinda her y1l ortalama %9’luk bir artis gozlenmektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisememesinin nedeninin biiyiik dlciide
alinan yanhis Kkararlar ve uygulanan yanlis politikalar oldugu bilinmektedir. Bu
nedenle mevcut sorunlar ¢oziilmesi miimkiin olmayan sorunlar degildir. Sektoriin
sorunlar, iyi tahlil edildigi takdirde, belirlenecek dogru strateji gergevesinde
uygulanacak etkin politikalarla ¢oziilebilir. Sorunlar ¢ozildigii takdirde Tiirkiye
sahip oldugu cografi ustiinliigii sayesinde bolgede lojistik bir tis olarak 6n plana
cikabilecektir. Tirkiye’nin bulundugu cografyada uluslararas: bir lojistik {is olma
hedefi ¢ergevesinde izlenmesi gereken yollar ve yapilmasi gerekenler agsagidaki gibi

Ozetlemek mimkiin;

e Oncelikli olarak iilkedeki genel ulastirma politikalar1 lojistik agidan ele
alinmalidir. Bu baglamda sektére yon verecek galisma 6zel sektor temsilcileri
isbirligi igerisinde olmalidir.

e Tiirkiye’nin bulundugu cografi konum, pazar yapisi, ¢evredeki ekonomik
iliskiler ve uluslararas1 ulastirma koridorlar1 analiz edilerek iilkedeki en
uygun kombine tasimacilik hatlari tespit edilmelidir. Tespit edilen hatlarda
olmas1 en uygun ulastirma tiirii insa edilmeli, devlet bu yatirimlar i¢in kaynak
ayirmalidir,

e Mevcut ulastirma hatlarinin (6zellikle demiryollarinin), bakimi, onarimi ve
modernizasyonu yapilmalidir.

e Modern bir limanda katma deger, tasimacilik, yiikk konsolidasyonu ve
ayristirilmasi, ellegleme, kutulama, paletleme, paketleme etiketleme,
markalama, o6lgme ve tartma gibi cgesitli lojistik  faaliyetlerin

gerceklestirilmesi ile olusmaktadir. Limanlarimizda mevcut olan kapasite
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yetersizlikleri (yanasma yerleri, rihtimlar, rthtim boylari, su derinlikleri ve
liman gerisi kisimlarda bulunan depolar ve arag park yerleri) giderilmelidir.
Havayolu tasimaciliginda mevcut olan kargo alanlarmin yetersizligi, bu
alanlarda kargo elle¢leme olanaklarinin smirli olmasi hava tasimaciligini
olumsuz etkilemektedir,

Tasimacilikta etkinligin ve verimliligin saglanmasi agisindan, combine
tasimacilik anlayisi gercevesinde alt yapi yatirimlarinin, tim ulastirma
bi¢imlerinin birbiriyle uyumlu hale getirilmesi gerektigi gozoniinde
bulundurularak  yapilmas1  gerekmektedir.  Ulkemizde limanlardan
gergeklestirilen tagimalarin yiizde 95’1 karayolu ile yapilmaktadir. Bu oran
cok yiiksektir,

Belirlenecek uygun boélgelerde her tiirlii ulastirma hattina etkin baglantilar
olan, depolama, bakim-onarim, yiikleme-bosaltma, ellegleme, tarti, yiikleri
bolme, birlestirme, paketleme vb. Faaliyetlerini gergeklestirme imkanlar
olan ve tasima modlar1 arasinda diisiik maliyetli, hizli, giivenli, aktarma
alanve donanimlarina sahip ulusal ve uluslararasi tasimacilik ve diger tiim
lojistik faaliyetlerin yapilmasinin imkan1 miimkiin olan lojistik parklar/koyler
insa edilmelidir.

Kamuya ait ulastirma araglarinin verimliligini ve kapasitesini arttirmak igin
gerekli yatirnmlar yapilmali, 6zel sektoriin elindeki ulasim araglarinin
yenilenmesi i¢in tesvik mekanizmalari olusturulmalidir.

Tiirkiye’deki glimriikleme islemlerinin karmasikligi ve yogunlugu lojistik
faaliyetlerin hizin1 ve esnekligini etkilemektedir. Bu nedenle giimrik
islemlerinin daha sade hale getirilmesi gerekmektedir. Ticaretin 24saat hiz
kesmedigi diinyada glimriikleme hizmetlerinin de 24saat kesintisiz verilmesi
gerekmektedir. Bu nedenle Tiirkiye’deki giimriikleme hizmetlerininde
ticaretin akisini yavaslatmamasi i¢in 24saat hizmet verir hale getirilmesi
gerekmektedir.

Tasimacilikta kalitenin arttirilmasi, giivenligin saglanmasi kayit disihigin ve
haksiz rekabetin onlenmesi i¢in denetimler arttirilmalidir.

Ulkemizde lojistikte dis kaynak kullanimi genelde tasima, sigortalama ve
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giimriikleme alaninda mevcuttur. Uretilen iiriine deger katan depo yonetimi,
paketleme, siparis yonetimi, bankacilik ve sigortacilik gibi lojistik faaliyetler
ihmal edilmektedir. Bu hizmetlerinde kullanmak i¢in 6ncii kurumlar kamu
kurumlar olabilir.

e Tiirkiye’de yapilan arastirmaya gore dis kaynak kullaniminda 3PL firmalari
ile 1 yildan fazla kontrat yapan firmalarin orani yiizde 6,5 olarak tespit
edilmistir. Bu oran diger iilkelere nazaran diisiik bir orandir. Bunun temelinde
kurumsallasma konusunda zorluk ¢eken 3PL firmalarina olan giiven eksikligi
yatmaktadir. Bu giiven eksikligini ortadan kaldirmak i¢in sektorle ilgili kalite
standartlarinin olusturulmasi, yasalastirilmasi ve denetimlerin siklastirilmasi
gerekmektedir.

e Ulkemizde depoculuk ¢ogu firma tarafindan insan giiciine dayali geleneksel
yontemlerle yapilmaktadir. Siparis isleme, ambalajlama/etiketleme ve
envanter kontroli islemleri igeren bu islemler i¢in gerekli yazilimlar1 ve
donanimlari kullanan bir depoculuk anlayisinin oturtulmasi gerekmektedir.

e Cagimizda lojistik hizmet kalitesini arttiran en 6nemli unsur teknolojidir.
Dolayisi ile lojistik faaliyetlerde teknolojinin etkin olarak kullanilmasi
gerekir. Ulkemiz lojistik sektorii teknolojik agidan disa bagimli durumdadir.
Bu bagimliligin ortadan kaldirilmasi i¢in iilkemizde lojistikegitimine 6nem
verilmelidir.

e Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin en biiylik sorunu yurti¢i tasarruflarin
yatirimlar igin yetersiz kalmasidir. Bu nedenle sektoriin gelistirilmesi igin
yabanci yatirimlar tesvik edilmelidir. Ayrica uluslararasi lojistik pazarindan
daha fazla pay alabilmek ig¢in uluslararasi sirket Dbirlesmeleri
desteklenmelidir.

e Son olarak ilkemizdeki dis kaynak kullanimini arttirmak igin 3PL
firmalarinin pazarlama faaliyetlerine agirlik vermeleri gerektigini soylemek

gerekir. Kalitesi de 6nem arz etmektedir.

Diinya degismeye devam etmektedir. Bu degisim teknolojik gelismeninde

etkisiyle giin gectikce hizlanmaktadir. Bu ¢ergevede diinya ticaretinin degismesi



75

lojistik sektoriinde de yeni trendlerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Lojistik
sektorliniin kiiresel arenada rekabetedebilir diizeyde tutmak isteyen iilkeler bu yeni

trendleri yakindan takip etmek ve biinyelerine katmak durumundadirlar. Tiirkiye
Avrasya’da Avrupa ve Asya’yr birbirine baglayan en kisa giizergah {izerinde
bulunmaktadir. Bu avantaj sayesinde oniimiizdeki yillarda Tiirkiye’nin bdlgede
lojistik {is olmasi muhtemeldir. Avrupa’nin Avrasya’ya yonelik stratejileri

cergevesinde olusturulan ulastirma koridorlarinda Tiirkiye 6nemli bir yere sahiptir.?®

Tirkiye dogu-bati ve Kkuzey-giiney demiryolu hatlarini, uluslararasi
limanlarini ve bunlar aras1 baglantilarini gii¢lendirdigi takdirde bolgede Avrasya’nin
dogusundan en batisina kadar gergeklesen ticaretin alternatifsiz giizergahi olacaktir.
Kars-Tiflis Demiryolu’nun bitmesi ve MARMARAY projesi ile birlikte Asya ve
Avrupa’nin en kisa yoldan demiryolu ile birbirine baglanmas1 XXl.yiizy1l Ipek
Yolu’nun Tiirkiye tizerinden demiryolu ile kesintisiz olarak Avrupa’yabaglanmasi
demektir ki bu da Avrupa’ya giren ¢ikan mallarin tamamina yakininin Tirkiye
tizerinden hareket edecegi anlamina gelmektedir. Bu durum Tirkiye’deki lojistik
sektodrii acisindan biiyiik avantaj yaratacaktir. Ote yandan Tiirkiye’nin giineyi ile
kuzeyini birlestirecek bir demiryolu ve liman baglantis1 iilkenin Avrupa’nin kuzeyi
ile Ortadogu’yu birlestiren bir koprii olmasini saglayacaktir. Tiirkiye bolgedeki
avantajim1  idrak etmis durumdadir. Bu baglamda son yillarda ulastirma
politikalarinda umut verici degisimler yasanmaktadir. Tiirkiye oniimiizdeki 10y1l
igerisinde bolgede onemli bir lojistik iis olmay1 hedeflemektedir. Tirkiye lojistik
pazarmim 4milyar dolarlik bir hacme ulastig1 ve gelecekte bu rakamin hizla artarak
Tiirkiye’nin potansiyeli olan 15milyar dolara ulasacagi beklenmektedir. Ayrica artan
hacimle birlikte oniimiizdeki yillarda lojistik sektoriiniin 50bin kisiye istihdam

yaratacagi tahmin edilmektedir.

Tiirkiye’de son yillarda devlet ulagtirma aglarini iyilestirmek adina umut

verici adimlar atilmaktadir. Ozellikle demiryollar1 yatirrmlart (Hizli Tren projesi,

2 Sinan Kuscu: Avrupa Birligi Ulastirma Politikalar: ve Tiirkiye’ye Yansimast, Akamedik
Bakis,C.5,Say1:9,S77-91, 2011
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MARMARAY projesi vb.) ve dis iilkelerle yiiriitilen yogun iliskiler dikkat
¢ekmektedir. Ancak bolgede lojistik tis olma hedefi bulunan Tiirkiye igin mevcut
yatirimlar yeterli degildir. Ulastirma alt yapisini olusturmak kisa zamanda miimkiin
olmamaktadir. Ayrica yatirim maliyetleri de yiiksektir. Bu nedenle Tiirkiye’nin
programinda bulunan ulastirma yatirnmlarini devlete ek kiilfet getirmeyecek
finansman modelleri de kullanarak kesintisiz siirdiirmesi gerekmektedir. Devletin
ulastirma yatirnrmlarini dncelikli tutmasi gelecekte Tiirkiye’nin bolgede dnemli bir
lojistik {is olmasini saglayacaktir. Ayrica AB tam iiyelik miizakerelerini yiiriiten ve
astirma politikalarint AB politikalar1 ile uyumlastirma siirecinde olan Tiirkiye
gelecekte AB iiyesi olmasi takdirde AB’nin en dogu ucu olarak 6nemli bir lojistik

merkez haline gelecektir?,

4.2. Avrupa Birligi Ulastirma Politikalar:

1951 yilinda Paris Antlasmasi ile Federal Almanya, Italya, Fransa, Belgika,
Hollanda ve Liiksemburg tarafindan “Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu” olarak
temeli atilan AB, 1957 yilinda Roma Antlasmasi ile “Avrupa Ekonomik

299

Toplulugu”’nu kurma kararmin verilmesi ile yeni bir boyut kazanmis ve biitiinlesme
stirecine girmistir. Avrupa Toplulugu Komisyonu, Roma Antlagmasi vasitasi ile, dis
ticaret, tarirm ve ulastirma alanlarinda ortak politika olusturma konusunda
anlasmiglardir. Roma Antlasmasi’nin 74’ten 84.ncti maddeye kadar olan maddeler,

ulastirma ile ilgilidir.

1961 yilinda, Avrupa Toplulugu Komisyonu tarafindan hazirlanan

memorandumdaki ulastirma ile ilgili amaglar ve ilkeler sunlar idi:

e Serbest rekabet ortam1 yaratilmast,

Lisans Tezi, 2010
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e Altyap1 organizasyonunun saglanmasi, <Fiyat sisteminin gelistirilmesi,

e Karayolu tasimaciligi 6niindeki engellerin kaldirilmast,

e Kullanicilara tiir se¢imi konusunda serbestlik saglanmast,

e Vergilendirme, parali gegis, devlet miidahalesi konularinda farkli
uygulamalarin ortadan kaldirilmast,

e llgili kuruluslarin malive ticariydnden bagimsizve 6zerk hale getirilmesi.

1972 yilinda, Ingiltere, Danimarka ve irlanda’nin katilimlar1 nedeni ile
ulastirma politikasi, denizyolu agirlikli olarak yeniden tanimlanmistir. Bu tarihten
sonra Ayrica, Ulastirma alt yapisinin 6nem kazandigi gozlenmistir. 1973 yilinda,
komisyon tarafindan su yolu tasimaciliginda serbestlik vurgulanmistir. 1977 yilinda
hazirlanan bir raporda, ulastirma pazar1 ve alt yapi faaliyetlerinin {izerinde
durulmustur. 1980’lerde ise daha ziyade “uyumlastirma” konusu {izerinde

durulmustur.

1992 yilinda diizenlenen Maastricht Zirvesi’nde, giiglii tek Avrupa ideali, ¢ok
yonlii bir birliktelik niteligine biiriinmistiir. Ekonomik ve toplumsal biitiinliik igin
cok 6nemli sektorlerden biri olan ulastirmanin 6nem kazanmasi normaldir. AB’ni
yonlendirici politikalarin 1990’11 yillarda ortaya ¢iktigini sdyleyebiliriz. Ozellikle
karayolu ve ulastirma sektoriindeki kaygi veren gelismelerde bu donemde meydana
gelmeye baslamistir. Bu kaygilar; karayolu tasima payimnin yolcu ve yiikte her gegen
glin onlenemez artigindan kaynaklaniyordu. Ulastirmasistemindeki bu dengenin
bozulmasi sonucunda, ¢evre biiyiik oranda zarar gérmiis Ve trafik kazalarinda biiyiik
oranda artis meydana gelmistir. Trafik kazalarindaki kayiplarin, GSMH%2,5
diizeyinde olmasi, bunun yaninda trafik tikanmasi, hava kirliligi ve giiriiltii etkileri
de hesaba katildig1 zaman maliyetleri toplami, GSMH’ nin%#4,5’ine eristigi ortaya
konulmaktadir. Tiim bu sebeplerden dolayi, pahali bir ulagtirmanin yaninda, kabul
edilemez diizeydeki digsal etkilerin 6nlenmesi, yani giivenligin artirilmasi ve akilct
bir politikanin geregi olarak; mali yapisi saglikli, dengeli ve siirdiiriilebilir bir
ulastirma sisteminin gergeklestirilmesi, AB’nin esas amacini olusturmaktadir.

Bu amaglar dogrultusunda olusturulan AB UlastirmaPolitikalarin1 asagidaki
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gibi dzetleyebiliriz®’:

= Ulastirma pazarlarinin entegrasyonu ve tekellerin  kaldirilmasinin
desteklenmesi,

e Smir gegislerinin kolaylastirarak, etkin lojistik ve calisma imkanlari
yaratarak, kisilerin, mallarin, isleticilerin ve miisterilerin ulagimina,
dolayisiyla ekonomik ve sosyal refaha katkida bulunarak, Avrupa
genelinde ulasimda etkinligin artirilmas,

» Tim ulastirma sistemlerinin entegrasyon iginde kullanilmasi, yiik
tagsimasinda; demiryolu, i¢ suyolu, kisa deniz tasimaciligi ve kombine
tagimaya Ve ayrica yolcu tasinmasinda toplu tasimaya oncelik verilmesi,

» Kullanicilara, ¢alisanlara ve tiim topluma, sosyal ve ¢evre agisindan kabul
edilebilir, gilivenli bir ulastirma ortaminin saglanmas, ulastirma
glivenliginin iyilestirilmesi ve bu amaca yonelik hedefler konulmast,

= Avrupa’da ki mevcut mevzuattaki farkliliklarin azaltilmast,

= Ulastirma Sisteminin (altyapi, ara¢ ve ekipmanlar, hizmetler ve islemler)

insas1 ve isletiminin iyilestirilmesi.

Bu amaglara ulagmak icin asagidaki tedbirlerin alinmasi 6nerilmistir:

* Mevzuatin uyumlastirilmast,

* Liberallestirme,

* Cok tiirlii (modlu) ulastirmanin gelistirilmesi,

* Yolcu tagimaciliginda, toplu tasimanin gelistirilmesi, <Alt yapinin
gelistirilmesi,

» Akilli ulagtirma sistemlerinin gelistirilmesi, eArastirma ve gelistirmede
isbirligi

* Digsal maliyetlerin igsellestirilmesi uygulamast,

* Sinir gegislerindeki islemlerin iyilestirilerek, transit gecislerin

kolaylastirilmast,

27 Bamford,Colin G, :Transport Economics,Oxford,Heinemann Educational Publishers,2001.
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* Uluslararasi tasimalarda sug¢ ve dolandiriciligin azaltilmasi.

AB Ulastirma Politikasinin Alt Sektorleri

AB Ulastirma Politikasi, karayolu ulasimi, demiryollari, denizyollari
ulasimi, hava ulasimi, i¢ suyollari, ¢oklu tasima, lojistik, temiz sehir ulasimi ve
ulasim alt yapisi ticretlendirme politikas1 gibi alt sektorlerden olusmaktadir. AB
ulastirma politikasinin en Snemli alt sektorlerinden biri karayolu tasimaciligidir.
Avrupa entegrasyonunun en énemli temelini olusturan insanlarin ve mallarin serbest
dolagiminin saglanmasi igin etkin bir karayolu ulasimina ihtiya¢ vardir. Karayollar
ulasiminda en 6nemli sorun, yasanan trafik terorii sorunudur. AB tiyesi iilkelerinde
trafik kazalarinda, yarim asirda iki milyondan fazla insan hayatini kaybetmis ve yiiz
milyon civarinda insanda yaralanmigtir. ABKomisyonu, 2010 yilina kadar trafik kaza
oliimlerini %50 civarinda azaltmay1 hedeflemektedir. Bu programla;araclar1 daha
giivenli hale getirmeyi, karayolu alt yapisin1 gelistirmeyi ve siiriictileri kurallara
riayet etmeye, daha sorumlu davranmaya ve tehlikeli davranislardan kaginmaya

tesvik etmektedir.

Demiryollari, iiye devletlerin sinai ve ekonomik gelismeleri i¢in stratejik bir
degere sahiptir. Avrupa demiryollar1 tagimaciligi, 6zellikle nakliye alaninda son
donemlerde endise verici bir diisiis yasamistir. 1970°1i yillarda AB iilkelerinde
nakliyenin yaklasik %21 demiryolu ile tasimakta iken bu rakam 2000’li yillarda bu
oran %8.1°e¢ dismiistiir. Yine aym sekilde karayollarinda bu oran, %30.8’den
%43.8’¢ yiikselmistir. Diisiis gosteren tek sektor demiryollaridir. Diger sektorlerin
tamami performansini artirmistir. Demiryollari ile seyahat edenlerin oraninda da ayni
stire zarfinda %10.2’den, %6.3’¢ hatir1 sayilir bir diisiis yasanmistir. Bunun en
onemli sebebi, demiryolu tasimaciliginin, karayolu tasimaciligi kadar rekabetgi

olmamasidir.

Tim bunlarin yaninda demiryollarinin kendine 6zgii avantajlar1 vardir.
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Demiryollar1 giivenli ve temiz bir ulasim sektdriidiir, bir tren ortalama 60 kamyon
yiikii tagiyabilir, alt yapisi genis ve gelismeye miisaittir. Havayolu sektorii ise, son
25 yilin en gelisen sektorii olmustur. 1970°den giliniimiize, yolculuk anlaminda hava
trafigi yilda ortalama %?7.4artarak, bes kat1 bir biiytime saglamistir. AB tarihi ve
cografi unsurlarin yanisira, kiiresellesmeninde etkisi ile deniz tasimaciligina ¢ok
bagimlidir. Dis ticaretin %90’indan fazlasi, i¢ ticaretin %43’i denizyoluyla
gerceklesmektedir. Yilda ortalama 1 milyon tondan fazla yiik Avrupa limanlarindan
yiikklenmekte ve bosaltilmaktadir. AB {iyelerine ait denizcilik firmalar1 diinya
filosunun tgte birini kontrol etmektedir. Deniz ulasim sektorii—-gemi insaat, gemi
sokiim, limanlar, balik¢ilar ve diger hizmetler dahil- Avrupa Birligi’nde yaklasik 2,5

milyon kisiye istihdam imkan1 sunmaktadir.

I¢ su yollar1, ulasimda geri plandakalmistir. Bu sebepten dolayr da ¢ok ciddi
Bir biiylime potansiyeline sahiptir. Bu yollarin baslica avantaji ise, ¢evre ile dost ve
giivenli olmalari, ayrica asirt yiikli kKuzey-bati otoyol agini rahatlatma imkani
sunmaktadir. AB c¢oklu tagimaciligi destekleme politikas1 giitmektedir. Coklu
tagimaciligr destekleme Komisyonu, Avrupa’nin 2010 i¢in Ulagim Politikasi: Karar
verme zamani baglikli beyaz kitabin temelini olusturmaktadir. Coklu tasima
modlarimi Kullanarak “kapidan kapiya” etkin Ulastirma politikasini yani lojistik
sektoriinde gelismeyi hedeflemektedir. Avrupa Birligi niifusunun %75’inden fazlasi
sehirlerde yasamaktadir. Bu sebeple sehiri¢i ulasim toplum saghigia ve binalara
biiyiik zarar vermektedir. 2030 yilina kadar, AB sehiri¢i alanlarinda kat edilen toplam
kilometre %40 oraninda artacaktir. Bunun sonucu olarak sehirlerde korbonmonoksit

salinimi artacaktir.

AB Beyaz Kitap; Amac ve Oneriler

Avrupa Komisyonu, Eyliil 2001°de kabul ettigi Beyaz Kitap 14 ile bir takim
amag¢ ve hedeflerini 60 bashk altinda belirlemistir. Tiiketici gereksinimlerini,
stratejilerinin temeline koymustur. Bu onlemlerin en o6nemlisi; demiryollarini,

denizyollarini ve i¢ suyollarini canlandirarak ve bunlar arasinda baglantilar kurarak
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ve havayolunun da kontrollii bityiimesini saglayarak 2010’a kadar ulastirma tiirleri
arasindaki dengeyi saglamaktir. Avrupa Komisyonu’nun 2001°de benimsedigi ilke
ile; Avrupa vatandasi igin yiiksek kaliteli ve giivenli bir hizmet ve siirdiiriilebilir
kalkinmaya somut bir destek saglanmasi amaglanmaktadir. Ayn1 zamanda, g¢evre
tizerindeki baskilar1 azaltmak igin, uzun donemde ekonominin biiyiimesi ile
ulastirmanin arasindaki siki iliskiyi kurmayi planlamaktadirlar. Bahsettigimiz bu 60
baslik altindaki Onlemlerini toplayarak, bir ulastirma politikas1 belirlemeye
calismistir.  Onlemlerle birlikte, ¢6ziimii amaclanan baslica sorunlar sdyle

siralanmaistir.

Yolcu haklari: Ugak seyahatlerinden baslamak iizere, her tiirlii ulasimda

yolcu haklar1 gelistirilecektir ve yolcu haklar1 korunacaktir.

Karayolu giivenligi: 2000 yilinda, 41000 Avrupali, karayollari1 kazalarinda
yasamini yitirmistir. ~ Komisyon bu rakami 2010 yilinda, yariya indirmeyi

amaclamaktadir.

Giivenlige oncelik verilmesi: Uygun yasal diizenleme, sik1 denetim ve ceza

uygulamasi ile biitiin ulastirma tiirlerinde gilivenlik diizeyinin gelistirilmesi.

GALILEO, 30 yildizlik bir takim yildizindan olusan ve ulasim (yol arama,
ara¢ mevkii, hiz kontrol, kilavuz sistemi, vb.), sosyal hizmetler (yasl ve engelliler
icin yardim vs.), adli sistem ve giimriik hizmetleri (stiphelilerin yerlerinin tespiti,
siir kontrolleri), kamu isleri (cografi bilgi sistemi), arama kurtarma sistemleri ve
dagda yada denizde yon bulma gibi farkli sektorlere hizmet saglayan yer
istasyonlarindan olusmaktadir. S6z konusu bu sistem sadece bu alanlarla ilgili
kalmayip, ekonominin bir¢ok alaninda kullanilacaktir. Bu proje ile 30 uydu
firlatilacak ve bunun yerdeki hizmet tamamlayicilarinin da kurulmasi ile bu proje
3.2 milyar Euro’ya mal olmas1 hedeflenmektedir. Bunlarin yaninda 100.000 iistiinde
bir istihdam imkani1 yaratacaktir. Tiim bunlari da dikkate aldigimiz zaman ortalama
yillik 9 milyar Euro’luk hizmet ve malzeme kontrati iiretmesi beklenmektedir.

Cevrenin korunmasi i¢in, ulastirma tiirlerinin digsal maliyetlerine, adil kullanim
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yiikiine katlanmasi ve g¢ergevede az Kirleten ulastirma tiirlerinin tesvik edilmelidir.
Karayolu  yakitinin  vergilendirilmesinin  uyumlastirilmasi:  Bu  sayede
serbestlestirilen ulastirma pazarinda, rekabetteki sapmanin Oniine geg¢ilmeye

calisiilmaktadir.

Tikanmanin o6nlenmesi: Demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollarinin
entegrasyonunun saglanmasi. Bu cercevede Intermodel tasimaya yonelik olarak

“Marco Polo” programi gelistirilmis ve yillik 30 milyon Euro biit¢e ayrilmistir.

Altyapr Calhismalari: Komisyon, TEN cgergevesinde yapilan ¢alismalarin,
yiksek hizli demiryolu, havayolu baglantilar1 ve yiik tasimasmin demiryoluna

kaydirilacak yatirimlara yogunlagmay1 dngérmektedir.

Galileo (Avrupa Radyonavigasyon Sistemi): Uydu teknolojisi sayesinde,
tasit konumu vb. konulardaki hizmetleri Avrupa insaninin hizmetine sokulmasi.
Beyaz Kitap, siirdiiriilebilir bir kalkinmanin geregi olan siirdiiriilebilir Ulagtirma i¢in
cizilen ve 30 yila uzanan bir ulastirma programmin, stratejisidir. Bunun igin, bazi
sorunlarin da oncelikli olarak ele alinmasi gerekmektedir.

« Digsal maliyetlerin igsellestirilmesi ve bu amagla, ozellikle cevresel
digsalliklarin altyap: fiyatlandirmasina katilmasi biiyiik 6nem tagimaktadir.

* AB’nin tikanikliktan kurtulmasi i¢in yiikk tasimaciliginda demiryolu
seceneginin 1yl degerlendirilmesi ve diizenlenen rekabet kosullarina dikkat
edilmesi gerekmektedir.

« Kullanicilarin her gegen giin daha pahaliya elde ettikleri ulagtirma
hizmetlerinde kalite isteklerine ve haklarina saygi gOstermesi
gerekmektedir.

» Toplu tasimanin ¢agdaslastirilmasi ve bunun sonucu olarak da 6zel aragla
trafige ¢ikmanin akilci bir seviyeye cekilmesi gerekmektedir. Bu konuda

yeni yaklagimlar gelistirilmesine katki saglanmalidr.
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Beyaz kitapta sunulan onlemlerin uygulanabilirligi acgisindan baktigimiz
zaman, 6zel otomobillerin kullanimi, toplu tagimanin kalitesinin artirilmasi gibi
konularda, ulusal boyutta kararlara ihtiya¢ duyuluyorken, demiryolu ve havayolunda
zamanlama uyumu gibi konularda uluslararas1 esgiidiime ve politikalara ihtiyag

bulunmaktadir.

AB Ulastirma Politikas1 Destek Programlari

AB Ulastirma politikas1 dort temel programla desteklenmektedir. Trans-
Avrupa Ulasim Aglari (TEN-T), Giiney Dogu Avrupa Ulagim ve Enerji Altyapist,
Marco Polo Programi 1 ve2 (2007-2013) ve 6. gergeve programi kapsaminda Civitas
Il ve Concerto programlarini icermektedir. Tek pazarin diizenli bir sekilde
islemesinin saglanmasi1 ve ekonomik ve sosyal biitiinlesmenin giiglendirilmesi igin
Trans-Avrupa Ulasim Aglari biiyiik 6nem tasimaktadir. Hem ekonomik rekabetin
saglanmasi hem de dengeli ve siirdiiriilebilir kalkinma agisindan bu aglara ihtiyag
vardir. Bu hedeflerin gergeklestirilmesi igin toplulugun amaglarini, onceliklerini

ortak ¢ikarlarini igeren tedbirleri igeren direktifler olusturulmustur.

AB’nin diger bir programi ise, Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyap1
Belgesi ¢ercevesinde siirdiiriilmektedir. Bu belge, uluslararasi finans kuruluslari, tiye
devletler ve bolge tilkeleri tarafindan tartisilmig, Tiran (23 Mayis 2001) ve Biikres
(26EKim2001) istikrar anlagmalarina dahil edilmistir. Belge, ulasim altyapisi ve
enerji altyapis1 stratejilerini ayri ayri ele almaktadir. Buna goére; ulasim alt yapisi
stratejisi amaci: her tiirlii ulasim seklini iceren, giiniimiiz ve gelecekteki mal ve

yolcularin trafigini g6zoniinde bulunduran ¢ok yonlii ulagim aglari olugturmaktir.

Enerji altyapr stratejisinin amagclari ise sunlardir:

» Elektrik, petrol ve gaza olan talebin siirdiiriilebilir birsekilde
karsilanabilmesi icin modern ve etkin enerji altyapisi olusturulmas,

+ Bolgesel bir elektrik pazari olusturulmasi ve

« Ticari operatorler tarafindan, ekonomik temelli olarak enerji

yatirimlarinin desteklenmesi.



84

Bu hedefler 1s1gmnda, Giiney Dogu Avrupa iilkelerinin kendi aralarindaki
baglantilari, enerji degis tokusu ve bolgesel enerji pazarlarmi destekleyen
baglantilari, elektrik {iretiminde faydalanilan linyit madenlerinin islah edilmesi ve
bolgesel elektrik pazarlar1 olusumuna giden siirecin devam ettirilmesi gibi konular,
enerji altyapisi stratejisinin oncelikleri arasinda yer almaktadir?®. Petrol ve gaz
altyapilarinin dncelikleri arasinda ise, bdlgelere arzin devaminin saglanmasi, komsu
bolgelere gecisin saglanmasi Ve boru hatlarinin giivenligi a¢isindan yeni boru hatlari
yollarinin arastirtlmasi  ve bolgesel petrol baglantilarinin  giliglendirilmesi

bulunmaktadir.

22 Temmuz 2003’te kabul edilen “Marco Polo Programi” ulasim
yontemleri Pazar paylarinin, 2010 yilina gelindigi zaman, 1998 yili seviyesine geri
dondiiriilmesine yonelik tedbirle ronermistir. Bu programin hedefi; karayolu
tikanikliginin azaltilmasi ve Birlik igerisinde, ulasimin ¢evresel etkilerinin
gelistirilmesi ve sektorler arasi tasimaciligin gelistirilmesidir. Bu yolla etkin ve
stirdiirtilebilir ulagtirma sisteminin desteklenmesi ongoriilmiistiir. Cevre ile ilgili
endigeler, emisyonu diisiirmek amaci ile etkin ulasim teknolojilerine olan egilimi
artirmaktadir. Etkin ulagim teknolojileri kavraminin igine, daha temiz yakitin yani
sira teknik olmayan tedbirler de dahil edilmistir. Bu konuda gelistirilen stratejileri

sOyle ozetleyebiliriz

6. Cergeve Programi kapsaminda Civitas Il. Programini, “sehirlerde daha
temiz ve iyi bir ulasim amaglamaktadir. Ayrica Civitas girisimi siirdiiriilebilir kentsel
ulagim stratejileri gelistirmeyi taahhiit etmis sehirleri hedef almaktadir. Amag,
stirdiiriilebilir ulagim tiirlerinin kullanilmasinin yayginlasmasini saglamak” seklinde

Ozetleyebiliriz.

Concerto programi ise, vatandaglarin yagam seviyelerini artirmak igin, tam

olarak biitiinlesmis bir enerji politikasini hedeflemistir. Concerto, yerel topluluklarin

28 Erding Tutar,Filiz Tutar,HandanYetisen: Tiirkiye 'de Lojistik Sektiriiniin Gelismislik Diizeyinin
Secilmis AB Ulkeleri(Romanya ve Macaristan) ile Karsilastirmali Bir Analizi, KMU 1IBF
Dergisi,Y1l:11,Say1:17,Aralik/2009
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stirdiirtilebilir ve etkin enerji kullaniminin desteklenmesine yonelik yeni bir AB

girisimidir.

Trans- Avrupa Ulastirma Ag (Ten) ve Ulastirma Koridorlari

AB ulastirmasina iligkin ilk somut gelismeler, ulastirma aginin gelistirilmesi
kararlarmin alindigr 1993 Maastricht Anlasmasi ile baglamistir. “Trans- European
Network (TEN)” kavraminin ortaya konulmasi, ortak ulastirma baglaminda, politik,
kurumsal ve finansal temellerin giiclendirilmesi bu tarihlerde kararlastiriimistir. Bu
politikanin olusturulmasinin esas nedeni, dncelikle i¢ pazari destekleme, ekonomik
ve toplumsal biitiinlesmeyi saglayarak “Tek Avrupa”yr kurmaktir. Ancak ¢evre
iilkeleri ve 6zellikle Orta ve Dogu Avrupa Ulkeleri ile iliskilerin birlesik bir Avrupa
ulastirma politikast gelistirilmesi fikri, Pan-Avrupa kavramim gelistirmistir. Daha
sonra da Avrupa ulastirma aginin smirlari, Avrupa’nin ekonomik alani i¢inde
diistiniilen Glineydogu Avrupa, Karadeniz, Akdeniz iilkelerini de kapsayacak sekilde
gelistirilmistir. Mart 1994 yilinda Girit’te yapilan, Il Pan- Avrupa Konferansi’nda,
Orta ve Dogu Avrupa ve Orta Asya iilkelerine uzanacak ulastirma koridorlarina temel

olusturacak dokuz 6ncelikli “gok tiirlii ulastirma koridoru” belirlenmistir.

Pan- Avrupa Ulastirma Agi; TEN ve on koridorun disinda, bu koridorlara
Aday iilkelerin yaklasimini saglayan ek ag bilesenleri (koridorla birlikte, bu ek ag
bilesenleri TINA ag1 olarak da adlandirilmaktadir), on koridorun doguya dogru
uzantilar1 ve deniz alanlarim kapsayan dort Pan-Avrupa Ulastirma Alanlarinin
toplamindan (PETRA) olugmaktadir. AB’nin 1996’daki 1692/96 ve 2001’de
giincellestirilen 1346/2001 karar1 ile 2010’a kadar gergeklestirilmesi 6ngoriilen
yatirimlar1 planlamistir. Bu yatirimlarin, siirdiiriilecek oncelikli projelerin toplam

maliyetinin, 2020 yilina dek, 220 milyar Euro’ya ulagacagi tahmin edilmektedir.

1996°da belirlenmis olan TEN-T gosterge hedeflerinde 6nemli degisiklikler
yapilmas1 da oOngoriilmektedir. Sozii edilen degisiklikler, genisleme siirecinin

basariya ulagmasinin saglanmasi, AB’deki trafik sikisikliginin azaltilmasi ve gok
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yonlii tasimaciligin desteklenmesi hedeflerini igermektedir. Buna gore, projeler igin

belli bash degisiklikler sunlardir:

* Denizyolu kullanimmnin gelistirilmesine  yonelik yeni  projelerin
olusturulmasi (deniz kargo tasimaciligi konusunda uluslar stii bir yapi
olusturulmasi i¢in ortak girisimde bulunulmasi gibi)

»  Oncelikli projelerin hayata gecirilmesi i¢in, mali kaynaklarin temini

» Uyeler arasinda daha yakin yapisal ve mali isbirliginin gelistirilmesi,
projelerin  tamamlanmas1  asamalarindaki ~ gecikmelerin  ortadan
kaldirilmasi ve es glidiim i¢in bir “Avrupa Koordinatorii” atanmasi

» Trans-Avrupa Ulastirma aglarinin 2020 yilina kadar tamamlanmasi ve

kapsaminin, genisleme siireclerini de kapsamasi.

Galileo Programi

Diinyada bir Amerikan (GPS) ve biri de Rus (Glonass) olmak tizere iki radyo
seyir uydu agi bulunmaktadir. Bu sistemlerin ikiside askeri sistem olarak
tasarlandiklari icin, dzellikle Rus sistemi, sivil bir uygulama iiretememektedir. iste
bu alandaki boslugu gidermek i¢in, GALILEO Programu, sivil hizmetler de saglayan
Amerikan GPS uydu sistemi lehine olan tekele gergek bir alternatif olmaktadir.
GALILEO, uydu sistemi AB ve Avrupa Uzay Ajansi tarafindan baglatilan bir
girisimdir. Bu diinya ¢apindaki sistem var olan Amerikan GPS sistemini tamamlayici
bir sistem olarak gelistirilmektedir. GALILEO, 30 yildizlik bir takimyildizindan
olusan ve ulasim (yol arama, ara¢ mevkii, hiz kontrol, kilavuz sistemi vb. ), sosyal
hizmetler (yasli ve engelliler i¢in yardim vs. ), adli sistem ve giimriik hizmetleri
(stiphelilerin yerlerinin tespiti, sinir kontrolleri), kamu isleri (cografi bilgi sistemi),
arama kurtarma sistemleri ve dagda yada denizde yon bulma gibi farkli sektorlere
hizmet saglayan yer istasyonlarindan olusmaktadir. S6z konusu busistem sadece bu

alanlarla ilgili kalmayip, ekonominin bir¢ok alaninda kullanilacaktir.
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Bu proje ile 30 wuydu firlatilacak ve bunun yerdeki hizmet
tamamlayicilarinin da kurulmast ile bu proje 3.2milyar Euro’ya mal olmasi
hedeflenmektedir. Bunlarin yaninda 100.000 dstiinde bir istihdam imkéani
yaratacaktir. Tim bunlar1 da dikkate aldigimiz zaman ortalama yillik 9 milyar

Euro’luk hizmet ve malzeme kontrat1 iiretmesi beklenmektedir.
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SONUC

Gelismis iilkelere bakildiginda ulastirma aglarinin diger iilkelere nazaran
daha istin oldugu goriilmektedir. Ulastirma altyapist saglam olan iilkelerde
lojistigin en 6nemli bileseni tasimacilik faaliyetinin etkin bir sekilde yiiriitiilebilmesi
firmalarin uluslararas1 diizeyde rekabet giiclerini korumalarini saglamaktadir.
Dolayist ile saglam bir ulastirma altyapisinin lojistik faaliyetleri etkin kildigini ve
tilkenin kalkinmasinda 6nemli bir rol oynadigimi séylemek miimkiindiir. Buradan
bolgede uluslararas1 bir lojistik iis olmay1 hedefleyen Tiirkiye’nin bu konudaki
potansiyeli degerlendirilmistir. Calismadaki amag iilke icin
lojistigindneminivurguladiktan sonra lojistik i¢inde tasimaciligin  Gnemini
vurgulamaktir. Bu baglamda iilke ulastirma altyapisinin ve politikalarinin
tasimaciligr ne yonde etkiledigi arastirilmigtir. Daha sonra ise basta tagimacilikla
ilgili olmak iizere Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin sorunlari ele alinmig, Tiirkiye’nin
bolgede uluslararasi bir lojistik iis olma hedefi ¢ercevesinde bu sorunlar1 nasil

cozebilecegine dair degerlendirmeler yapilmistir.

Tiirkiye’de lojistik pazart 6nemli bir hacme ulasmistir. Tiirkiye nin
bulundugu cografya’da lojistik iis olmas1 takdirde Pazar hacminin ti¢-dort katina
kadar ¢ikmasi beklenmektedir. Ayrica sektoriin binlerce kisiye istihdam yaratacagi
tahmin edilmektedir. Buna ek olarak lojistik sektoriiniin gelisiminin firmalarin
maliyetlerine yansiyacagini ve ihracatin ucuzlamasi ile birlikte dis ticaretimizin
artacagin1 hesaba kattigimizda sektoriin Tirkiye’nin ekonomik gelismesi igin ne
denli 6nemli bir sektor oldugu anlagilmaktadir. Tiirkiye bloklarin ortadan kalktigi,
serbest ticaret anlayisinin hakim oldugu bir diinya ortaminda, Avrasya
cografyasinda, Asya ile Avrupa arasinda dogal bir koprii konumundadir.
Tiirkiye’ nin dogusunda diinya enerji arzinin biiyiik bir kismini gergeklestiren iilkeler,
batisinda ise enerji tiikketiminde biiyiik pay sahibi olan AB vardir. Ayn1 zamanda bu

iki kutup arasinda yogun bir ticari iligki bulunmaktadir.
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Demiryollarina  baktigimizda ise Tirkiye’nin  kurulus yillarinda
kalkinmanin 6n kosulu olan ulastirmada demiryollarinin gelisimine 6ncelik taniyan
politikalar yiiriittiigii, ancak sonralari, kapidan kapiya tasima ozelligi ve her cografi
bolgeye insa edilebilme esnekligi nedeniyle, birazda ABD’nin bolgede uyguladigi
politikalarin da etkisiyle, strateji degistirerek karayollarinin gelisimine Oncelik
verdigi goriilmektedir. 1950’11 yillardan itibaren son birkag yila kadar yeni demiryolu
insa edilmemis, mevcut hatlarin da bakim ve onarimi ihmal edilmistir. Bunun sonucu

olarak Tirkiye’de demiryolu tasimaciligi gelisememistir.

Ulastirmada karayolu yatirimlarina dncelik verilmesi denizyolu vehavayolu
alt yapisininda yetersiz kalmasina neden olmustur. Tirk limanlarinin ve filosunun
tasima talebi i¢in yetersiz oldugu goriilmektedir. Havaalanlarinda ise 6zellikle kargo
tagimaciligr konusunda yeterli imkanlar sunulamamaktadir. Sonug olarak Tiirkiye’de
ulastirma tiirleri arasinda dengesiz bir dagilim olusmustur. Tirkiye’nin planl
ekonomiye gegmesinden sonra yayimlanan her kalkinma planinda s6z konusu

dengesiz dagilima vurgu yapilmis, giderilmesi igin hedefler koyulmustur.

Ancak dokuzuncu kalkinma déneminde olmamiza ragmen, son yillarda
demiryolu, denizyolu ve havayolu yatirimlari artsa da, ulastirma tiirleri arasinda

dengeli bir dagilimin tesis edildigini sdylemek miimkiin olmamaktadir.

Bir iilkenin refahi sorunsuz bir sekilde isleyen piyasa ekonomisinin
varhigina baglidir. Ancak Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde 6zellikle ulastirma
alt yapisi yetersizligi ve ulastirma tiirleri arasindaki dengesizlikler nedeniyle piyasa
ekonomisine tamanlamiyla islerlik kazandirilamamaktadir. Tiirkiye’de sanayi
kuruluslar1 ulagtirma alt yapisinin mevcut oldugu bolgelerde kurulmaktadir.
Uretimin belirli bélgelerde yogunlasmasi dogal olarak katma degerinde buralarda
tilketilmesi sonucunu dogurmaktadir. Ulastirma alt yapist yeterli olmayan, pazar
ekonomisinden uzak, tarima dayali kapali ekonomik sistemin hakim oldugu
bolgelerde ise katma deger yaratilamadigindan dolay1 elde edilen ekonomik fayda
seviyesi diisiikk kalmaktadir. Demografik olarak bakildiginda da insanlarin istihdam

edilebilmek igin iiretim yapilamayan kapali ekonomik sistemin hakim oldugu kirsal
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bolgelerden tiretimin yogun oldugu metropollere gog ettikleri goriillmektedir. Gogten
kaynakli yogunluk sonucu metropollerde olusan yatirim ihtiyaclart iilke
kaynaklarmin ¢ogunlukla buralara aktarilmasina neden olmakta, kirsal bolgelerin
kalkinmasi igin gerekli olan kaynaklar buralara tahsis edilememektedir. Bundan
dolayi kisir dongii devam etmekte, batida niifus yogun sanayi kentlerinin olusmasi,

doguda ise kirsal kapali ekonomilerin devamliligi kag¢inilmaz olmaktadir.

Guiniimiizde lojistik faaliyetlerde basarili olmak i¢in kombine tasimacilik
anlayisi gergevesinde tasimaciligr bir biitiin olarak gérmek ve etkin bir tasima igin
tim ulagtirma alt sistemlerinden yararlanmak gerekmektedir. Ancak Tirkiye’de
tasima tiirleri arasinda optimum bir denge bulunmamakla birlikte tasima tiirleri
arasinda baglantiyr saglayacak alt yapinin da yetersiz oldugu goriilmektedir.
Tirkiye’de limanlarin Kkara ile baglantisinin tamamina yakini karayolu ile
saglanmaktadir. Tiirkiye’de kombine tasimaciligin gelismesi igin denizyolu ile
demiryolu baglantilarinin kurulmas: gerekmektedir. Ulkemizde lojistik sektdriiniin
gelisimini etkileyen en 6nemli etken olan tasimaciktaki alt yap1 eksikliginin yani sira
sektor acgisindan olumsuzluk arz eden baska durumlarda mevcuttur. Tasimacilikta
maliyetlerin yiiksek olmasi, terminallerde yiik konsolidasyonu ve ayristirilmasi,
ellegleme, kutulama, paletleme, paketleme etiketleme, markalama, 6lgme ve tartma
gibi gesitli lojistik faaliyetleri ger¢eklestirecek fiziki ortamlarin yetersizligi, sektorle
ilgili yasal diizenlemelerden ve mevzuatlardan kaynaklanan sorunlar, lojistik
sirketlerin kurumsallagsma sorunlari, gliven sorunu, depolama faaliyetlerinde fiziki
olanaklarin yetersizligi, fiziki ve beseri sermaye eksikligi, gimriik isletmelerinin 24
saat kesintisiz hizmet verememesi, pazarlama sorunlari, sektorde teknolojinin yeteri
kadar kullanilamamasi1 ve ‘“knowhow”da disa bagimlilik Tiirkiye’de lojistik
sektoriiniin karsilastigi diger problemler olarak siralanabilir. Basta tasimacilik alt
yapisinda mevcut olan sorunlar olmak iizere Tiirkiye’de lojistik sektdriiniin
gelisimini engelleyen sorunlar belirlenecek dogru strateji ¢cergevesinde uygulanacak
etkin politikalarla ¢6ziilebilir nitelikte sorunlardir. Tiirkiye’de bu sorunlar1 ¢6zmek
icin Oncelikli olarak iilkedeki genel ulastirma politikalari lojistik agidan ele alinmali,
tilkenin bulundugu cografi konum, Pazar yapisi, ¢evredeki ekonomik iliskiler ve

uluslararas1 ulastirma koridorlar1 analiz edilerek iilkedeki en uygun kombine
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tasimacilik hatlar1 tespit edilmelidir. Bu hatlar 6zel sektor ve kamunun isbirligi
icerisinde yiiriitecegi ¢aligsmalar ile combine tagimaciliga uygun hale getirildigi
takdirde Tirkiye’de lojistik sektoriiniin Oniindeki en biiyiik problem ¢oziilmiis
olacaktir.Diger problemlerin ¢oziimii i¢in 6zel sektér ve tniversitelerinde etkin
katihmi ile kamu otoritesi tarafindan sektore o6zgii politikalar olusturulmali ve
uygulanmalidir Tiirkiye Avrasya’daki ulastirma koridorlarinda énemli bir glizergah
iizerindedir.Onceleri Asya ve Ortadogu’dan Avrupa’ya hammadde ve enerji hareketi,
Avrupa’dan ise bu bolgelere tiiketim mallar1 sevkiyati mevcut iken doguda, 6zellikle
Cin’de, tretimin artmast Avrupa ve Asya arasindaki ticaretin daha da
yogunlagmasima sebep olmustur. Bu nedenle Avrasya’daki koridorlar daha da
hareketlenmistir. Bu koridorlardaki lojistik faaliyetler Tiirkiye giictinii iyi kullandigi
takdirde Turk lojistik firmalar1 tarafindan gergeklestirilebilir. Uluslararasi rekabet
tiim alanlarda oldugu gibi lojistik sektoriinde de artmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye’nin
lojistik sektoriindeki sorunlarini ¢ozerek sahip oldugu cografi tistiinligii bir an 6nce
kullanmasi gerekmektedir. Tiirkiye’ nin elindeki firsatlart zamaninda kullanamamasi
bolgede hacmi giderek artan lojistik pazarin1 Yunanistan, Bulgaristan gibi alternatif
tasima koridorlarina sahip iilkelere kaptirmasina neden olabilir. Tirkiye’nin sz
konusu lojistik pazari elinde bulundurmasi ancak ve ancak ulastirma tiirleri arasinda
dengeli dagilimi saglayacak ve kombine tasimaciliga uyumlu hale getirecek

yatirimlar yapmasi ile miimkiindiir.
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