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YUKSEK LiSANS TEZI

TURKIYE VE OECD ULKELERININ LOJISTIK PERFORMANS],
DIS TICARET SEKTORUNDEKIi GELISMELER

Halim BEKTAS
Tez Damismani: Prof. Dr. Sabri AZGUN
2020, 123 sayfa

Jiiri: Prof. Dr. Sabri AZGUN
Prof‘.- Dr. f\bdullah TAISIM
Dr. Ogr. Uyesi Enver SUMER

Uretim faaliyeti, hammadde ve son iiriin arasinda her safhada yer alan tagimacilik
islemlerini beraberinde getirmistir. Lojistik sektoriiniin dogrudan iiretim faaliyetlerine
bagli devam etmesinin en biiylik gerekcesi de budur. Diinya ekonomisinin kiiresel
seviyede {iretim ve pazarlama yapmas tiiketicilerin segme olanaklarmi artirmistir. Uriin
tasarimi bir lilkede yapilirken, imalat1 farkli bir iilkede yapilmakta ve son kullanici ise
cok daha farkli bir iilkeden siparis vermek suretiyle lirline ulagabilmektedir. Lojistik,
sirketlerin faaliyet gosterdikleri is kollarinda belirli islem hacmini istikrarli olarak devam
ettirebilmelerinin teminatidir. Bu ¢aligmada lojistik faaliyetlerin uluslararasi etkisi
incelenmistir. Calisma sonuglarina gore Lojistik Performans Endeksleri ile ihracat, ithalat

arasinda iliski oldugu, GSYH ile iliski olmadig1 sonucu ortaya ¢ikmustir.

Anahtar Kelimeler: Tiirkiye, Lojistik, OECD Ulkeleri.
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ABSTRACT

Master Thesis

LOGISTICS PERFORMANCE OF TURKEY AND OECD COUNTRIES,
EXTERNAL TRADE DEVELOPMENTS IN THE SECTOR.

Halim BEKTAS
Advisor: Prof. Dr. Sabri AZGUN
2020, Page: 123

Jury: Prof. Dr. Sabri AZGUN
Prof. Dr. Abdullah TAKIM
Assist Prof. Dr. Enver SUMER

The production activity brought with it the transportation operations at every stage
between the raw material and the final product. This is the biggest reason for the logistics
sector to continue directly under production. The global economy's production and
marketing at the global level has increased the choice of consumers. While the product
design is done in a country, its production is done in a different country and the end user
can reach the product by ordering from a different country. Logistics is the guarantee that
companies can maintain a certain transaction volume in their business lines. In this study,
the international impact of logistics activities is examined. According to the results of the
study, it was concluded that there is a relationship between Logistics Performance Indices

and exports, imports and not with GSYH.

Keywords: Turkey, Logistics, OECD Countries.
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GIRIS

Lojistik, insanlik tarihi kadar eski bir yapiya sahiptir. Lojistigin tarihine
bakildiginda askeri kokenli bir terim olarak diisiiniilebilir. 1900°1i yillarda yonetim
stratejisinin bir pargasi olarak goriilen lojistik, iiretim sistemlerindeki yenilikler nedeni
ile hizla degismistir. 1990°l1 yillara gelindiginde bilgisayar alt yapisi ve optimizasyon

hesaplar1 artisi ile daha 6n plana ¢ikmistir (Dursun ve Giirsev, 2016).

Tirk Dil Kurumuna gore lojistik, “Mal ve hizmetlerin saglanmasina yonelik
etkinliklerin verimli bi¢imde yOnetimi, uygulanmasi ve planlamasi” olarak
tanimlanmaktadir. (TDK, 2019). Lojistik, ihtiya¢ sahiplerinin, her tiirlii taleplerini
kargilamak amaciyla hammaddeden, iiriinlin ulastirilacagt son kullaniciya kadar olan
tedarik zinciri igerisindeki hareketidir. Lojistik, tiriin dolasiminin etkin ve verimli bir
sekilde gerceklestirilmesi, liriiniin akisi, depolanmasi, kontrol edilmesi ve planlanmasidir

(Alkan ve Erdal, 2007).

Isletmelerin tasima faaliyetlerinde kullanacaklari farkli tiirlere mod denmektedir.
Lojistik modunun segimi icra edilen faaliyetin daha ekonomik olmasina katki
saglamaktadir. Lojistik modlari; karayolu, havayolu, demiryolu, denizyolu ve boru

hatlaridir.

Teknolojik gelismeler ile birlikte ticaretin iilkeler aras1 uygulamalarinda saglanan

standartlar ile lojistik faaliyetlerin 6nemi de artmistir.

Son yillarda gergeklesen gelismeler ile bir¢ok liretim ve hizmet firmalarinin miisteri
tatmininin saglanmasinda, {riin ve hizmet kalitesinin gelistirilmesinde zorluklar
yasamasina neden olmustur. Bu zorluklarla karsilasan isletmeler tarafindan maliyetlerin
diisiiriilmesi, kalitenin yiikseltilmesi ve artan miisteri taleplerinin karsilanmasi konusuna

hizli ¢oziimler aranmaya baglanmistir. (Daniela ve Ovidiu, 2014).

Lojistik modlar1 kendi cergevesini c¢izmeden Once gerceklestirilen klasik yiik
tagimacilig1 zaman igerisinde ortadan kalkmaktadir. Yiik tasimak ¢ok daha karmasik ve
i¢ ige girmis farkli modlarin olusturdugu bir faaliyet haline gelmistir. Lojistik faaliyetler
miisterilerin gereksinimlerini karsilamak amaciyla her ¢esit hammadde, yart mamul ve
mallarin iirlinlin baslangi¢ noktasindan son noktasina ulagana kadar, verimli ve etkin bir

sekilde planlanmasini, yiirtitiilmesini, Uriiniin teslimatini, depolanmasini, elleclenmesini



ve bu siire icerisinde taraflara bilgi akisinin saglanmasi gibi unsurlar1 igermektedir

(Koban ve Keser, 2013).

Lojistik faaliyetleri liretimin her asamasinda basaril1 olarak ytiriitiilmesi gereken bir
siirectir. Tasima maliyeti, kisilerin ve mallarin, mevcut yerinden farkli yerlere taginmasi
amactyla icra edilen nakliyat masraflaridir (Takim, 2015). Stok yonetimi, iiriin dagitima,
dagitimin zamaninda yapilmasi ve yapilan dagitimin iiriine hasar vermeden teslimi vb.
konularda lojistik iireticilere olumlu katki saglamaktadir. Elde edilecek basari ayni

zamanda diisiik maliyet anlamina da gelmektedir.

Maliyetlerin diistiriilmesi rekabet giiclinli artirmaktadir. Hizla artan rekabet ortami
firmalarin tirtinlerini dogru maliyetli ve nitelikli tirlinler tiretmeye, satis sonrasi verimli
hizmet sunmaya, lriinleri dogru yer ve zamanda alicilarina ulastirmaya itmistir. Bu
durum kiiresel pazarda rekabet avantaj1 saglamak isteyen firmalarin lojistik operasyonlara
verdikleri 6nemi artirmigtir (Tekin vd., 2005). Ulkelerin birbiri ile geleneksel olarak dis
ticaret yiirlitmeleri {iretim maliyetleri ile ifade edilmektedir. Imalat icin yapilan
harcamalar ayni1 olsa bile lojistik maliyet dis ticaretin yapilmasinda biiyiik bir etki

yaratmaktadir (Azgiin, 2017).

Lojistik siireglerinin planlanmasinda en énemli basamaklardan biri de iirline gore
tasima modunun tespit edilmesidir. Tasima modunun dogru belirlenmesi ayn1 zamanda
firmalara rekabet ustiinliigli saglar. Tasimada elde edilecek olan maliyet ve zaman
avantaj1 kiiresel rekabette diger firmalara fark yaratmada etken olmustur. Tasima
modlarinin avantaj ve dezavantajlarinin karsilastirilmasi tasima ve stoklama yoniinden
uygun olan1 ortaya c¢ikarmistir. Bu da firmalara maliyet agisindan karar vermeyi

kolaylastirmaktadir. (Kofteci ve Gergek, 2010).

Bu caligmanin amaci, lojistik faaliyetlerdeki yeni egilimler, Tiirkiye'de ve OECD

tilkelerinde lojistik faaliyetler ile dis ticaretteki gelismeleri analiz etmektir.

Calismanin birinci bdlimiinde lojistik kavramina genel olarak deginilmis olup,
lojistigin ¢evreye olan etkileri incelenmistir. Lojisti§in zaman igerisinde ugradigi
degisimler, Tedarik Zinciri Yonetimi, 3PL, 4PL ve JIT kavramlar1 detayli bigimde

agiklanmustir.

Calismanin ikinci boliimiinde lojistik faaliyetlerinin gelisiminin tarihsel boyutu

incelenmistir. Lojistik sektoriindeki faaliyetlerin Tiirkiye’deki genel durumu iizerinde



.....

havayolu ulagimi, demiryolu ulagimi ve boru hatlarinin 6zellikleri ve 6nemi hakkinda
bilgi verilmistir. Kiiresel diinyada firmalarin giiclii olabilmesi i¢in bolgesel rekabetin

Onemi agiklanmuistir.

Son boliimde ise lojistik modlarinin Tiirkiye’deki durumu ve gelismeler
incelenmigstir. Diinya Bankasi’nin Lojistik Performans Endeksi (LPI) kiiresel c¢apta bir
kiyaslama araci olarak aciklanmustir. Orgiite iiye olan 160°dan fazla iilke arasinda
Tirkiye’nin durumu degerlendirilmistir. Ayrica Tiirkiye 'nin LPI Alt Bilesenler bazinda
analizi yapilmistir. OECD diilkelerinin Lojistik Performans Endeksleri {izerinde ihracat,

ithalat ve Gayrisafi Yurt i¢i Hasila nin etkisinin tespit edilmesi belirlenmeye ¢alisilmistir.

Arastirmanin materyalini konu ile ilgili literatiir bilgileri ve istatistik verileri

olusturmustur.

OECD Ulkerlerinin LPI degerleri iizerinde ithalat, ihracat ve GSYH nin etkisi tespit
edilmek amaciyla SSPS 22 Istatistik Paket Programinda, LPI degerlerinin hesaplandig1
yillara ait veriler aktarilmistir. LPI degerleri 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillar1
i¢in hesaplanmistir. OECD iilkeleri icerisinde yer alan izlanda ve Israil'in LPI degerleri
s0z konusu olan yillarda hesaplanmadigi i¢in bu iilkeler hesaplamalarin disinda
birakilmigtir. 34 {ilkeye ait LPI, ihracat, ithalat ve GSYH degiskenleri arasindaki iliskiler

(korelasyon) tablo haline getirilerek degerlendirilmistir.



BIiRINCi BOLUM

LOJISTIKTE YENIi EGILIMLER

Lojistigin detaylandirilmasinin en temel nedeni iiretim fazlasi iirlinlerin diger
cografyalara tasinarak daha yiiksek ticretler karsiliginda satisina imkan yaratilmasidir. Bu
durum sadece ylikiin tasinmasi olarak ger¢ceklesmemektedir. Beraberinde {iriinlerin
taginmas sitiresince giivenliginin saglanmasi, belgelerinin hazirlanmasi, resmi kurumlar
ile koordinesinin ve onaylarmin alinmasi gibi hizmetleri de igermektedir.
Kiiresellesmenin etkisiyle diinyada lojistik sektorti, lilke ve firmalarin rekabet edebilirligi
acisindan 6nemli bir yer almaktadir. Ulkelerin biiyiimesi ve gelisiminde izlenen yollar su

sekilde siralanabilmektedir (Giilen, 2011).

— Teknolojinin hizli gelisimi ve paralelinde diinyada ulagima ait alt yapi
olanaklarinin gelismesi,

— Kanun koyucularin yaptiklari ve ticari faaliyetleri diizenleyici yasalar,

— Yapilan ticari faaliyetler ile miisteri memnuniyetinin 6n plana ¢ikmasidir. Bu

yapilanlar lojistik sektoriiniin 6nemini artirmaktadir.

Teknolojinin ve endiistrinin ilerlemesi sonucunda imalatta saglanmasi gereken
tasarruf siiregleri yiiksek seviyelere ¢cikmistir. Is siireclerinden elde edilecek olan karlilik
imalat asamasinda kullanilan elektronik sistemler sayesinde iyilesmistir. Sadece farkl
bolgelerden temin edilen hammaddelerin iiretim noktasina tasinmasi ve iiretilen son
mamuliin kullaniciya ulastirilmasi i¢in lojistik ciddi bir ihtiyac haline gelmistir. Firmalar
bu asamada karlilik oranlarini artirma noktasinda girisimlerde bulunmaktadir. Farkli
modlar ile tasmnan Uriinler imalat noktasinda gelinen karlilik seviyesini daha ileri

asamalara tagiyabilmistir.

Ureticiler, sadece bulunduklari yerlerde yasayan ve iiriinlerine ihtiyag duyan bir
misteri kitlesi ile yetinmemektedir. Teknolojinin de yardimi ile ekonomik iiretim

yapabilmekte, daha fazla iiretebilmekte, tirettigi {irtinleri daha ucuza mal edebilmektedir.

Uluslararasi ticaretin yapilabilmesi i¢in ilk bakilan konu olan ulusal ve diger
tilkelerin fiyatlar1 arasindaki farkliliktir. Bu fiyat farki lojistik maliyetlerinden biiyiik
olmahdir. Fiyatlardaki mutlak farklilik maliyetlerdeki mutlak farklilifa dayansa da



maliyet fiyat iliskilerinin tam rekabet piyasalarinda farklilik gosterecegi goézden

kacirilmamalidir (Ekren, 1986).

Rekabet gergegi beraberinde farkli miisteri kitlelerine ulasmay1 gerektirmektedir.
Bu nedenle giiniimiiz insanlarinin en degerli kaynag sayillan zamanin alis veris
konusunda da etkili faktor oldugu goriilmektedir. 1980°1i yillar bilgi teknolojilerinin
gelisme gosterdigi yillardir. Bu gelisme beraberinde lojistik sektoriinii de gelistirmistir.
Biiylik kapasiteli gemi ve ucaklarin yaninda demiryolu tasimaciliginda da biiyilik
degisimler yasanmistir. Kullanilan yilikleme ve bosaltma araglari, GPS (Kiiresel
Konumlama Sistemi) ile donatilmis tasima araglar1 ve kapasitesi oldukga biiyiik depolar
ile barkot sistemleri kullanimi yayginlagmistir. Ayrica bilgi teknolojisi, lojistik sektorii

stireglerinin internet kontrollii olarak yonetilmesini saglamistir (Keskin, 2006).

Tiiketici, ihtiyaglari, zevkleri ve tercihleri olan, iktisadi kaynaklar1 mal ve
hizmetleri satin almak i¢in kullanan kisidir (Bakirci, 1999). Tiiketiciler kisa zamanda
ihtiyaglarini karsilamak istemektedirler. Talep olusumu gilinlimiizde sadece magaza ve
diikkanlarda olmamaktadir. internet ve benzeri elektronik cihazlar vasitasi ile fiziksel bir
is yeri agmadan da satis yapilabilmektedir. Is yeri sabit maliyetleri olmadig1 zaman
tiriiniin gider kalemleri azalacak ve son fiyat belirlenirken bu az maliyet pazarlamada
avantaj saglayacaktir. Fiyat avantajina ilave olarak lojistik de ucuz maliyetle

gerceklestirildiginde satis noktasinda karli bir duruma gelinecektir.

Lojistik faaliyetlerinin konusu genislemis ve depolama, stok yonetimi, paketleme,
ellecleme, tasima, satin alma ve Tlretim planlama gibi bir¢ok konuyu lojistik
faaliyetlerinin igerisine almistir. Yiikk ve yolcu tasimaciligindaki engeller minimum
diizeye indirilmis, lojistik performansini da iyilestirmistir. Ayrica, bilgisayar ve mobil
uygulamalarin kullanimai tiriinlerin anlik durumu hakkinda bilgi almay1 kolaylastirmis ve
riinlere erisilebilirlik diizeyini artirmistir (Speranza, 2016). Bu durum lojistigi
vazgecilmez yapmaktadir. Ureticiler kendi imkan kabiliyetleri dlciisiinde yerel pazarlari,
bolge pazarlar1 ve diinya pazarlarinda kalici olmalarini istemektedirler. Bunu yaparken
de ihtiyaglari1 temelde miisteri izerinde olumlu etki yaratmaktan gegmektedir. Lojistik
faaliyetlerinin tamaminda bagar1 elde etmeleri arzu edilen olumlu etkiyi yaratmay1

saglayacaktir.



1.1. LOJISTIKTE CEVRE DOSTU FAALIYETLERIN ONEMI

Diinyay1 saran hava tabakasi kendi i¢inde bir dengededir. Baz1 gazlarin bulunmasi
icinde yasayan biz canlilar i¢in ihtiyagtir. Fakat baz1 gazlarin miktarlarinin artmasi ya da
farkl1 gazlarin atmosfere karigmasi biiyiik tehlikeler yaratabilmektedir. Hava kirliligi,
zararli gazlarin, toz, is, duman, kotli koku seklinde havaya yayilmasidir. Bunun baglica
nedenleri arasinda, lojistik etkisi ile degisen ticari anlayis, kisisel refahin artmasi ile
trafige ¢ikan arag¢ sayisinin artmasi, endiistrinin her gecen giin daha fazla alanda faaliyet
gostermesi ihtiyacidir. Sanayi tesislerinin kurulus asamasinda yeteri kadar degerlendirme
yapilmadan alan tespitinde bulunulmasi, enerji elde edilmesi i¢in kalitesi diislik yakit
tirlerinin secilmesi ve enerji iretimi sonrasinda gerekli aritma islemi yapilmadan

atiklarin dogaya birakilmasi kirliligin sebeplerindendir.

Lojistik modlar1 degerlendirildiginde karayolunun kiiresel boyutta tercih edildigi
bilinmektedir. Ciinkii karayolu kapidan kapiya tasimacilik yapmaya imkan
saglamaktadir. Siirekli artan yol agi ile gelismekte ve yatirim almaya devam etmektedir.
Tasima amaci i¢in kullanilan ara¢ ve geregler havaya saldiklari kirli gazlar ile biiytik bir

cevre kirliligine neden olmaktadir. Hava kirleticileri;

—Gaz kirleticiler,
—Kalict organik kirleticiler,
—Agir metaller,

—Partikiiler maddelerdir (Varinca, vd., 2016).

Havanin kirlenmesine neden olan baslica kirleticiler ise karbonmonoksit, kiikiirt
oksit, azot oksit, ugucu organik karbonlar, asit aerosoller ve agir metallerdir. Lojistik

sektorii tiim bu kirliligin sanayiden sonraki biiyiik etkenlerindendir.

Su, canlilarin hayatlarini siirdiirebilmeleri i¢in ihtiya¢ duydugu ikinci 6nemli
kaynaktir. Diinyanin ¢ok biiyiik bir boliimii su ile kaplidir. Insan niifusunun hizl bigimde
artmast su kullanim oranini da dogru orantili olarak artirmaktadir. Fakat canlilarin
kullanimina uygun olan su miktari mevcut suyun ¢ok kii¢iik bir oranini olusturmaktadir.
Bu da eldeki kaynaklarin kirletilmeden kullanilmasi, kullanim sirasinda dikkatli
davranilmasi gibi zorunluluklar1 beraberinde getirmektedir. Suyun kirlenmesinde baslica
etkenler sanayi, tarimda kullanilan kimyasallar, insan ve hayvanlarin atiklaridir.

Insanlarin ihtiyaglarini karsilamaktan uzak olan mevcut suyun korunmasi giderek daha



fazla 6nem kazanmaktadir. Yer ustii sulari olarak degerlendirilen akarsu, gol ve denizler
lojistikte biiyiik tagima payma sahip olan denizyolu ulasiminin yapildig: yerlerdir.

Denizyolu tasimasinda kullanilan unsurlarin;

— Arntma islemi yapmadan atiklarini suya birakmasi,

— Kimyasal ve tiirevleri maddelerin taginmasi sirasinda meydana gelen arizalar ve
kazalar,

— Bilingli ya da bilingsiz yapilan suyu kirletmeye doniik davranislar ciddi tehlike

olusturmaktadir.

Toprak, insanlarin yasamini {izerinde siirdiirmesini saglamaktadir. Toprak;
meteorolojik kosullarin etkisi ile ufalanmis kaya pargalari olup, organik maddelerden

olusmaktadir.

Havanin ve suyun kirletilmesi ayn1 zamanda {izerinde yasadigimiz toprak pargasini
da kirletmektedir. Kirli yer istii sularinin topraga karismasit ve havadaki kirli
kimyasallarin asit yagmurlar1 ile topragin lizerine yagmasi baglica nedenlerdir. Topragin

kirlenmesi, canlilarin yasam alanini ve beslenme kaynaklarini da kirletmektedir.

Lojistik faaliyetler, hareketli kirleticilerdir. Clinkii kara, hava, deniz ve enerji nakil
hatlar1 ile biiyiik bir endiistri olusturmaktadir. Tiim bu is alanlarinda yapilacak olan

eksiklik ve hatalarin ¢ok ciddi sonuglar1 olmaktadir.

Lojistik sektorii; kargo, yolcu ve posta nakli i¢in kullandigi ulagim ve tagima
araglari ile ¢cevreye zarar vermektedir. Bunu da 6zellikle enerji temininde kullanilan fosil
yakith araglar ile yapmaktadir. Uluslararas1 kuruluslar bu konuya iligskin diizenlemeler

yapmistir.

Bu diizenlemelerin en basinda ise ISO 14001 numarali Cevre Y6netimi Standardi

gelmektedir. Olusturulan bu standardin faydalar;

— Cevresel sorumluluklarin, yiikiimliiliikklerin belirlenmesi,

— Uretim sirasindaki atiklarin ve kirliligin azaltilmast,

— Toplumun iyiligine olumlu katki saglanmasi,

— Kaliteli is giicii yaratilmasi,

— Uye firmalara uluslararas: avantajlar saglayarak pazar paylarmin artirilmas ve

korunmasidir (Biiyiikglingor, 2006).



Kyoto Protokolii iilkelerin endiistrilesme oranlarmna goére sera gazi saliniminin
kontrol altina alinmasini saglamak amaciyla Japonya'da imzalanmistir. ilk alman karar
uyarinca iilkeler sera gazi salinimlarimi 1990 yili degerlerinin altina ¢ekmeleri
gerekmekteydi. Fakat anlasma 1997 yilinda imzalanmasina ragmen atilan adimlar hedefin

yakalanmasina yetmemistir.

Tiirkiye Cumbhuriyeti'de bu protokole imza veren bir devlettir. 2009 yilindan
itibaren sera gazi salilmim oranlarinin tespit edilmesi i¢in bir dizi yonetmelikler
hazirlanmistir. Yapilan Ol¢imler neticesinde tedbirler alinmasi ve hayata gecirilmesi

konusunda c¢aligsmalar yapilmaktadir.

1.1.1. Lojistik Modlarin Cevreye Etkileri

Kiiresel ¢apta meydana gelen gelismeler beraberinde iizerinde yasadigimiz
diinyanin hizla kirlenmesine neden olmaktadir. Kendini temizleme periyodundan ¢ok
daha fazla oranda yasanan kirlilik insan hayatini tehlikeye sokmaktadir. Cevre kirliligi
konusu bu nedenden dolay1 6zellikle gelismis iilkelerde 6nem gosterilen bir konu
olmustur. Bunu saglamak adma firmalarin faaliyetleri, bu faaliyetlerin ilgili oldugu

alanlar ve is yapis siirecleri yeniden diizenlenmektedir.

Gelismis {ilkeler, sahip olduklar1 egitimli toplum sayesinde ¢evre bilincini daha
yiiksek seviyede olusturmuslardir. Bu toplumlar dogal ¢evrenin korunmasina yonelik
daha fazla caba harcamaktadirlar. Fakat gelismis lilkelerde bireysel tliketim orani da

yiiksek oldugu i¢in ¢evreye verilen zarar da diger iilkelerden fazla olmaktadir.

Tarim toplumundan sanayi toplumuna gecis asamasinda olan iilkeler gelismis
ilkelerin aksine ¢evreye kontrolsiiz bigimde zarar vermektedir. Sanayi faaliyetleri dogal
cevreyi kirletmektedir. Bunun yaninda tarim faaliyetleri i¢in yapilan tohum, ilaglama,
glibreleme vb. miidahaleler, topragin, yer alt1 ve yer istii sularinin kirlenmesine neden

olmaktadir.

Gelismekte ve az gelismis olan iilkeler sanayi olusturmanin onceligini yasayan
tilkelerdir. Kurulan fabrikalarda g¢evre ile ilgili koruyucu ve aritici tesislerin yapilmasi
fazladan iistlenilen maliyet olarak goriilmektedir. Unutulan konu ise hava, su ve toprak
kirliligi sadece faaliyetin yapildig: iilkenin sinirlar1 icerisinde kalmamasidir. Atmosferin

kirlenmesi diger ilkelerin de etkilenecegi bir sorun olmaktadir. Firmalar faaliyetlerini



gerceklestirecegi tesislerin yerlerini segerken cevreci bir planlama yapmalidir. Ciinki
kimyasal atiklar, ses, kullanilan dogal kaynaklar faaliyet gosterilen cografya icin kirlilik

yaratabilir.

Cevre bilincinin yerlestigi toplumlarda firmalar iiretim asamalarinda cevre
kirliligine duyarli iiretim yapmaya &zen gostermektedirler. Uretim maliyetlerine ilave
olarak {iistlenilen gevreci politikalar, gider kalemi olmasina karsin toplumlarda firmalara
rekabet avantaji saglamaktadir. Yapilan ¢evre koruma harcamalari uzun vadede

firmalarin kazancina doniismektedir.

Lojistik faaliyetler gevre kirliligi yaratma noktasinda tedbir alinmasina ihtiyag
duyan bir alandir. Tasitlarin ¢alismasini saglayan fosil yakiti, ¢alisan araglarin ses
kirliligi, yollarin yapiminda kullanilan petrol {iriinleri, yiik tasima sirasinda yasanan

kazalardan kaynakli kara ve denizlerdeki kirlenmeler sayilabilmektedir.

Diinya iizerinde kullanilan ulasim ve tasima araglart c¢evreye ciddi zararlar
vermektedir. Bu araglarin en yogun oldugu ticari faaliyet ise lojistiktir. Cevre kendini
arindirma imkan1 bulamamaktadir. Bu kapsamda karbon ayak izi takibi yapilmaya

baslanmasi 6nemli adimlardan biridir.

Doganin, dolayistyla insanin sagligr tehdit altindadir. Karayolu, havayolu,
denizyolu ve demiryolu tasimaciligt cevrenin korunmasima iligkin yeni ve etkin
diizenlemelere ihtiya¢ duymaktadir. Devlet yonetimleri hukuki zeminde diizenlemeler
yapmalidir. Olusturulacak kanunlar ¢ergevesinde yaptirimlarin dikkat ¢ekici seviyede
agirlastirilmasi zorunluluk haline gelmistir. Yoneticiler ve isleticilerin yaninda kullanict
olarak sektorden hizmet satin alan kisilerin de bu konuda bilinglendirilmesi

gerekmektedir.

Tiirkiye Istatistik Kurumunun yayrmladig1 sera gazi emisyon degerleri Tablo 1.1"de
verilmistir. Tabloda ki degerler milyon tondur. Yillar bazinda toplam sera gazi emisyon

degerleri toplamlar1 verilmektedir.

TUIK in yillar bazinda yayimlamis oldugu sera gazi emisyon degerleri 1995 ile

2017 yillar1 arasin1 kapsamaktadir. Toplam degerleri olusturan gazlar ise;

— Karbondioksit (COy),
— Metan (CHa),
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— Azot Protoksit (N20) ve
— Florlu Gaz (F-Gaz)'lardur.

1995 yili toplam sera gazi emisyonu 247,6 olup, bu deger 2017 yilinda 526,3 olarak
gerceklesmistir. Elde edilmis olan degerlere bakildiginda 278,7 lik bir artisin yasandigi
goriilmektedir. Yasanan artig kotii yonde ve ¢ok biiyiik bir degerde gerceklesmistir.

Tablo 1.1. Yillara gore Sera Gazi Emisyonlar1 (CO2 esdegeri), 1995-2017 (Milyon ton).

Yil Toplam CO2 | CHa | N2O | F-gazlan
1995 247,6 180,9 | 42,5 | 23,6 0,6
1996 267,2 1995 | 429 | 24,3 0,6
1997 278,6 2120 | 42,1 | 23,9 0,6
1998 280,3 212,0 | 42,3 | 25,3 0,6
1999 277,8 207,8 | 43,7 | 25,7 0,6
2000 298,9 229,8 | 43,6 | 24,8 0,7
2001 280,4 2135 | 42,8 | 23,3 0,8
2002 286,1 221,0 | 40,9 | 23,2 1,0
2003 305,6 236,5 | 42,9 | 25,0 1,2
2004 315,0 2445 | 435 | 25,5 1,5
2005 337,2 264,2 | 45,2 | 26,1 1,7
2006 358,2 281,6 | 46,6 | 28,0 1,9
2007 391,4 312,7 | 49,0 | 27,4 2,3
2008 387,6 309,3 | 49,9 | 259 2,4
2009 395,5 3154 | 49,6 | 28,2 2,4
2010 398,7 3144 | 51,3 | 29,4 3,5
2011 427,6 339,5 | 53,7 | 30,5 3,9
2012 446,9 353,7 | 57,1 | 31,6 4,6
2013 439,0 345,2 | 55,5 | 33,5 4,8
2014 458,0 361,7 | 57,3 | 33,9 51
2015 472,2 381,3 | 51,3 | 34,7 4,8
2016 498,5 401,2 | 53,9 | 37,1 6,3
2017 526,3 4253 | 54,2 | 38,5 8,2

Kaynak: TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu).

Sera gaz1 emisyonunda tespit edilen bu artisin kaynaginin belirlenmesi de 6nem arz

etmektedir. Tablo 1.2'de TUIK e ait ve 2016 yili ekonomik faaliyetlere gdre hava
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emisyonu hesaplar1 verilmistir. Ulke igerisinde yiiriitiilen ekonomik faaliyetlerde ortaya
cikan sera gazi emisyon miktart (CO2) esdegeri toplamda 489 499 063 tondur. Bununla
birlikte; 402 820 784 ton Karbondioksit (CO>), 107 251 ton Azot Protoksit (N20), 2
188 704 ton Metan (CHa) ve 7 355 292 ton florlu gazlarina ait degerler yer almaktadir.
Tabloda toplam olarak verilen bu degerleri olusturan ekonomik faaliyetler incelendiginde

baslica en biiyiik sera gazi salinimi yapan is kollarinin;

— 139 692 314 ton elektrik, gaz, buhar ve iklimlendirme iiretimi ve dagitimi,
123 544 334 ton imalat,

79 231 585 ton hane halki,

— 66 895 894 ton tarim, ormancilik ve balik¢ilik,

— 28 013 874 ton ulastirma ve depolama oldugu goriilmektedir.

Tablo 1.2°den de anlasilacag iizere sera gazi saliniminda ilk 6. sirada lojistik
faaliyetler yer almaktadir. Lojistik faaliyetlerde kaynak ve enerji kullanimi ve insanlar
tizerinde olumsuz etkileri olan giiriiltii ve egzoz gazinin ¢evre kirliligi yaratmasina neden

olan zararli kimyasal atiklar1 azaltilmalidir.



Tablo 1.2. Ekonomik faaliyetlere gore hava emisyon hesaplari, 2016,

Ekonomik Faaliyetlere Gore Hava Emisyon Hesaplar1

(Ton)
. Metan dis1
Sferagall K'.arbo.n Diazot Metan | Azot oksitler | Kiikiirt oksitler | Amonyak | u¢ucu organik Karbor}
NACE Rev. 2 Kisim emisyonlari dioksit monoksit (CH4) (NOX) (SOX) (NH3) bilesikler monoksit
(CO2 esdegeri) (CO2) (N20) (NMVOCs) (CO)
Toplam Emisyon 489 499 063 402 820 784 107 251 2188704 702 702 2 251 052 713 317 1070 530 2617 691
A - Tarim, ormancilik ve balik¢ilik 66 895 894 10 677 287 86 605 1216 415 63 920 9619 662 167 428 326 16 719
B - Madencilik ve tag ocak¢ihig 6241 135 778 267 41 218 022 964 2576 60 858 1142
C - imalat 123 544 334 121 366 777 5318 23706 142 712 460 990 27 227 298 754 461 367
D - Elektrik, gaz, buhar ve 139602314 | 137 118507 4149 53500 300 330 1465523 37 4933 36 399
iklimlendirme iiretimi ve dagitim
E - Su temini; kanalizasyon, atik 16123 144 379 511 6 269 555 014 514 933 18146 44 924 1118
yonetimi ve iyilestirme faaliyetleri
F - ingaat 3378814 3259 089 178 2672 12518 17 326 432 9 285 18 940
G - Toptan ve perakende ticaret;
motorlu kara tagitlarinin ve 4 356 710 4312 033 102 567 6 390 58 31 10411 14 254
motosikletlerin onarim
H - Ulagtirma ve depolama 28013 874 26 418 543 1297 48 357 45 448 2 565 69 15 341 42 000
;aa’lf;’e”t?:r'fma ve yiyecek hizmeti 1011 053 1004 142 14 108 421 17 2 2 665 1364
J - Bilgi ve iletisim 1414 265 1404 299 21 153 729 23 4 3690 1789
K - Finans ve sigorta faaliyetleri 1902 845 1889 320 28 207 300 30 1 4 659 781
L - Gayrimenkul faaliyetleri 3789571 3 765 881 47 390 514 64 2 9828 1391
M - Mesleki, bilimsel ve teknik
faal!yetler 2673176 2 653 449 41 297 1367 43 7 6 833 3681
;\' - Idari ve destek hizmet 3629118 3577 232 126 577 2376 29 12 4918 5391
aaliyetleri
O - Kamu yénetimi ve savunmaj 2104028 2090 106 28 222 902 35 4 5 561 2189
zorunlu sosyal giivenlik
P - Egitim 1705121 1693 639 23 181 486 28 4378 1300
? - Insan saghg ve sosyal hizmet 1824103 1811745 25 195 586 30 4715 1828
aaliyetleri
R - Kiiltiir, sanat, eglence, dinlence 447 317 444122 7 49 231 7 1 1163 681
ve spor
S - Diger hizmet faaliyetleri 1520 663 1508 750 25 174 1100 25 5 36 167 2810
Hanehalk 79 231 585 76 668 086 2906 67 896 120 893 291 130 5104 173120 2 002 546

Kaynak: TUIK.

4"
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1.1.2. NACE Revision 2 Degerlendirmesi

Tiirkiye Istatistik Kurumu’nca baz alman NACE, Fransizca “Nomenclature

générale des Activités économiques dans les Communautés Européennes” isminden

tiiretilmistir. ‘European Classification of Economic Activities’ Avrupa Toplulugunda

Ekonomik Faaliyetlerin Istatistiksel olarak Siniflanmasi amaciyla kullaniimaktadir.

NACE Reyv. 2 raporunun hazirlanmasi islemi EUROSTAT tarafindan (Statistical

classification of economic activities in the European Community) gergeklestirilmektedir.
NACE Rev.1, 17 boliim ve 62 alt boliimden olusmaktadir. NACE Rev.2 ise 21 boliim ve
88 alt bolimden olugmaktadir. NACE Rev.2 Genel Yapisi Tablo 1.3 de verilmistir.

Tablo 1.3. NACE Rev.2 nin NACE Genel Yapisina Ait Bolimleri Olusturan Liste

Béliim Isim Numara
A Tarim, Ormancilik ve Balike¢ilik 01-03
B Madencilik ve Tas Ocake¢iligt 05-09
C |imalat 10 - 33
D Elektrik, Gaz, Buhar ve Iklimlendirme Uretimi ve Dagitim 35
E Su Temini; Kanalizasyon, Atik Yonetimi ve lyilestirme Faaliyetleri 36 -39
F Insaat 41 -43

Toptan ve Perakende Ticaret; Motorlu Kara Tagitlarinin ve
G : . 45 — 47
Motosikletlerin Onarimi
H Ulastirma ve Depolama 49 — 53
[ Konaklama ve Yiyecek Hizmeti Faaliyetleri 55— 56
J Bilgi ve letisim 58 — 63
K Finans ve Sigorta Faaliyetleri 64 — 66
L Gayrimenkul Faaliyetleri 68
M Mesleki, Bilimsel ve Teknik Faaliyetler 69 — 75
N Idari ve Destek Hizmet Faaliyetleri 77-82
O] Kamu Yoénetimi ve Savunma; Zorunlu Sosyal Giivenlik 84
P Egitim 85
Q |insan Saglig1 ve Sosyal Hizmet Faaliyetleri 86 — 88
R Kiiltiir, Sanat, Eglence, Dinlence ve Spor 90 -93
S Diger Hizmet Faaliyetleri 94 - 96
Hane Halklarinin Isverenler Olarak Faaliyetleri; Hane Halklar1
T Tarafindan Kendi Kullanimlaria Yonelik Olarak Ayrim Yapilmamis 97 - 98
Mal ve Uretim Faaliyetleri
U Uluslararasi Orgiitler ve Temsilciliklerinin Faaliyetleri 99

Kaynak: https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3859598/5902521/KS-RA-07-015-EN.PDF
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Rev. 2’ye gore Lojistik Sektorii, H grubu altinda “Ulastirma ve Depolama” olarak
tanimlanmaktadir. H grubu NACE kod listesi de kendi i¢inde bolim ve altboliimlere
ayrilmaktadir. NACE Rev. 2 listesinin H grubu boliimleri Tablo 1.4'de verilmistir.

Tablo 1.4. NACE Rev. 2°de Yer Alan H Grubu Kod Listesi

BOLUM H - ULASTIRMA VE DEPOLAMA

KOD TANIM
49 Kara tasimaciligi ve boru hatti tasimacihig
49.1 Demir yolu ile sehirlerarasi yolcu tasimacilig

49.10 | Demir yolu ile sehirlerarasi yolcu tasimaciligi

49.2 Demir yolu ile yiik tasimacilig

49.20 | Demir yolu ile yiik tagimaciligt

49.3 Kara tasimacihigi ile yapilan diger yolcu tasimacihigi

49.31 | Kara tagimaciligi ile yapilan sehir i¢i ve banliyd yolcu tasimaciligi
49.32 | Taksi tagimaciligi

49.39 | Bagka yerde siniflandirilmamis kara tagimaciligi ile yolcu tagimaciligt

494 Kara yolu ile yiik tasimaciligi ve tasimacilik hizmetleri

49.41 | Kara yolu ile yiik tagimacilig

49.42 | Ev ve is yerlerine verilen tasimacilik hizmetleri

49.5 Boru hatti tasimaciligi
49.50 | Boru hatt1 tagimaciligi
50 Su yolu tasimacilig
50.1 Deniz ve kiy1 sularinda yolcu tasimacihigi
50.10 | Deniz ve kiy1 sularinda yolcu tagimaciligi
50.2 Deniz ve kiy1 sularinda yiik tasimacilig
50.20 | Deniz ve kiy1 sularinda yiik tasimaciligi
50.3 I¢ sularda yolcu tasimacilig
50.30 | I¢ sularda yolcu tasimacilig
50.4 i¢ sularda yiik tasimacihig
50.40 | i¢ sularda yiik tasimacilif
51 Hava yolu tasimacihigi
51.1 Hava yolu ile yolcu tasimacilig

51.10 | Hava yolu ile yolcu tasimaciligi

51.2 Hava yolu ile yiik tasimaciligi ve uzay tasimacihgi

51.21 | Hava yolu ile yiik tagimacilig1

51.22 | Uzay tagimaciligi

52 Tasimacilik icin depolama ve destekleyici faaliyetler
52.1 Depolama ve ambarlama
52.10 | Depolama ve ambarlama
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Tablo 1.4. (Devami)

52.2 Tasimacilik icin destekleyici faaliyetler

52.21 | Kara tasimaciligini destekleyici hizmet faaliyetleri

52.22 | Suyolu tagimaciligini destekleyici hizmet faaliyetleri

52.23 | Hava yolu tagimaciligini destekleyici hizmet faaliyetleri

52.24 | Kargo yiikleme bosaltma hizmetleri

52.29 | Tasimacilig destekleyici diger faaliyetler
53 Posta ve kurye faaliyetleri
53.1 Evrensel hizmet yiikiimliiliigii altinda postacilik faaliyetleri

53.10 | Evrensel hizmet ylikiimliiliigii altinda postacilik faaliyetleri
53.2 Diger posta ve kurye faaliyetleri

53.20 | Diger posta ve kurye faaliyetleri
Kaynak: Methodologiesand Working papers, NACE Rev. 2, Statistical classification of economic activites

in the European Community (2008, 57, 76)

Tablo 1.4°e gore “H” Grubu incelendiginde;

— Karayolu tasimaciligi, demiryolu tasimaciligl, boru hatt1 tasimaciligi (49),

— Suyolu tagimaciligi (50),

— Havayolu tasimaciligi (51),

— Tagimacilik i¢in depolama ve destekleyici faaliyetler (52) ve

— Posta ve Kurye faaliyetleri (53) alt gruplarini kapsamaktadir. Yolcu tagimaciligi
faaliyetleri de bu alt gruplar altinda yer almaktadir.

NACE Rev.2 iiretim alaninda faaliyet gosteren tiim {ireticilerin uluslararasi
standartlara uygun bicimde simiflanabilmesini saglamaktadir. Bu standartlagsma
beraberinde daha kolay nicel bilgilere ulagilmasini saglamaktadir. Nicel bilgilerin diger
ilkelerin imkéan kabiliyetleri ile karsilastirilmasi ve sonucunda isabetli kararlarin alinmasi

saglanmaktadir.

Ulastirma ve depolama kismina giren faaliyetler karayolu, denizyolu, havayolu ve

demiryoludur.

Karayolu tasimacilig1 en yaygin kullanilan lojistik modudur. Yaygin kullaniminin
en temel nedeni ise kolay yiikleme, bosaltma yapilabilmesi, karayolu alt yapisinin stirekli

bir iyilestirme ve gelisme gostermesi, kapidan kapiya tasimaya uygun olmasidir.
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Denizyolu tagimaciligr biiyiik tonajli yiiklerin tasginmasinda tercih edilmektedir.
Cogunlukla denize kiyisi olan tilkeler tercih etmektedir. Diger lojistik modlari ile karma

tagimaciliga ihtiya¢ duymaktadir.

Havayolu tasimaciligi, yiikte hafif fakat ekonomik degerde kiymetli {iriinlerin

taginmasinda tercih edilmektedir. Kisa zamanda {iriin tasinabilmesi en 6nemli avantajidir.

Demiryolu tasimaciligi iiriiniin paketlenme bicimine gore acgik ya da kapali
vagonlarda tasinmasini saglamaktadir. Biiyiilk tonajli yiiklerin giivenli bigimde

tasinmasina imkan vermektedir.

1.2. TEDARIK ZiINCIiRi YONETIMIi

Lojistik ilk zamanlardaki gibi olmayip, iiriin ve hizmet tagimaciligindan
farklilasmis ve biitiinlesik bir siire¢ haline gelmistir. Maliyetin diismesi bir amag iken
buna ilave olarak tasima hizinin artmasi, zamanin kisalmasi da ikinci temel amag haline
gelmistir. [letisim teknolojilerinin yani sira kara, deniz, hava ve rayli sistemlerden olusan
biitiinlesik bir lojistik olusturulmustur. Bu 6zellik ise olusan talebe kisa siirede cevap

verebilmeyi temin etmektedir.

Uriin ve hizmetlerin mamul asamasi ile son kullanictya ulasmasi asamalari
icerisinde yapmis olduklar1 hareketlere Tedarik Zinciri Y onetimi denmektedir. Tablo
1.5 te zamana gore tasniflenmis lojistik siiregleri bulunmaktadir. 196011 yillarda lojistik
alt sistemleri ile dagmik bir yapiya sahipken 200011 yillarda ¢ok daha biitiinlesik bir

stirece sahip olmustur.
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Tablo 1.5. Lojistigin, Tedarik Zincirine Dogru Degisimi.

1960 1980 1990

KISMI TOPLAM 2000
BUTUNLESTIRME | BUTUNLESTIRME

BOLUMLENDIRME

Talep Tahminleri
Satin Alma
Ihtiya¢ Planlama
Uretim Planlama
Imalat Stoku

Depolama Malzeme Y 6netimi

Malzeme Elle¢leme Fiziksel Dasitim Lojistik

Endiistriyel Ambalajlama & Tedarik
Bitmis Uriin Stoku Zinciri
Dagitim Planlama Y Onetimi
Siparis Siireci

Tasimacilik

Miisteri Hizmetleri
Strateji Planlama
Bilgi Teknolojisi
Pazarlama

Satiglar

Kaynak: Coyle, J. J., Langley, C. J., Novak, R. A., ve Gibson, B. J. (2008). Supply Chain Management: A
Logistics Perspective, Ninth Edition. ABD, 16

Tedarik zinciri zaman ve sermaye yonetimini yapan bir siirectir. Isletmeler
acisindan 6nemi bu nedenle ¢ok biiyiiktiir. Ciinkii her iki unsur sirketlerin performansini
dogrudan etkilemektedir. Zamanin plansiz akmasi, planlamalarin uygulama ile uyumlu

calismamasi isletmeler i¢in ekonomik kayip olusturmaktadir.

Mamul ve yar1 mamul {riinlerin sevkiyatinin yavaslamasi stok maliyetlerini
artiracaktir. Imalati yavaslatacak, talep karsilanamaz hale gelecek ve satislarin
azalmasina sebep olacaktir. Yani zincirde meydana gelen yavaslamalar ya da durmalar

tiim firma siireglerini dogrudan ve olumsuz etkileyecektir.

Tedarik zinciri ¢cogu zaman tek firmanin alt teskilat yapist ile sinirli degildir. Cok
farkli firmalar bu zincirin i¢inde ¢calismak zorunda olabilir. Bu da zincirin i¢inde bulunan
firmalarin birbiri ile olan isbirliginin ¢ok 6nemli oldugunu gostermektedir. Sirket i¢i
lojistik faaliyetleri, sirket dis1 lojistik faaliyetlerinden ayr1 degerlendirilmelidir. Bunda en
bliylik neden sirket i¢i lojistikte tiim yonetimsel kontrol sirketin kendi iginde yer alan
kadrolar tarafindan yiiriitiilmesidir. Sirket dis1 lojistikte ise firmalarin kiiltiirleri yapilan

islemde etkili olmaktadir. Is yapis tarzlarmin farklilasmasi ise davranis kontroliinii
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zorunlu hale getirmektedir. Yapilacak olan islerin koordinasyonu ve firmalarin lojistik
hareketliligini esit énem agirligi vererek yapmasi zorunlu hale gelmektedir. Bunu

yapabilmek i¢in ise birlikte hareket edebilmeye ihtiya¢ duyulmaktadir.

Tedarik zincirinde 6nemli olan birlikte hareket edebilmektir. Bunu saglamak icin
tiretici, son kullanict ve siirece dahil olup arada yer alan tiim birimler arasinda bilgi
paylagimi olmalidir. Paylasilan bilgi her iki yone dogru olmak zorundadir. Bunun baglica
nedeni Uretici, satici ve son kullanicinin birbirlerinden uzak mesafelerde bulunmalaridir.
Bilgi tiim muhataplar arasinda etkili, verimli olacak sekilde planlanmali ve
uygulanmalidir. Bilgi aktarilmast usul ve esaslart eldeki imkan ve kabiliyetlere gore
degismektedir. Bu farkliliklar mevcut teknik ve teknolojik gelismelere gore
degismektedir. Cilinkii firmalar giincel haberlesme kabiliyetlerini edinebilme giiciine her
zaman sahip olmayabilir. 1980°1i yillar bilgisayar teknolojisinin kullanilmaya baslandigi
yillardir. Bu tarihten sonra bilgi iletisim teknolojisi lojistik sektorde varligini katlayarak

artirmigtir.

Miisteri talebinin alinmasi, alinan talebe yonelik olarak da iireticinin mamul {iriin
tedarik etmesinin arasinda sadece bilgi akis1 vardir. Bu islemleri yonetmek i¢in dahi
ortaya konulmus olan etkin fayda ¢ok biiyiiktiir. Sermayenin gereksiz yere baglanmamis
olmasi, Tiretim asamalar1 arasindaki koordinasyonun diizenlenmesi, depolama
giderlerinin azaltilmas1 vb. sirketin sahip oldugu teknik ve teknolojik kabiliyet ile

organizasyonun siireglerinin iyilestirilmesi agisindan 6nemlidir. (Cunliffe, 2008)

Uretim hattindan ¢ikan son {iriiniin satis noktasina tasinmasi gerekmektedir. Bu
tagima, pazarlama farkliliklar1 g6z 6niine alindiginda nihai kullaniciya tasimay da hizmet
olarak sunmak gerekmektedir. Tiim bu tasima faaliyetleri kendi i¢inde depolama
ithtiyacin1 da yaratmaktadir. Bu siire¢ icerisinde stok yonetiminden malin miisteriye
ulagsmasina kadar olan faaliyetlerin ¢ift tarafli bilgilendirilme yolu ile kontrol altinda
tutulmasina, bdylece de miisteriye en uygun sartlar altinda ulastirilmasina imkan

taninmaktadir (Geng, 2009).

Tedarik zinciri i¢in kurulan teskilat yapisi ne kadar entegrasyonu giiclii ise elde
edilecek olan kazang da o kadar biiyiik olacaktir. Olusturulan kadronun ¢abuk reaksiyon
vermesi diger firmalara rekabet istiinliigii elde etmesini saglayacaktir. Rekabet avantaji

ise tedarik zincirine bagli tiim birimlerin ticari risklerini diislirecektir. Buna karsin
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gerceklestirilen islerin verimliligi de artacaktir. Sirket kaynaklarinin amaca yonelik
olarak kullanilmasi ve gereksiz maliyetlerin ortadan kaldirilmasi karlilik oranlarini da art1

yonde degistirecektir.

Uriiniin tasarimi, imalat1 ve pazarlama asamalarinda yer alan islerin bilinmesi énem
arz etmektedir. Firmalar kendi adina {stlendikleri isleri bilmek ve takip etmek
isteyeceklerdir. Bunun icin ise gercek zamanl bilgiye ihtiya¢ duyacaklardir. Internet son
yillarin sagladigr hizli bilgi paylagim ortami olmustur. Sirketler ile son kullanicilar
arasinda olan bu bilgi paylasimi sadece siparis girisi ile sinirli kalmamaktadir. Cogu firma
kendi stok kayitlarinin da sorgulanmasi yetkisini karsi tarafa verebilmektedir. Verilecek
siparislerin karsilanmasi1 degerlendirmesini saglayan bu bilgi paylasimi yine elektronik
stok yonetimi imkan kabiliyetleri ile desteklenmeye ihtiya¢ duymaktadir. Dolayisi ile
bilginin bir yerde olusturulmasi ve ¢ok yerde kullanilmasi i¢in biiyiik biitgeli alt yap1
yatirimina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bilgi paylasimi bazen firmalarin kabul edebilecekleri seviyelerin iizerine de
cikabilmektedir. Bu durumda firmalar kendilerinin 6zel bilgisi olarak degerlendirdikleri
bir kisim bilgiyi gizli tutmak istemektedirler. Fakat bu durum tedarik zincirinin problem
yasamasina ya da yasanan problemlerin artmasina neden olmaktadir. Ciinkii eksik veya
hatal1 bilgi islerin yanlis degerlendirilmesine neden olmaktadir. Hatali bilgi ile dogru is
yapmak miimkiin degildir. Bu nedenle, stok yonetimi, satis vb. konular1 karara baglamak
icin gercek zamanl bilgi liretilmesi ve iiretilen bilginin giincel bicimde olusturulmus alt
yap1 ve programlar araciligi ile kullanilmasi gerekmektedir. Bilgi paylasimi i¢in her bir
firmanin ayn1 imkan ve kabiliyete sahip olmas1 beklenmektedir. Sahip olunan alt yap1 ve
program entegre edilemedigi siirece bilgi paylasimi gergeklestirilemeyecektir. Sonugta

ticari olarak kayiplara neden olabilecek bir ortam yaratilacaktir.

1.3. 3 PL (UCUNCU PARTI LOJISTIK)

Lojistik faaliyetlerini siralamak gerekirse,

—  Birinci parti lojistik firmalar1 satict merkezli,
—  lkinci parti lojistik firmalar1 alict merkezli,
—  Ucgiincii parti lojistik firmalar1 hem satict hem de alic1 firmalarin bir kisim

islemlerini onlarin adina takip ederek icra etmek merkezli,
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— Dordiincti parti lojistik firmalar1 sadece bir lojistik firmasinin icra ettigi ise
degil o ve onun gibi diger firmalarin lojistik faaliyetlerini koordine etmek
merkezlidir. Yapilan islerin i¢inde planlama, tedarik zincirlerini koordine etme,
hizmet faaliyetlerini planlama ve gelir gider trafigini yonetmek de yer

almaktadir.

Lojistikte dis kaynak ile yiiriitiilen faaliyetlere “3PL” denir. Firmalar varliklarini
siirdiirdiikleri siirece bilyiimek ve rekabet edebilme yeterliliklerini artirmak isterler. Is
hacimlerinde yasayacaklar1 artig iiretimin her asamasinda hayati 6nem tasiyan lojistik
faaliyetlerinin aksamasina neden olacaktir. Yeterli altyapisi olmayan sirketler lojistik
faaliyetleri i¢in yiiksek giderler yiiklenmek zorunda kalacaklardir. Firmalar hem ana
faaliyet konularina odaklanma hem de maliyetlerini diistirmek icin lojistik faaliyetlerde
dis kaynak kullanimina yonelmistir (Giilen, 2011). Kullanilan dis kaynak, 3PL adi1 verilen
ve isi sadece lojistik faaliyetleri iistlenmek olan firmalarla ¢alismaktir. Bu igleri yapan
firmalar sadece lojistik faaliyetleri icra etmekle kalmayip kontrol, depolama, bilgi akisi

ve belirli standartlarda teslim siirecini de yerine getirmektedir.

3PL tanimi igerisinde yer alan “li¢lincii” kavraminin daha iyi anlasilmasi i¢in birinci
ve ikinci parti kavraminin da agiklanmasi yerinde olacaktir (Canci ve Erdal, 2003). Sekil

1.1°de Birinci, Ikinci ve Ugiincii Parti Lojistik kavramlar1 verilmistir.

BIiRINCI PARTI IKINCI PARTI UCUNCU PART

Uretici, Toptanct, Birinci partinin Lojistik aracilar,

Perakendeci, miisterisi olan Hizmet

Gonderici vb. firma. saglayicilar,
tasiyici vb.

Sekil 1.1. Birinci, ikinci ve Ugiincii Parti Lojistik Kavramlari

Glinlimiiz ticari faaliyetleri, firmalar1 artan oranda disaridan hizmet almaya
itmektedir. Clinkii kiiresel rekabet ortaminda firmalarin varlik gdstermeleri ve giiclii

rekabet edebilmeleri lojistik faaliyetlerine bagli kalmaktadir. Lojistik faaliyetlerin,

— lyilestirilmesi,

— Teknik ve teknolojik gelismelerden faydalanmasi,
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— Maliyetlerin en az seviyede gerceklesmesi,
— Degisen sartlara gore esneyebilen kabiliyete sahip olmasi biiyiik bir zorunluluk

haline gelmistir.

Firmalar, lojistik siire¢lerini kismen ya da tamamen gerceklestirmek i¢in orta ve
uzun donemde kendi kurumsal 6zelliklerine uygun, 3PL kabiliyeti olan firmalar ile uzun

stireli ig birligi gergeklestirmek istemektedir (Baki, 2004).

3PL se¢imi firmalar i¢in kritik bir karar asamasidir. Segilecek olan firma stratejik
bir ortak olarak ticarete dahil olacaktir. Bu durum firma yoneticilerini derinden
kaygilandirmaktadir. Clinkii secilecek firmanin ¢ok biiyiik bir oranda kendi disiplinlerine
uygun olmasi bir zorunluluktur. Temin edilmesi gereken disiplin hem birimlerin hem de
calisanlarin faaliyetlerine paralel olmalidir. Secilecek olan firmanin is gorenlerinin
tecriibesi, egitimi, kapasitesi ve bilgi birikimi yiiksek seviyede olmalidir. Karsilasilacak
olan problemlere kars1 ortaya konulacak davranislar maliyeti diisiirebilecek, kisa stirede
olumlu olarak sonuca ulastirabilecek nitelikte olmalidir. Bu durum miisteri

memnuniyetini yiikseltecegi i¢in karlilik oranini da artiracaktir.

Isbirligi yapilacak olan firma ile iletisim saglanmas1 dnemli olan bir diger konudur.
3PL firma ile bu firmalardan hizmet satin alanlar arasinda ki koordinasyon yiiksek
derecede olmalidir. Iletisim, zamaninda ve eksiksiz gergeklestirilmelidir. Bu durum,
taraflar i¢in giiven olugsmasini saglayacaktir. Sarsilmaz bir giiven duygusu ile yapilacak
her tiirlii ticari faaliyet basarili olacaktir. Dogru yapilan iletisim ile ortak ¢aligmalarda
elde edilecek olan beklentilerde artacaktir. Hizmet veren ve hizmet alan arasinda stratejik
ittifak s6z konusudur. Bu igbirliginin saglikli yliriimesi amaciyla karsilikli faydalarin
netlestirilmesi, orgiitsel uyumun temin edilmesi, siirecle ilgili standartlarin belirlenmesi

ve performansin buna gore 6l¢iilmesi gerekmektedir (Aydin, 2007).

1.4. 4 PL (DORDUNCU PARTI LOJISTIK)

Firmalar ekonomik varliklarmi siirdiirmek zorundadir. Bunu yapabilmek i¢in
kiiresel ¢apta rekabet gliciinii destekleyecek farkli yeterlilikler kazanmak zorundadir. Son
zamanlarda rekabetteki zorluklar1 yenebilmek ig¢in tedarik zinciri yonetimini etkin
yiirtitmek bir gereklilik olmustur. Tedarik zinciri yonetimi firmanin 6z sermayesi ile

yonetilmesinden ziyade dis kaynak kullanilarak yonetilmesi bi¢imi tercih edilmektedir.
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D1s kaynak kullanimina iliskin olarak son yillarda sektor biiytik ilerlemeler kaydetmistir.
Bir kisim eksiklikler oldugu tespit edilen ii¢lincii parti lojistik hizmet firmalari islerinin
koordinesini dordiincii parti lojistik firmalaria birakmistir. 4PL faaliyetleri hizmet olarak

benimsemis olan firmalar;

— Tedarik zincirleri planlamak,

— Planlanan tedarik zincirlerini insa ederek uygulamaya gecirmek,

— Hizmet saglayicisi olduklar1 firmalarin imkan kabiliyetlerini birlestirerek ortak
hareket kabiliyeti yaratmak,

— Teknik ve teknolojik altyap1 sahibi olmak ve bilgi iletisiminde giiniin sartlarini
yerine getirmek,

— Tecriibeli ve alaninda uzman personele sahip olmaktir.

Dordiincii parti lojistik firmalarinin gorevleri, tliglincii parti lojistik firmalarina ilave
olarak stratejik anlagmalar saglamak, tedarik zincirinde yer alan her bir firma igin
ortaklasa yiiriitiilmesi miimkiin bir lojistik siireci olusturmaktir (Chen vd., 2010). 4PL,
yonetici lojistik saglayict olarak Gteki hizmet saglayicilarimi yoneterek ortak calisma
imkan1 yaratmaktadir (Nebol vd., 2014). Bu durum hem hizmet alanlarin hem de 3PL

hizmet saglayicilarmin kaynaklarini birlestirmektedir (Oz, 2011).

4PL firmalari, 1s stratejilerini olustururken dncelikle arz zincirini diizenlemek, bunu
yaparken de tiim ortaklarin bilgi ve yeteneklerini kullanmak zorundadir. Bu yiizden 4PL
hizmet saglayici sirketler, miisterilerinin beklentilerini ger¢eklestirmek amaciyla lojistik
hizmetlerinin belirli alanlarinda (dagitim, tasima, depolama vb.) uzmanlasmis 3PL
firmalar1 segmektedir. Ihtisaslasan firmalar kendi alanlarindaki islemleri biiyiik bir basar
ile yerine getirecekleri i¢in miistert memnuniyeti bir o kadar biiyiik olacaktir. Tiim
firmalar sadece kendi alanlarinda kalan islerin icrasindan sorumlu olacak ve kendine 6zgii

cozlimler tiretmek kolay olacaktir.

Stirecin igerisinde yer alan tim firmalarin c¢alistirdiklar1 personelin kendi
alanlarinda uzman olmasi1 gerekmektedir. 4PL firmalar planlamada tasarladiklari is
stireclerini uygulamaya basladiklarinda elde edecekleri basar1 ancak plani uygulayacak
olan personelin kabiliyeti kadar olacaktir. Bu nedenle hem 4PL firmalar hem de 3PL ve
diger firmalarin personeli, anlama ve algilama kapasiteleri yiiksek, uygulama yetenekleri

tam olmalidir. Plan ne kadar kusursuz olursa olsun icra asamasinda insan faktoriinii de
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g6z ard1 etmemek gerekmektedir. Cilinkii yapilmasi planlanan islerin sonucu olarak elde
edilmeye ¢alisilan miisteri memnuniyeti, faaliyetin her bir agamasinda yer alan personelin
uzmanlig1 ile dogru orantili olacaktir. Beklenen hizmet kalitesinin elde edilememesi

durumunda yapilan projenin hedefine ulasilamamasi sonucunu doguracaktir.

Geleneksel lojistik firmalari, tasima maliyetlerini azaltmak ve iirlinleri tasimak
lizerine yogunlagsmaktadir. Buna karsilik 4PL firmalar tagima maliyetlerini azaltmanin
yaninda sabit maliyetleri azaltma, tasima faaliyetlerine dahil olan her tiirlii harcama
kalemlerinde tasarruf saglama {izerine yogunlagmaktadir. Elde edilen tasarruf,
firmalardaki gelir artisin1  saglayacaktir. Gelir artist miisteri memnuniyetini  de
beraberinde getirecektir. Ciinkii zamaninda teslimat yapilmasi giiniimiizde 6zellikle talep

edilen konularin basinda gelmektedir.

4PL lojistik firmalar ile ortak olan diger firmalarin birlikte is yapamamalarinin
altinda bazi sorunlar bulunmaktadir. Bu sorunlarin basinda firmalarin bilgi paylasiminda
cekimser olmalari, koordine ve planlama faaliyetlerinin farkli firmalara birakilmas1 yer
almaktadir. Bilgi paylasimi eksikligi ortaya konulacak olan isin koordinasyonunda ve
uygulamasinda sorunlarin yasanmasina neden olmaktadir (Koban ve Keser, 2007). Cikan

sorunlar ise uygulamalarda yasanan aksakliklar ile gelir kaybina sebep olmaktadir.

3PL ile 4PL arasindaki farki ortaya koymak gerekirse tecriibe ve bilgi sahibi

personel ile gelismis teknoloji kullanimi siralanabilir.

1.5. TAM ZAMANINDA LOJISTIK (JUST IN TIME: JIT) KAVRAMI

Lojistik faaliyetlerin farkli goriisler ile degismeye basladigr 1980°li yillarda JIT
fikri ortaya atilmistir. Firmalar, lojistik faaliyetlerinde etkin ve verimli olmanin
zorunluluk oldugunu fark etmislerdir. Miisteri memnuniyetini saglamak i¢in kisa siire
icerisinde {iirliniin adrese ulastirilmasi gerektigi fark edilmistir. Zamana karst yarisi
kazanabilmek i¢in iirliniin imalat 6ncesi ve sonrasi islemlerinin titizlikle takip edilmesi
onem kazanmustir. Ilk uygulamasmin otomotiv sektdriine ait oldugu ve diretim
asamalarinin kiigiik miktarlar ile daha kisa siirelerde yapilmasini saglayan bir lojistik

faaliyeti oldugu bilinmektedir (Wood vd.,2002).

Firmalar, ticari hedeflerine ulasabilmek amaciyla lojistik faaliyetlerinde etkinligi

ve verimliligi artirmak gerekliligini diistinmeye baslamiglardir (Suvaci ve Tonus, 2015).
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Gereginden fazla stok yapmadan, sadece ihtiyag miktar1 kadar ve istenen zaman
sinirlarinda  kalarak iiretim yapmak fikri lojistik yasama dahil olmustur. Bunu
gergeklestirirken giliniin teknolojik gelismeleri ile bulunmus olan teknik ve teknolojik
tirtinler (Global Positioning System, internet ve akilli iletisim cihazlar1 vb.) de siirecin
icerisinde yerini almistir. Teknolojinin kullaniminda hem {ireticilerin hem de tiiketicilerin
neredeyse ayni seviyede olmast JIT in kolaylikla yayginlasmasini saglamistir. Miisteri
icin kolay siparis vermek ve ddeme yapmak, firmalar i¢in ise miisteri ve Uriin takibi

yapmak onem kazanmuistir.

Stoklarin azaltilmasi islemi Oncelikle firmalarin aldiklari siparigleri gergeklestirme
zamanlarin1 uzatmamalidir. Depolarda ihtiyag olacagi kaygisi ile bekletilen her bir
malzeme fazladan gider anlamia gelmektedir. Depolanan malzemeler ¢ok fazla yere
ithtiya¢ duydugu gibi bu malzemeleri idare etmek icin ¢ok fazla insan giiciine de gerek
duyulacaktir. Thtiyacin altinda olan stok malzeme miktar1 ise iriin teslimini
imkansizlagtiracak ya da geciktirecektir. Tiim bu sorunlar1 ortadan kaldirmak i¢in son
zamanlarda modiiler iriinler iiretilmeye baslanmistir. Standart olarak tasarlanan ve
tiretilen {triinlerin modiiler yapida olmasi pazarlama ve lojistik acidan fayda
saglamaktadir. Pazarlama ve imalat agisindan zaman, lojistik agisindan da maliyet

kazanci yaratmaktadir.

Tam zamaninda lojistik imalat i¢in thtiya¢ duyulan ve bir kismu israf olarak kalan
is siireclerini azaltmaktadir. Azalan 1is silirecleri ile yapilan islerin azalmasi
saglanmaktadir. Is siireglerinin igerisinde yer alan malzeme hareketliligi, tezgahlarin is
degistikce yeniden ayarlanmasi ve yapilan tiim bu diizenlemelerin incelemesinin
yapilmasi bliyiik bir mali kayiptir. Firmalar, {iretilen hizmet ve iirlinlere deger katmayan
tim bu islemlere ticret ddemek zorundadir. Ayrica bu islemler firmalarin, musterilerin

ithtiyaclar1 karsiliginda cevap verme siirelerini geciktirmektedir.

Imalati tamamlamak igin yapilan calismalarm azalmas: dikkat edilmesi gereken
konularin sayilarin1 da azaltmaktadir. Azalan is yiikii ile ortaya ¢ikan fazla is giicii farkl
noktalara kaydirilabilmektedir. Bu da iiretimde maliyet azaltilmasinin yaninda kaliteyi

yiikseltmeyi de saglamaktadir.

Tam zamaninda lojistik is siireclerini disipline ederken siireclerin icerisinde siradan

kabul edilen atik miktarin1 da azaltmaktadir. Toyota ve benzer Japon firmalari israfi
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ortadan kaldirarak iretkenligi arttirmistir (Kaneko ve Nojiri 2008). Japonya'da
uygulanan tam zamaninda tiretim modeli, ¢aligsanlar ile is siireglerinin en fazla verim elde
edecek bicimde kaynasmasi felsefesine dayanmaktadir. Tam zamaninda lojistik, {iretim
yapan firmalar ile sinirli kalmamaktadir. Ciinkii tam zamaninda lojistik siire¢ iyilestirmesi
tizerinde yogunlagsmaktadir. Hizmet sektoriinde de is siirecleri yer almaktadir. Saglik,
kargo ve fast-food hizmetleri bunlara 6rnek olarak verilebilir. Saglik hizmetleri, malzeme
ve personel planlamasinda diger is kollarina oranla biraz daha esnek bir yapiya ihtiyac
duymaktadir. Ciinkii saglik ile ilgili islemlerin, iiretim bantlarindaki makine parcalari
imalatina benzer bir zamanlama plan1 yapilmasma imkan tanimamaktadir. Tam
zamaninda lojistikte de siire¢ planlamasi yaparken esnek olmayi1 hedeflemektedir. Bu
baglamda hem saglik hizmetleri hem de JIT lojistik esnek bir yapiya sahip olduklar1 i¢in

birbirine uyumludur.

Gliniimiizde firmalar, iiriin, siparis performansi ve karliliklarini, reklam faaliyetleri
ile artiramadiklarin1 bilmektedirler. Firmalarin iyi olmalar1 gereken asil konunun lojistik
oldugu bir gergektir. Ciinkii liretimden, son kullaniciya kadar olan siireclerin tamaminda
lojistik faaliyetleri bulunmaktadir. Son kullaniciya, zamaninda ve istedigi yerde iriin

teslimi ger¢eklesmediginde yapilan reklamlarin inandiriciligi kalmayacaktir.

Firmalar taahhiit ettigi hizmet kalitesini yakalayabilmek amaciyla daha fazla
maliyetin altina girmek zorunda kalacaklardir. Maliyetin artmasi, gelirin azalmasina
sebep olacaktir. Bu da firmalar1 karlilik yoniinden sikintiya diisiirecektir. Sonug olarak
yeteri kadar gelir fazlas1 elde edemeyen firmalar, rekabet sartlarinda gerekli direnci

gosteremeyeceklerdir.
JIT lojistik unsurlar;

— Insan Kaynagi,
— Lojistik faaliyetlerin biitiinii

— Kaynak yonetim sistemleridir.

Kurumsal vizyonu bilen ve belirlenmis misyon uyarinca verimli personelin olmasi
gerekmektedir. Insan kaynaginin yeterli seviyede egitimli olmasi basarinin temelini
olusturmaktadir. Firmanin amacini ve hedefini bilen personel beklenmeyen aksakliklar

karsisinda dogru kararlar alabilecektir. Miisterilerin ihtiyaglarii karsilamak adina alinan
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her dogru karar siirece baghh diger siireclerin de faaliyetlerini olumlu yonde

destekleyecektir.

Imalatin aksamadan yiiriitiilmesi igin lojistik bilyiik éneme sahiptir. Lojistik

faaliyetler, iirliniin gecirdigi her asamada fazlasi ile kullanilmaktadir.

Lojistik faaliyetlerinin geregi gibi yonetilebilmesi amaciyla kurumsal c¢apta
kullanilmast gereken kaynak yoOnetim sistemine ihtiya¢ duyar. Elde edilecek iiriiniin
oncelikle siparis agsamasindan baglayip, mamul ya da yar1 mamul maddelerin temini ve
imalat siireglerine aktarilmasina varincaya kadarki siireci koordine edecek bir sistemin

olmasi gerekmektedir.
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IKINCI BOLUM
LOJISTiK FAALIYETLERIN GELiSiMi

Insanoglu, ticaretin her doneminde az ya da ¢ok tasimacilik yaparak islem hacmini
artirmanin yollarmi1 aramistir. Tarihsel gelisimde ¢ok kiigiik adimlar ile gelisme
kaydetmis olan lojistik faaliyetleri 194011 ve 1950'li yillarda atilim gdstermistir. ikinci
Diinya Savaginin yaganmasi askeri lojistigin gelismesini saglamistir. Savag sonrasinda ise
insanoglu edindigi bu bilgi ve tecriibeyi sivil hayatinda kullanmaya baslamistir. 1960’11
yillarda satin alma ve iiretim faaliyetlerinin birlestirilmesi ile birlikte malzeme yonetimi
konusu ortaya ¢ikmistir (Suvaci ve Tonus, 2015). Bu tarihlerden sonra iiriin nakli daha da
geliserek depolama, trafik vb. konularmi da igine almistir. 1970'1i yillarda modern
lojistigin ilk baslangicit yasanmistir. Bu donemde lojistik, artik planlama yapilmasina
ithtiya¢ duyulan bir siire¢ haline gelmistir. Bu kapsamda tasima ve stoklama asamalarinda
verimlilik ve karlililk ¢ok daha Onemli bir hal almigtir. Bu sayede, ayr1 ayri
boliimlendirilen envanter takibi, siparis isleme, tasima, tedarik, depolama, paketleme ve
bilgi iletisimi gibi lojistik faaliyetleri bir araya getirilmistir (Orhan, 2003). 1980°1i ve
1990°11 yillarda teknolojinin geligsmesi ile ticaretin de uygulanis bicimi degismistir. Bu
yillarda ortaya ¢ikan ve gelisen internet ile alis verisin kapsami farklilagmigtir. Bu
farklilik en basta mamul, yar1 mamul stoklamanin azalmasina neden olmustur. Pazar
kapsamni fiziksel yakinlik mantigindan armndirmustir. Internet iizerinden aligveris daha
cok taraftar bulmaya baslanmustir. Internet kiiltiirel ve ticari acidan devrimci bir etkiye
sahip olmus ve e-lojistik kavraminin ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Speranza, 2016).
2010'lu yillardan itibaren bilgi sistemlerindeki yenilikler artmaya devam etmistir. Bu

imkan ve kabiliyet tasimaciligin her asamasinda kontrol ve siire¢ yonetimi saglamistir.

2.1. LOJiSTiGiN TARIHSEL GELISiMi

Tarih siirecinde tasimacilif1 saglayan merkezi ulasim yollar1 olusturulmustur. Ipek
yolu bunlardan gegerliligini hala devam ettiren bir giizergdh olmustur. Bu giizergéh,
Cin'den Avrupa topraklarma kadar uzanmaktadir. iki bin yillik bir gegmise sahip olan

Ipek Yolu, Bat1 Asya ve Akdeniz'e kadar uzanan 6 400 kilometre uzunlugunda bir yol
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olup, bu ticaret yolu, Dogu ile Bati arasindaki en uzun ve en gorkemli ulasim agini

olusturmustur (Pamuk, 2007).

Buhar teknolojisinin ulagimda kullanilmasi ile yeni lojistik modlar1 yayginlagsmistir.
Bunlarin en basinda ise deniz ulasimi gelmektedir. Deniz ulasimi hala onceligini
korumaktadir. Bu kapsamda olusturulan yeni limanlar ¢ok Onemli birer aktarma

istasyonlar1 haline gelmistir.

2.1.1. ipek Yolunun Diinii ve Bugiinii

Ipek yolu sadece ticaret yolu olmamis ayni zamanda insanlarin ve devletlerin
sosyal, kiiltiirel ve ekonomik yonden gelismesini saglamistir. Bu yol iizerinden yapilan
tasimacilik, teknolojik ilerlemenin saglanmasi yaninda farkli lojistik modlarinin
gelismesine Onciiliik etmistir. Zaman igerisinde sahip olunan altyapr degismis ve
gelismistir. Her donemin baskin olan tasima moduna gore birbirinden farkli bolgeler
onem kazanmistir. Onemli hale gelen iilkeler biiyiikk gelismeler gdstermistir. Bu
geligsmelerin en temel nedenlerinin baginda transit ge¢is yapan ticaret sahiplerinin 6dedigi

vergiler gelmektedir.

Diinyanin kiiresellesmesi cografi kesifler ile baglamistir. Sadece ipek yolu ile sinirl
kalan kitalarm birbiri ile olan baglantis1 fazlalasmistir. Umit Burnunun kesfi
bunlardandir. Baglant1 yollarinin ¢ogalmasi ulagimda alternatif yaratmistir. Bu durum ise
ipek yolunun 6nemini azaltmigtir. Daha sonralar1 gelisen teknoloji ile Siiveys Kanali'nin
yapilmasi lojistik faaliyetlerinin modlar bazinda yeniden diizenlenmesini zorunlu hale
getirmigtir. Karayolu, demiryolu ve denizyolunun birbiri ile ortaklasa tasimacilik

yapmasinin karlilik agisindan 6nemi daha iyi anlagilmistir.

Ipek yolu son yillarda kiiresellesen diinya ekonomisi icerisinde dnemini yeniden
tazelemektedir. Cin Hiikiimeti 2016 yilinin ilk yarisinda “Silk Road Economic Belt”
projesini aciklamistir. Bu projede ipek yolu gilizergahi tizerinde yer alan tilkelerin altyapi,
ticaret ve verimliliklerini artirmalar1 planlanmistir. Projeye dahil olan iilkelerin sahip
olduklar1 kaynaklar1 daha iyi bir planlama ile isleyebilmeleri amaglanmaktadir. Uretilen
iiriinler bdlge ekonomisini kalkindiracak ve isbirligini kuvvetlendirecektir. Ulkeler
arasindaki isbirligi yapilacak olan ticaret kapsaminda ikili ya da ¢oklu olmasi taraflarin

tercihlerine birakilmistir. Fakat yapilacak olan isbirlikleri “Silk Road Economic Belt”
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kapsaminda tespit edilen strateji ve eylem planina uygun olmasi sartt bulunmaktadir.
Olusturulan fonun, iiye iilkelerine sanayi ve altyap1 kurulmasi ya da kurulu olan sanayi

ve altyapilarin iyilestirilmesi amaciyla olusturulacak projelere tahsisi yapilmaktadir.

Sekil 2.1"de “Silk Road Economic Belt” Ipek Yolu Ekonomik Kusagi kapsaminda
Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin bes temel rota ile birbirlerine baglayan planlar

gosterilmektedir. Bu rotalar;

- (1) Orta Asya ve Rusya Federasyonu ile Cin Halk Cumbhuriyetinden
Avrupa’ya,

— (2) Orta Dogu ile Cin Halk Cumhuriyetinden Orta Asya, Bat1 Asya'ya,

— (3) Gliney Asya ve Hint Okyanusu ile Cin Halk Cumhuriyetinden Giineydogu
Asya'ya

- (4) Giiney Cin Denizi ve Hint Okyanusu ile Cin Halk Cumbhuriyeti kiy1
limanlarindan Avrupa'ya,

— (5) Giiney Pasifik Okyanusu'ndaki iilkeleri Giiney Cin Denizi'ne tasiyan Cin

kiy1 limanlaridir.

Fujian

Hindicin Yarifnadasi
domik Korid

-
-

= Kara ipek Yolu o SR o Iq

{ § . ~w= Deniz ipek Yolu —_—

Kaynak:Birlesmis Milletler Ekonomik Komisyonu, http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans
/doc/2019/wp5eatl/EATL_phase3.pdf

Sekil 2.1. ipek Yolu Ekonomik Kusag: “Silk Road Economic Belt”

A
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Rotalar mevcut uluslararasi ulagim rotalarindan, ana sehirlerden ve ana limanlardan
gececek bicimde gelistirilmistir. Uluslararast ekonomik alanlarda isbirligini daha da

giiclendirmek amaciyla Yeni Avrasya Kara Kopriisii;

—(A) Cin Halk Cumhuriyetinden - Mogolistan — Rusya Federasyonu,
—(B) Cin Halk Cumhuriyetinden - Pakistan ve Banglades,
—(C) Cin Halk Cumhuriyetinden - Hindistan - Myanmar (Anonim, 2019).

ilke ve sehirlerin iizerinden gegmesi planlanmaktadir.

2.1.2 Tiirkiye ve Akdeniz Ulkeleri Arasindaki Ticaret Yollari

Diinya tlizerinde farkli ulagim hatlarinin artirilmasi ticaretin biiyiimesini saglamaistir.
Ureticilerin hammadde, mamul ve yar1 mamul iiriinleri temin etme ve tasima maliyetleri
de artmistir. Bu maliyetlerin azaltilmasi konusunda yapilan calismalar sadece iiretim
stiregleri ile sinirli kalmamistir. Cilinkii {iretim sonrasinda iirlinlerin son kullaniciya

ulastirilmast da ciddi bir maliyet olusturmaktadir.

Anadolu topraklari, Avrupa, Asya ve Afrika kitalar1 arasinda hep bir koprii olarak
degerlendirmistir. Sekil 2.2 de Akdeniz yogunluklu deniz ticaret rotalar1 haritasi iizerinde
Tirkiye'nin kitalar arasinda dogal bir ulasim kopriisii olusturdugu goriilmektedir.
Tirkiye, Asya, Avrupa, Orta Asya iilkeleri, Kafkas Cumhuriyetleri, Karadeniz ve Pasifik
tilkelerini birbirine baglamaktadir. Cografi konumu itibari ile Avrupa — Asya uluslararasi

ulagtirma aglarinin merkezinde bulunmaktadir.
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Kaynak: Birlesmis Milletler Ekonomik, https://www.ancient.eu/image/9759/late-medieval-land--
maritime-trade-routes/

Sekil 2.2. “Geg Ortacag Arazi ve Deniz Ticaret Yollar1”
2.1.3. Giiniimiizde Lojistik Kavram

Lojistigin temel amaci, bir tedarik zinciri olusturmak ve son kullaniciya zaman ve
maliyet avantajlar1 saglamaktir. Bunun i¢in birlikte ¢alisan bir dizi ilgili faaliyeti koordine

etmektir.

Lojistik tarafindan koordine edilen islemler sdyle siralanabilir (Canci ve Erdal,

2003);

— Planlama ve pazarlama stratejisi,
— Piyasa stratejisi ve liriin tasarimi,
— Uretim planlamast,

— Malzeme yonetimi,

— Stok yonetimi,

— Depolama ve malzeme tagima,

— Dagitim,
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— Depo ve silolar,

— Tagimacilik,

— Sigorta,

— Gumriikleme hizmetleri,
— Satin alma,

— Miisteri iligkileri,

— Teknik destek.

Lojistik yonetimi; son iiriiniin, imalat noktalari ile tiiketim noktalar1 arasindaki tiim
bilgilerin etkin ve etkili olarak paylagilmasidir. Bu bilgiler imalat¢idan son kullaniciya ve

oradan da geriye dogru akisi igermektedir.

Imalat¢idan son kullaniciya olan ekonomik hareketlilik kendisini destekleyecek
altyapi istemektedir. Bu kapsamda ulasim icin ihtiya¢ duyulan yol giizergahlar1 tarih
boyunca planlanmis ve kullanilmistir. Anadolu topraklart yapilan bu planlamalarin hep
icinde yer almistir. Cografik konum incelendiginde ii¢ kitanin birbirine en yakin oldugu
konumda bulunmaktadir. Bu 06zelligi ile Tirkiye kara tagimaciligin1 olusturan agin
merkezinde olmustur. Sekil 2.3 de Tiirkiye haritas1 tizerinde kitalar aras1 dogal bir ulagim

kopriisiiniin olustugu goriilmektedir.

E01\Civ
= HATAl ?
AN D ENI = : [ayiadat
Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig, Karayollari Genel Miidiirlagi,
https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/EY ollar.aspx

Sekil 2.3. Tiirkiye'de Kullanilan Uluslararasi Yol Giizergahlari.
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2.2. TURKIYE'NIN COGRAFiK KONUMUNUN LOJISTIK SEKTORUNE
ETKIiSi

Cografya, lojistik s6z konusu oldugunda ifade ettigi anlam farklilasmaktadir. Bu
anlamlardan ilki mal ve irlinlerin tasinmasi i¢in kullanilirken, ikincisi de ticaret

cografyasidir.

Mal ve iriinlerin tasginmasinda firiinlerin lojistik mod ile lojistik unsurlarin
kullanilmas1 gerektigi anlagilmaktadir. Olusturulacak olan tasima planinda dikkat
edilmesi gereken unsurlarin basinda cografik 6zelliklere gére uygun bir lojistik mod ya
da modlarin birlestirilerek kullanilmasidir. Deniz kiyis1 yerlesimi olan bdlgelerin

denizyolunu daha fazla kullanmasi cografik bir 6zelliktir.

Engebeli cografik yapiya sahip olan bolgelerin ise karayolu ya da demiryolunu
tercih etmesi cografik imkan kabiliyetler ile sekillenmektedir. Elde edilmek istenen hedef

ekonomik ticaret yapabilmektir.

Ticaret cografyasi, iiriinlerin yogunlastig1 bolgeleri ifade etmektedir. Uriinlerin
yogunlagmasi ayni zamanda sermayenin de yogunlagmasi anlamina gelmektedir. Lojistik
modlarinin birinden digerine {iiriinii aktarmak ve bu aktarimlari belirli merkezlerde
toplamak gerekmektedir. Ciinkli saglanmasi gereken tek unsur kesintisiz, zamaninda,

diisiik maliyetli ve organize bir ulagimdir.

Ulasim; Insanlarin ve onlarin iiriinlerinin bir noktadan baska bir noktaya karayolu,
denizyolu, demiryolu, havayolu veya boru hatlar1 ile tagimak amaci ile olusturulan
sistemlerdir. Ulagtirma ise ulagim ihtiyaglarin1 yerine getirmek i¢in yapilan yatirim ve

isletme faaliyetleridir (Tanyas vd. 2012).

Diinya, fiziksel olarak kii¢iilmemesine ragmen ulasim teknolojileri sayesinde
cografik yakinlik kazanmistir. Diinyada lojistik sektoriinde yasanan gelismeler
kiiresellesmeyi etkilemis, diinya ticaretinde s6z sahibi olan bolgeler ve merkezler
olugmustur (Giilen, 2011). Buna gore cografya bilgisi lojistik faaliyetlerini yonlendiren
onemli bir konu olmaktadir.

Ulkede kurulan ekonomik merkezlerin olusmasi cografik ozellikler ile cok

yakindan ilgilidir. Ciinkii cografik faktdrlerin uygun olmasi beraberinde ulasim aginin

uygun sartlarda olusturulmasimi saglamaktadir. Lojistik maliyetlerinin azaltilmasina
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yardimci olacak engebesiz alanlar ticaretin ve liretimin merkezleri olabilmektedir. Aksine
daglik, bataklik vb. alanlarda lojistik modlarin olusturulmasi zorlagsmaktadir. Lojistik
maliyetlerinin artis1 ticaretin azalmasina sebep olmaktadir. Bir bdlgenin iiretim merkezi
olabilmesi i¢in dogal yer alt1 ve yer iistli kaynaklara yakin olmasi, is giiciinii olusturacak
insanlarin yagamasina imkan saglayacak su ve enerjinin bulunmasi1 gerekmektedir. Tiim

bunlarin cografi elverislilik ile miimkiin oldugu bir gercektir.

Tirkiye, jeolojik olarak diinya {iizerinde dogal iistiinliiklere sahip ender
iilkelerdendir. Ug ana kitanin kesisim yeridir. Ug tarafi denizlerle gevrili bir yarim ada
merkezi haline getirmistir. Tiirkiye, li¢ kitanin birlesim noktasinda olmasi nedeni ile
tirtinlerin taginmasinda son kullanicilarin 6nemsedigi maliyet ve zamani avantaja
dontistiirmektedir (Tanyas vd. 2012). Tiirkiye 'nin sahip oldugu bu avantajin kendi basina
gelir getirmesi s6z konusu degildir. Dogal imkanlarin altyap:t ve lojistik modlarinin
birlestirilmesini saglayacak aglar ile desteklenmesi gerekmektedir. Kurulan altyapi
icerisinde olusacak olan istthdami destekleyecek egitimli is giiclinlin yaratilmasi ve
yaratilan is giicliniin elde tutulmasi da 6nemli bir diger konudur (Sarigiil, 2019). Tiim bu
Ozellikler bir biitiin olarak tesis edilmelidir. Aksi takdirde hammaddenin {iretim
tesislerine veya tirliniin piyasaya ulagmasinda uygun ulasim sistemleri secilmedigi
takdirde iirliniin fiyatinin ylikselmesine neden olmakta ve pazara intikal siirecinde
kayiplara sebep olup, rekabette 6nemli avantajlar kaybedilmektedir (Murat vd. 2010).

Sekil 2.4 te Tiirkiye 'nin kitalar arasindaki jeolojik durumu yer almaktadir.
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Kaynak: Harita Genel Miidiirligi (https://geoportal.harita.gov.tr/)

Sekil 2.4. Tiirkiye 'nin Kitalar Arasindaki Jeolojik Durumu.

Jeolojik haritaya bakildiginda farkli tilkelerin farkli cografyalar lizerinde yer
aldigin1 gérmek miimkiindiir. Dogal ve toplumsal kaynaklar da jeoloji gibi farklilik
gostermektedir (Dinger vd., 2003). S6z konusu farklilik avantajli mekanlar ileriye dogru
tagirken, digerlerini geride birakmaktadir (Bakirci vd., 2006). Kaynaklarin iilkelere gore
degisiklik gostermesi lojistik faaliyetlerinin yasanmasini dogal hale getirmektedir.
Kaynaklara bagli olarak {iretim ve dis ticaret de belirli bolge ve iilkelerde

yogunlagmaktadir(Azgiin, 2017).

Cografik olarak bir firmanin konus ve kurulusu, mamul ya da yar1 mamul tirlinlerin
islendigi siiregleri olusturur. O da yerlesim yerinin dikkatli secilmesi ile firmalara rekabet
avantaji saglamaktadir (Timur, 1988). Onemli olan, firma arazisinden ziyade bu arazinin

niteliksel ozellikleridir (Alpugan, 1996).

Tiirkiye sahip oldugu cografik imkanlar1 degerlendirme agisindan incelendiginde,
iilke genelindeki boliinmiis yollarin uzunlugu 01.01.2019 tarihi itibariyle 67 333 km olan
toplam yolun, ayn1 donemdeki otoyol uzunlugu toplam 24 430 km'dir. Bununla birlikte
merkezi yerler olacak sekilde se¢ilmistir. Bu da Sekil 2.5 te yer alan Tiirkiye'deki mevcut
yol giizergahlarinin olusmasini1 saglamistir. Haritadan da anlagilacag: gibi karayolunun

gectigi kisimlarin tiretim noktasinda merkezler oldugu goriilmektedir.
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2017

Kaynak: Karayollar1 Genel Midirligi, http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/
UluslararasiProjeler/Ten-T.aspx

Sekil 2.5. Tiirkiye'deki Mevcut Yol Giizergahlari

Lojistik sadece tasimacilik olarak degerlendirilmemelidir. Ciinkii yol giizergahlari
tizerinde olusturulan ve lojistik modlarina baglanti yerleri, depolar ve lojistik kdyleri ile
kapsamli bir yatirimdir. Ayn1 zamanda iilkenin diinya tizerindeki konumu da ulasim

giizergahi olusumunda etkilidir.

Sinir komsularinin ticaretlerine de katki saglamak ve iriinlerini kisa zaman
igerisinde son kullaniciya ulagtirabilmek imkéani yaratilmistir. Bu imkan ayn1 zamanda

uluslararasi ticaretin de ortam bulup gelismesini saglamistir.

Ulkeler smir komsusu olsa da ekonomik, siyasi ve teknolojik olarak birbirlerinden
farlilik gostermektedir. Uretilen iiriinlerin hammadde temininden, son iiriiniin dagitimina
kadar tilkeler arasi antlagmalar ile koordineli is siiregleri planlanmaktadir. Tiirkiye nin
Ortadogu'dan aldig1 petrol ve tiirevleri liriinlerin yerine gida, insaat malzemesi vb.
irlinlerin satilmasi uluslararasi ticareti kapsamaktadir. Bu ticaretin taban bulabilmesi i¢in
ikili ticaretin ortaya ¢ikardigi {irlin degisimini de lojistik iistlenmektedir. Bu islemlerin
zaman baskis1 altinda yapilabilmesi icin kisa, gilivenli ve makul maliyetlerde

gerceklesmesini saglayacak ulagim hatlar1 yapilmaktadir.

Tarihte Ipek Yolu ile giizergdhi ¢izilen ulasim hattinin bugiinde gegerliligini

korudugu bilinmektedir. Uriinlerin hedef pazarlara ulastirilmas1 bu yol ile saglanmistir.

Tiirkiye, ipek yolu {izerinde yer alan ve lojistik {is olma potansiyeline sahip bir

iilkedir. Bu 6zelligini bugiinde tasiyor olmasi cografi, ekonomik ve kiiltiirel avantajlara
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baglidir. Yer alt1 ve yer iistii zenginliklerin de ¢ok ve tiir olarak ¢esitli olmasi her donem

milletlerin ilgisini lizerine ¢ekmistir.

En biiylik ikinci lojistik giizergahi olan baharat yolu Hindistan topraklarindan
baslamaktaydi. Uriinlerin Avrupa'ya ulasabilmesi i¢in Anadolu iizerinden gegmesi
gerekmekteydi. Bu da Tiirkiye'nin bir kez daha O6nemli bir koprii haline gelmesini
saglamistir. Zaman icerisinde yapilan cografi kesifler ile her iki ulagim gilizergahi 6nemini
kaybetmistir. Ciinkii alternatif yollar lojistik agidan zaman ve maliyet konularinda
kiyaslama yapabilme imkani1 saglamistir. Cografi kesifler ile diinyanin farkli bolgeleri
taninmis ve Akdeniz limanlar1 ile Ipek ve Baharat yollari ticaret agisindan &nemini
yitirmistir. Buna karsilik yeni yollar lizerindeki Hint Okyanusu kiyilarinda bulunan

limanlar 6nem kazanmistir (Giiven vd, 2010).

Tiirkiye, Avrupa'nin dogusu, Ortadogu, Asya’nin batis1 ve kuzeyi arasinda merkezi
konumu ve toprak biiyiikliigii sayesinde her tiirlii lojistik operasyonlara miisait bir cografi
yaptya sahiptir. Tiirkiye 'nin yarimada olmasi deniz ulagiminda istiinliikk saglamaktadir.
Istanbul ve Canakkale Bogazlarmin kontroliiniin Tiirkiye'de olmasi deniz ulasimi
modunu kullanmak zorunda olan devletler ile ikili iligkilerin olumlu olmasina yardim

etmektedir.

Tirkiye'nin ¢evresinde yer alan milletlerin bir kismi ile inang, diger bir kismu ile
(Tirk Cumhuriyetleri) milli unsurlarda ortakliklari olmasi avantajlar saglamaktadir. Bu
avantajlar ile birlikte sahip olunan cografi 6zellikler uluslararasi ticarette ve dolayist ile

lojistik faaliyetlerde olumlu imkanlar saglamaktadir.

Karayolu ve denizyolu ulasim modlariin haricinde enerji nakil hatlar1 da vardir.
Bu hatlar gaz ve s1ivi maddelerin tasinmasinda kullanilmaktadir. Boru hatt1 tasimaciligi
olarak isimlendirilen bir lojistik moddur. Boru hatlari tiretim noktasi ile tiiketim noktasini
dogrudan birlestiren sistemdir. Lojistik olarak sagladigi en biiylik avantaj biiyiik
miktarlarda ki maddeleri bir bolgeden baska bir bolgeye tasimaktir. Tasinan miktar
diisiintildiiginde diger lojistik modlarinin tamamindan daha az maliyetli oldugu
bilinmektedir. Kara ilizerine dosenen boru hatlar1 karayolu ve demiryolu lojistigine, deniz
dibine dosenen boru hatlar1 ise denizyolu lojistigine ciddi rakip olmaktadir. Ciinkii boru
hatlarinin haricindeki diger modlarda yasanacak kazalar ¢ok daha yiiksek maliyetlere

neden olmaktadir. Diger lojistik modlarda yasanan kazalar kara ve deniz kirliligi
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yaratmaktadir. Buna karsin boru hatlarinin altyapr maliyeti yiiksek olmasma karsin
giivenli olmasi biiyiik bir istiinliik saglamaktadir. Boru hatlarinda ortaya cikabilecek
sorunlar ise terdr eylemlerinden kaynakli sabotaj ve kiigiik bir oranla da kazalar
olmaktadir. Bu sorunlara kars1 boru hatlar1 6zel glivenlik personeli ve sistemleri ile

korunmaktadir.

Bu alternatif enerji kaynaklarimin getirilmesi ve transit tasmmasi Tirkiye
topraklarindan yapilmaktadir. Ciinkii diinya iizerinde petrol ve tiirevlerinin iretildigi
bolgeler Orta Asya iilkeleri ve Orta Dogu iilkeleridir. Bu topraklar Tiirkiye'nin kuzey,
giiney ve dogu ucunda yer almaktadir. Uretilen petrol ve tiirevleri enerjinin kullanildig
tilkeler ise gogunlukta Tiirkiye'nin batisinda yer alan Avrupa'dadir. Bu durumda Tiirkiye

uretim ve tilketim noktalar1 arasinda kalmaktadir.

2.3. TURKIYE'DEKI LOJISTIK SEKTORU VE GELiSME POTANSIYELI

Tiirkiye'de lojistik, sadece kiiciik is hacmindeki tagimacilik faaliyetleri bigiminde
olmustur. Ancak Tirkiye, tilkedeki siyasi ve ekonomik dalgalanmalarin geride kaldig
2000'li yillardan itibaren lojistikte ilerleme gostermeye baslamistir. Bu ilerleme, tarim,
sanayli ve ticaret (makine, insaat malzemeleri, ev esyasi, gida malzemeleri vb.)
alanlarinda ¢ok daha fazla olmustur. Tiirkiye'nin 2000 yilindaki ihracati1 27,8 milyar $
iken, 2019 yilinda 171,5 milyar $ olarak gerceklesmistir. Yillar i¢erisinde goriilen bu artis

ayni zamanda iilke ekonomisini hareketlendirmistir.

Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYH) verileri, iilkelerin ekonomilerinde yasadiklari
geligsmeleri ortaya koymak i¢in kullanilmaktadir. Dénemsel olarak iilkelerin gelismislik
diizeylerini gosteren GSYH degerleri liretimin (endistriyel, tarim ve hizmet) para
karsilig1 degeridir. Lojistik operasyonlar ulusal ve uluslararas: iktisadi katma deger
yaratmakla kalmayip, Gayri Safi Milli Hasila (GSMH)’daki oranlari da ytikseltmektedir.
Bu durum ise iilkelerin ekonomik ve refah seviyesini artirmasini saglamaktadir
(Kayabasi, 2010).

Tiirkiye Istatistik Kurumu Baskanligi (TUIK) tarafindan yayimlanan Kisi Basi
Gayri Safi Yurtici Hasila degerlerine gore 2000 yilinda niifus 64 269 000, cari fiyatlarla

kisi bagina elde edilen deger 4 229 $. iken 2018 yilinda niifus 81 407 000 ve cari fiyatlarla
kisi basina elde edilen deger 9 693 $’dir. 2000 ile 2018 yillar1 arasinda Tiirkiye niifusunda
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17 138 000 kisilik bir artis meydana gelmistir. Niifusta goriilen bu artisin yaninda cari
fiyatlarda kisi basmna 5 464 $ artis gergeklesmistir. Yillar bazinda elde edilen degerler
Tablo 2.1"de verilmistir.

Tablo 2.1. Kisi Basina Gayri Safi Yurti¢i Hasila,2000-2018

Cari fiyatlarla

(TL) (%) $) (%)
2000 64 269 2 656 57,0 4229 5,6
2001 65 166 3766 41,8 3084 -27,1
2002 66 003 5 445 44,6 3581 16,1
2003 66 795 7007 28,7 4 698 31,2
2004 67 599 8 536 21,8 5961 26,9
2005 68 435 9844 15,3 7304 22,5
2006 69 295 11 389 15,7 7 906 8,2
2007 70 158 12 550 10,2 9 656 22,1
2008 71 052 14 001 11,6 10931 13,2
2009 72 039 13870 -0,9 8980 -17,8
2010 73142 15 860 14,3 10 560 17,6
2011 74224 18 788 18,5 11 205 6,1
2012 75176 20 880 11,1 11 588 3,4
2013 76 148 23 766 13,8 12 480 7,7
2014 77182 26 489 11,5 12112 -2,9
2015 78 218 29 899 12,9 11019 -9,0
2016 79278 32904 10,0 10 883 -1,2
2017 80 313 38 732 17,7 10 616 -2,4
2018 81 407 45 750 18,1 9693 -8,7

Kaynak: TUIK,

Tiirkiye'de altyapinin olusturulmasinda ileriki zamanlarda artacak ig hacmini de
karsilayacak planlamalar yapilmis, is kolunda calisacak insan kaynagi yetistirilmeye
baslanmis, teknolojik gelismelere uyum saglanmasi i¢in ¢alismalar yapilmistir. Ticari
faaliyetlerini artirmak isteyen isletmeler maliyet konularinda iyilestirmelere giderek kar

oranlarini cogaltmak istemektedirler.
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Diinya tizerindeki konumu itibariyle Tiirkiye merkezi ve kitalar aras1 baglantiy1 en
etkin saglayabilecek bir konumdadir. Bu imkan cergevesinde alt yapi yatirimlarinin
giinden giine artmasi olagan bir siirectir. Ozel sektoriin ve devlet yatirimlarinim iilkeye
sagladig1 avantajlar biiyiiktiir. Uluslararasi kuruluslar Tiirkiye pazarina girmek ya da yerli
sirketlerle birlesmek igin ¢aba harcamaktadir (Kilig vd., 2009). Burada temel unsur
Tiirkiye 'nin lojistik alaninda gdstermis oldugu ilerlemedir. Uriinlerin iki nokta arasinda
taginmasi islemi yerini daha profesyonel yapan ve tasima islemine ilave olarak depolama,
giimriikleme, ellegleme ve ambalajlama islerinin de beraberinde yapilmasina birakmistir

(Ersoy, 2006).

2.3.1. Karayolu Tasimacihgindaki Gelismeler

Tiirkiye'deki lojistik modlarindan en biiyiik paya sahip olan tasimacilik, karayolu
ile yapilandir. Tirkiye'nin i¢ nakliye yiiklerinin biiyiik bir ¢ogunlugu karayoluyla
yapilmaktadir. Bunun en gecerli nedenlerinin basinda iilke sinirlar1 igerisinde kapidan
kapiya ve aktarmasiz teslimata uygun olmasidir. Yiikleme ve bosaltmakta kolaylik

saglamasi da ayr1 bir avantajdir.

Ulke igerisinde cografik olarak her yerin benzer olmasi sz konusu degildir. Diiz
bir yerylizli sekline sahip olan yerler karayolu tasimaciliginda ¢ok daha avantajlidir. Buna
karsin daglarin ve mevsimsel sartlarin zorluklarmin yer aldigi yerlesim yerleri
dezavantajlidir. Nakliyede yasanan her tiirden zorluk kaza, iirlin hasari, zaman kriterine
sadik kalinamamasi vb. sorunlara neden olacaktir. Karayolu kullanilarak yapilacak olan

lojistik faaliyetlerinde sevk stirelerindeki farklilik maliyetleri de dogrudan etkilemektedir.

Devletlerin karayollari lizerinde uyguladiklar1 yaptirimlar da igletmeler i¢in ayr1 bir
gider olusturmaktadir. Transit uluslararasi tasimacilikta glimriiklerde karsilagilan
biirokratik yaptirimlar, vergiler, gecis ticretleri vb. gider kalemleri lojistik faaliyetler
icerisinde ayr1 birer yer tutmaktadir. Ulkelerin tasimacilikta trafik kurallarmm ve

yonetmeliklerinin ¢ok farkli olmasi temel sorundur.

Son yillarda yol yapimi kapsaminda elde edilen gelismeler karayolu uzunlugunun
artirilmasinin yaninda yol kalitesinin de yiikselmesini saglamistir. Ulkedeki bu gelisme
periyodu hemen hemen c¢ogu iilkede yaklasik olarak benzer bigimde yasanmistir.

Ticaretin yogun oldugu yerlesim yerleri, doneminin kaliteli altyap1 yatirimini almis, diger
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tali yerlesim yerleri zaman igerisinde belli bir seviyeye ulasabilmistir. TUIK in

yayimladig1 “Tiirkiye'de yillara gore yol yapim istatistikleri” Tablo 2.2 de verilmistir.

Tiurkiye'de karayolu yapiminda gerceklesen gelismeler yillar bazinda

incelendiginde stirekli bir gelismeden bahsedilebilir.

Karayolu altyapisinda meydana gelen gelismeler beraberinde depolama ve
depolama ile ilgili olan altyap1 gereklerinin de tamamlanmasini saglamistir. Lojistikteki
tasima ve tedarik zincirinin modernizasyonu sayesinde, depolama kritik bir faktor
olmustur. Bugiin, depolar sadece mallarin giivenli bir sekilde tutulmasini saglamakla
kalmayip, ayn1 zamanda bakim, onarim, yiikleme, bosaltma, ellegleme vb. faaliyetlerini

de gergeklestirmektedir.

Tablo 2.2. Tiirkiye'de Yillara Gére Yol Yapim Istatistikleri

(km)

Toplam Devlet yolu il yol
Genel P 4 you

Toplam

Yil Otoyol | Koy yolu

Bolinmiis Diger Bolinmiis Diger Bolinmiis Diger

2000|417 406 | 5537 | 57227 | 3424 27973 439 | 29254 | 1674 | 354642

2001|426249| 5821 | 57180 | 3673 27703 451 | 29478 | 1696 | 363 248

2002|427 411| 6040 | 57042 | 3859 27 459 467 | 29583 | 1714 | 364 329

2003|428 415| 7200 | 56044 | 4926 26 432 521 | 29612 | 1753 |365171

2004349215 8972 | 54504 | 6735 24711 575 | 29793 | 1662 |285 739

2005|349238| 10178 | 53428 | 7917 23454 594 | 29974 | 1667 |285632

2006349304 | 11685 | 51987 | 9135 22 200 642 | 29787 | 1908 |285 632

2007350708 | 12973 | 50847 | 10387 | 20946 678 | 29901 | 1908 |286 888

2008351958 | 14458 | 49487 | 11747 | 19564 789 | 29923 | 1922 |288 013

2009|362 660 | 16494 | 47761 | 13606 | 17665 852 | 30096 | 2036 |298 405

2010|367 263 | 18863 | 46002 | 15788 | 15607 996 | 30394 | 2080 |302 398

2011370276 | 20273 | 44776 | 17033 | 14339 1122 | 30436 | 2119 | 305 227

2012385748 | 21193 | 44189 | 17886 | 13489 1181 | 30699 | 2127 |320 366

2013388783 | 22079 | 43661 | 18524 | 12817 1311 | 30844 | 2244 |323 043
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20141236794 | 22583 | 43449 | 18944 | 12336 1361 | 31113 | 2278 | 170762
2015|238 899 | 23107 | 43453 | 19357 | 11856 1467 | 31598 | 2282 | 172339
2016|242590| 23831 | 43330 | 19790 | 11316 1499 | 32014 | 2542 | 175429
2017 | 247 514| 24507 | 43112 | 20237 | 10829 1613 | 32283 | 2657|179 895
2018 | 247553 25113 | 42903 | 20475| 10546 1796 | 32357 | 2842 |179537

Kaynak: TUIK,

Tablo 2.2 incelendiginde yollar, devlet yolu, il yolu, otoyol ve kdy yolu olarak

siiflandirilmaktadir. Kilometre bazinda verilen degerler yillara gore verilmistir. Tabloda

boliinmiis yol, bir yondeki trafige ait tasit yolunun bir boliici yardimi ile diger tasit

yolundan ayrilmasini ifade etmektedir. Tablo 2.2 de gosterilen,

— Toplam bolinmiis yol degeri, devlet yolu, il yolu ve otoyol uzunluklarinin

kilometre olarak toplanmas,

— Toplam diger yol degeri, devlet yolu ve il yolunun diger siitunundaki degerlerin

kilometre olarak toplanmasi,

— Genel toplam yol degeri, toplam boliinmiis yol, toplam diger ve kdy yolu

uzunluklariin kilometre olarak toplanmasi ile elde edilmektedir.

Buna gore, 2000 y1l1 genel toplam 417 406 km olan yol uzunlugunun 354 642 km'si

kdy yolu iken 2018 yil1 genel toplam 247 552 km olan yol uzunlugunun 179 537 km'si

koy yoludur. 2018 yilina gelindiginde toplam boliinmiis yol, toplam diger yol

uzunluklarinin kdy yoluna oranla artt1g1 goriilmektedir.

Avrupa Ulkelerinin yillara gére yapmuis olduklari otoyol uzunluklar: Tablo 2.3°de

verilmistir.

Tablo 2.3. Avrupa Ulkelerine Ait Yillara Gore Otoyol Uzunluklar1 ve Ulkelerin

Yiizolgtimleri
ULKE/YIL YUZ(%%HMU 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Belgika 30 250 1763
Bulgaristan 111 002 437 458 541 605 610 734 734 734
Cekya 78 886 734 745 751 776 776 776 1222 | 1240
Danimarka 43 075 1216 | 1232 | 1237 | 1255 | 1308
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Almanya 356 970 12819|12 8451287912917 |12 949 | 12993 | 12 996 | 13 009
Estonya 45277 115 115 124 140 141 147 145 154
Irlanda 68 890 900 900 900 897 897 916 916 916
Ispanya 504 782 14 262 | 14531 |14 701 | 14 981 | 15049 | 15 336 | 15444 | 15523
Fransa 543 945 11392 (1141311413 (11552 |11560|11599| 11612 |11618

Hirvatistan 59 594 1.244 | 1.254 | 1.254 | 1.289 | 1.290 | 1.310 | 1.310 | 1.310
Italya 301 338 6.668 | 6.668 | 6.726 | 6.751 | 6.844 | 6.943 | 6.943
Litvanya 65 300 309 309 309 309 309 309 314 324
Luksemburg 2 586 152 152 152 152 152 161 161 165
Macaristan 93 030 1477 | 1516 | 1515 | 1767 | 1782 | 1884 | 1924 | 1937
Hollanda 41 526 2646 | 2651 | 2658 | 2666 | 2678 | 2730 | 2756 | 2758
Avusturya 83871 1719 | 1719 | 1719 | 1719 | 1719 | 1719 | 1719 | 1743

Polonya 311 889 857 | 1070 | 1365 | 1482 | 1556 | 1559 | 1640 | 1640
Portekiz 92 090 2737 | 2737 | 2988 | 3035 | 3065 | 3065 | 3065 | 3065

Romanya 238 391 332 350 550 644 683 747 747 763

Slovenya 20273 768 768 769 771 771 775 775 783

Slovakya 49 037 416 419 419 420 420 463 463 482

Finlandiya 338 145 779 790 780 810 881 881 890 893
Isveg 450 295 1971 | 1957 | 2004 | 2044 | 2088 | 2119 | 2118 | 2132

Ingiltere 244100 3672 | 3686 | 3733 | 3756 | 3760 | 3768 | 3764 | 3803
Norveg 385 203 381 393 392 523
Isvigre 41284 1406 | 1415 | 1419 | 1419 | 1429 | 1440 | 1447 | 1458

Makedonya 25713 251 259 259 259 259 259 259 259

Tiirkiye 780 043 2080|2119 | 2127|2127 | 2282 | 2159 | 2542 | 2 657

Kaynak: https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/submitViewTableAction.do

* https://ticaret.gov.tr/yurtdisi-teskilati/avrupa

Avrupa Ulkelerine Ait Yillara Gére Otoyol Uzunluklar ve Ulkelerin Yiizél¢iimleri

Tablo 2.3 incelendiginde; 2010 ile 2017 yillar1 arasinda ortalama en uzun ispanya 14 978

km, ortalama en kisa Estonya 135 km otoyol yapimini gergeklestirmistir. Ayni1 donem

igerisinde Tiirkiye ortalama 2262 km otoyol yapmustir.

Avrupa tlkelerinin yillara gore yol yapim uzunluklar1 ortalama degerlerinin ayni

tilkelerin ytizol¢timleri ile oranlarina bakildiginda;

— En ¢ok yol yapimimi gergeklestiren {ilkenin % 6,48lik deger ile Hollanda

oldugu,
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— En az yol yapimini1 gerceklestiren iilkenin % 0,05°lik deger ile Norveg,

— Tirkiye'nin ise ayni donem igerisinde % 0,29'luk degerde kaldig

goriilmektedir.

Karayollar1 Genel Midiirliigiiniin sorumlulugunda olan Tiirkiye'deki yollarin satih
cinsine gore toplam kilometre olarak uzunlugu Tablo 2.4"de verilmistir. 01.01.2019 yili
degerlerinin ifade edildigi tabloda toplam yol uzunlugunun 67 333 km oldugu

gorilmektedir.

Tablo 2.4. 01.01.2019 Tarihi itibari ile Satih Cinsine Gére Yol Ag1 (km).

BAeiZi'ltJ K:;;hr;a Parke |Stabilize| Toprak 3;]‘;.2'} TOPLAM
Otoyol (*) 2 159 : i i i i 2 159
Devlet Yollam| 17520 | 13115 | 58 | 27 i 301 | 31021
il Yollar 4403 | 26218 | 232 | 537 | 443 | 2320 | 34153
TOPLAM 24082 | 39333 | 290 | 564 | 443 | 2621 | 67333

(*) Otoyol uzunluguna Ana Gévde ve Baglant1 yolu dahil olup, Yanyol ve Kavsak kollar1 ile Yap-Islet-
Devret kapsaminda yapilan 373 Km. uzunlugundaki Otoyollar dahil degildir.
Kaynak: KGM,

Tirkiye'de bulunan boliinmiis yollar incelendiginde;

— Otoyollarin 2 159 km,
— Devlet yollarinin 20 475 km,
— 1l yollarmin 1 796 km,

—  Toplam boliinmiis yol uzunlugunun ise 24 430 km dir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigiine ait Sekil 2.6'da sunulan haritada Yap, Islet, Devret
(YID) modeli ile halen yapimi devam eden ve hizmette olan otoyollar1 ile hizmete agik
olan otoyollar verilmistir. Harita incelendiginde Tiirkiye nin sanayi ve turizmde oncelikli
bolgeleri lizerinde yer aldig1 goriilmektedir. Daha 6nce hizmete agilmis olan otoyollarin
yeni yapilan YID modeli otoyollar ile birlestirilerek kesintisiz ulasim saglanmaya

calisiilmaktadir.



45

msssss HIZMETE ACIK OTOYOLLAR
msssss YiD MODELI iLE YAPIMI DEVAM EDEN OTOYOLLAR
s YD MODELI iLE HIZMETE ACILAN OTOYOLLAR

Kaynak: KGM, https://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionlmages/KGMimages/Otoyollar/otoyollar
haritasi.jpg

Sekil 2.6. Tiirkiye'deki Otoyollarin 2019 Yilina Gére Durumlari

Tiirkiye'nin karayolu iizerinden Avrupa ve Asya ile baglantisi Sekil 2.7'de
verilmistir. Avrasya Tasima Baglantilar1 'Euro Asian Transport Links (EATL)' Projesi
kapsaminda karayolu agi olusturulmustur. Bu ag icerisinde Tirkiye'nin de igcinde

bulundugu karayolu ag1 Uzak Dogudan Avrupa'ya kadar uzanmaktadir.
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Kaynak: https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/eatl/maps/Eatl_road_A3_schematically
_many_colors.pdf

Sekil 2.7. Tiirkiye, Avrupa ve Asya'daki Karayollar1 Glizergahlari

Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin 2001 ile 2017 yillar1 arasinda iiretmis oldugu
devlet yolu, il yolu ve otoyollar1 kapsayan tasit, yiikk ve yolcu degerleri Tablo 2.5 de
verilmistir. Tablodaki degerler tasit—-km, ton-km ve yolcu—km'dir. Her tasima

faaliyetinde degisken oranlarda artis oldugu tespit edilmistir.
Karayolu tizerindeki tasit—km degerlerine bakilacak olursa;

— 2001 yilinda 52 631 tasit—-km olan deger 2017 yilina gelindiginde 127 997
tagit—km olmustur.
Karayolu iizerinde gerceklestirilen lojistik faaliyetlerinden olan yiik ve yolcu tasima

degerleri incelendiginde;

— 2001 yilinda 151 421 ton—km olan deger 2017 yilina gelindiginde 262 739 ton—
km olmustur.
— 2001 yilinda 168 211 yolcu—km olan deger 2017 yilina gelindiginde 314 734

yolcu—km olmustur.
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Yillar bazinda elde edilen artis miktarlar1 lojistik faaliyetlerinde karayolu
kullaniminin katlanarak arttigini géstermektedir.

Tablo 2.5. Devlet Yolu, il Yolu ve Otoyollar Uzerindeki Seyir ile Yiik ve Yolcu
Tasimalar1, 2001-2017.

il Tasit-km Ton-km Yolcu-km
Toplam Toplam Toplam
2001 52 631 151421 168 211
2002 51 664 150 912 163 327
2003 52 349 152 163 164 311
2004 57 767 156 853 174 312
2005 61129 166 831 182 152
2006 64 577 177 399 187 593
2007 69 609 181 330 209 115
2008 69 771 181 935 206 098
2009 72 432 176 455 212 464
2010 80 124 190 365 226 913
2011 85 495 203072 242 265
2012 93989 216 123 258 874
2013 99 431 224 048 268 178
2014 102 988 234 492 276 073
2015 113 274 244 329 290734
2016 119671 253139 300 852
2017 127 997 262 739 314734

Kaynak: TUIK.

Karayolu altyapisinin ¢ok iizerinde bir kapasite ile ulasim yapilmaya calisilmasi
kazalar1 da beraberinde getirmektedir. Meydana gelen kazalar ekonomik olarak sadece
kaza yapan araglarin hasar maliyetini yaratmamakta ayn1 zamanda tikanan trafik nedeni
ile diger araclarin fazladan tiikettigi yakit maliyetini de yaratmaktadir. Yogun trafigin
oldugu zaman dilimlerinde yasanan kazalar zaman kaybmi ve kullanilan yolun
bozulmasindan kaynaklanan zararin da sebebi olmaktadir. Kazalarin sonrasinda ¢evreye

dokiilen kimyasallarin yarattigi kirlilik de unutulmamalidir.
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Karayolunu kullanan tasit cinslerine gore kaza rakamlarina bakildiginda ¢evreye ve
ekonomiye verilen zarar1 gérmek miimkiindiir. Karayollar1t Genel Midiirligi yillara gore
hazirladig1 tasit cinsine gore trafige kayith ve trafik kazasina karisan tasitlar ~ Tablo

2.6 da verilmistir.

Tablo 2.6. Tasit Cinslerine Gore Trafige Kayith ve Trafik Kazasina Karisan Tasitlar.

Toplam Otobiis Kamyon Kamyonet
A B [%)]| A B W] A B | (%) A B | (%)
2008 | 13765395 (135144 1,0 | 199934 |4982| 25 | 744217 | 10436 | 1,4 | 2066 007 | 21628 | 1,0
2009 | 14316 700 {146 964| 1,0 | 201033 {4968 | 2,5 | 727302 | 10157 | 1,4 | 2204951 | 24367 | 1,1
2010 | 15095 603 {156 436| 1,0 | 208 510 |5439| 2,6 | 726359 |11119| 15 | 2399038 | 26478 | 1,1
2011 | 16089528 {179311| 1,1 | 219906 (6014 | 2,7 | 728458 | 11953 | 1,6 | 2611104 | 30404 | 1,2
2012 | 17033413 {210609| 1,2 | 235949 |6783| 2,9 | 751650 | 12865 | 1,7 | 2794606 | 34961 | 1,3
2013 | 17939447 [251729| 1,4 | 219885 |7230| 3,3 | 755950 | 14260 | 1,9 | 2933050 | 40648 | 14
2014 | 18828 721 [264 936| 1,4 | 211200 |{6935| 3,3 | 773728 | 14138 | 1,8 | 3062479 | 42047 | 14
2015 | 19994 472 {290072| 1,5 | 217056 (6843 | 3,2 | 804319 | 15280 | 1,9 | 3255299 | 45452 | 14
2016 | 21090 424 {295727| 1,4 | 220361 |6775| 3,1 | 825334 | 15484 | 19 | 3442483 | 46402 | 1,3

2017 | 22218 945|294 515| 1,3 | 221885 |6414| 2,9 | 838718 | 16178 | 1,9 | 3642625 | 46156 | 1,3

A. Kayith tasit sayisi,
B. Trafik kazasina karigan tasit sayisi.
Kaynak: TUIK

Yil

Tablo 2.6°da kayith tasit sayisi1 ve trafik kazasina karisan tasit sayisi birlikte
verilmistir. Ayn1 zamanda bu iki rakamin yil bazinda yilizde orani, karayolu insan
ulagiminda kullanilan otobiis ile ylik tasimaciliginda kullanilan kamyon ve kamyonetlerin
rakamlar1 da gosterilmistir. Toplam olarak verilen degerlerin igerisinde ise karayolu

tizerinde hareket eden her tiirden tagitin rakamsal ifadesi yer almaktadir.

Karayolunda kullanilan yolcu tasima araglar1 olan otobiislerin karistiklar1 kaza

say1st incelendiginde;

—2008 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigiinde kayitli 199 934 adet aracin
bulundugu, bunlarin yil icerisinde 4 982 adedinin kazaya karistigi tespit edilmistir.
Kazaya karisan arag¢ sayisinin, kayitl arag sayisina orant ise % 2,5 olarak gergeklesmistir.
Bunun ile birlikte 2017 yilinda kayitli arag sayis1 221 885 iken kazaya karisan arag sayisi
6 414'tir. Kazaya karisan arag¢ sayisinin, kayith arag sayisina orani ise % 2,9 olarak
gerceklesmistir. Oranlar karayolu iizerinde seyahat eden diger arag tiirlerinin lizerinde

gerceklesmistir.
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Karayolunda kullanilan yiik tagima araglari olan kamyon ve kamyonetlerin

karistiklar1 kaza sayisi incelendiginde;

— 2008 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigiinde kayitli 744 217 adet kamyonun
bulundugu bunlarin yil igerisinde 10 436 adedinin kazaya karistig1 tespit
edilmistir. Kazaya karigan ara¢ sayisinin, kayith ara¢ sayisina orani ise % 1,4
olarak ger¢eklesmistir. Bunun ile birlikte 2017 yilinda kayitli kamyon sayis1 838
718 iken kazaya karisan ara¢ sayisi 16 178 dir. Kazaya karisan arag¢ sayisinin,
kayith ara¢ sayisina orani ise % 1,9 olarak gerceklesmistir.

— 2008 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigiinde kayitli 2 066 007 adet kamyonet
bulundugu, bunlarin yil igerisinde 21 628 adedinin kazaya karistii tespit
edilmistir. Kazaya karigan ara¢ sayisinin, kayith ara¢ sayisina orani ise % 1,0
olarak ger¢ceklesmistir. Bunun ile birlikte 2017 yilinda kayith kamyonet say1s1 3
642 625 iken kazaya karigsan ara¢ sayist 46 156'dir. Kazaya karigan arag

sayisinin, kayitli ara¢ sayisina orani ise % 1,3 olarak gerceklesmistir.

Kamyon ve kamyonet araglarina ait trafige kayitli ve trafik kazasina karigan
tasitlarin sayilar1 ve oranlart yillar icerisinde artis gostermistir. 2017 yilinda toplam

araglar igerisinde kamyon ve kamyonetlerin kaza oran1 % 2,0 olarak gerceklesmistir.

Karayolu lojistigi ulusal ve uluslararasi tasimacilik faaliyetlerinde ortak kullanilan
bir moddur. Ithalat ve ihracat gogu zaman uzun mesafelerden yapilmaktadir. Havayolu,
demiryolu ve deniz yolu tagimaciliginda faaliyetin baslangic ve teslim asamalarinda
karayolu kullanilmaktadir. Bu durum karayolu tagimaciligini esnek, hizli ve her noktaya
ulasabilir yapmaktadir. Karayolu lojistigi, ithalat ve ithracat siireclerinde ¢ok daha ihtiyag
haline gelmektedir.

Tiirkiye'deki karayolu tagimaciligina iligkin TUIK tarafindan yayimlanan ve yillara

gore gergeklestirilmis olan ithalat ve ihracat degerleri Tablo 2.7 de verilmistir.



Tablo 2.7. Karayolu Tagimaciliginin Yillara Gore Ithalat ve Thracat Degerleri, 2000-
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2019.
. . Ihracatin Ithalati
Yil Ithalat Thracat Karsilama Oram

(1000 $) (1000 $) ¥ (%)
2000 18 301 106 12 013 620 65,6
2001 13511 686 13 219 437 97,8
2002 14 201 483 16 416 566 115,6
2003 17 822 702 20 306 073 113,9
2004 23 979 222 27 104 284 113,0
2005 28 667 245 31602 012 110,2
2006 32 694 201 35170 349 107,6
2007 38 631 797 44 482 359 115,1
2008 41 296 201 50 923 204 123,3
2009 33514 253 42 392 616 126,5
2010 42 442 194 45 948 707 108,3
2011 44 516 802 50 257 712 1129
2012 39414 333 50 440 155 128,0
2013 40 058 217 53 674 535 134,0
2014 37 300 980 55 270 960 148,2
2015 34 364 153 46 708 755 135,9
2016 34 306 873 44 754 541 130,5
2017 37 800 300 45 809 928 121,2
2018 35 407 647 46 665 683 131,8
2019~ 24 028 833 35 643 284 148,3

*2019 Y1l Eylil Ay
Kaynak: TUIK,

Tiirkiye'de 2000 ile 2019 yillar1 arasinda gergeklesen ithalat ve ihracatin karayolu

ulagimi ile yapilan kism1 Tablo 2.7 de verilmistir. Buna gore,

— 2000 yilinda gergeklesen ithalat degeri yaklagik 18 milyar $ iken ihracat
12 milyar $ olarak gerceklesmistir. Buna gore ihracatin ithalati kargilama oran1 %
65,6 olarak gerceklesmistir.

— 2018 yilinda gergeklesen ithalat degeri yaklasik 35 milyar $ iken ihracat 46 milyar $
olarak gerceklesmistir. Buna gore ihracatin ithalati karsilama oram1 % 131,8 olarak

gerceklesmistir.
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2.3.2. Denizyolu Tasimacihgindaki Gelismeler

Denizyolu ulagim tarihi nerede ise insanlik tarihi kadar eski bir gegmise sahiptir.
Ciinkii suyun tlizerinde yiizen aga¢ parcalarinin izlenmesi ulagim ve tasimacilik

konusunda insanlara yol gosterici olmustur.

Yer kiirenin yaklagik % 71,0'lik kismi denizlerle kaplidir. Lojistik olarak da
degerlendirildiginde denize kiyis1 olan iilkelerin birbirine baglantisini temin eden deniz
tasimaciligidir. Bu sebepten dolayr diinya iizerinde giderek cok daha fazla denizlere

bagimli bir lojistik olugmaktadir.

Insanlarin ihtiyaglarim1 karsilamak adina her giin tilketim mallar1 yaninda
hammadde yiikleri de tasinmaktadir. Bu ylikler biiyiik tonajli konteynirlar ile biiyiik
limanlara taginmaktadir. Diinyanin dort bir yanindan temin edilen iirlinler deniz lojistigi
ile pazarlara aktarilmaktadir. Avrupa, Afrika ve Asya daki biiylik konteynir limanlarinin

yeri Sekil 2.8 de verilmistir.

Sekil 2.8. Avrupa, Afrika ve Asya'daki Biiyiik Konteynir Limanlarinin Yeri. Bu
Limanlarin Denizlerdeki Giizergahlari.
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Sekil 2.8'de sunulan haritada deniz tasimaciligi acisindan diinya {izerinde yogun
olarak kullanilan deniz yollar1 ve bu yollar iizerinde biiylik limanlarin durumlart yer

almaktadir. Buna gore;

— 9 numarali liman, Dubai Limani, Birlesik Arap Emirlikleri
— 10 numarali liman, Rotterdam, Hollanda

— 14 numarali liman, Hamburg, Almanya

— 15 numarali liman, Antwerp, Belgika

— 21 numarali liman, Bremen / Bremerhaven, Almanya

— 28 numarali liman, Valencia, Ispanya

— 29 numarali liman, Jawaharlal Nehru (Nhava Sheva), India
— 31 numaral1 liman, Cidde, Suudi Arabistan

— 32 numaral1 liman, Kolombo, Sri Lanka

— 33 numarali liman, Algeciras - La Linea, Ispanya

— 35 numarali liman, Felixstowe, ingiltere

— 36 numarali liman, Khor Fakkan, Birlesik Arap Emirlikleri
— 38 numarali liman, Mina Raysut (Salalah), Umman

— 44 numarali liman, Bandar Abbas, iran

— 46 numarali liman, Durban, Giiney Afrika

— 47 numaral1 liman, Port Said, Misir

Yarimada seklinde ve uzun bir kiy1 seridi olan Anadolu'da, 15. ve 17. yiizyillar
arasinda deniz ulasimi kayik, pereme (yolcu ve miktar1 az yiikleri tagimakta kullanilan
kiigiik deniz teknesi) ve mavnalarla yapilmaktaydi. Denizcilik alanindaki teknik ve
teknolojik gelismeler gemilerin hiz, seyriisefer ve tasima kapasitelerini artirmistir. Bu
durum  kitalar aras1  tasimacilig  miimkiin  hale  getirmistir  (internet,

https://www.tdi.gov.tr/%?20tarihce/ Erisim Tarihi: 07.01.2020).

Deniz yolu tagimaciligi diinyada oldugu gibi Anadolu'da da teknolojisini hizla
gelistirmistir. Degisen ve gelisen denizcilik sektdrii beraberinde ticaretin gelismesine

yardimci olmustur.

Denizcilikteki gemilerin buhar teknolojisi ile ¢alisabilmesi, seyriisefer sistemleri
vb. gelismeler insanlar1 yeni ticari arayislara sevk etmistir. Kitalar arasi ticaret erken

donemlerde yapilabilmis ve kendine 6zgii hukuk kurallarmmi yaratmistir. Havayolu
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tagimaciliginin ¢ok sonra basladigi diisiiniildiigiinde, kitalarin birbiri ile ticari
faaliyetlerini yliriitebildigi tek lojistik modu olmustur. Denizyolu tasimaciligi iilkeler
arasinda yapilan, uluslararasi 6zelligi olan tasimacilik yontemidir (Beresford vd., 2003).
Deniz lojistiginde birim maliyetlerin diisiik olmas1 ve biiyiik kapasitelerin taginabilmesi
diger lojistik unsurlara gore avantaj yaratmaktadir. Tasimaciliktaki {iriin artig1 ancak

birim kapasitesinin artirilmasi ile miimkiindiir (Atken ve Albayrak, 1988).

Deniz lojistigi sadece tasima faaliyetini gergeklestiren gemilerden ibaret
diistiniilmemelidir. Ciinkii gemilerin yanasabilecekleri limanlarin, rihtimlarin olmasi,

imalat, bakim ve onarim faaliyetlerinin yapilabildigi tersanelerin olmas1 gerekmektedir.

Limanlarin faaliyetleri, kapasitesi ve altyapisinin yeni tekniklere gore

diizenlenmesi ulkelerin ulusal ve uluslararasi ticaretini artirmaktadir.

Deniz lojistigi, lilkelerin ekonomilerinde 6nemli bir yer alirken, limanlar ve diger
lojistik modlarma olan baglantilari da Onemini artirmaktadir. Ozellikle sanayi
hammaddelerini olusturan yiikleri bir seferde biiyiik tonajlarda tagima ozelligi, diger

tasima yontemlerine gore denizyolu ile yapilan tasimalarin (DPT, 2006);

—Demiryoluna gore 3,5

—Karayoluna gore 7

—Havayoluna gore ise 22 kat daha ucuz oldugu ifade edilmektedir.

Bu sonu¢ ucuz maliyeti ile denizyolu tagimalarinin 6nemli avantaji olmaktadir.
Petrol, dogalgaz ve madenlerin 6nemli bir kisminin denizler altinda bulunmasi, diinyanin
dortte {giiniin sulardan olusmasi, denizyolu ticaretinin Gnemini artiran unsurlar
arasindadir. Bu nedenle firmalar, ithalat, ihracat ve transit ticarette denizyolu

tagimaciligini daha ¢ok tercih etmektedirler (Takim, 2015).

Tiirkiye'deki denizyolu tasimaciligina iligkin TUIK tarafindan yayimlanan ve

yillara gore gergeklestirilmis olan ithalat ve ihracat degerleri Tablo 2.8 de verilmistir.
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2019.
. . Thracatin Ithalati
Yil Ithalat Thracat Karsilama Oram

(1000 $) (1000 $) } (%)
2000 27 558 492 13080017 47,5
2001 20 170 595 15521 220 76,9
2002 23 720 890 17 013191 71,7
2003 33774929 23 233 359 68,8
2004 49 465 830 31 259 850 63,2
2005 56 497 886 35 425 855 62,7
2006 68 354 704 42 670 649 62,4
2007 86 670 036 52 174 049 60,2
2008 105 743 821 66 456 959 62,8
2009 73 962 307 47 145 608 63,7
2010 98 629 932 57 784 065 58,6
2011 133 440 206 73576 383 55,1
2012 129 029 330 77 983 402 60,4
2013 139 927 201 82 930 885 59,3
2014 141 381 287 86 304 496 61,0
2015 124 439 885 78 036 875 62,7
2016 120 376 824 78 400 026 65,1
2017 136 672 357 91 315 377 66,8
2018 132 850 600 105511 780 79,4
2019 82 015 283 77 826 926 94,9

*2019 Y1l Eyliil Ayt
Kaynak: TUIK,

Tablo 2.8 de verilen degerlere gore,

— 2000 yilinda gergeklesen ithalat degeri yaklagik 27 milyar $ iken ihracat
13 milyar $ olarak gergeklesmistir. Buna gore ihracatin ithalati karsilama orani
% 47,5 olarak gergeklesmistir.

— 2018 yilinda gerceklesen ithalat degeri yaklagik 133 milyar $ iken ihracat
105 milyar $ olarak ger¢eklesmistir. Buna gore ihracatin ithalati kargilama orani

% 79,4 olarak gergeklesmistir.
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2.3.3. Havayolu Tasimacihgindaki Gelismeler

.....

olan {iriinlerin taginmasinda tercih edilmektedir.

Ugak teknolojisi insan hayatma 1900'lii yillarin basinda girmistir. ilk denemelerin
hemen ardindan ucak teknolojisi ¢ok biiyiik bir ilerleme kaydetmistir. Insanoglu
kendisine hiz ve dolayisi ile zaman kazandiracak olan bu teknolojiye yatirim yapmaktan
¢cekinmemistir. Havayolu tasimaciligi, kisa slirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal

degisiklikler gostermistir (Takim ve Ersungur, 2015).

Ugaktaki teknik ve teknolojik olarak elde edilen ilerlemeler oncelikle savas
endiistrisinde kullanim imkan1 bulmustur. Buna &rnek, Italya'ni ilk olarak Trablusgarp
Savasinda Osmanli Imparatorlugu'na kars1 kullanmasi bilinmektedir. Savas sahnesi
icerisinde Oncelikle istihbarat amagli baslayan havacilik daha sonralart mithimmat tasima
ve cepheyi bombardiman etme bigimine doniismistiir. Bu tecriibe ile birlikte insanoglu
ucagin gelecekteki Onemini kavramistir. Havayolu tagimaciligi 1. Diinya Savasi

sonrasinda sivillesmeye baglamistir.

II. Diinya Savasinda havacilik, devletler i¢cin 6nemli bir teknoloji olmustur. Ugaklar
savas alanlarinin vazgecilmez birer aract haline gelmistir. Savasin ve dogal olarak
devletlerin kaderini belirlemistir. Japon Imparatorlugu, ABD ordusuna karst Oahu
adasinda konuslanmis olan Pasifik Filosu ve Pearl Harbor askeri tslerine ani saldir
diizenlemesi, ABD nin ise Hirosima ve Nagazaki’ye atom bombasi1 saldirilart ilk akla
gelen olaylardandir. Her iki olayda da kilit teknoloji sadece havacilik ve dolayisi ile
ugaklardir. II. Diinya Savasina ‘Havacilarin Savast® olarak ifade edilmesi yerinde bir

tanimlamadir.

Havacilik, bu donem igerisinde kiiciik savas ucaklarina ilave olarak insan ve yiik
tasimaciliginda  kullanilmak iizere daha biliylik govdeli wugaklarin {retimini
gerceklestirmistir. Ugak imal eden fabrikalarin yaninda bu teknolojiyi ayakta tutacak olan

yedek malzeme liretimi de biiyiik bir ig kolu haline gelmistir.

Imalat sektorii basli basma bir sanayi olmustur. Fabrikalarda calismak {izere
yetistirilmis insan gilicii cogalmistir. Savag siiresince hava araglarina, ugucu personele ve
bakim personeline yatirilan para ¢ok fazladir. Bu yatinmun sivil sektorde

degerlendirilmesi ise insanlik i¢in atilim sayilacak bir ilerlemenin kapisini aralamistir. Bu
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nedenle, savasin bitiminde baris1 saglamak i¢in gergeklestirilen Paris Konferansi

sirasinda sivil havaciliginda temelleri atilmigtir.

Fabrikalar, oOncelikle savas amagh iiretilen ucaklarin sivil sektore gore
modifikasyonunu yapmaya baslamistir. Bu siire¢ devam ederken de yolcu ve kargo
tagimaciligini gerceklestirmek lizere daha biiyiik govdeli ucaklarin tasarimini ve imalatini

gerceklestirmistir.

Motor teknolojisinde, dort zamanli motorlardan gaz tiirbinli motorlara gegilmesi de
gelismenin diger bir yoniidiir. Clinkii bu teknoloji, ucaklarin ucabildikleri menzilin ve

tagidiklar1 yiik kapasitesinin artmasini saglamistir.

Teknik olarak gerceklesen bu gelisme ayni zamanda irtifanin da artmasini
saglamistir. Yiiksek irtifalarda ucgabilecek govdenin yapilmasi ucus giivenligini de
beraberinde getirmistir. Hava olaylarinin gergeklesmedigi 40 000 feet civar irtifalarda

u¢mak giivenligin yaninda konforu da beraberinde getirmistir.

flerleme motor teknolojisi ile siirli kalmamistir. Ugus seyriisefer sistemleri, govde
tasariminda yapilan modifikasyonlar, elektronik sistemler, haberlesme ve konum takip
sistemleri hep birlikte modernizasyonu yasamiglardir. Degisim ¢ok hizli bir bigimde
devam etmektedir. Sadece hava araclarinda degil aynm1 zamanda inis kalkis yapilan
havalimanlarinda da paralel ilerlemeler yasanmaktadir. Ugak teknolojisine ilave olarak
meteorolojinin de saglikli veri elde etmesi gerekmektedir. Tiim bunlar havaciligin temel
konularini olusturmaktadir. Giivenli ugus i¢in ihtiya¢ duyulan gelismeleri karsilamak

tizere calismalar siirdiiriilmektedir.

Gliniimiiz havaciligi bakim, malzeme ve personel yonetimi disinda ugaklarda
kullanilan ugus ve seyriisefer sistemleri ile de dijitallesmektedir. Bu sistemler, ugus
emniyetini saglamanin yaninda kiiresel ¢apta hizmet vermeye c¢alisan sirketlerin de
rekabet giiclinii artirmaktadir. Yolcu biletlerinin giin gegtikce daha az iicretle satigsa
sunulabilmesi i¢in 6ziinde ¢ok pahali olan bakim ve ugus maliyetlerinin azaltilmasi
gerekmektedir. Bunu yapabilmenin en etkin yontemi ise hataya yer birakmadan yapilacak

ucus ve bakim faaliyetleridir.

Havacilik sektoriindeki sirketler gogunlukla ulusal ve/veya kiiresel ¢apta faaliyet
gostermektedir. Ugak filolarinin ve bu filolarda bulunan ug¢ak miktarlarinin fazla olmasi

bakim faaliyetlerinin yiiritilmesi i¢in personel sayisinin da fazla olmasini
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gerektirmektedir. Giinliik ugus sorti/saat iiretimi de buna bagli olarak artmaktadir. Planl
ucuslari gerceklestirmek icin klasik yontemler ile bakim faaliyetlerini ytiriitmek miimkiin

olmamaktadir. Cilinkii ugustan arizal1 gelen ugaklarin;

— Anza kayit islemlerinin ivedilikle yapilmasi,

— Anza izalesi i¢in kullanilacak AMM (Hava Araci Bakim El Kitabi)
dokiimaninin incelenmesi,

— Arnza faaliyeti icin ihtiya¢ duyulacak malzeme miktarlarinin stoklarinin
sorgulanmasi/temini,

— Arizaya miidahale etmek i¢in ihtiya¢ duyulan ekipmanlarin ucak basinda hazir

bulundurulmasi zamana ihtiya¢ duyan islemlerdir.

Klasik yontem olarak ifade edilen islemde ise esas olan unsur bilgisayar ortaminda
dahi olusturulsa ilgili belgelerin ¢ikt1 alinarak onaylanmasi, belirli servislere ulastirilmasi
gerekmektedir. Kagit belgelerin taginmasi islemi ise zaman kaybina sebep olmaktadir.
Belge tizerinde yapilan hatalarin diizeltilmesi i¢in harcanan siire, hatali tedarik stirecleri
gibi basli basina zaman ve para kaybina neden olmaktadir. Bunun yerine elektronik
ortamlarda ugaga ait bakim/ariza faaliyet takip programlari kullanilmalidir. Bu da
islemlerin kisa siirelerde tamamlanmasini saglamaktadir. Ug¢agin arizasinin faal edilmesi
sonrasinda yeniden sorti/saat iiretimine devam edebilecek bicimde ugusa hazir hale

gelmesi 6nemlidir.

Ugusun emniyetli gerceklestirilmesi icin pilotlara, kabin ve bakim personeline is
yapis kolaylig1 saglayan sistemler vardir. Bunlarin en basinda yer alan otomatik pilot
sistemidir. Insansiz Hava Aract (IHA) teknolojisinin temelini olusturmaktadir.
Tasarlanarak ucak lizerine yerlestirilmis olan otomatik pilot seyriisefer sistemi yiiksek
verimlilik saglamaktadir. Havacilikta gergeklesen kaza/kirimlarin 6nemli bir boliimiiniin
insan hatalarindan kaynaklandig: diisiiniilecek olursa oto pilot teknolojisinin sagladigi

ucus emniyeti ve konforlu ugusun 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 2.9°da, Sivil Havacilik Genel Midiirliginiin 31.12.2019 yili itibari ile
Tiirkiye'deki sivil havayolu isletmelerinde toplam 546 adet ugak bulunmaktadir. 2018
yili istatistiklerine gore havayolu filolarmin toplam koltuk kapasitesi 97.351, kargo

ucaklarinin toplam ytiik kapasitesi de 2.194.450 kg’dur.
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Tablo 2.9. Havayolu Ugak Filosu Istatistikleri

) . YOLCU/ . . TOPLAM
ISLETMENIN ADI KARGO UCAK TiPi | MIKTARI UCAK
THY A.O YOLCU A319 6 324
A320 17
A321 82
A330 58
B737-700 1
B737-800 78
B737-MAX8 11
B737-MAX9 1
B737-900ER 15
B777-300ER 33
B787-9
KARGO B777-F
A330-F 10
PEGASUS HAVA TASIMACILIK A.S YOLCU B737-800 39 84
A320 43
A321 2
GUNES EKSPRES
HAV ASEILIK AS. YOLCU B737-800 53 53
ONUR AIR
TASIMACILIK A.S. YOLCU A320 8 21
A321 8
A330 11
ATLASJET HAVACILIK A.S. YOLCU A319 1 16
A320
A321
A330
TURISTIK HAVA TASIMACILIK A.S. YOLCU B737-800 13 14
B737-8 MAX 1
HURKUS HAVA YOLU TASIMACILIK VE
5 TICARET A. S.S YOLCU A320 9 9
TAILWIND
HAVAYOLLARI A.S. YoLcu B737-400 ° °
MNG HAVA YOLLﬁ[;I VE TASIMACILIK KARGO AS00 s 6
A330-F
ACT HAVA YOLLARI AS. KARGO B747-400 5 5
ULS HAVAYOLLARI KARGO
TASIMACILIK A.S. KARGO A310-F 3 3
GENEL TOPLAM 546

Kaynak: SHGM,
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Sivil Havacilik Genel Mudiirligt, 31.12.2014 yili itibari ile Tiirkiye'deki sivil
havayolu isletmelerinin 422 adet ugaga sahip oldugu bilgisini vermektedir. Bu rakam
31.12.2019 yilia gelindiginde 546 adet ucaga ciktig1 goriilmektedir. Aradan gegen kisa
siire i¢erisinde 124 adet yolcu ugagiin firma filolarina eklenmesi biiyiik bir basaridir.

Tirkiye'deki havayolu tasimaciligma iliskin TUIK tarafindan yayimlanan ve

yillara gore gerceklestirilmis olan ithalat ve ihracat degerleri Tablo 2.10"da verilmistir.

Tablo 2.10. Havayolu Tasimaciligmin Yillara Gore Ithalat ve Thracat Degerleri, 2000-

2019.

. . Thracatin Ithalati
Yil Ithalat lhracat Karsilama Oram

(1000 $) (1000 $) d (%)
2000 5892 215 2 338 492 39,7
2001 5223182 2 263 689 43,3
2002 6 366 104 2 339 331 36,7
2003 8 445 730 3227575 38,2
2004 12 294 582 3 906 835 31,8
2005 13072 142 3978 591 30,4
2006 13 710 655 4 880 697 35,6
2007 16 912 067 7018 291 41,5
2008 16 898 461 10435 290 61,8
2009 11 562 648 9764 289 84,4
2010 15131 613 7 684 768 50,8
2011 21514 595 8 577 890 39,9
2012 23 797 145 21 781 594 91,5
2013 32 602 866 12 960 696 39,8
2014 24 696 997 14 103 312 57,1
2015 20 002 844 17 275 522 86,4
2016 22 969 452 17 747 062 77,3
2017 34 286 449 16 991 627 49,6
2018 28516 811 13 754 484 48,2
2019 19 374 601 10 487 464 54,1

*2019 Yili Eyliil Ay,
Kaynak: TUIK,

Tablo 2.10"da verilen degerlere gore,

— 2000 yilinda gerceklesen ithalat degeri yaklasitk 6 milyar § iken ihracat
2 milyar $ olarak ger¢eklesmistir. Buna gore ihracatin ithalati kargilama oran1 %
39,7 olarak gergeklesmistir.

— 2018 yilinda gerceklesen ithalat degeri yaklasik 28 milyar $ iken ihracat
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14 milyar $ olarak gergeklesmistir. Buna gore ihracatin ithalati karsilama orani

% 48,2 olarak gerceklesmistir.

2.3.4. Demiryolu Tasimacihgindaki Gelismeler

Demiryolu tasimaciligi 18.YY da Ingiltere'de sanayi devriminin bir {iriinii olarak
ortaya ¢cikmistir. Buhar giicii ile 6nceden planlanarak c¢izilmis glizergahlara dosenmis
raylar sistemin temel unsurlarini olusturmustur. Raylar vasitasi ile siirtinmenin azaltildig:

zeminlerde taginan yiik ve yolcu miktar1 da artmustir.

Insanoglu demiryolu ile birlikte daha uzun mesafelere daha ucuz maliyetler ile
tagimacilik yapabilme imkan1 elde etmistir. Bu sistem sivil hayatta tasidigi dnemi askeri
hayatta da elde etmistir. Ciinkii diinya savaslarinda devletler lojistik planlamalarini

demiryolu gilizergahlarina gore yapmislardir.

Tiirkiye'nin demiryolu iizerinden Avrupa ve Asya ile baglantis1 Sekil 2.9'da
verilmistir. EATL (Euro-Asian Transport Links) "Avrasya Tasima Baglantilar1" Projesi
kapsaminda demiryolu ag1 olusturulmustur. Bu ag icerisinde Tiirkiye kitalarin baglandig:

noktada 6nemli bir fonksiyon listlenmistir.

i o UNECE-UNESCAP Euro-Asian Links Project || CErehsenRaiRatesLegend
RAIL ROUTES i

>§ &L — ROUtES Group 4

Routes Group 2 "

Routes Group 3

Routes Group 5
Routes Group 6
Routes Group 7
—_— Routes Group 8

Routes Group 9

NG
o 7.1
&

Kaynak: https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/eatl/maps/EATL _rail_A3_schematically
_many_colors.pdf

Sekil 2.9. Tiirkiye, Avrupa ve Asya'daki Demiryollar1 Giizergahlari.
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Diinya ile hemen hemen ayni zamanda Anadolu'da da demiryolu yatirimlari
baslamistir. Biiyilik bir 6neme sahip oldugu bilinen rayli sistem o dénemlerde gereken
yatirim firsatin1 bulamamistir. Degisen ve gelisen sehir yasantisi i¢ginde toplu tasima

alternatiflerinden en 6nemlisi olan rayli sistem hala ihtiya¢ duyulan seviyede degildir.

Koylerden kentlere gog ile birlikte niifus yogunlugunun arttig1 sehirlerde sehir ici
ulagim sorunu yasanmaya baslamistir. Karayolu ile ¢oziilmeye calisilsa da kalabalik insan
niifusunun giin igerisinde siirekli hareket halinde olmasi bu ¢6ziimii i¢inden ¢ikilmaz bir

soruna doniistiirmiistiir.

Ulagim maliyeti, kaza potansiyelinin fazlaligi, ¢evresel zararlar vb. konular nedeni
ile karayolu ulasimi verimsiz kalmaktadir. Buna karsilik siirekli biiyiiyen sehirlerde
yerlesim planlarinin anakent iizerine kurulmasi ve yasanan yer ile ¢alisilan yerin birbirine
uzak olmast demiryolunu tek alternatif yapmaktadir. Biiyliksehirlerin biiylimelerinden
kaynaklanan genigleme planlar1 O6ncelikle toplu tasima yatirimlart dikkate alinarak
yapilmaya baglanmistir. Daha yakin zamanlarda Tiirkiye'deki sehir i¢i ulasimi ile ilgili

yatirimlar ancak dikkat ¢cekecek bir seviyeye ulasabilmistir.

Bir iilkede sanayi ve ticaret sektorlerinin biiylimesi, lojistik sektoriiniin de
biiylimesini beraberinde getirmektedir. Tiirkiye'de lojistik sektorii son yillarda hizli bir
gelisme gostermistir. Bu gelisme siirecinde sagladigi rekabet ortam1 nedeniyle ayrica

Onem tasimaktadir.

Hizmet sektoriiniin basarisinda etkisi bilyiik olan lojistik sektorii, ulusal ekonomi
de olusturdugu etki ile toplumlarin geligsmisliklerinde 6nemli bir olgiittiir. Lojistik
maliyetler1 yiiksek olan iilkelerin ekonomik biiylimeleri daha yavas olmaktadir.
Hammadde, teknolojik yatirim, isgilik, stok vb. maliyetlere ek olarak bir de tasima

maliyeti eklenmesi yerli sanayinin gelismesinde bir engel olmaktadir.

Tiirkiye'deki demiryolu tasimaciligina iligkin TUIK tarafindan yayimlanan ve

yillara gore gerceklestirilmis olan ithalat ve ihracat degerleri Tablo 2.11'de verilmistir.
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Tablo 2.11. Demiryolu Tasimaciliginin Yillara Gore ithalat ve Thracat Degerleri, 2000-

2019.

fhracatin
vil ithalat ihracat Ithalati
(1000 $) (1000 %) Karsilama Oram

(%)
2000 229 889 93 957 40,9
2001 281 345 173 592 61,7
2002 460 443 249 366 54,2
2003 645 051 394 458 61,2
2004 1254 517 577 821 46,1
2005 1816 521 756 935 41,7
2006 2196111 911 760 41,5
2007 2 540 384 1081911 42,6
2008 2573 376 1 260 202 49,0
2009 1723 345 906 922 52,6
2010 2 454 604 990 802 40,4
2011 3185524 1242 610 39,0
2012 2346112 1017 753 43,4
2013 1773 400 956 520 53,9
2014 1 206 626 922 776 76,5
2015 1169 581 806 721 69,0
2016 1428 154 641 121 449
2017 1178 057 684 183 58,1
2018 1237 164 726 567 58,7
2019 " 1 005 501 723 358 71,9

*2019 Y1l Eyliil Ay
Kaynak: TUIK,

Tablo 2.11"de verilen degerlere gore,

2000 yilinda gergeklesen ithalat degeri yaklasik 230 milyar $ iken ihracat 94
milyon $ olarak ger¢eklesmistir. Buna gore ihracatin ithalati karsilama orani %
40,9 olarak ger¢eklesmistir.

2018 yilinda gergeklesen ithalat degeri yaklagik 1 milyar $ iken ihracat
726 milyon $ olarak gerceklesmistir. Buna gore ihracatin ithalati karsilama

orani % 58,7 olarak ger¢eklesmistir.
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2.3.5. Boru Hatt1 Tasimacihgindaki Gelismeler

Lojistik modlar1 igerisinde altyap1 maliyeti fazla olan bir tasimacilik unsurudur.
Fakat yapilan ilk yatirim maliyeti ¢cok kisa siire igerisinde geri kazanilmaktadir. Boru
hatlarinin gegis giizergahi planlamasinda yapilan titiz ¢alismalar, altyapinin giivenligini
temini agisindan hayati neme sahip olmaktadir. Arz noktasindan talep noktasina uzanan
boru hatlar1 pek ¢ok iilkenin topraklari lizerinden gegebilmektedir. Transit gecis noktasi
dahi olsa tilkeler arasinda olusacak siyasi bir sorun lojistik faaliyetinin aksamasina ve
hatta kesilmesine neden olabilmektedir. Boru hatlarindaki en biiyilik tehlike istikrarsiz
siyaseti olan devletlerdir. Bunu 6nlemek adina yapilacak yatirimlarin uluslararasi hukuk

kurallaria gore garanti altina alinmasi zorunluluk arz etmektedir.

Ik yatirnm maliyetleri dikkate alinarak yapilan boru hatti tasima kapasitesi
degistirilemez. Bu durum, ileriki donemlerde talebin artmasi ile yapilan boru hattinin
kapasitesinin degistirilememesidir. Talebin azalmasi ise yapilan yatirnmin sabit

maliyetlerini kargilamamas1 anlamina gelmektedir.

Petrol ve dogalgaz iiretim noktalarindan tiiketimin yapilacagi yerlere ulasim
emniyetli ve giivenli yapilmalidir. Cilinkii boru hatlar1 kesintisiz tasima saglayan tek
lojistik moddur. Bu 6zelligi ile sadece petrol ve dogal gaz tasinmasinda degil ihtiyag
duyulan ve boru hatlarinda taginmasi uygun olan (hidrojen, agir yag vb.) pek ¢ok tirtinde
bu metod kullanilabilmektedir. Tagima sirasinda c¢evre kirliligi olusturmamasi da iistiin
olan oOzelliklerindendir. Boru hattinin kuruldugu sehirlerin birbiri arasinda c¢alisan
karayolu tagimaciliginin azaldig: goriilmektedir. Bu da ¢evreyi korumasi adina 6nemli bir
fayda saglamaktadir. Boru hatlarinin meteorolojik sartlardan etkilenmemesi ise

tagimacilik igsleminde devamliligi miimkiin kilmaktadir.

Yillara gore dogalgaz boru hatlari uzunluklari ve taginan dogalgaz miktarlar: Tablo

2.12°de verilmistir.
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Tablo 2.12. Dogalgaz Boru Hatt1 Uzunlugu ve Tasinan Dogalgaz Miktari.

Dogalgaz boru hatti uzunlugu Tasman dogalgaz miktari
Yil (km) Milyon(Smd)
Toplam BOTAS TPAO Toplam BOTAS TPAO

2010 11 906 11 593 313 39091 38 835 256
2011 12 528 12 215 313 45 365 45 050 315
2012 12 603 12 290 313 47102 46 773 329
2013 12 605 12 292 313 46 830 46 533 297
2014 12 874 12 561 313 50 554 50 311 243
2015 13 276 12 963 313 50 149 49 958 191
2016 13 756 13 443 313 48 410 48 175 235
2017 14 666 14 353 313 55975 55718 257
2018 15 860 15 547 313 51138 50 739 399

Kaynak: TUIK,

2010 yilinda toplam 11 906 km olan dogalgaz boru hattinin 11 593 km'si
BOTAS a, 313 km'si TPAQya aittir. Yine ayn1 y1lda taginan dogalgaz miktari toplamda
39 091 milyon m? iken, bu miktarin 38 835 milyon m*ii BOTAS, 256 milyon m*'ii ise
TPAO tarafindan tasinmistir.

2018 yilinda toplam 15 860 km olan dogalgaz boru hattinin 15 547 km'si
BOTAS a, 313 km'si TPAQ"ya aittir. Yine ayn1 y1lda taginan dogalgaz miktari toplamda
51 138 milyon m? iken, bu miktarin 50 138 milyon m*ii BOTAS, 399 milyon m*'ii ise
TPAO tarafindan tasinmstir.

2010 ile 2018 yillar1 arasinda mevcut boru hatlarina ilave olarak 3 954 km
uzunlugunda dogalgaz boru hatt1 yapilmistir. Yapilan ilave boru hatt ile tasima kapasitesi

12 047 milyon m? artirilmistir.

Tablo 2.13"de 2010 ile 2018 yillar1 arasinda petrol boru hatlarinin kilometre olarak

uzunluklar1 verilmektedir.
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Tablo 2.13. Yillara Gore Petrol Boru Hattt Uzunlugu

Yil 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Toplam 3038|3038 |3038 3053|3053 3053|3053 |3053|3060
Irak - Tiirkiye 1876|1876 |1876|1876|1876|1876|1876|1876| 1876
Ceyhan -Kirikkale 448 448 | 448 | 448 | 448 | 448 | 448 | 448 | 448
Batman-Dértyol 511 511 511 511 511 511 511 511 518
Selmo-Batman - - - - - - - -
Adiyaman-Saril 81 81 81 81 81 81 81 81 81
Raman-Garzan 47 47 47 47 47 47 47 47 47
Saricak-Pirinclik 58 58 58 58 58 58 58 58 58
Bati Raman 17 17 17 32 32 32 32 32 32

Kaynak: TUIK,

2010 yilinda toplam 3 038 km olan petrol boru hatti, 2018 yilinda 3 060 km'ye

cikartilmigtir. Petrol boru hatt1 yapiminda izlenen ilerlemenin az olmasinin baglica nedeni

bakim onarim faaliyetleri nedeniyle Selmo-Batman petrol boru hattinda 2008 ve 2009

yillarinda tagima yapilmamasi ve 2010 yilinda bu hattin i¢i bosaltilarak tasima faaliyetine

son verilmesidir.

Tablo 2.14°de 2010 ile 2018 yillart arasinda petrol boru hatlarinda tasinan petrol

miktar1 verilmektedir.

2010 yilinda toplam 39 578 155 Ton-km petrol tasinmistir. 2018 yilinda taginan

petrol miktar1 38 650 450 ton-km olarak gerceklesmistir.

Tablo 2.14. Boru Hattinda Tasinan Petrol Miktar1, (Ton-km) (Bin)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Toplam 39578 155 | 44 703 586 | 37 432 588 | 26 755 798 | 17 106 089 | 52 514 452 | 52 683 128 | 52 095 254 | 38 650 450
Irak - Tiirkiye 37009 728 | 42 011 144 | 34 629 084 | 23819 572 | 14 321384 | 49 053 648 | 48 931 708 | 48 121 276 | 35 066 192
Ceyhan -Kirikkale |1 185856 | 1354752 | 1396416 | 1474816 | 1391936 |1912960 |2 183552 | 2427 712 | 1 935 808
Batman-Dortyol 1272901 (1246329 1313781 |1357727 1284143 |1438976 | 1460438 |1437954|1524992
Selmo-Batman - -

Adiyaman-Saril 54108 | 44388 | 41391 | 40581 | 43740 | 42120 | 41229 | 41148 | 48924
Raman-Garzan 21667 | 19411 | 20257 | 20774 | 20304 | 22936 | 22983 | 22372 | 32430
Saricak-Pirinclik 22794 | 15254 | 19198 | 17400 | 16646 | 19140 | 18386 | 19256 | 21112
Bati Raman 11101 | 12308 | 12461 | 24928 | 27936 | 24672 | 24832 | 25536 | 20992

Kaynak: TUIK,
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2.3.5.1. Petrol Boru Hatlar1

Tiirkiye lizerinde bulunan petrol boru hatlar1 Sekil 2.10°da gosterilmistir.

ROMANYA

Petrol Boru Hatlar
RUSYA »  KAZAKIST]
SIRBISTAN
P BULGARISTAN GURCISTAN

ARNA

YUNANISIAN

TRAK - TURKIYE

CEYH
~ 2 IRAN
KKTC SURIYE
LEJAND LOBNAN IRAK
ULUSAL HATLAR
TRANSIT HATLAR
prey ISRAIL
é/r [\( T.C. ENERJI VE TABII ”
/& 5/ KAYNAKLAR BAKANLIGI
"*»Zfif///zms, ANKARA, TURKIYE e
MISIR KUMEYT

Kaynak: T.C. Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, https://www.enerji.gov.tr/tr-TR/Sayfalar/Petrol-Boru-
Hatlari

Sekil 2.10. Tiirkiye'deki Petrol Boru Hatlar1

Tiirkiye'de yer alan petrol boru hatlar1 incelendiginde;

— Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti,

Tiirkiye Cumbhuriyeti ile Irak Cumhuriyeti arasinda 27 Agustos 1973 tarihinde
imzalanan anlagsma geregince Kerkiik ve diger iiretim sahalarindan alinan ham petrol bu
boru hatt1 ile Ceyhan Deniz Terminaline nakledilmektedir. Birinci etab1 40" ¢apinda,

ikinci etab1 ise 46" ¢capinda ve birbirine paralel borulardan yapilmastir.

— Bakii-Tiflis-Ceyhan Ana Thra¢ Ham Petrol Boru Hatt1

Azeri petrolii olmak {izere Hazar, Tirkmen ve Kazak Bolgelerinde de iiretilen
petroliin taginmasi saglanmaktadir. 18 Kasim 1999 tarihinde Tiirkiye, Azerbaycan ve

Giircistan Cumhuriyetleri Hiikiimetleri arasinda anlagma imzalanmistir.
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2.3.5.2. Dogal Gaz Boru Hatlar1 ve Projeleri

Tiirkiye iizerinde bulunan dogalgaz boru hatlar1 ve projeleri Sekil 2.11°de

gosterilmistir.
UKRAYNA Dogal'Gaz Boru Hatlari ve Projeleri
AVUSTURYA
MACARISTAN
SLOVENYA ROMANYA
HIRVATISTAN
KAZAKISTAN
BULGARISTAN
AKEC \

A v s A o TURKMENISTAN

ITALYA N O e 2 fermenisrany A AYT So s nRnR NISTAN

YUNANISTAN:

IRAN

SURIYE

RKTE

LUBNAN

LEJAND

ULUSAL HATLAR
ISFAIL
s BESLEME HATLARI
RA TLAF LiBY, D)
TRANSIT HATLAR LIBYA URDUN
PLANLANAN HATLAR MISIR

KUMEYT
T.C.ENERJI VE TABII
KAYNAKLAR BAKANLIGI
019, ANKARA, TURKIYE

Kaynak: T.C. Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, https://www.enerji.gov.tr/tr-TR/Sayfalar/Dogal-Gaz-
Boru-Hatlari-ve-Projeleri

Sekil 2.11. Tirkiye'deki Dogal Gaz Boru Hatlar1

Tiirkiye'de yer alan dogal gaz boru hatlar1 incelendiginde;

— Rusya — Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 (Bat1 Hatti):

Eski Sovyet Birligi ve Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimetleri arasinda 18 Eyliil 1984

tarthinde anlasma imzalanmigstir. 1987 yilinda dogalgaz tasimaciligina baglanmistir.

— Mavi Akim Gaz Boru Hatti:

15 Aralik 1997 tarihinde 25 yillik olarak imzalanan anlasmaya gore proje ii¢
asamali olarak gerceklestirilmistir. Bunlardan, ilki Rusya topraklarinda Izobilnoye-
Djubga arasinda ilk kisim 56” c¢apinda 308 km uzunlugunda gercgeklestirilirken, 48”
capinda 62 km uzunlugunda diger kisim olarak toplam 370 km uzunlugundaki boru hatt1

sistemidir. ikincisi Karadeniz gegisinde, Djubga-Samsun arasinda her biri yaklasik 390
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km uzunlugunda 24” ¢apinda paralel 2 hat olarak yapilan boru hatt1 sistemidir. Sonuncusu
ise Tirkiye topraklarinda yer alan Samsun - Ankara arasinda 48” c¢apinda ve 501 km

uzunlugundaki Boru Hatt1 Sistemidir.

— Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana Iletim Hatt1 (Iran — Tiirkiye) :

fran Islam Cumbhuriyeti ile Tiirkiye Cumhuriyeti arasinda 8 Agustos 1996 tarihinde

anlagma imzalanmistir. 2001 yilindan bugiine dogalgaz tasimacilig1 yapilmaktadir.

— Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal Gaz Boru Hattt:

Tiirkiye ve Azerbaycan Cumhuriyetleri arasinda 15 yil siireli bir anlagma
imzalanmistir. Bu anlagsma geregince Sah Denizi dogalgaz iiretim sahasindan Tiirk
topraklarina dogalgaz tasimacigi yapilmaktadir. 2015 yilinda mevcut projeye ilave ve
paralel olmak iizere ikinci bir ¢alisma baslatilmis olup 2022 yilinda tam kapasite ile

kullanima verilmesi planlanmaktadir.

— Tiirkiye-Yunanistan Dogal Gaz Enterkoneksiyonu:

Tiirkiye Cumbhuriyeti ve Yunanistan hiikiimetleri arasinda 23 Subat 2003 tarihinde
15 yil siireli bir anlagsma imzalanmistir. Bu anlagma uyarinca Avrupa Birligi INOGATE
(Interstate Oil and Gas Transport to Europe) Programi kapsaminda gelistirilen Giiney
Avrupa Gaz Ringi’nin ilk asamasi Tiirkiye ve Yunanistan dogal gaz sebekelerinin
enterkoneksiyonunu ile dogal gazin Tiirkiye {izerinden Yunanistan’a arz edilmesi

saglanmstir.

— Trans-Anadolu Dogal Gaz Boru Hatt1 (TANAP) Projesi:

Tiirkiye Cumhuriyeti ve Azerbaycan Cumhuriyeti arasinda daha 6nce imzalanan ve
Sah Denizi kaynaklarinin taginmasi ile ilgili olan Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal Gaz Boru
Hatt1 projesine ilave ve paralel olarak 26 Haziran 2012 tarithinde TANAP imzalanmistir.
Anlagmaya gore Tiirkiye lizerinden dogalgazin Avrupa'ya tasinmasi saglanacaktir.
Altyapi ¢calismalarinin tamamlanmasi sonrasinda 2018 yili Haziran ayi itibari ile gaz akist

baslamistir.

— Tiirk Akim Gaz Boru Hatt1 Projesi:
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Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti ile Rusya Federasyonu Hiikiimeti arasinda 10
Ekim 2016 tarihinde anlasma imzalanmigtir. Projeye gore Rusya topraklarindan Tiirkiye
topraklarma ve Tiirkiye ilizerinden Avrupa topraklarina uzanan bir hat planlanmistir.
Proje, 08 Ocak 2020 tarihinde tamamlanarak agilis1 yapilmistir. Tiirk Akim projesi ile
Tiirkiye ye ulasacak olan yillik 31,5 milyar m®'liik dogal gazin 15,75 milyar m*'ii iigiincii

bir iilkeden gegmeden dogrudan Tiirkiye'ye ulasacaktir.

2.4. BOLGESEL REKABET

Kiiresel diinyada giiclii bir ekonomi gelismenin énemli unsurlarindandir. Ulkeler,
hem i¢ hem de dis ticarette iiretim yapmali, yapilan iiretimde g¢esitliligi arttirmals,
taleplere yerinde ve zamaninda cevap vererek ticarette s6z sahibi olmalidir. Ulkeler,
siyasi iradeleri farkli olsa dahi ekonomilerini belirli noktalarda birlestirerek bir biitiinliik
saglamaktadir. Iktisadi birlesmeler iiretimde ve kaynaklari etkin kullanmakta fayda

saglamaktadir (Azgiin ve Seving 2010).

Ticari faaliyetlerde sirketler, iiretim ve satis noktalari1 bagka iilkelere
planlayabilmektedir. Satis alanlari ile hammadde alanlarini lojistik imkanlarla baglamak
zorunlu hale gelmektedir. Bu nedenle bir taraftan degisik iilkelerde faaliyet gostermeye,
diger taraftan da farkli iilkelerden malzeme ve hammadde tedarik etmeye mecburdur.
Siirecin sonunda {iretimi biten nihai lriinler uygun kanallar yoluyla dagitilmak ve farkl
pazarlarda satisa verilmektedir (Erdal, 2005). Uretilen iiriinlerde lojistik maliyetlerin
biiyiik yer tutmasinin baglica nedeni bu olmaktadir. Sirketler en uygun maliyet ve en
kaliteli {riinii son kullaniciya ulastirmak zorundadir. Bu durum rekabetin 6nemli
unsurlarindan biri haline gelmektedir. Lojistik, ticarette yasanan teknik ve teknolojik
gelismeler ile uluslararasi ticaretin vazgecilmez unsuru olmustur. Lojistik unsurlarin
yarattig1 bu rekabet sirketlerin lojistik faaliyetlerini uzun vadede planlamaya almalarina
neden olmustur. Kendi tedarik zinciri aglarini kurabilen sirketler kiiresel rekabette biiyiik
bir glic olma imkan1 bulabilmislerdir. Ciinkii azalan maliyetler isletmelere fiyat avantaji

saglamakta, pazarda konumlarini giiclii hale getirmektedir.

Rekabet, rakip firmalar arasinda degil, rakip firmalarin tedarik zincirleri
arasindadir. Yaris, ayn1 zamanda firmalarin tedarik zincirini yoneten kisiler arasinda da

yasanmaktadir. Cilinkli tedarik zincirinin, maliyeti diisiik, kalitesi yiiksek ve
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gerceklestirme hizi iyl olmasi sonucu miisteri memnuniyetini saglamaktadir. Tiim bu
avantajlar1 firmasinda gerceklestirebilenler ticari yasamlarina devam edebileceklerdir

(Lee, 2007).

Bolgesel rekabet, iilkelerin altyapilarina, ulagtirma ara¢ ve gereglerine, lojistik ve
tagimacilik hizmetlerine ve tiim bunlar1 gelismesini saglayacak olan sanayiye bagldir.
Tiirkiye'nin bulundugu boélge iilkeleri gelismis sanayileri ile sadece kendilerinin
bulundugu boélgede degil ayrica Balkanlar, Kafkaslar ve Asya'da da varlik gostermek
istemektedir. Lojistik silireglerinde elde edilecek olan {istiinliik beraberinde liretim ve
tiretim sonrasinda tiriinlerin dagitimlarini da yapabilme imkani saglayacaktir. Bu nedenle
bolge tilkeleri lojistik faaliyetlerin kendi topraklarinda gergeklesmesini istemektedir.
Bunu saglayabilmek amaciyla altyapi calismalarina ayiracaklari finansmanlarini yiiksek
tutmaktadir. Ulkeler geligmis lojistik fonksiyonlarmi kullanarak kazang miktarlarini
biiylitmek, rekabet ettikleri diger tilkeleri bu yarisin digina ¢ikartmak istemektedir.
Tiirkiye sahip oldugu jeolojik konumundan dolay1 Avrupa Birligi tilkeleri ile rekabettedir.
Siirdiiriilen rekabetin igerisinde Tiirkiye, giiclinli ve etkinligini her gecen giin artirmak
zorundadir. Tiirkiye, bulundugu konum itibari ile Tiirk Cumhuriyetleri ve Ortadogu’da ki
yer alt1 kaynaklarina yakindir. Cografi agidan Orta Dogu, Tiirki Cumhuriyetler ve Avrupa
arasinda bir koprii olarak avantajli konumda olmasi, Tiirkiye nin lojistik bir iis olarak
goriilmesine neden olmaktadir (Cevik vd., 2010). Uretimin gerceklestirildigi bat: iilkeleri
ile enerji kaynaklarmin oldugu dogu iilkelerinin kesisim noktasindadir. Lojistik, bu
noktada dogu-bati arasinda oldugu kadar kuzey-giiney arasinda da ¢ok hareketlidir. Kara
ve deniz lizerinden lojistik modlarinin tamamini etkin olarak kullanabilecek konumda
olmak biiyiik bir tstiinliiktiir. Bu istiinliik, Tiirkiye'ye bolgede bliyiik bir lojistik gii¢
olma imkani tanimaktadir. Ancak, sahip olunan biiyiik giic olma potansiyeli uygulamalar
ile pekistirilmelidir. Tiirkiye, gerek diinya cografyasi lizerindeki konumu, gerek geng ve
dinamik niifusu ve gerekse lojistik sektoriine verilen 6nem ve yatirimlar sayesinde lojistik
hizmetlerde diinyada 6nemli bir merkez, bir is durumuna gelebilecek potansiyele sahiptir

(Orhan, 2003).

Lojistik, sektor maliyetlerini azaltmak igin gelismekte ve yenilenmektedir. Buna
karsilik kara, deniz ve hava ulagiminin fiziksel imkansizliklar1 cogu zaman maliyetleri
artirmaktadir. Elde edilmeye ¢alisilan ulasimda en kisa ve diiz yol giizergahlaridir. Kitalar

arasinda olmast fiziksel bir avantaj olmasina ragmen bunu yeteri kadar lojistik hizmetinde
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kullanamamak ciddi ekonomik kayip yaratmaktadir. Bolgedeki iilkelerin birbirinden satin
aldiklar1 tim mamul, yar1 mamul ya da son kullanici tirtinleri en kisa yoldan taginmalidar.
Bunun i¢in Tiirkiye tizerinden gegmesi ticaretin her asamasinda kar saglamaktadir. Sahip
olunan fiziksel imkanin farkinda olarak yatirim, yasal diizenlemeler ve lojistik alaninda
egitim alip uzmanlagsmanin zamaninda yapilmasi hayati bir 6nem arz etmektedir.
Ozellikle giimriiklerin fiziksel altyapilarinin diizenlenmesi, giimriik islem basamaklarinin
azaltilmasi1 ve bu islemlerin elektronik olarak yapilabilmesine imkan saglanmasi i¢in bilgi
islem teknolojilerinin kullanilmas1 gerekmektedir. Kara, hava ve deniz ulasimlari igin
alinan kapsamli 6nlemler neticesinde Tiirkiye bolgesinin transit ticaretini arttiran iilke

konumuna gelmistir.

Insan kiiltiiriinde yasanan degisim, firmalarm uyum gosterme derecesine gdre
basarili olup olmamalarimi belirlemektedir. Buna ek olarak teknolojideki ilerlemeler ise
miisteri isteklerini ve beklentilerini gesitlendirmektedir. Uriin ¢esitlerinin fazlalig
rekabeti o oranda artirmaktadir. Rekabet baskisi tireticileri satilacak tirtinleri tasarlayarak
iiretmelerinin yaninda yaptiklarini satmayr zorunlu hale getirmektedir. Uretici yapmis
oldugu iriinler ile siirekli kendisinden alis veris yapan bir kitle olusturmaya
calismaktadir. Isletmeler bu yarista basarili olmak yani rekabet avantaji saglamak icin
rakiplerine oranla miisterilerine daha diisiik maliyetle, daha fazla deger sunmak ya da aynm
veya cok az fiyat farki ile ek yararlar saglayarak hizmet vermek durumunda

kalmaktadirlar (Ehmke, 2008)

Lojistik faaliyetleri entegre bigimde birbirine bagh olarak ¢alismaktadir. Bu durum
iilke igerisinde kismi, iilke diginda ise genel etkilere neden olabilmektedir. Ekonomik
krizler kiiresel capta meydana geldiginde her bir iilke ve uluslararasi sirketler payma
diisen zarar1 almaktadir. Tiirkiye 'nin diinya lizerindeki fiziksel konumu kiiresellesmenin
ekonomik zararlarini derinden yasamasina neden olmaktadir. Tiirkiye, kiiresellesmenin
etkilerini en ¢ok yasayan llkelerin icerisinde rahatlikla gosterilebilir (Pamir, 2011).
Kiiresellesmenin Tiirkiye iizerindeki yillara gore etkisini gorebilmek amaciyla dis ticaret
rakamlarma bakmak uygun olacaktir. TUIK 'in hazirlayarak yayimlamis oldugu ihracat

ve ithalat rakamlar1 Tablo 2.15 de verilmistir.
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Tablo 2.15. Yillara Gore Tiirkiye'nin Gergeklesen Dis Ticaret Bilgileri, 2010-2018

(Milyon $)
2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Toplam 251
) 185544 | 240 842 | 236 545 242 177 | 207 234 | 198 618 | 233 800 | 223 047
Ithalat 661
Toplam 19138931 134007 |152461| 121 | 157610 | 143839 | 142530 | 156 993 | 167 921
ihracat 803
Dis Ticaret | ,q9 450 | 375751 | 389000 | 293 | 399789 | 351 075 | 341 150 | 390 795 | 390 970
Hacmi 466

DgeTniggsriet 71661 | -105935 | -84 083 | -99 859 | -84 567 | -63 395 | -56 089 | -76 807 | -55 126

ihracatin

Ithalatt 1 o) 4604 | 56,000 | 64,500 | 9930 | 65,100 | 69,409 | 71.80% | 67,109 | 7530%
Karsilama %

Yiizdesi
Kaynak: TUIK,

Yillara gore diizenlenmis olan Tablo 2.15 bilgileri incelenecek olursa, Tiirkiye nin
thracatin ithalati karsilama oraninda artan bir ¢izgi izledigi goriilmektedir. 2010 yilinda
gerceklesen 299 milyar dolar dis ticaret hacminin, 114 milyar dolar1 ihracat, 185 milyar
dolar1 ithalat olarak gergeklesmistir. Thracatin ithalat1 karsilama yiizdesi ise % 61,4 olarak
gerceklesmistir. 2018 yili bilgilerine bakacak olursak, ihracatin ithalati karsilama
yiizdesinin artig kaydettigini gérmekteyiz. Bu yil gergeklesen 391 milyar dolar dis ticaret
hacminin, 168 milyar dolar1 ihracat, 223 milyar dolar1 ithalat olarak gergeklesmistir.
Ihracatin ithalat: karsilama yiizdesi ise % 75,3 olarak gergeklesmistir. 2010 yilinda 114
milyar dolar olan ihracat, 2018 yilinda 168 milyar dolardir. Tiirkiye, 2010 ile 2018 yillar
arasinda ihracat bilgilerinde biiyiik bir olumlu artis yasamustir. ithalatta yasanan artisin
kontrol altina alinmast ile Tiirkiye, ihracatin ithalati karsilama yilizdesini artiracaktir.
Bunun i¢in tiretimin ve lretilen {rtinlerin kalitesinin artirilmasi, lojistik faaliyetlerinin
personel, arag, altyapi vb. alanlarda egitimli, teknik ve teknolojik ozelliklerinin ileri
olmas1 gerekmektedir. Teknik ve teknolojik gelismeler, is giicii iizerinde maliyet
diisiirticii bir etki olusturur. Diisen bu maliyet iiriinlerin birim fiyatlar1 {izerinde de etkili

olmaktadir (Azgiin, 2017).
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE'DE VE OECD ULKELERINDE LOJISTIK VE DIS TICARET

Tasima araclarinda kullanilan teknoloji degisimi ayn1 zamanda karlilik oranlarini
da degistirmektedir. Diinya tizerinde lojistik unsurlar1 olan kara, rayli, hava ve deniz
araclarinin teknolojisi fosil yakitlar1 tlizerine kurulmustur. Yakit fiyatlarinin anlik
degisimleri ve maliyetlerin istikrarsizligt is kolundaki karlilik oranlarim
farklilastirmaktadir. Yakit maliyetlerinin kiiresel captaki arz ve talepleri neticesinde
belirleniyor olmasi biiyiik sorundur. Ciinkii ekonomik ve siyasi faktorlerin hangi zamanda
fiyat belirleme siirecine dahil olacagini bilmek miimkiin olmamaktadir. Yakit fiyatlarinin

degisken seyir izlemesi maliyetleri de degistirmektedir.

Sabit ve diger giderlerin karsilanabilmesi icin sirketler ¢ok daha fazla ¢aligmak
zorunda kalmaktadir. Buda daha yiiksek navlun oranlari anlamina gelmektedir. Sirketler
maliyetleri azaltmak amaciyla farkli teknik ve teknolojik tasarimlar iizerinde

durmaktadir. Bunlardan en baslicalari;

— Elektrik enerjisi kullanan hizli trenler,

— Karayollar i¢in hibrit ya da elektrik kullanan araglar,

— Deneme siiriislerinin yogun bir bigimde yapildigi siiriiciisiiz araglar,

— Yiikte hafif olan triinler i¢in ise 6zel tasimacilik kapsaminda dronlar ile ilgili

hizl1 bir siire¢ yaganmaktadir.

Ulagtirma ve lojistik, siirekli artan sayida uygulamayi kapsamaktadir. Mobil
uygulamalar, dijital altyapi araciligiyla akilli telefon ve tablet gibi mobil cihazlara
iletilmektedir. Bu hizmet icerisinde araclarin konumlarinin yaninda ariza ihbar modiilleri
de yer almaktadir. Lojistik sektoriinde yasanan tiim bu ilerlemelerin altinda yatan gergek
sadece maliyet avantaji elde etmek degil ayn1 zamanda miisteri memnuniyetini de

saglamaktir.

Kiiresel capta bilgi sistemlerinin tiiketiciye farkli secenekler yaratmasi lojistigin de
es zamanli gelismesini zorunlu hale getirmistir. Son kullanici, {irtinlerini temin
noktasinda, satig yerinden bagimsiz tercihlere de yonelebilmektedir. Satin aldig: {irlinlin
tasima dahil fiyatinin avantajli olmast durumunda ¢ok uzak bir iilkeden de alig veris

yapabilme 6zgiirliigiine sahiptir.
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3.1. LOJiSTiK PERFORMANS ENDEKSI

Lojistik, devletlerin Oncelikli konular1 arasinda yer almaktadir. Clinki ticaret,
tasimacilik olmadan gelismesi miimkiin olmamaktadir. Ekonomik olarak gelisme
gosteren iilkelerin kapsamli ulusal lojistik politikalarina sahip olduklar1 gézlenmektedir.
Ticareti ulusal ya da uluslararasi yapan sirketlerin rekabet ortamini siirdiirebilmeleri

lojistik alaninda ki gercege dayali planlamalaridir.

Diinya Bankasi’nin Lojistik Performans Endeksi (LPI) kiiresel ¢apta bir kiyaslama
aracidir. Ulkelerin iyi bir lojistik performans endeksine sahip olup olmadiklarmi nicel
degerler ile 6lgmektedir. Bu nicel dl¢timler Diinya Bankasinin hazirladigi ve genis bir
alan1 tarayan anketten olusmaktadir. Anket sorularina verilen cevaplar ile iilkelerin sahip
olduklar1 lojistik performanslar1 puan bazinda degerlendirilmektedir. S6z konusu orgiite
iiye 160’dan fazla iilke arasinda yapilan degerlendirmelerde LPI'nin bilesenleri

kullanilmaktadir (Diinya Bankasi, 2019, Lojistik Performans Endeks Raporu).

3.2. LOJiSTIiK PERFORMANS ENDEKSININ HESAPLANMASI

Lojistik Performans Endeksinin temel alt1 bileseni Tablo 3.1 de verilmistir. Girdiler
kismindaki bilesenler devletlerin politikalarin1 igermekte, ¢iktilar kismindaki bilesenler
ise en iyi sonucglari almayr amaglamaktadir (Unalan ve Yaprakli, 2016). Devlet
otoritelerinin aldig1 tedbirler ve yaptifi diizenlemeler girdilerin temel konularini
olusturmaktadir. Devletlerin almis oldugu tedbirler sonucu gergeklesen her iyi konu
toplam sonuca etki edecektir. Bu da lojistik performans degerinin toplam puanina

yanstyacaktir.
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Tablo 3.1. Lojistik Performans Endeksinin Temel Alt1 Bileseni

GIRDILER ||::> ||::> CIKTILAR
SEVKIYATLARIN
GUMRUK VE SINIR ALICILARA BEKLENEN
YONETIMI SURELERDE
ULASTIRILMASI
TICARET VE
ULASTIRMA TEDARIK ZINCIRIi
REKABETCI SEVKIYAT
ALTYAPISININ HIiZMET DAGILIMI
KALITESI
LOJISTIK
SEVKIYATLARIN
HIZMETLERININ
[ZLENME VE TAKIP
KALITESI VE
EDILEBILIRLIGi
YETERLILiGi

Kaynak: Arvis vd., 2018

Lojistik Performans Endeksinin alt1 temel bileseni;

— Gumriik ve smir yonetiminin verimliligi, ¢cok diisiik (1) ile ¢ok yiiksek (5)
arasinda puanlanmaktadir.

— Ticaret ve ulastirma altyapisinin kalitesi, ¢cok diisiik (1) ile ¢ok yiiksek (5)
arasinda puanlanmaktadir.

— Rekabetci sevkiyat fiyatlarinin ayarlanabilmesi kolayligi, ¢cok zor (1) ile ¢ok
kolay (5) arasinda puanlanmaktadir.

— Lojistik hizmetlerinin kalitesi ve yeterliligi, ¢ok diistik (1) ile ¢ok yliksek (5)
arasinda puanlanmaktadir.

— Sevkiyatlarin izlenme ve takip edilebilirligi, ¢cok diisiik (1) ile ¢ok yiiksek (5)

arasinda puanlanmaktadir.
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— Sevkiyatlarin alicilara beklenen stirelerde ulastirilma sikligl, neredeyse hig (1)

ile neredeyse her zaman (5) arasinda puanlanmaktadir.

Katilimcilar, bu kategorilere ait sorulara internet lizerinden ulasabilmektedirler.
Katilimcilarin cevaplari mevcut lojistik imkan ve kabiliyetleri hakkinda niteliksel ve

niceliksel bilgi saglamaktadir.

3.3. YILLARA VE ULKELERE GORE LOJiSTiK PERFORMANS ENDEKSI

Diinya Bankasi’nin yayimlamis oldugu 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina ait toplu
uluslararasi1 LPI raporlarina iligkin yapilan ortalama hesaplarinin sonuglarina gére puan
siralamasi en iyi olan ilk bes tilke Tablo 3.2°de, puan siralamasi en kotii olan son bes iilke

Tablo 3.3’de verilmistir.

Tablo 3.2.2012,2014, 2016 ve 2018 Yillarina Ait Lojistik Performans Endekslerinde Ik
Bes Ulke

2012-2018 Yillar 2012-2018 Yillar
Ulke Arasinda Toplam LPI | Arasinda Toplam LPI
siralamasi Puam
Almanya 1 4,19
Hollanda 2 4,07
Isveg 3 4,07
Belgika 4 4,05
Singapur 5 4,05
Tiirkiye 37 3,29

Kaynak: Diinya Bankas,



Tablo 3.3. 2012, 2014, 2016 ve 2018 Yillarina Ait Lojistik Performans Endekslerinde

Son Bes Ulke
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2012-2018 Yillan 2012-2018 Yillar
Ulke Arasmnda Toplam LPI | Arasinda Toplam LPI
siralamasi Puam
Suriye Arap Cumhuriyeti 163 2,10
Sierra Leone 164 2,06
Afganistan 165 2,04
Haiti 166 2,02
Somali 167 2,00

Kaynak: Diinya Bankasi,

2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina ait toplu uluslararast LPI raporlarina gore

verilmis olan Tablo 3.2 ve Tablo 3.3’deki siralama incelenecek olursa;

— 1’den 5’e kadar olan puanlama kapsaminda Almanya 4,19’liikk LPI en iyi
puaniyla performans gosteren iilke olurken,

— 2,00 puan ile Somali en kotii performansa sahip iilke olmustur.

— Bes puan iizerinden yapilan degerlendirmede en iyi Almanya ile en koti
Somali arasinda yer alan 2,19°luk puan farki iilkeler arasindaki performans ve
ticaret farkini da yansitmasi agisindan 6nemlidir.

— En iyi sonuca sahip olan iilke ile en k&tii sonuca sahip olan tilke arasindaki

fark biiyiiktiir.

Etkili lojistik, iiretilen mal ve hizmetlerin ihtiyag duyulan yerlere zamaninda
ulastirilmast ile miimkiin olmaktadir. Farkli bir uygulama igerisinde olan {ireticilerin
karsilasacaklar1 tek sorun ulastirma maliyetleri olmayacaktir. Uriin tesliminde yasanan
sorunlar treticiler hakkinda olumsuz diislincelerin yayilmasina neden olacaktir. Bu
durum ticaret hacminde daralmalara neden olabilecektir. Lojistik agidan arzu edilen
hizmet kalitesini yakalayabilmek ic¢in altyapt yatirimlarinin tamamlanmast gerekir.
Fiziksel altyapinin yaninda islem siireclerinin takibinin yapilabilmesi icin elektronik

yatirimin da tamamlanmis olmasi gerekmektedir.

Diinya Bankasi'nin 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina ait toplu uluslararas1 LPI
raporlarina gore Tiirkiye, 3,29 puan ile 37. sirada yerini almis olup, lojistik alaninda kisa

siirede ortaya koyulan gelismeler ile dikkat ¢ekmistir.
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Diinya Bankasi’nin 2018 y1l1 i¢in yayimlamis oldugu LPI sonuglarina bakildiginda
en iyi olan iilkeler ile en kotii olan iilkeler arasinda biiyiik bir farklilik yasandigi
goriilmektedir. Buna gore puan siralamasi en iyi olan ilk bes iilke Tablo 3.4’de, puan

siralamasi en kotii olan son bes lilke Tablo 3.5’te siralanmustir.

Tablo 3.4. 2018 Lojistik Performans Endekslerinde ilk Bes Ulke

Ulke 2018 Y1l Sirasi 2018 Yili Puani
Almanya 1 4,20
Isveg 2 4,05
Belgika 3 4,04
Avusturya 4 4,03
Japonya 5 4,03
Tiirkiye 47 3,15

Kaynak: Diinya Bankasi,

Tablo 3.5. 2018 Lojistik Performans Endekslerinde Son Bes Ulke

Ulke 2018 Yih Sirasi 2018 Yih Puam
Sierra Leone 156 2,08
Nijer 157 2,07
Burundi 158 2,06
Angola 159 2,05
Afganistan 160 1,95

Kaynak: Diinya Bankasi,

2018 yilina ait toplu wuluslararast LPI raporlarina gore verilmis olan

Tablo 3.4 ve Tablo 3.5’deki siralama incelenecek olursa;

— 1’den 5’e kadar puanlama kapsaminda Almanya 4,20’lik LPI puaniyla en iyi
performans gosteren iilke olurken,

— 1,95 puan ile Afganistan en kotii performansa sahip tilke olmustur.

— Bes puan iizerinden yapilan degerlendirmede en iyi Almanya ile en kotii
Afganistan arasinda yer alan 2,25’lik puan farki iilkeler arasindaki performans

ve ticaret farkin1 da yansitmasi agisindan 6nemlidir.
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— En iyi sonuca sahip olan iilke ile en kotii sonuca sahip olan iilke arasindaki fark

bliytiktir.

Toplam LPI puanlarma bakildiginda son siralarda yer alan iilkelerin altyap1
konusunda yetersiz olduklar1 anlagilmaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyap1
Bakanlhiginin projelerinden olan Transit ve Ulastirma Isbirligi Anlasmasi olan Lapis
Lazuli ¢alismast devam etmektedir. Bu proje ile “Lapis Lazuli koridorunun Afganistan,
Tirkmenistan, Hazar Denizi, Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye arasinda ekonominin,
ticari iliskilerin ve ulasim baglantilarinin” gelisimi amaglanmaktadir. Yapilan bu projenin
tamamlanmasi sonrasinda Afganistan’in LPI degerlerinin yiikselecegi diistiniilmektedir.
Lapis Lazuli Anlagsmasi gercevesindeki ticaret koridoru Afganistan'in Turgundi merkezi
Askabat, sonra Hazar ile baglanarak, Bakii'ye kadar devam edecek ve sonra Tiflis'ten

Tiirkiye'ye, Tiirkiye'den de Avrupa'ya gidecek bir plan uygulanmaktadir.

Diinya Bankasinmin iki yilda bir diizenledigi Lojistik Performans Endeksin
(LPI)'deki siralamanin yer aldigi 2018 Lojistik Performans Endeksi raporuna gore

Tiirkiye, 3,15 puan ile 47. sirada yerini almistir.

3.3.1. LPI Alt Bilesenleri

Tirkiye'nin, 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yili lojistik performans
degerlendirme raporlarina gore alt bilesen bazinda siralama ve puanlar1 Tablo 3.6°da

verilmistir.
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Tablo 3.6. Tirkiye'nin Yillara Gore LPI Alt Bilesen Degerleri

2007 2010 2012 2014 2016 2018

TURKIYE S S S S - -
CUMHURIYETI | 2" pyan | 2" Ipyan| S [ pyan | 2% | puan| 2 | pyan | 21 | puan
Num. Num. Num. Num. Num. Num.

LPI 34 [3,15]| 39 [322| 27 |351| 30 (35| 34 |342]| 47 |3,15

Giimrik ve
sinir 33 3 46 (282 32 [3,16| 34 |3,23| 36 (3,18 58 |2,71

yonetimi

Ticaret ve
ulastirma 39 294 39 |308| 25 [3,62| 27 (353 31 |349( 33 |321
altyapisi

Rekabetei

sevkiyat 41 (3,07 44 |315| 30 |3,38| 48 (318 35 |3,41| 53 |3,06

Lojistik

hizmetlerinin
Kalitesi ve 30 (3,29 37 [3,23| 26 |352| 22 (364 36 [3,31| 51 |3,05

yeterliligi

Sevkiyatlarin
izlenmeve | 34 3,27 56 [3,09| 29 |354( 19 |3,77| 43 |339]| 42 |3,23
takip

ALT BILESENLER

Sevkiyatlarin
alicilara
beklenen
siirelerde
ulastirilma
siklig1

52 (3,38 31 |394| 27 [387| 41 (3,68| 40 |3,75( 44 |3,63

Kaynak: Diinya Bankasi,

Diinya Bankasinin, LPI hesaplamasi ile iilkeler belirli alanlarda performanslarin
degerlendirme imkani bulmaktadir. Kiiresel ticarette rekabet acisindan kiyaslama

yapabilmek sirketlere onemli bilgiler saglamaktadir.

Tiirkiye'nin LPI raporlarina iliskin degerlerine ait alt bilesen Sekilleri
hazirlanmistir. Alt bilesenlere ait degerlendirmesi yapilan donemlere iligkin rakamsal

degisimler ayrintili olarak analiz edilmistir.
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3.3.1.1. LPI Alt Bilesenlerinden Giimriik ve Sinir Yonetimi Analizi

Tablo 3.7. Tirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Giimriik ve
Sinir Yonetimi LPI siralama ve puani.

Giimriik ve st vénetimi 2007 2010 2012 2014 2016 2018
y LPI LPI LPI LPI LPI LPI
Siralama Degeri 33 46 32 34 36 58
Puan Degeri 3,00 2,82 3,16 3,23 3,18 2,71
Kaynak: Diinya Bankast,
Turkiye 'nin Gumruk ve Sinir Yonetimi
70 3,3
’ - = ’ S
60 5 . 3,2
L
¢ ' /

50 ! > 3,1

’ 1

AN e
20+ @ 4 “ 3,0
/ 7\/./{ ]
30 > ! ' 2,9
(N ’ '
\ ’ )
- . \
20 . 2,8
\
10 ’ 2,7
0 : : : : : 2,6
2007 LPI 2010 LPI 2012 LPI 2014 LPI 2016 LPI 2018 LPI
=={ll=—= Sralama Degeri
= & =Puan Degeri

Kaynak: Diinya Bankasi,

Sekil 3.1. Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Glimriik ve
Sinir Yonetimi LPI Siralama ve Puani

Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Gilimriik ve Sinir
Yonetimi LPI siralama ve puan durumu Tablo 3.7 ve Sekil 3.1'de incelenmistir. Buna

gore,
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— 2007 yilinda Diinya Bankasi'nin hazirladigi rapora iligkin Tiirkiye nin Glimriik
ve Siir Yonetimi endeks puani 3,00 ve kiiresel siralamadaki yeri 33 iken,

— 2010 yilinda endeks puanm 2,82 ye diismiis kiiresel siralamadaki yeri 46 olmus,
endeks puanda az bir diisiis olmasina ragmen kiiresel siralamada biiyiik bir sira
kayb1 yaganmustir.

— 2012 yilinda endeks puani 3,16 ve kiiresel siralamadaki yeri 32 iken,

— 2014 yilinda Tiirkiye'nin endeks puani 3,23%e yiikselmis, kiiresel siralamadaki
yeri 34 e diismiistiir.

— 2016 yili raporuna gore endeks puani 3,18 e gerilemis, kiiresel siralamadaki yeri
iki sira asagiya inmis ve 36 olmustur.

— Son olarak 2018 yilinda 2016 yilina gore biiyiik bir diisiis egilimi yaganmugtir.
2018 yili raporuna gore endeks puani 2,71'e, kiiresel siralamadaki yeri ise 58
puana kadar gerilemistir.

Bu sonuca gore Tiirkiye'nin bu alanda yapmis oldugu yenilestirme ve iyilestirme
calismalar1 diger iilkeler ile karsilastirildiginda siralamay: etkilemesi durumuna gore

yetersiz kaldig1 goriilmektedir.

3.3.1.2. LPI Alt Bilesenlerinden Ticaret ve Ulagtirma Altyapisi1 Analizi

Tablo 3.8. Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Ticaret ve
Ulastirma Altyapist LPI siralama ve puani.

Ticaret ve Ulastirma 2007 2010 2012 2014 2016 2018
Altyapist LPI LPI LPI LPI LPI LPI
Siralama Degeri 39 39 25 27 31 33

Puan Degeri 2,94 3,08 3,62 3,53 3,49 3,21

Kaynak: Diinya Bankasi,
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Tirkiye'nin Ticaret ve Ulagtirma Altyapisi
45 3,8
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~
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Kaynak: Diinya Bankasi,

Sekil 3.2. Tiirkiye 'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Ticaret ve

Ulastirma Altyapis1 LPI siralama ve puana.

Tirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Ticaret ve

Ulastirma Altyapisi LPI siralama ve puan durumu Tablo 3.8 ve Sekil 3.2"de incelenmistir.

Buna gore,

— 2007 yilinda Diinya Bankasi nin hazirladig: rapora iliskin Tiirkiye nin Ticaret ve

Ulastirma Altyapist endeks puani 2,94 ve kiiresel siralamadaki yeri 39 iken,

— 2010 yilinda endeks puani 3,08 e yiikselmesine ragmen kiiresel siralamadaki yeri

39 ile ayni1 sirada kalmis,

— 2012 yilinda endeks puani 3,62 ye ve kiiresel siralamadaki yeri 25°e yiikselmis

olup, 2007 ve 2010 yillarina gore ilerleme yasanmustir.

— 2014 yilinda Tiirkiye 'nin endeks puani 3,53 ¢ gerilemis, kiiresel siralamadaki yeri

sadece iki puan gerileyerek 27 ye diigmistiir.
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— 2016 yil1 raporuna gore endeks puani 3,49 gerilemis, kiiresel siralamadaki yeri

dort sira agagiya inmis ve 31 olmustur.

— Son olarak 2018 yilinda endeks puani 3,21°e, kiiresel siralamadaki yeri ise 33

puana kadar gerilemistir. Yayimlanmis olan raporlara gore Ticaret ve Ulastirma

Altyapist endeksi ve puani kademeli olarak diismiistiir.

Bu sonuca gore Tiirkiye'nin bu alanda yapmis oldugu yenilestirme ve iyilestirme

caligmalar1 diger tlkeler ile karsilastirildiginda siralamay1 etkilemesi durumuna gore

yetersiz kaldigini goriilmektedir.

3.3.1.3. LPI Alt Bilesenlerinden Rekabetci Sevkiyat Analizi

Tablo 3.9. Tirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gére Rekabetgi
Sevkiyat LPI siralama ve puani.

Rekabeici Sevkivat 2007 | 2010 | 2012 | 2014 | 2016 | 2018
abetel sevkdya LPI LPI LPI LPI LPI LPI

Siralama Degeri 41 44 30 48 35 53

Puan Degeri 307 | 315 | 338 | 318 | 341 | 306

Kaynak: Diinya Bankast,
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Kaynak: Diinya Bankasi,

Sekil 3.3. Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 Yillarina Gore Rekabetgi

Sevkiyat LPI Siralama ve Puani

Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Rekabetci

Sevkiyat LPI siralama ve puan durumu Tablo 3.9 ve Sekil 3.3"de incelenmistir. Buna

gore,

— 2007 yilinda Diinya Bankasi'nin hazirladigi rapora iliskin Tiirkiye nin Rekabetci

Sevkiyat endeks puan1 3,07 ve kiiresel siralamadaki yeri 41 iken,

— 2010 yilinda endeks puani 3,15%e yiikselmis, kiiresel siralamadaki yeri 44’e

diismiistiir,

— 2012 yilinda endeks puani 3,38 e ve kiiresel siralamadaki yeri 30'a yiikselmis

olup, 2007 yilina gore kiiresel siralamada biiytik bir yiikselis yasanmus,

— 2014 yilinda Tirkiye'nin endeks puani 3,18 e gerilemis, kiiresel siralamadaki

yeri ise 48 e diismiistiir. 2014 y1l1 endeks ve siralamasinda yasanan biiyiik diisiis
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sonrasinda alman tedbirler ile kiiresel LPI raporunda Tirkiye 2016 yili igin
lyilesme gostermistir.

— 2016 yil1 raporuna gore endeks puani 3,41°e yiikselmis, kiiresel siralamadaki
yeri 13 sira asagiya inmis ve 35 olmustur.

— Son olarak 2018 yilinda endeks puani 3,06 ya, kiiresel siralamadaki yeri ise 53
puana kadar gerilemistir. Yayimlanmis olan raporlara goére Rekabetci Sevkiyat
endeksi ve puaninda biiylik bir gerileme yasanmustir.

Bu sonuca gore Tiirkiye nin bu alanda yapmis oldugu yenilestirme ve iyilestirme

calismalar1 diger iilkeler ile karsilastirildiginda siralamayi etkilemesi durumuna gore

yetersiz kaldigini1 goriillmektedir.

3.3.1.4. LPI Alt Bilesenlerinden Lojistik Hizmetlerinin Kalitesi ve Yeterliligi Analizi

Tablo 3.10. Tirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Lojistik
Hizmetlerinin Kalitesi ve Yeterliligi LPI siralama ve puani.

Lojistik Hizmetlerinin | 2007 2010 2012 2014 2016 2018

Kalitesi ve Yeterliligi LPI LPI LPI LPI LPI LPI
Siralama Degeri 41 44 26 22 36 51
Puan Degeri 3,07 3,15 3,52 3,64 3,31 3,05

Kaynak: Diinya Bankasi,
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Kaynak: Diinya Bankasi,
Sekil 3.4. Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 Yillarina Gore Lojistik

Hizmetlerinin Kalitesi ve Yeterliligi LPI Siralama ve Puani

Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Lojistik

Hizmetlerinin Kalitesi ve Yeterliligi LPI siralama ve puan durumu Tablo 3.10°da ve Sekil

3.4"de incelenmistir. Buna gore,

— 2007 yilinda Diinya Bankasi'nin hazirladig1 rapora iligkin Tiirkiye nin Lojistik

Hizmetlerinin Kalitesi ve Yeterliligi endeks puani 3,07 ve kiiresel siralamadaki

yeri 41 iken,

yeri 44" e gerilemis,

— 2010 yilinda endeks puani 3,15%e yiikselmesine ragmen kiiresel siralamadaki

— 2012 yilinda endeks puani 3,52 ve kiiresel siralamadaki yeri 26 olarak

gerceklesmis ve endeks puanda az bir yiikselis yasanmasina ragmen, kiiresel

siralamada biiyiik bir ilerleme kaydedilmistir.
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— 2014 yilinda Tiirkiye'nin endeks puani 3,64 e yiikselmis, kiiresel siralamadaki
yeri de 22 ye yiikselmistir. 2014 yil1 endeks ve siralamasinda yasanan yiikselis
alian tedbirler ile kiiresel raporda iyilesme gostermistir.

— 2016 y1l1 raporuna gore endeks puani 3,31 e gerilemis, kiiresel siralamadaki yeri
36 olmustur.

— Son olarak 2018 yilinda endeks puani 3,05 e gerilemis, kiiresel siralamadaki yeri
ise 51 puana kadar gerilemistir. Yayimlanmis olan raporlara gore Lojistik
Hizmetlerinin Kalitesi ve Yeterliligi endeksi ve puaninda biiyiik bir gerileme
yasanmigtir.

Bu sonuca gore Tiirkiye'nin bu alanda yapmis oldugu yenilestirme ve iyilestirme

calismalar1 diger iilkeler ile karsilastirildiginda siralamay: etkilemesi durumuna gore

yetersiz kaldigini1 goriilmektedir.

3.3.1.5. LPI Alt Bilesenlerinden Sevkiyatlarin izlenme ve Takip Analizi

Tablo 3.11. Tirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore
Sevkiyatlarin izlenme ve Takip LPI siralama ve puan.

Sevkiyatlarm Izlenme ve | 2007 2010 2012 2014 2016 2018
Takip LPI LPI LPI LPI LPI LPI

Siralama Degeri 34 56 29 19 43 42

Puan Degeri 3,27 3,09 3,54 3,77 3,39 3,23

Kaynak: Diinya Bankast,
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Kaynak: Diinya Bankasi,
Sekil 3.5. Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 Yillarina Gore
Sevkiyatlarm Izlenme ve Takip LPI Siralama ve Puani
Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarma goére Sevkiyatlarin
[zlenme ve Takip LPI siralama ve puan durumu Tablo 3.11 ve Sekil 3.5 de incelenmistir.

Buna gore,

— 2007 yilinda Diinya Bankasi'nmin hazirladigi rapora iliskin Tiirkiye 'nin
Sevkiyatlarin izlenme ve Takip endeks puani 3,27 ve kiiresel siralamadaki yeri
34 iken,

— 2010 yilinda endeks puanmi 3,09a diismiis ve kiiresel siralamadaki yeri 56
olmustur. Endeks 0,18 puan diismesine ragmen kiiresel siralamadaki yeri 22
basamak geri gitmistir.

— 2012 yilinda endeks puani 3,54 e ve kiiresel siralamadaki yeri 29'a yiikselmis
olup, biiyiik bir ilerleme kaydedilmis,



— 2014 yilinda Tirkiye'nin endeks puani 3,77 ye yiikselmis, kiiresel siralamadaki

yeri de 19°a yiikselmistir. 2014 yil1 endeks ve siralamasinda yasanan yiikselis

alian tedbirler ile kiiresel raporda iyilesme gostermistir.

— 2016 y1l1 raporuna gore endeks puani 3,39 a gerilemis, kiiresel siralamadaki yeri

43 olmustur. Yayimlanmis olan raporlara gore Sevkiyatlarin izlenme ve Takip

endeksi ve puaninda biiylik bir gerileme yasanmustir.

— Son olarak 2018 yilinda endeks puani 3,23"e gerilemis buna ragmen kiiresel

siralamadaki yeri sadece bir sira gerileyerek 42 olmustur.

3.3.1.6. LPI Alt Bilesenlerinden Sevkiyatlarin Alicillara Beklenen Siirelerde

Ulastirllma Sikhig1 Analizi

Tablo 3.12. Tirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore

Sevkiyatlarin Alicilara Beklenen Siirelerde Ulagtirilma Sikligi LPI siralama ve puani.

Sevkiyatlarin Alicilara Beklenen | 2007 2010 2012 2014 2016 2018
Siirelerde Ulastirilma Siklig1 LPI LPI LPI LPI LPI LPI

Siralama Degeri 52 31 27 41 40 44

Puan Degeri 3,38 3,94 3,87 3,68 3,75 3,63

Kaynak: Diinya Bankasi,
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Kaynak: Diinya Bankasi,
Sekil 3.6. Tiirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 Yillarina Gore
Sevkiyatlarin Alicilara Beklenen Siirelerde Ulastirilma Sikligi LPI Siralama ve Puani
Tirkiye'nin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina gore Sevkiyatlarin
Alicilara Beklenen Siirelerde Ulastirilma Sikligi LPI siralama ve puan durumu Tablo

3.12°de ve Sekil 3.6'da incelenmistir. Buna gore,

— 2007 yilinda Diinya Bankasi'min hazirladigi rapora iligkin Tiirkiye nin
Sevkiyatlarin Alicilara Beklenen Siirelerde Ulastirilma Siklig1 endeks puani 3,38
ve kiiresel siralamadaki yeri 52 iken,

— 2010 yilinda endeks puani 3,94e, kiiresel siralamadaki yeri 31 e yiikselmistir.
Yasanan ilerleme biiyiik olmustur.

— 2012 yilinda endeks puani 3,87'ye gerilemis olmasina ragmen Kkiiresel

siralamadaki yeri 27 ye yiikselmis,
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— 2014 yilinda Tiirkiye'nin endeks puan1 3,68e, kiiresel siralamadaki yeri de 41
seviyesine kadar gerilemistir.

— 2016 y1li raporuna gore endeks puani 3,75 e ylikselmis olmasina ragmen, kiiresel
siralamadaki yeri iki sira daha geriye giderek 43 olmustur.

— Son olarak 2018 yilinda endeks puani 3,63e gerilemis buna ragmen kiiresel
siralamadaki yeri sadece bir sira gerileyerek 44 puan olmustur. Yayimlanmis
olan 2012 yili raporuna gore Sevkiyatlarin Alicilara Beklenen Siirelerde
Ulastirilma Siklig1 endeksinde biiyiik bir gerileme yasanmistir. Yasanan bu
gerileme endeks puan iizerinde az bir fark yaratmigtir.

Kiiresel LPI'nin alt1 bilesenin degerleri ile genel LPI degeri, iilkelerin kendi

potansiyelini gorebilme ve sonraki donemler i¢in planlama yapma firsati vermektedir.
Ulkelerin gelecekteki lojistik politikalar1 belirlemeleri, rekabetgi bir piyasada avantaj

saglayabilmeleri i¢in dnemli fayda saglamaktadir (Cezayirlioglu, 2012).

3.4. CALISMANIN KAPSAMI VE YONTEMI

LPI degerleri hesaplanan OECD iilkelerinin GSYH, ithalat, ihracat ve LPI degerleri
dikkate alinmustir (Tablo 3.14). LPI degerleri ilk olarak 2007 yilinda, 2007 LPI
Raporunda yayinlanmistir. 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarinda olmak iizere
iki yilda bir (2007 ile 2010 yillar1 arast li¢ y1l) yayinlanmaya devam etmistir. OECD
iilkeleri igerisinde yer alan Izlanda ve Israil’in LPI degerleri 2007 ve 2012 yillarinda

hesaplanmadigi i¢in bu tilkeler hesaplamalarin disinda birakilmistir.
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Tablo 3.13. OECD Ulkeleri

Sira No Ulkeler
1 Avustralya
2 Avusturya
3 Belgika
4 Kanada
5 Sili
6 Cek Cumhuriyeti
7 Danimarka
8 Estonya
9 Finlandiya
10 Fransa
11 Almanya
12 Yunanistan
13 Macaristan
14 Irlanda
15 Italya
16 Japonya
17 Kore Cumhuriyeti
18 Letonya
19 Litvanya
20 Liiksemburg
21 Meksika
22 Hollanda
23 Yeni Zelanda
24 Norveg
25 Polonya
26 Portekiz
27 Slovak Cumhuriyeti
28 Slovenya
29 Ispanya
30 Isvec
31 Isvigre
32 Tiirkiye Cumhuriyeti
33 Amerika Birlesik Devletleri
34 Ingiltere

Kaynak: TUIK, 2019.
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34 iilkeye ait LPI degerleri belirtilen yillarda yaymlanan LPI Raporlarindan, GSYH
degerleri TUIK verilerinden, ithalat ve ihracat degerleri www.trademap.org ve
https://comtrade.un.org/pb/ adreslerinden elde edilmistir. Degiskenlerin  kendi
aralarindaki iligkiler (korelasyon) SPSS paket programinda analiz edilip sonuglar tablo

halinde verilmistir.

Formiil 1 ile iki degiskene ait degerler kullanilarak hesaplanan degere “Pearson
Momentler Carpimi Korelasyon Katsayis1” hesaplanmistir

(https://sedatsen.files.wordpress.com/2018/12/9.SUNUM _.pdf).

Formiul 1:

covey, _ Y(xi=F)0i =)
SxSy (N —1)sysy

=

Iki degisken arasinda hesaplanan korelasyon (r) degeri:

— 1<0,20 ve sifira yakin degerler iligkinin olmadig1 ya da ¢ok zayif iliskiyi isaret
eder.

— 0,20-0,39 arasinda ise zay1f iligki

— 0,40-0,59 arasinda ise orta diizeyde iliski

— 0,60-0,79 arasinda ise yiiksek diizeyde iligki

— 0,80-1,0 ise ¢ok ytiksek iliski oldugu yorumu yapilir.

Korelasyon degeri standartlagtirilmis bir deger oldugu i¢in etki boyutu biiytikliigi

olarak da kullanilabilir.

— (£0,1) arasindaki degerler kiigiik etki,
— (£0,1) ve (£0,3) arasindaki degerler orta biiyiikliikteki etki
— (%£0,3) ve (£0,5) arasindaki degerler ile daha iistteki degerler biiylik etki seklinde

yorumlanmaktadir.



3.5. ANALIZ VE BULGULAR

Lojistik performans indeksleri iizerinde, iilkelerin ihracat ve ithalat degerleri

95

arasinda korelasyon oldugu tespit edilmistir.

Tablo 3.14. Tanimlayici Istatistikler.

S[,JALYITZ MINIMUM | MAKSIMUM | ORTALAMA STQA'\;)[;A':RT
fhracat (Milyon $) 11 640,67 | 1586506,70 | 328853,03 411 008,33
ithalat (Milyon $) 15257,00 | 2266 690,00 | 308975,65 427 761,80
GSYH (Milyon $) 3 20333,33 | 14361167,00 | 1157 906,86 | 2519 379,85
LPI 3,05 4,13 3,63 0,34

LPI degiskeni goz oniine alindiginda 34 tilkenin LPI’larin 3,63 ortalama ve 0,34

standart sapma degeri ile 3,05-4,13 arasinda degistigi goriilmektedir.

Tablo 3.15. LPI ve Iliskili Temel Makro Ekonomik Degiskenler Arasindaki Korelasyon.

LPI GSYH ITHALAT | IHRACAT
Korelasyon 1 0,314 0,440 0,523
LPI Onem Derecesi - 0,071 0,009 0,002
Ulke Sayis1 34
Korelasyon 0,314 1 0,948 0,645
GSYH Onem Derecesi 0,071 - 0,000 0,000
Ulke Sayis1 34
Korelasyon 0,440" 0,948 1 0,757
ITHALAT |Onem Derecesi 0,009 0,000 - 0,000
Ulke Sayis1 34
Korelasyon 0,523" 0,645 0,757 1
IHRACAT |Onem Derecesi 0,002 0,000 0,000 -
Ulke Sayist 34
*: p<0,01

Tablo 3.15'de LPI degerini etkileyecegi diisiiniilen degiskenler arasindaki iliski

incelendiginde LPI ile ihracat ve ithalat (p<<0,01) degerleri arasinda pozitif yonde 6nemli
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bir korelasyon oldugu goriilmektedir. GSYH’nin LPI iizerinde etkisi olmadig1 tespit

edilmistir.

LPI ve ihracat arasindaki r = 0,523 olarak bulunmustur. Elde edilen katsayinin
anlamlilik testinde p degeri ise 0,002 olarak elde edilmistir. Buldugumuz p degeri
korelasyon katsayisinin anlamli oldugunu gostermektedir. LPI ve ithalat arasindaki
r = 0,440, p degeri ise 0,009 olarak bulunmustur. Bu degerde korelasyon katsayisinin
anlamli oldugunu gostermektedir. Bu degerlere gore LPI ile ihracat ve ithalat arasinda
iliskinin oldugu anlasilmaktadir (Tablo 3.15). Degiskenlere ait iliskilerin beklenildigi gibi

olmasi toplanan verilerin tutarli oldugunu gostermektedir.
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SONUC

Lojistigin detaylandirilmasimin en temel nedeni iiretim fazlasi {irlinlerin diger
cografyalara taginarak daha yiiksek ticretler karsiliginda satisina imkan yaratilmasidir. Bu
durum sadece yiikiin tasinmasi olarak gerceklesmemektedir. Beraberinde iirlinlerin
taginmast siiresince giivenliginin saglanmasi, belgelerinin hazirlanmasi, resmi kurumlar
ile koordinesinin ve onaylarinin alinmasi gibi hizmetleri de igermektedir.
Kiiresellesmenin etkisiyle diinyada lojistik sektorii, lilke ve firmalarin rekabet edebilirligi

acisindan 6nemli bir yer almaktadir.

Ticaretin uygulanma tarzinda degismeler meydana gelmistir. Bu degismeler siireg
icerisinde zaman kisit1 ve karlilik endigeleri ile birlesmistir. Her iki kisitlayic1 konunun
¢dziimii noktasinda alinan tedbirler lojistik siireclerini ortaya ¢ikartmistir. Imalat icin
ihtiyag duyulan hammaddenin taginmasi kadar imalat esnasinda ve imalatin
tamamlanmasindan sonra elde edilen son {irliniin taginmasi da lojistik kapsamindadir.
Kiiresel piyasalarin en temel sorunu her asamada kesintisiz ¢alismasi gereken lojistik

faaliyetleridir.

Diinya tizerinde farkli ulagim hatlarinin artirilmasi ticaretin biiyiimesini saglamistir.
Tiirkiye, Asya, Avrupa, Orta Asya lilkeleri, Kafkas Cumhuriyetleri, Karadeniz ve Pasifik
iilkelerini birbirine baglamaktadir. Istanbul ve Canakkale Bogazlarinin kontroliiniin
Tirkiye'de olmasi deniz ulasimi modunu kullanmak zorunda olan devletler ile ikili
iligkilerin olumlu olmasina yardim etmektedir. Cografik konum farkli lojistik modlarini
birlikte kullanma imkani vermektedir. intermodal tasima yonteminde, lojistik unsurlar
farkli yontemler ve farkli yiik kapasiteleri ile karma olacak bi¢imde kullanilabilmektedir.
Bu farkli kullanim tiirii beraberinde ekonomik olma ve ¢evre kirliligi noktasinda olumlu

kazanimlar saglamaktadir.

Bu caligmanin amaci, lojistik faaliyetlerdeki yeni egilimler, Tiirkiye'de ve OECD
ilkelerinde lojistik faaliyetler ile dis ticaretteki gelismeleri analiz etmektir. Lojistik
sektoriinde yer alan karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu ve boru hatlar1 tasiyici
tiirlerinin genel durumlarina deginilmistir. Tiirkiye, lojistik konusunda bolgesel konumu
itibari ile merkez olabilecek potansiyele sahiptir. Bu 6zellik son zamanlarda devlet eli ile

yapilan uluslararasi yatirimlarla de desteklenmektedir.
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Uluslararasi piyasada iilkelerin ticaret hacimleri, yillara gore dis ticaret degerleri
karsilastirildiginda teknolojik ve ekonomik olarak ileri diizeyde olan devletlerin ayni

zamanda ticaret ve lojistik agidan da ileride olduklar1 sonucuna varilmistir.

Bu calismada lojistik, kiiresel ve iilkesel olarak degerlendirilmistir. OECD
Ulkerlerinin LPI degerleri {izerinde ithalat, ihracat ve GSYH nin etkisi tespit edilmek
amactyla SSPS 22 Istatistik Paket Programinda, LPI degerlerinin hesaplandig yillara ait
veriler aktarilmistir. LPI degerleri 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillar1 igin
hesaplanmistir. 34 iilkeye ait LPI, ihracat, ithalat ve GSYH degiskenleri arasindaki
iliskiler (korelasyon) tablo haline getirilerek degerlendirilmistir. 34 {ilkeye ait LPI
degerleri belirtilen yillarda yayinlanan LPI Raporlarindan, GSYH degerleri TUIK
verilerinden, ithalat ve ithracat degerleri www.trademap.org ve
https://comtrade.un.org/pb/ adreslerinden elde edilmistir. Iki degiskene ait degerler

kullanilarak “Pearson Momentler Carpimi Korelasyon Katsayisi” hesaplanmuistir.

LPI ve ihracat arasindaki r = 0,523 olarak bulunmustur. Elde edilen katsayinin
anlamlilik testinde p degeri ise 0,002 olarak elde edilmistir. Buldugumuz p degeri
korelasyon katsayisinin anlamli oldugu tespit edilmistir. LPI ve ithalat arasindaki
r = 0,440, p degeri ise 0,009 olarak bulunmustur. Bu degerde korelasyon katsayisinin
anlamli oldugu bulunmustur. Bu degerlere gore LPI ile ihracat ve ithalat arasinda iliskinin
oldugu ortaya konulmustur (Tablo 3.15). Degiskenlere ait iliskilerin beklenildigi gibi

olmasi toplanan verilerin tutarl oldugunu gostermektedir.

Diinya Bankasi’nin Lojistik Performans Endeksi (LPI), kiiresel ¢apta bir kiyaslama
aracidir. Ulkelerin iyi bir lojistik performans endeksine sahip olup olmadiklarini nicel
degerler ile 6lgmektedir. Bu nicel dl¢limler Diinya Bankasinin hazirladig: ve genis bir
alan1 tarayan anketten olugmaktadir. Anket sorularina verilen cevaplar ile iilkelerin sahip
olduklar1 lojistik performanslar1 puan bazinda degerlendirilmektedir. Her iki yilda bir
diizenlenen bu calisma, iilkelerin performanslarini degerlendirmektedir. LPI degerleri
ayn1 zamanda iilkelerin lojistik alanindaki aksayan yonlerini goriiniir hale getirmektedir.
Aksamalarin kaynaginin tespiti sonrasinda diizenleyici tedbirlerin alinmasi {ilkelerin

yapacaklar1 yatirimlar ile miimkiin olacag: degerlendirilmistir.

Bu calismada ayn1 zamanda Avrupa iilkelerinin yillara gére yol yapim uzunluklari

ortalama degerlerinin ayni iilkelerin yiizol¢limleri ile oranlarina bakilmistir. En az yol
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yapimini gergeklestiren iilkenin % 0,05'1ik deger ile Norveg, en ¢ok yol yapimini
gerceklestiren tilkenin % 6,48 lik deger ile Hollanda oldugu, Tiirkiye ' nin ise aynt donem

icerisinde % 0,29 luk degerde kaldig1 sonucuna varilmistir.

Iletisim kabiliyetinin arttig1 giiniimiizde pazarlama igin yerlesik firmalara ihtiyag
duyulmamaktadir. Sabit giderlerin azaltilmasinda biiyiikk rol oynayan bu durum
beraberinde lojistik siireglerinin daha koordineli ¢alismasini zorunlu hale getirmistir.
Lojistigin gelecegi konusunda teknolojinin O6nemli bir faktér oldugunun sirketler
tarafindan anlasilmasi son derece onem arz etmektedir. Sektoriin karli sirketlere sahip
olabilmesi teknolojik iiriinlere yapilacak yatirim ile miimkiin olacaktir. Bu kapsamda
devletler ve sirketler oncelikle; lojistik alaninda egitim almis personel istihdam etmelidir.
Egitim veren tiim kurumlarin altyapi, miifredat ve uygulama yeterliliklerinin
standartlagmasi1 gerekmektedir. Calisanlarini teknoloji konusunda yetistirmeleri ya da
teknoloji kusag kisilerin istihdam edilmesi dnemlidir. AR-GE calismalarina finansman
ayrilmali ve elde edilen yeni teknolojilerin ¢ok kisa siire igerisinde sirket icinde
kullanilmast saglanmalidir. Hem sirket hem de calisanlar olarak teknolojik adaptasyon

kisa stirede tamamlanmalidir.

Bir iilkenin kendi pazarimi cazip kilabilmesi ancak tiim diinyaya hizmet veren bir
ulagim sistemi agma sahip olabilmesi ile gercek olabilir. Kiiresel piyasada varlik

gosterebilmek lojistik sektoriin uzmanlasmasi ile miimkiin olabilmektedir.
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EKLER

EK 1. Avustralya'mmn LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |IHRACAT|ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,404 -,548 -,486
LPI Sig. (2-yonlii) 428 ,260 ,328
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,404 1 964" 960"
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,428 ,002 ,002
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,548 .964™ 1 981"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 260 ,002 ,001
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,486 960" 981" 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,328 ,002 ,001
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0.01 diizeyinde anlamlidir (2-yo6nlii).

EK 2. Avusturya'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |IHRACAT|ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,120 -,118 -,254
LPI Sig. (2-yonlii) ,820 ,825 ,627
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,120 1 957" 911"
THRACAT Sig. (2-yénlii) 820 ,003 ,012
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,118 957" 1 ,918™
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 825 ,003 ,010
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,254 911" 918™ 1
GSYH Sig. (2-yo6nlii) ,627 ,012 ,010
N 6 6 6 6

**, Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).




EK 3. Belcika'min LPI iizerinde etkili
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olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |IHRACAT|ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,042 -,040 ,296
LPI Sig. (2-yonli) ,938 ,940 ,569
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,042 1 987" 897"
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,938 ,000 ,015
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,040 987" 1 873"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,940 ,000 ,023
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,296 897" 873" 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,569 ,015 ,023
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 4. Kanada’min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |IHRACAT|ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,548 -,654 -,566
LPI Sig. (2-yo6nlii) ,260 ,159 241
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,548 1 879" , 794
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,260 ,021 ,060
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,654 879" 1 916"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,159 ,021 ,010
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,566 , 794 916" 1
GSYH Sig. (2-yonlii) 241 ,060 ,010
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).
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EK 5. Sili'nin LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki korelasyonu.

LPI |IHRACAT|ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,004 , 144 352
LPI Sig. (2-yonli) ,995 , 7186 ,493
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,004 1 , 783 496
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,995 ,066 317
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 144 783 1 893"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 786 ,066 ,017
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,352 496 893" 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,493 317 ,017
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 6. Cek Cumhuriyeti'nin LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |IHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,626 ,591 ,501
LPI Sig. (2-yo6nlii) ,184 ,216 312
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,626 1 ,998™" ,700
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,184 ,000 ,122
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 591 ,998™ 1 728
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 216 ,000 ,101
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,501 ,700 728 1
GSYH Sig. (2-yonlii) 312 ,122 ,101
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonli).
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EK 7. Danimarka'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 315 ,260 ,148
LPI Sig. (2-yonli) 543 ,619 ,780
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 315 1 878" 869"
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,543 ,022 ,025
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,260 878" 1 763
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 619 ,022 ,078
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu , 148 869" , 763 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,780 ,025 ,078
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 8. Estonya'min LPI iizerinde

etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |IHRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,307 ,138 ,526
LPI Sig. (2-yonlii) ,553 ,795 ,284
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,307 1 892" 821"
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,553 ,017 ,045
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 138 892" 1 865"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 795 ,017 ,026
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 526 821" 865" 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,284 ,045 ,026
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde dnemlidir (2-yonlii).
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EK 9. Finlandiya'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,229 -,160 -,326
LPI Sig. (2-yonli) ,663 , 162 ,529
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,229 1 918" 463
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,663 ,010 ,355
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,160 ,918™ 1 731
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 762 ,010 ,099
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,326 463 731 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,529 ,355 ,099
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

EK 10. Fransa'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |IHRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,450 -,357 -,289
LPI Sig. (2-yonlii) 371 ,487 ,579
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,450 1 973" 906"
THRACAT Sig. (2-yénlii) 371 ,001 ,013
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,357 973" 1 907"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 487 ,001 ,013
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,289 906" 907" 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,579 ,013 ,013
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonli).

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).
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EK 11. Almanya'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 213 ,099 313
LPI Sig. (2-yonli) ,686 ,852 ,546
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,213 1 971" 961"
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,686 ,001 ,002
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,099 971" 1 ,949™
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,852 ,001 ,004
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 313 961" ,949™ 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,546 ,002 ,004
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

EK 12. Yunanistan'in LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |IHRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,239 ,192 -,019
LPI Sig. (2-yonlii) ,649 715 972
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,239 1 -,183 -,497
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,649 729 ,316
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 192 -,183 1 888"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 715 729 ,018
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,019 -,497 888" 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,972 ,316 ,018
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).
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EK 13. Macaristan'in LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 502 ,509 ,359
LPI Sig. (2-yonli) ,310 ,302 ,484
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,502 1 996" ,107
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,310 ,000 ,841
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,509 996" 1 187
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,302 ,000 722
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,359 107 ,187 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,484 ,841 122
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

EK 14. irlanda'min LPI iizerinde

etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |IHRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -571 ,091 -,423
LPI Sig. (2-yonlii) ,236 ,864 ,403
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -571 1 ,116 ,955™"
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,236 827 ,003
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,091 ,116 1 ,256
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,864 827 625
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,423 ,955™ ,256 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,403 ,003 ,625
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonli).
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EK 15. italya'mn LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasmdaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,153 -,682 -,802
LPI Sig. (2-yonli) 173 ,135 ,055
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu , 153 1 431 ,350
IHRACAT Sig. (2-yonlii) JA73 ,394 497
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,682 431 1 875"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,135 394 ,022
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,802 ,350 875" 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,055 497 ,022
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 16. Japonya'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |IHRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,052 -614 -,453
LPI Sig. (2-yonlii) ,922 ,195 ,367
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,052 1 ,601 74
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,922 ,207 ,071
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,614 ,601 1 ,621
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,195 207 ,189
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,453 74 ,621 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,367 ,071 ,189
N 6 6 6 6
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EK 17. Kore Cumhuriyeti nin LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 557 -,135 273
LPI Sig. (2-yonli) 251 ,799 ,601
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 557 1 ,083 73
IHRACAT Sig. (2-yonlii) 251 ,876 ,072
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,135 ,083 1 -,431
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 799 876 394
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 273 773 -431 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,601 ,072 ,394
N 6 6 6 6

EK 18. Letonya'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |IHRACAT [ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,245 -,501 -,392
LPI Sig. (2-yonlii) ,639 311 442
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,245 1 , 755 570
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,639 ,082 238
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,501 , 755 1 ,918™
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 311 ,082 ,010
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,392 570 918™ 1
GSYH Sig. (2-yo6nlii) 442 ,238 ,010
N 6 6 6 6

**, Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).
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EK 19. Litvanya'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 157 -,025 ,039
LPI Sig. (2-yonli) 167 ,962 ,941
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 157 1 963" 870"
IHRACAT Sig. (2-yonlii) 167 ,002 ,024
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,025 963" 1 941™
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,962 ,002 ,005
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,039 870" 941™ 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,941 ,024 ,005
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 20. Liiksemburg un LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |THRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,868" -,647 ,029
LPI Sig. (2-yo6nlii) ,025 ,165 ,957
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,868" 1 ,568 -,053
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,025 240 921
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,647 ,568 1 223
ITHALAT Sig. (2-yonlii) ,165 240 671
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,029 -,053 ,223 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,957 921 ,671
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).
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EK 21. Meksika'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,660 ,622 545
LPI Sig. (2-yonli) ,153 ,187 ,263
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,660 1 996" 754
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,153 ,000 ,083
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 622 996" 1 709
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,187 ,000 115
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,545 754 , 709 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,263 ,083 ,115
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

EK 22. Hollanda'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |IHRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,904" -917" -,696
LPI Sig. (2-yonlii) ,013 ,010 ,125
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,904" 1 ,998™" ,849"
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,013 ,000 ,032
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -917 ,998™ 1 824"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,010 ,000 ,044
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,696 ,849" 824" 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,125 ,032 ,044
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonli).
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EK 23. Yeni Zellanda' nin LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,041 Y -,030
LPI Sig. (2-yonli) ,939 ,231 ,956
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,041 1 ,658 902"
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,939 ,156 ,014
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 577 ,658 1 ,697
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 231 ,156 124
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,030 902" ,697 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,956 ,014 124
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 24. Norvec'in LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki
korelasyonu.
LPlI |IHRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,136 -,060 ,139
LPI Sig. (2-yo6nlii) ,798 ,909 ,793
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,136 1 , 730 843"
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,798 ,099 ,035
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,060 730 1 831"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,909 ,099 ,040
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,139 843" 831" 1
GSYH Sig. (2-yo6nlii) ,793 ,035 ,040
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).
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EK 25. Polonya'nmin LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 , 764 , 702 , 798
LPI Sig. (2-yonli) 077 ,120 ,057
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu , 7164 1 972" ,940™
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,077 ,001 ,005
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 702 972" 1 969"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,120 ,001 ,001
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu , 798 .940™ 969" 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,057 ,005 ,001
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

EK 26. Portekiz’'in LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |IHRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,981™ 711 061
LPI Sig. (2-yonlii) ,001 ,113 ,909
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,981™ 1 , 764 ,064
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,001 ,077 ,904
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 711 , 764 1 ,635
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 113 077 176
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,061 ,064 ,635 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,909 ,904 ,176
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonli).
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EK 27. Slovak Cumhuriyet'in LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 156 ,046 ,015
LPI Sig. (2-yonli) , 7168 ,931 977
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu , 156 1 990" 912"
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,768 ,000 ,011
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,046 ,990™ 1 ,943™
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 931 ,000 ,005
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,015 912" 943" 1
GSYH Sig. (2-yonli) 977 ,011 ,005
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 28. Slovenya'min LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPI |IHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,665 572 321
LPI Sig. (2-yo6nlii) ,149 ,236 ,534
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,665 1 ,944™ 840"
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,149 ,005 ,036
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 572 944™ 1 900"
ITHALAT Sig. (2-yonlii) 236 ,005 ,014
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 321 840" 900" 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,534 ,036 ,014
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonli).

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde énemlidir (2-yonlii).
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EK 29. ispanya'mmn LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasidaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 ,.854" -,120 -,436
LPI Sig. (2-yonli) ,031 ,820 ,387
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 854" 1 275 -,212
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,031 ,598 ,687
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,120 275 1 733
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,820 ,598 ,097
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,436 -,212 733 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,387 ,687 ,097
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 30. Isve¢'in LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki korelasyonu.

LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,451 -516 -,576
LPI Sig. (2-yo6nlii) ,369 ,295 ,232
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,451 1 , 798 -,051
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,369 ,057 923
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,516 , 798 1 ,401
ITHALAT Sig. (2-yonlii) ,295 ,057 431
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,576 -,051 ,401 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,232 ,923 431
N 6 6 6 6
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EK 31. isvicre'nin LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasidaki

korelasyonu.
LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,109 -,052 -,658
LPI Sig. (2-yonli) ,838 ,921 ,156
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,109 1 996" , 784
IHRACAT Sig. (2-yonlii) ,838 ,000 ,065
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,052 996" 1 739
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 921 ,000 ,094
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,658 784 739 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,156 ,065 ,094
N 6 6 6 6

**_Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-y6nli).

EK 32. Tiirkiye Cumhuriyeti nin LPI iizerinde etkili olan degiskenler

arasindaki korelasyonu.

LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 432 667 886"
LPI Sig. (2-yonlii) ,392 ,148 ,019
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,432 1 892" ,703
THRACAT Sig. (2-yénlii) ,392 ,017 ,119
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 667 892" 1 834"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) ,148 ,017 ,039
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 886" ,703 834" 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,019 ,119 ,039
N 6 6 6 6

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).




122

EK 33. Amerika Birlesik Devleti nin LPI iizerinde etkili olan degiskenler

arasindaki korelasyonu.

LPI |iHRACAT |ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 533 407 541
LPI Sig. (2-yonli) 276 424 267
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,533 1 940" ,805
IHRACAT Sig. (2-yonlii) 276 ,005 ,053
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 407 ,940™ 1 866"
ITHALAT Sig. (2-yénlii) 424 ,005 ,026
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu 541 ,805 866" 1
GSYH Sig. (2-yonli) ,267 ,053 ,026
N 6 6 6 6

** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamlidir (2-yonlii).

*. Korelasyon 0,05 diizeyinde 6nemlidir (2-yonlii).

EK 34. ingiltere'nin LPI iizerinde etkili olan degiskenler arasindaki

korelasyonu.
LPlI |THRACAT |[ITHALAT| GSYH
Pearson Korelasyonu 1 -,369 ,184 ,261
LPI Sig. (2-yo6nlii) 472 A27 ,617
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu -,369 1 , 794 ,469
THRACAT Sig. (2-yénlii) 472 ,059 348
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,184 794 1 594
ITHALAT Sig. (2-yonlii) 727 ,059 214
N 6 6 6 6
Pearson Korelasyonu ,261 ,469 594 1
GSYH Sig. (2-yonlii) ,617 ,348 214
N 6 6 6 6




123

OZGECMIS
Kisisel Bilgiler
Ad1 Soyadi Halim BEKTAS
Dogum Yeri ve Tarihi Bursa / 30.04.1970

Egitim Durumu

Lisans Ogrenimi

Kamu Y0Onetimi

Bildigi Yabanci Diller

Ingilizce

Is Deneyimi

Hava Kuvvetleri Komutanligi,
Calistig1 Kurumlar .

Erzincan Binali Yildirim Universitesi
ILETISIM

E-Posta Adresi

hbektas@erzincan.edu.tr

halimbektas@agmail.com

Tarih



mailto:hbektas@erzincan.edu.tr
mailto:halimbektas@gmail.com

