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AVRUPA BiRLIGINE UYELiK SURECINDE KURESEL LOJiSTiK US OLMA YOLUNDA TURKIYE
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Ozet

Tiirkiye’nin kitalar arasinda bir képrii vazifesi gérmesini saglayan konumu Avrupa, Asya ve Afrika
arasinda ulasim baglantilarinin kurulabilecegi anlamina gelir. Son yillarda Tiirkiye’nin bu konumu,
tarihte oldugu gibi yeniden bizlere biiyiik firsatlar sunmaya baslamistir. Tiirkiye’nin éniine ¢ikan
firsatlari verimli degerlendirebilmesi icin yapmasi gereken ¢ok sey vardir. Bunlarin basinda lojistik
merkezlerin kurulmasinin gelistirilmesinin ve ulastirma modlarinin birbirine paralel ve dengeli
olmasinin saglanmasi gelir. Yapilmasi gereken daha 6nemli isler ise denizcilik sektériinde ciddi
adimlarin atilmasi ve denizciligimizin gelistirilmesi, bunun yaninda her bir limanin lojistik merkez
haline getirilmesi, limanlarin ve liman hinterlantlarinin sadece kara yolu ile degil diger modlarla
da desteklenmesidir. Ayrica lojistik siirecte toplama, dagitim, depolama ve siniflandirma bunun
yaninda konteynerlerin ¢esitli ulastirma yéntemleri ile nakledilmesi islemleri igin bitiin ilgili
taraflarin bir araya geldigi baslangi¢ ve bitis noktalari islevini géren lojistik merkezler ticaret
hizmetlerini daha verimli hale getirir. Biirokratik islemlerin tiimii tek bir noktada tamamlanabilir.
Bu durum verimliligi artirarak iilke ekonomisine katkida bulunur. Tiirkiye’nin yakin gelecekte
kiiresel lojistik (is olmasi bu etmenlerin gerceklestirilmesi ile miimkiin géziikmektedir.

Anahtar Kelimeler: Tiirkiye, Lojistik Merkezler, Tedarik Zincirleri, Kiiresel Lojistik, Ticaret,
Ulastirma.

TURKEY ON THE WAY OF BECOMING A GLOBAL LOGISTIC CENTER DURING THE ACCESSION PROCESS
TO THE EUROPEAN UNION

Abstract

The location of Turkey, which acts as a bridge between continents, means transportation links can
be established between Europe, Asia, and Africa. In recent years, this position of Turkey started to
offer great opportunities once again, as it did in the past. There are so many things to be done to
be able to assess opportunities efficiently. Among them, the first one is to establish, to improve
logistic centers, and to build parallel and balanced. Transportation modes. Another and more
important one is, to take serious steps in marine sector, to improve maritime. Additionally, each
port has to be converted into logistic centers, and ports and port hinterlands must be supported
not only by highways but also with other modes. Furthermore, logistic centers involving all the
related parties, acts as both start and finish for the logistic processes which involves collecting,
storing, distributing, classifying, furthermore transporting containers by means of several
transportation modes. As a result, trade centers work more efficiently. All the bureaucratic
processes can be directed from one center, which will speed up procedures and thus will improve
effectiveness. It seems possible that, if necessary steps taken as mentioned above, Turkey can be
a global logistic base in the future.
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GiRiS

Bir Ulkenin gelisimi icin olmazsa olmaz sart; yatirim, ticaret ve ulasim zincirinin saghkli calismasidir.
Surdurulebilir kalkinma buna baglidir. Yurdun her tarafinda ayni seviyede ulasim ve haberlesme altyapisinin
saglanmasi zenginlik merkezlerinin Ulkenin her tarafina yayilmasi llke sanayisinin gelismesinde biyik 6neme
sahiptir. Ulke ekonomisinin bélgeleri ile biitiinlesmis bicimde gelismesi ve biiylimesi ancak gelismis ulasim
altyapisiyla olur. Ulke ekonomisini, viicuda benzetecek olursak; ulasim aglari tilkenin damarlari, lojistik koyler
(merkezler) de kalbidirler. Ulke ekonomileri ancak ulastirma politikalarinin, sanayi politikalarini desteklemesi ile

gelisir ve buydrler.

Diinya lizerinde kaynaklarin her gesidine sahip bir Ulke yoktur. Yani ihtiya¢ duydugu her seyi kendi kaynaklari ile
Uretebilecek bir Ullkeden bahsetmek olduk¢a zordur. Her (lke degisen oranlarda birbirleri ile ticaret
yapmaktadir. ithalat ile ihtiyaclarini karsilayan iilke, ihracatla diger uilkelerin ihtiya¢c duydugu riinleri o iilkelere
satmaktadir. Nasil ki bir insan kendi basina ihtiyaglarini karsilayamaz ve diger insanlarin Urettigi hizmet ve
Urinlere ihtiyag duyarsa ayni sekilde (lkeler de ihtiya¢ duydugu her kaynaga sahip olmadiklarindan diger
tlkelerin dogal kaynaklarina, teknolojilerine, ucuz isciligine, insan giicline zorunlu olarak ihtiyag duyar. Kisacasi
ithalat yapilmadan i¢ ekonominin siirdiiriilmesi, ihracata yonelik tretim yapilmasi zordur. Bu nedenle ulasim,
tlkeler arasindaki bu zaruri muhtagligi karsilikli olarak giderme noktasinda énemli gérevler Ustlenir (Melemen,
2008: 253). Ulasimin bir diger 6nemli ekonomik fonksiyonu da bélgeler arasi kalkinmishk farkini esitleyerek Glke
ekonomisinin daginik bir sekilde degil de butiinlesik olarak kalkinmasini saglamasidir. Hatta Glkeler arasi
kalkinmighk farkini bile esitleyebilir ve Ulkeler arasi karsilagtirmali Gstlnlik esasina goére Ulkelerdeki Gretim
verimliligini artirabilir (Aren, 2009: 233-239). Bu nedenle sanayi politikasinin énemli unsurlarindan birinin
lojistik oldugu g6z onlne alinmaldir. Ganimizde gelismis Ulkelerin ihtiyag duydugu enerji kaynaklar
Tirkiye'nin ya glineyinde ya kuzeyinde veyahutta dogusunda yer almaktadir. Turkiye bu nedenle diinyada dogal
bir lojistik merkezdir. Bundan dolaylr bu makale Tirkiye’nin Avrupa Birligine giris stirecinde, sahip oldugu son
derece 6nemli ticari konumuna ve bu konumun ortaya c¢ikarmis oldugu firsatlara deginmek igin kaleme

alinmustir.

1. LOJISTiK MERKEZLER VE KURESEL DUNYA EKONOMISi

“Lojistik merkez, hem ulusal hem de uluslararasi diizeydeki nakliye, lojistik ve esya dagitimi ile ilgili tim
faaliyetlerin mubhtelif isleticiler tarafindan yiratuldigu belirli bir bolgeyi tanimlar. Lojistik merkezlerde
tasimacilik, intermodal faaliyetler ve lojistik faaliyetlere odaklanir ve bu merkezler genellikle metropol
bolgelerin disinda kalan, farkl tasima tirleri baglantilarina yakin olan bolgelerden segilir. Bu merkezlerde
nakliye ve lojistikle ilgili faaliyetleri gergeklestiren isleticiler, insa edilen binalarin sahibi ya da kiracilar

olabilmektedirler” (izto, 2009).

Karayolu, demiryolu, denizyolu ve yerine gore havayolu erisimi ile kombine tasimacilik imkanlarinin oldugu

depolama ve ulastirma hizmetlerinin birlikte sunuldugu lojistik merkezlerin 6nemi glin gectikce artmaktadir.
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Lojistik koyler (merkezler), uluslararasi limanlar ve hava alanlar olarak tanimlanirlar. Kiiresel olanlar kitalarin
uglarinda yer almaktadirlar. Bu merkezler demiryolu baglantisi ile desteklenmekte, depolama, ellegleme,
paketleme, etiketleme, geri donistirme ve hatta lretim yapilabilmektedir. Hong Kong, Antwerp, Rotterdam,
Hamburg, Singapur, Dubai, Tokyo, Los Angeles, New York, Paris liman ve hava alanlari en 6nemli lojistik
merkezler arasinda yer almaktadirlar. (Stopford, 2009: 345-383). Bazen de liman ile hava alani i¢ igedir. Eger i¢

ice degilse bile demir ve kara yolu ile birbirlerine baglanmislardir.

Global lojistik denince akla ilk gelen mesafenin uzamasi ve masteri cesitliliginin artmasidir. Musteri cesitliligi
artinca miusteri beklentileri de beraberinde degismekte ve gesitlenmektedir. Global lojistik bu ylizden tim
ulagtirma tirlerini verimli kullanan ve butlinlestiren bir sistem diye tanimlanabilir. Global lojistik kavrami
ulastirma modlarinin ve diger lojistik faaliyetlerin optimum duizeyde verimli kullanilmasini glindeme getirmistir

(Gourding, 2002: 84-85). Asiri rekabet baskisi, think global act local’ disiuncesini kiresel lojistikte cok derinden

hissettirmistir. Ginlimizde ¢ok uluslu sirketlerin kiresel lojistik olmadan anlasilmasi mimkun degildir. Blyuk
petrol sirketleri petroli bir yerden cikarirken, ulastirirken, depolarken, rafine ederken hep farkli lojistik
¢ozimler kullanirlar. Tum bu ¢éziimler birbirine bitlnlesiktir. Bu butiinlesme ¢ok uluslu sirketlerin tim
diinyada yayginlasmasini ve karl hale gelmesini saglamistir. Uluslararasi ticarette ulasamadiginiz ekonomilerin
pazari ne kadar biyik olursa olsun sizin igin bir anlam ifade edemeyecektir. Ayni sekilde bir Griin ne kadar
kaliteli olursa olsun pazara arz edilmedik¢e ekonomik bir degeri de olmayacaktir. O halde kaliteli tGrtintin pazara
arz edilmesini saglayan bu 6nemli siirecin titizlikle ele alinmasi gerekir. Eger kaliteli bir Grin kaliteli hizmet alt
yapisi ile desteklenmez ise kiresel rekabet ortaminda uzun émirli olmasi zordur. Dis kaynak kullanimida tam

bu noktada kiiresel isletmelerin glindemini isgal etmeye baslamistir.

Bir sirketin istenilen Urlini veya hizmeti liretecek kapasitesi olmadan, belli piyasalarca talep edilen drin
miktarini Gretmek ve belli pazarlara sunmak igin iretimi yapmak isteyen isletmenin, kendi biinyesinde olmayan
ve teknik uzmanlik gerektiren bazi islem ve slrecleri dis kaynaga bagimh olarak temin etmesine dis kaynak
kullanilmasi denir (Greaver, 1999: 160). Dis kaynak kullaniminin amaci rekabetin zorlu oldugu kuresel
ekonomilerde uzmanlasmis kuruluslardan yararlanip ana ise odaklanarak kaliteli hizmet ve {riin arz ederek
rekabetci avantaj elde etmektir. Dis kaynak kullaniminin sagladigi baslica avantajlar: Ana ise odaklanmak,
maliyetin azaltilmasi, sabit maliyetin degiskene donistirilmesi, maliyetlerin 6nceden bilinmesi ve belirlenmis
hizmet diizeyidir (Schniederjans, M.J., v.d. 2005: 24-31). Ornegin; Tirkiye’de ev aletleri grubunda lretim yapan
bir firma mdusterilerine, arizalanan Urinlerini misteri hizmetlerine bildirmeleri halinde arizalanan drinleri
evlerinden almayi ardindan tamir edip evlerine teslim etmeyi vaad etmektedir. Aslinda Uriini evden alip, tamir
eden ardindan eve teslim eden lojistik firmalaridir. Boylece Uretimi yapan firma bu tiir islere ayiracagi zamani
ar-ge’ye ayirarak rekabetci Ustlinlik olusturmaktadir. Ayrica misteri beklentilerine, ‘kaliteli Grin kaliteli
hizmetle var olur’ felsefesi ile cevap vermektedir. Bu tlr stratejik is birlikleri, dis kaynak kullaniimasinin ve
uzman lojistik firmalarinin paydaslarina sagladigi avatajlar agisindan vurgulanmasi gereken énemli noktalardir.
Rekabetin giderek yogunlastigl bu alanlarda, Tirkiye’nin, Ortadogu ve Avrupaya bu tir hizmetleri vermek igin

on plana gikaracak atiimlar yapmasi lojistik merkezlerin kurulmasi ve gelistirilmesine baglidir.

“ Think global act local: Kiiresel diisiin, yerel hareket et.
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Bir un fabrikasinin tiim Orta Doguya kendi bilinyesinde Urlin dagitimi yaptigini diisiinecek olursak; s6z konusu
fabrikanin Gretim hacmine bagl olarak dagitim giiciiniin olmasi gerekir. Ornegin giinlik 200 ton un ve unlu
mamul Grettigini dislinecek olursak bir giinde bu 200 tonluk Grlnlerin dagitimi igin arag basina 20 ton’dan en
az 10 tane uzun ve genis araca ve bu 10 araci idare edecek 12-13 sofore ihtiyag vardir. Arag sayinin 10 olmasina
ragmen sofor sayinin 12-13 olmasinin sebebi arag soférlerinin hastaliginda ya da acil durumda yedeklenecek
olmasidir. Ayni zamanda bu araglarin filo takibi icin en az 2 personele, araglarin tamir bakimi igin yine 2
personele ihtiyag vardir. Ayrica isin bir de depolama kismi var. Tim bu iskollarini tek bir merkezden idare etmek
hem giictiir hem de israfa neden olur. Ornegin iran’dan talep edilen 10 tonluk un icin ara¢ yénlendirildiginde
arag varl bos olarak Iran’a teslimat yapacak ve birim iriin basina ulastirma maliyetini ve cevre kirliligini
artiracaktir. Bu ara¢ geri donis yiku yiklemeye de 6zen gostermeyecektir ¢iinkii un fabrikasinin aragi
oldugundan lojistik ile profesyonel anlamda ugrasmadigindan eksik kapasite kullanmak zorunda kalacaktir. Hem
lojistik hizmet olarak hem de (retim olarak maliyetlerin artmasina sebeb olacaktir. Ornegin arag 20 ton yerine
10 ton ile yola ciktigini dislindigiimiizde % 50 bos kapasite ve birim Grin basina 2 kat ulastirma maliyeti
olurken, birde s6z konusu bu aracin geri donis yiki bulmadan fabrikaya dénmesi ve bos yere yakit tiketmesi
yine gidis donuis hacminde % 50’lilik bir kayba neden olur. Bunlari topladigimizda % 75’lik bir atil kapasite ortaya
cikmaktadir. Bu konuyu biraz acacak olursak aracin kapasitesi 20 ton idi, arag gidiste 20 ton dontste 20 ton yik
ile calistirilisa toplamda 40 ton yik elleglemis olunmalidir. Yani aragin sefer basina toplam tasiyacagi yik miktari
40 tondur. Fakat arag 10 ton yik ile yola giktigini varsaymistik. Doniis yiki almadan geri doniidiiginden 10 + 20
=30 tonluk atil bir kapasite olusmustur. Aragin gidis donlste toplam tasimasi gereken yiik 40 ton ise 40 — 30 =
10 ton yiik eder. Bu durum sunu gostermektedir. Un fabrikasinin kendi yaptigi lojistik hizmet ile arag¢ basina
verimliligi % 25 (10/40) gibi ¢ok dustik bir verimliliktir. Dolayisi ile birim basina Grlin maliyeti ve gevre kirliligi
artmistir. Ustelik un fabrikasinin isi un ve unlu mamul Gretmek ise rekabet etmek icin kendi ana is koluna

odaklanmasi ve o alanda kaliteli Grilinler Gretmesi gerekmez mi?

Kiresel diinyada rekabet, rakip sirketler arasinda degil, rakip sirketlerin icinde bulundugu tedarik zincirleri
arasinda yasanmaktadir. Bu yaris ayni zamanda ve esasinda bu sirketlerin tedarik zincirini yoneten biitiin
personel arasinda da yasanmaya baslamistir. Clinkl zincirin en dislik maliyette, en yiiksek kalitede ve en
yuksek tepki hizinda olmasi misteri memnuniyeti agisindan ¢ok énemlidir. En hizli, en gigld, en iyi ¢dzim
Ureten, en uygun fiyatta en kaliteli hizmeti verebilen, bir anlamda da bunu basarabilecek personele sahip belli
sayida sirketler zinciri ayakta kalacak ve pastadaki paylarini biyiteceklerdir (Lee, 2007: 87-113). Rekabetgi
Gstinlugine odaklanmis firmalar kendi biinyesinde bulunan depolama, dagitim, paketleme, geri doniisim,
glimriikleme gibi hizmetleri baska firmalara kendi adina yaptirmaya baslamislardir. Bu islere ayirdiklari zaman,
emek ve parayi asil faaliyet alanlarina aktararak rakiplerinin 6nlerine gegmeye baslamislardir. Sonucta dagitim
icin, filo ve depo yodnetimi gibi 6zel uzmanlik alani isteyen isleri birakarak ana islerine odaklanmislardir. Bu
durum yarim kamyon siparisi diger yarim kamyonluk goénderiyi birlestiren uzman lojistik firmalarinin dogmasina
ve etkin kaynak kullanimi ile israfin ve gevre kirliliginin dnline set ¢ekilmesi agisindan faydal olurken lojistik
maliyetleride asagl ¢ekerek birim Griin basina giderleri distrerek verimliligi artirmistir. Uzmanlasan Gretim
gicu rekabeti siddetlendirmis ve siddetlenen rekabet tedarik zincirlerine dogru hizla kaymaya baslamistir.

Clnkid artik diinyanin her yerinde belirli bir Gretim glicii olusmus durumda ve ¢ok ucuz is glicl ile Uretilen
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kaliteli Grinlerin rekabetinde ¢ok siddetli rekabet oldugundan Griinilin teslimat siresi, geri donilsiimu, garanti

ve tamir suresi gibi hususlar 6n plana gikmistir.

Kuresel ekonomilerde asil avantajin ne emek bollugunda, ne dogal kaynak zenginliginde, ne de iklimsel
ozelliklerdedir. Elbette kaynak donanimi ve iklimsel 6zellikler cok 6nemlidir. Lakin bugliniin ekonomik yapisi, bu
yapinin igleyisi ve uluslararasi ticaretin sonuglari dikkate alinacak olursa asil avantajlari baska yerlerde aramak
gerekiyor. Ornegin teknolojik planda, finansal planda, ulasimda, (6zellikle de deniz ulagiminda) haberlesmede,
iletisimde ve sigortacilik gibi alanlarda Ustilinlik saglayan bir tlkenin, uluslararasi iliskilerden ve ticaretten karli
cikmasi dogaldir. Gergek avantaj, herhangi bir kaynaga digerlerinden daha fazla sahip olmaktan ¢ok Gretimi
mumkiin olan en dusik maliyetle organize ederek uygun maliyet ve ylksek kalite ile pazara sunmaktir. Aksi
halde, Asya’nin emek avantajindan Afrika’nin dogal kaynak avantajindan s6z etmemiz gerekirdi. 1970’li yillarda
Uglncl dlnya, petrol disinda on iki temel Griiniin ihracatindan 30 milyar dolar sagliyordu. Bu Urlnlerin piyasada
200 milyar dolara satildigi tahmin ediliyor. Aradaki fark kuzey yarim kiredeki gelismis tlkelere ait isletmelerin
katma degerini olusturmaktadir. Bu isletmeler 170 milyar dolarlik katma degeri daha ¢ok bahse konu (riinlerin
lojistik hizmetlerinden elde etmekteydiler. Ote yandan bir tablet cikolatadaki kakao, s6z konusu cikolatanin
satis fiyatinin % 10’una esit oldugu distnuliince katma deger yaratan faaliyetler; bir Griint Gretmekten ziyade
Urinlin paketlenmesi, barkodlanmasi, etiketlenmesi, depolanmasi, dagitiminin yapilmasi ve tersine lojistiginin
yapilarak gerekiyorsa geri donustirilmesi gibi siireclerdir. (Kacoman, 2007). Cinki kiresel ekonomiler, Gretimi
¢ok ucuza mal edebildiginden rekabet alanlarini katma degeri yiksek olan lojistik faaliyetlere kaydirmaktadirlar.
Bu durum lojistikte yeni bir kavram olan nis lojistik kavramini dogurmustur. Nis lojistigi misteri ve triin odakh
lojistik ¢ozimler biitini diye tanimlayabiliriz (Skjott-Larsen, v.d., 2007: 283-284). Musteri odakli ve tirin odakh
lojistik hizmetini, etkin, hizli ve verimli bir sekilde saglamanin yolu diinyadaki dogru noktalara lojistik merkezler
kurmaktan geg¢mektedir. Tirkiye son vyillarda uluslararasi lojistik sirketlerin yogun olarak yatirim yaptigi
tlkelerdendir. Turkiye'nin geng nufiisu géz 6niine alininca kiresel diizeyde atilimlar yapacak lojistik sirketler
kurmasi ve gelistirmesi ¢cok da zor gézikmemektedir. Ayrica lojistik sektérii yogun emek gerektiren sektorlerin
basinda gelmektedir. Geng¢ nuflisumuz ve issiz sayimiz ¢cok oldugundan emek yogun sektorlerin Turkiye’nin

kalkinmasi agisindan olumlu yénde kaldirag etkisi yapmasi mimbkin olabilir.

Son vyillarda yayginlasmaya baslayan internetten alis-verisin de artmasi Tirkiye deki lojistik firmalarinin
blyUmesi icin gerekli ortami hazirlamis ve uluslararasi firmalarla rekabet edebilecek kargo sirketlerini
dogurmustur. Oniimiizdeki yillarda bu gelismelerin artarak devam edecegi tahmin edilmektedir. Bir arastirma
sirketi olan Nielsen’in gectigimiz haziran ayi icersinde yaptigi “Global Trends in Online Shopping”* arastirmasina
gore diinyada insanlar gelecek 6 ay igersinde online olarak % 44 oranla kitap almayi diisiinmekteler. Kitabi %
36’lik oranla giyim esyalari, % 32’lik oranla ugak biletleri, % 27’lik oranla elektronik esya, % 26’lik oranla otel ve
tur rezervasyonlari ve % 22’lik oranla kozmetik izlemektedir. Cesitli tlkelerden 27,665 kisinin katildigi bu
arastirma bizlere sunu gdstermektedir. Oniimiizdeki yillarda internet ile birlikte magaza kavrami énemli bir
degisim icine girerek rekabet alanlarini lojistik Gzerine yogunlastiracaklardir (Nielsen, 2010). Buglin cesitli

gazete ilanlarinda sikga rast geldigimiz, ‘kargo parasini édeyene kitap hediye’ sloganiyla ortaya c¢ikan reklamlar

* Global Trends in Online Shopping: Online alis veriste kiiresel egilimler.
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bile lojistigin glinimiiz kosullarinda sadece tasimacilik ya da depoculuk hizmeti saglamakla kalmadigini
gostermektedir. Bu hizmetlerin yani sira lojistik hizmet saglayicisi misterinin siki bir partneri ve kar ortagidir.
Clinkl hediye edilen kitap icersinde lojistik hizmet bedeli vardir. Béylece lojistik firma partneri ve kendi adina
tahsilat yapmakta ve misterisi ile kar ortagi olmaktadir. Yine bu Uriin igin lojistik firmasi hizmet verdigi musteri
ile beraber miisterisinin misterisi icin katma deger olusturmaktadir. Ote yandan bir kurulusun béyle bir
uygulamayi kar etmek yerine halkin bilinglenmesi igin yaptigini varsaysak bile uygulamanin yapilabilinmesi igin

yine lojistik hizmeti saglayacak bir ortaga ihtiyaci vardir.
2. KURESEL LOJISTiK SEKTORU VE TURKIYE

Avrupa’da yer alan lojistik merkezlere gbz attigimizda, italya’da 25, ispanya’da 22, Danimarka’da 6, Fransa’da 2,
Macaristan, Portekiz, Yunanistan, Ukrayna ve Liiksenburg’ta 1 adet olmak Ulzere Avrupa’da 60’in lizerinde
lojistik merkez tanimina giren yapilanma mevcuttur. Yaklasik 2 bin 400 adet tasima igletmecisi bu merkezlerden
yararlanmaktadir. Tim ulasim baglantilari arasinda ve farkli tasima tirleri arasinda koordinasyonu saglamak, bir
lojistik merkezin en 6nemli gorevidir. Bu yuzden Avrupa’daki lojistik merkezlerin ¢ogu nakliye ve dagitim
faaliyetleri igin birer s konumunda olan yerlerde; yani demiryolu, otoban ve deniz arterleri yakininda
kurulmustur ve hepsi bulunduklari biiyiik sehirlerin 40 mil yakinindadir. Yunanistan’da da bir adedi planlanmis,
bir adedi insa halinde ve bir adedi de calisan 3 adet lojistik merkez bulunmaktadir. Ayrica Avrupa Birligi,

Europlatforms* adinda Avrupa Lojistik Merkezleri Birligini’de kurmustur (izto, 2009).

Cografi dagilim agisindan bakildiginda ise 2007 yili itibari ile lojistik sektor degerinin; Asya-Pasifik ve Amerika'nin
toplam sektér gelirlerinin sirasiyla % 35,9 ve % 32,4'Un0 aldigini ve Avrupa’nin ise 31,7’lik bir paya sahip
oldugunu bilmekteyiz. Bu oranlar, Amerika’da patlak veren kiresel finans krizi 6ncesine dayandigi icin Asya-
Pasifik bolgesinin lojistik sektdr degerindeki payr hem Avrupa’ya gore hem de Amerika’ya gore artmistir. Bir
diger gosterge de; diinyanin ikinci bliylik ekonomisi olan Cin’in buyik lojistik yatirimlar yapmasidir. (Turkiye
Cumhuriyeti Basbakanlk Yatirim Destek ve Tanitim Ajansi Tasimacilik ve Lojistik Sektorli Raporu, 2010:4) Cin
menseli bir firmanin, Yunanistan’da bulunan Pire limanini alarak Avrupa’nin en buyulk lojistik merkezi olan
Rotterdam limanina rakip olacagini ve Avrupa ile Orta Doguya yapacagl ticaret igin bu limani Us olarak
kullanacagini deklare etmesi bunun en giizel 6rneklerinden biridir (Pire’yi Alan Cin Rotterdam’in Tahtina Goz
Dikti, Diinya Gazetesi (Persembe Rotasi Eki), 05.08.2010). Ote yandan lojistik sektdr degerinin yine 2007 yili
itibari ile tasima yonetimine gore dagilimi ise; % 3,2 Havayolu (Kargo), %11,1 Havayolu (Yolcu), %16,8

Denizyolu, %19,9 Tasimacilik Altyapisi, %48,9 Karayolu ve Demir yoludur. Kiresel lojistik sektori icersinde yilhk

*
Europlatforms temel amaci lojistik merkezlerinin ve intermodal terminallerin ulasim ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi

bakimindan stratejik dnemini desteklemek olan ve Avrupa ¢apinda 9 iilkeyi temsilen 55 iiyesi (55 lojistik merkez) bulunan
Avrupa Lojistik Merkezleri Birligi’dir. 1991 yilinda kurulan birlik biinyesindeki lojistik merkezlerde toplam 2.400 sirket
faaliyet gostermektedir. Europlatforms, iiye olan lojistik merkezlerle ilgili yillardir sayisiz girisimlerde bulunmus, degisik
proje ve aktivitelere imza atmigtir. Lojistik merkez (merkez) tanimi 1992 yilinda Europlatforms tarafindan ¢ikarilmis, ulasim
ve iletisim sebekelerinde AB inisiyatifleri dogrultusunda bir Avrupa sebekesi yaratilmasina karar vermek ve iyilestirmek

amactyla ortak ¢at1 altinda hareket etmeyi saglamistir
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ortalama vyatirim; demiryolu tasimaciligl icin 70 milyar dolar, karayolu tasimaciligl icin 113 milyar dolar,

denizyolu tasimaciligi igin 47 milyar dolar, havayolu tasimaciligi i¢in 81 milyar dolardir (Erdal, 2005: 3).

Kuresel Diinyadaki tedarik zincirleri ele alindiginda; masanizda tuketilmeye hazir bulunan bir fincan kahve igin
bile 18 ulkeden 29 sirketin bir araya gelerek ortaklasa calismasi gerekmektedir (Dingsahin, T. Dinya’da ve
Turkiye'de Lojistik Sunumu. 2009). Ginidmizin hizl ekonomilerini birbirine baglayarak onlara can veren kiresel
tedarik zincirlerinin énemli bir ayaginindaTurkiye’de bulunmasi lojistik maliyetlerin asagi ¢ekilmesi agisindan bir
zorunluluktur. iste bu nedenle, Kiiresel Diinya, Tiirkiye’ye iginde bulundugumuz tarihi siirecte cok 6nemli roller
bicmeye baslamistir. Clinkti Tarkiye'nin etrafina ¢api 1000 km? olan bir daire cizilirse bu dairenin igersine
yaklasik 20 ulke girerken, ¢api 3000 km? bir daire cizilirse bu dairenin igersine 70 ulke girmektedir (Kulga ve
Akgetin, 2010: 108-111).

Kuresel ticarete konu olan uriinlerin deniz ve liman gérmeden bir merkezden diger bir merkeze ulastirilmasi
nerdeyse imkansizdir. Denizciligin tlke ekonomilerini kalkindirmada adeta ¢arpan etkisi yaptigini sdyleyebiliriz.
19. yy.’da bunu fark eden ingiltere denizciligine biiylik 6nem vererek giines batmayan ilke olmustur. Sanayi
devriminin bir ada devleti olan ingiltere de baslamis olmasi bir tesadiif degildir. Bu nedenle; Avrupa Birligi
Komisyonu; 7 Haziran 2006 Tarihinde “Birlik icin Bir Denizcilik Politikasina Dogru: Okyanuslar ve Denizler icin Bir
Avrupa Vizyonu” bashgl altinda “Yesil Kitap” adli kitabi yayimladi. Yesil Kitap; Arthur C. Clarke’a atfedilen
“Dilinyamiz okyanuslarla kapliyken onu yerylzii diye adlandirmak hi¢ de dogru degil” sozleriyle basliyor, Yesil
Kitap’in giris boliminde denizcilik politikalarinin Lizbon stratejisi cergevesinde sekillenmesi gerektigi
vurgulanarak AB’nin gayrisafi hasilasinin %40'inin denizcilik bolgelerinden elde edildigine deginilmektedir.
Bununla birlikte; AB vatandaslarinin denizler ve okyanuslarin 6nemi konusunda yeterince bilgi sahibi olmadigina
isaret edilmektedir. Deniz tasimaciligl ve limanlar uluslararasi ticaret ve mal degisimi icin temel teskil eder.
AB’nin dis ticaretinin %90’1 ve i¢ ticaretinin %40’1 denizyoluyla yapilmaktadir. Diinya toplam filo tonajinin
%40’ 1na sahip olan AB ulkelerinin bu kiiresel endstrideki liderligi tartisilmaz niteliktedir. AB limanlarinda yilda
350 milyon yolcu tasinmakta ve 3,5 milyar ton yik elleglenmektedir. AB ilkelerinde 350 bin kisinin limanlarda
ve limanlarla ilgili hizmet sektériinde ¢alismakta olduklarina ve yillik 20 Milyar Euro tutarinda bir katma deger
yarattiklarina deginilmektedir. Ayrica denizcilik sektériiniin gemi insa ve yan sanayi gibi sektorler icin de
yardimci sektor oldugu dile getirilerek sigortacilik, bankacilik, brokerlik, klas kuruluslari ve danismanlik gibi
denizcilik sektériniin destekgisi olan hizmetlerde de Avrupa’nin liderligini muhafaza etmesi gerektigi ifade
edilmektedir. Ayrica; denizcilik mirasi ile ilgili faaliyetlerin diger sektorlerle de baglantili olarak nasil tesvik
edilmesi gerektigi, okyanuslarin insan yasamindaki roli konusunda ortak bir goriis gelistirmede egitimin nasil
katkida bulunabilecegi konulari irdelenmektedir. Bu ayni zamanda denizcilik mesleginin imajinin gelistirilmesi
ve denizcilikle ilgili sektérlerin basarilarinin arttirilmasina da 6ncllik edebilecektir (European Communities,
2006). Yukarida belirtilen bilgilerin hepsi Tirkiye icin Avrupa Birligine giris strecinde adeta bir pusuladir. 3,5
tarafi denizlerle kapli olan ve kiiresel lojistik bakimdan diinyada ¢ok 6nemli bir konuma sahip Tirkiye, kapasitesi

dar limanlarinin kapasitesini artirmali ve denizcilik alt yapisini gligclendirmelidir.
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Lardner’in, Alan Yasasina gore; eger lojistik maIiyetIer1 yariya indirilirse Urlnlerin sunulabilecegi pazar alani 4
kat artar. Ornegin; ekonomik olarak {riinlerini, 10 kilometreye kadar teslim edebilen bir fabrika diisiinelim. Bu
durumda, bu fabrikanin 10 kilometre yaricapinda dairesel bir dagitim alani olur. Eger tasima maliyetleri yariya
disuralirse, dairenin yarigapi iki kat, dolayisiyla alani da 4 kat artmis olur. Bu yaklasim siire (zaman) igin de
gecerlidir. Eger tasima hizini iki katina gikarirsa, ayni zaman diliminde hizmet verilebilecek alan 4 kat artar.
(Shieh ve Goldberg, 1985: 509-512) Basit bir geometrik hesapla bu kurali ispat edelim. 10 kilometreye kadar
Uranlerimizi teslim ettigimizi varsaymistik. Yani yaricapimiz 10 kilometre ise geometrideki daire alani hesap
formilinden; m x r¥den (it sayisini 3 olarak alirsak) 3 x 102 = 300 km? lik bir alana Griinimuzin dagitimini
yapabilmekteyiz. Lardner’in alan yasasini uygulayarak, maliyetlerimizi yari yariya duslrerek 10 kilometrelik
yaricapimizi ayni maliyetle iki katina ¢ikarirsak 10 x 2 = 20 kilometrelik bir yaricap elde etmis oluruz. 3 x 20% =
1200 km? olur. 1200 km? + 300 km? = 4 tiir. Yani dagitim alanimiz 4 kat armis olur. Bu denklem hem zaman igin

hem mekan igin uygulanabildiginden verimliligin boyutlarinin da en az 4 kat artacagina delildir.

Lardner’in alan kuralinin Tirkiye icin 6nemli olmasinin sebebi sudur. Bir malin ihracatcinin Ulkesinden
¢ikartirilarak ithalatginin Glkesine ulastirilirken, o malin lojistigi ile ilgili taraflarin ¢ok dikkatle Gzerinde durmalari
gereken bazi temel noktalar vardir. Bunlar; ulastirma, paketleme, depolama sevkiyat ve sigortadir. Eger bu
konular dikkate alinmaz ise malin ulasamamasi, hasarli ulagsmasi gibi durumlar ortaya ¢ikar ve lojistik maliyetleri
artirir (Akin, 2006: 301). Lojistik maliyetlerdeki degisimin firmalarin pazar ve \ veya dagitim alani Gzerinde gok
farkh etkileri vardir. Bu durum bize, son zamanlarda neden diinyanin en biyik lojistik firmalarinin, Turkiye'ye

yatirim yaptigini gayet iyi agiklamaktadir.

Tirkiye’den 3,5 saatlik ugusla, 52 Ulkeye ulasilabiliniyor. Yani 52 Ulkenin pazarina Tirkiye’de dretilen bir Grin,
yarim ginlik yol ile satisa sunulabiliniyor. Bir baska agidan ele alirsak; Tirkiye’'nin herhangi bir yerinden 4
saatlik ugusla yaklasik 1,5 milyar insana ulasilabilinmekte ve onlar da 4 saatlik ugusu goéze alabilirse Turkiye'ye
ulagabilmekteler. 6saatlik ugusla 3 milyar insana ulasilabilir. 3 milyar insanin igerisindeki yeterli alim giicline
sahip olan kisiler de Tirkiye’ye ulasabilir. Tlrkiye’nin yakin alaninda, toplam milli gelirleri trilyonlarca dolarla
olgilen 400 milyondan fazla niifus yasamaktadir. Bununla beraber son yillarda, Ortadogu, Kafkasya ve kuzey
bolgeler ile ticari iliskilerimiz cok gelismistir. Bu bolgelerin pay1 % 1,8’den % 18’e yukselmistir (Akgetin ve Kulga,
2010: 108-111). Kolay ulasilabilirlik ve kaliteli hizmet ile Tirkiye diinya ekonomisinde sinif atlayarak dinya
ekonomisindeki sirasini ¢ok ylikseklere c¢ikarabilecektir. Yeterki koordineli ve planli orginazasyonlar

olusturabilsin.

Johann Heinrich von Thiinen’in teorisine gore topraklarin ve arsalarin, piyasalara ya da sehir
merkezlerine yakinlklarina gére ortaya c¢ikan bir ranti vardir. Bu rant mevki rantidir. Mevki ranti iretimi ve
dagitimi cesitli sekillerde etkilemektedir. Ornegin: bir sehirden uzaklasildikca tasinmasi kolay ucuz Uriinler
yetistirilecektir. Sehre yakin topraklarda hacimleri agir ve ¢abuk bozulabilecek Uriinler yetistirilir. Yiikte agir

pahada hafif mallar ise sehre uzak yerlerde yetistirilecektir. Bu bakimdan arsalarin sehre yakin olup

! Lojistik maliyetlerden kasit basta ulastirma olmak iizere; depolama, giimriikleme, ellegleme, paketleme, bar
kodlama vb. dir.
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olmadiklarina gore olusan fiyat farkhliklarina kent ranti da denilmekte ve sehirden uzaklasildik¢a rant
dismektedir. Bu teoriye gore bir sehrin degerini lojistik esneklik belirlemektedir. Cuinki sehrin tedarikinin
saglanmasi ¢ok 6nemlidir (Dinler, 2008: 10-12). Turkiye’nin lojistik degerinide, bizlerin olusturacagi kiresel
tedarik zincirleri ile butlinlesme ve lojistik esneklik belirleyecek (ilke ekonomisine bdlgesel bir rant

saglayabilecektir.

Uluslararasi ticaretin bir kisminin her seyden énce ulastirma masraflarina dayandigini, ikinci Diinya Savasi’ndan
sonra diinya ticaretinin gelismesine yol agan en 6nemli sebebin ulastirma masraflarindaki siirekli azalma
oldugunu bilinmektedir. Bir sanayi dalinin piyasaya yakin kurulmasi, Griinin nihai tiketiciye ulasmasi ile ilgili
dagitim masraflarini azaltir. iki tip masrafin en disiik oldugu nokta, en iyi kurulus yerini teskil edecektir
(Kocaman, 2007). Herhangi bir ekonomi teorisinde zaman ve mekan her ikisi de hayati 6nem tasimaktadir.
Karlilik, pazar pay! artisi, finansal iyilesme, Griin kalitesi artisi, yeni Uriin gelistirme, ¢alisan memnuniyeti,
misteri memnuniyeti, yatirrmci memnuniyeti gibi etmenlerin saglamasi icin, dogru Grind, dogru miktarda,
dogru zamanda, dogru yerde, degiskenlige agik, minimum maliyet, maksimum hiz, minimum stok yik ile nihai

tiketiceye ulastiriimasi gerektiginden biyuk merkezlere yakin lojistik kdyler olusturulmustur.

“1978 yilinda Birlesmis Milletler Orgiitii tarafindan ihracat isleme bélgelerinin (Economic Processing Zones)
gelistiriimesinde deneyimi olan 29 {yenin katihmiyla Diinya Serbest Bolgeler ve ihracat isleme Bélgeleri
(WEPZAZ) kurulmustur. 25. kurulus yili 21 Ekim 2003’de istanbul’da kutlanan WEPZA’nin Baskanhgi sekiz yildir
Tilrkiye’nin uhdesinde bulunmaktadir. Turkiye, 1991 yilindan beri WEPZA {yesidir. WEPZA'nin temel amaci,
Diinya serbest ticaretinin oniindeki engelleri kaldirmaktir. Halen 60 ilkenin Gye oldugu bu kurulus, Turkiye
Serbest Bolgelerini, Diinya Serbest Bolgeleri icinde en parlak 6rneklerden biri saymaktadir.” (Kocaman, 2007)
WEPZA’nin Tirkiye'yi dinyadaki serbest bolgeler icerisinde en parlak 6rnegi olarak gostermesi Tiirkiye'nin
kiresel lojistik (is olma potansiyeli baglaminda son derece 6nemlidir. Tirkiye'nin ulasilabilir noktada olmasi ayni
zamanda belli merkezlere ulasabilir oldugu anlamina geldiginden, Kiresel Diinyanin lojistik kdyl olmasi
ekonomilere ve isletmelere bliyik kolayliklar saglarken lojistik maliyetlerin diismesine katkida bulunmaktadir.
Tirkiye konumu ve degisik iklim sartlari sayesinde her tirli Grinid uzun middet muhafaza edebilir. Bu

dranlerin dagitimini verimli sekilde yapabilir.

Kiresel lojistik s olmak icin; cografi konum UstinlGgi (6nemli ticaret yollarn Gzerinde bulunmak, dis pazara
yakinlik gibi), hinderland (art bolge) ile giicli bir baglanti (ic pazara yakinlik), gelismis bir liman (altyapi ve
personeli itibariyle), glicll bir ulastirma agi, 6zellikle haberlesme basta olmak lizere gelismis bir altyapi, sektorel
dagihm ve istihdam durumu itibariyle ticaret ve hizmet sektorlerinde mukayeseli Ustinlik, bu “mukayeseli
Gstinlugl” ortaya cikaracak gerekli muafiyet, tesvik ve kolayliklar (kural disiliklar), ucuz emek depolarina
yakinhk, bolgede yapilacak Uretimin tiiriine gore bir havaalani ve derin bir limanin varhigi, gelismis bir altyapi
(fiziki, teknik altyapi-givenlik altyapisi dahil, yonetim altyapisi/saghk tesisleri ve diger sosyal tesisler) gibi bir

takim sartlari sayabiliriz.(Saatgioglu, 2006) Tirkiye’nin bu sartlarin bircoguna sahip oldugunu da biliyoruz.

2 http://www.wepza.org/
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Tarihin ilk donemlerinden beri Tirkler, ticaret yollarini kontrol altinda tutarak kiiresel ticarete yon vermis hatta

bu ticareti tesvik etmek igin ticari yollar boyunca giivenlik ve konaklama alt yapisini saglamistir.

Tirklerin binli yillardan itibaren Orta Asya’dan Akdeniz’e kadar egemen kalmalarinin temel faktord, zirhh stvari
ordularinin Ustiinliigiinden kaynaklaniyorsa, diger bir temel faktér de Cin-iran-Akdeniz ipek yollarini ellerinde
tutmalarindan kaynaklanir. Ustelik o dénemde ipek yolunun gegtigi sehirlerde bu karl ticaretten azami élgiide
yararlanmislardir. Ornegin; Tebriz-Bursa, Tebriz-Halep ipek yolu iizerindeki sehirler, bir yandan Erzincan, Tokat,
Amasya, 8bir yandan Bitlis, Diyarbakir, Mardin ipek ticaret ve sanayisinde gelismis sehirlerdir (inalcik, 2000:
334-235). Ote yandan 1612 yilinda Osmanli Sultaninin Hollanda’ya, Fransa ve ingiltere’ye tanidigi imtiyazlar
yani ilk kapitllasyonlar ve bu kapitiilasyonlarin sagladigi glivence sayesinde Osmanl Ulkesi ile gelisen ticaret;
ingiliz ve Hollanda kumpanya ticaretinin, baska bir deyisle kapitalist ekonominin gelismesinde ilk temelleri
atmistir (inalcik, 2003: 287). Ekonomilerini gelistiren bu ilkeler, zamanla diger Ulkelere gére daha giiclii hale
gelerek yeni ticaret yolari aramaya koyulmuslardir. Yeni ticaret yollarinin kesfi ile birlikte, Tirklerin kontrol
ettikleri ekonomik glic merkezleri ya da lojistik Usler, Turklerin kontroliinden gikarak bagska merkezlere dogru
kaymistir. Fakat gliniimiizde, bahse konu bu merkezler tarihteki parlak dénemlerine yeniden kavusmaya ve
gelecek vaat etmeye baslamislardir. Eski ipek yolunu canlandirma projesi olan Traceca, Enerji gecis projesi olan;
Nabucco ve bir diger 6nemli proje de Kars - Tiflis - Bakii demir yolu hattidir. Ayrica 2013 yilinda bitirilmesi
planlanan ve asrin projesi diye gecen “Marmaray Projesi” tamamlaninca, Pekin’den Londra’ya kadar kesintisiz

baglanacak olan ipek yolunun merkezinin de Tirkiye olmasi muhtemeldir.

“Bugiin Avrupa ile Uzak Dogu Asya arasindaki ticaret hacmi senelik; 300 milyar dolari, tasinan mal miktari ise 40
milyon tonu asmaktadir. Ote yandan AB’nin ithal ettigi her 10 malin yedisi Cin menselidir! Halihazirda Asya ile
Avrupa arasindaki tasimalar pahali hizmet veren limanlar lzerinden denizyoluyla yapilmaktadir. Yeniden dogan
ipek Yolu: Cin’i diger biyiik pazarlara baglayan ana kdprii vazifesi gérecektir.” (Dingsahin, T. Diinya’da ve
Tiirkiye’de Lojistik Sunumu. 2009). “UOlkemiz, Dogu-Bati arasindaki 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis
noktasinda; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogu arasindaki mal ve
hizmet akislarinin, bir bagka deyisle “Yeniden Canlanan ipek Yolu’nun” baglanti merkezlerinden biri konumu, ig
pazari ve ihracatinin gelisme potansiyeli, gelismis altyapilari, dinamik isglicii “bolgesel bir lojistik Gs” olma

potansiyelini tasimaktadir.” (2008 Tasimacilik ve Lojistik Sekt6érii Raporu, 2009: 19).

Karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu erisimi ile kombine tasimacilik imkanlarinin oldugu depolama ve
ulastirma hizmetlerinin birlikte sunuldugu lojistik merkezlerin dnemi giin gectikce artmaktadir. Avrupa’da
Bologna, Barselona gibi yik kdyleri bu merkezlerin en dikkat gekici olanlaridir. Tirkiye’de ise 5 yillik siire
icerisinde lojistik merkezler yatirim programina alinirken, modern yik tasimaciliginin kalbi olarak gérilen lojistik
merkezler kurulmasi icin hazirliklar yapilmaktadir. Organize lojistik boélgesi yapisi tasiyacak olan lojistik koyler

icin bir kanun hazirlanmistir.

Tirkiye'nin 12 ayri noktasinda toplam 300 milyon lira yatirimla kurulacak Lojistik Koylerin 2013 yilina kadar

tamamen faaliyete gecirilmesi planlanmaktadir. Kéyler tam olarak faaliyete gectiginde Tiirkiye ihracatina 16
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milyar dolar katki saglamasi ongorilmektedir. Tim lojistik merkezlerinin faaliyete gecmesi ile demiryoluyla
tasinan yuk miktari da yiizde 184 (10 milyon ton) artacaktir. 12 lojistik merkezlerin biytklukleri 150 ile 450 bin
metrekare arasinda degisir. Bu merkezlerde manevra, aktarma ve stok alanlarinin TCDD, antrepo ve diger
sosyal tesislerin ise 6zel sektor isbirligiyle kurulmasi planlaniyor. TCDD'nin lojistik merkez projesinde bugline
kadar 51 milyon TL harcandi. 12 lojistik merkezden Samsun (Gelemen) Lojistik Merkezi'nin birinci etabi 2007
yilinda hizmete acildi. Denizli (Kakhk) ve izmit (Késekdy) lojistik merkezlerinin birinci etabi ise 2009 yilinda
hizmete girdi. Eskisehir (Hasanbey) ile Kayseri (Bogazkopri) birinci etabi bu yil hizmete girerken, Eskisehir ve
Denizli'nin ikinci etabi, Balikesir (Gokkdy) ve Usak'in gelecek yil hizmete girmesi planlaniyor. Mersin ve
Kayseri'nin ikinci etabi ile Konya (Kayacik) 2012 yilinda, Bilecik (Boziiyiik), Erzurum (Palandéken), izmit
(K6sekdy) ikinci etabi ise 2013 yilinda hizmete agilmasi planlaniyor. (Ozdemir, 2010) Gelistirilen yeni projeler
sonucunda kombine tasimacilik gelecekte daha fazla 6nem kazanacaktir. Lojistik merkezlerde, demiryolu
cekirdek agi olarak degerlendirilen tren teskil, manevra ve yikleme bosaltma alanlarinin TCDD, depo, antrepo

ve diger lojistik alanlarin 6zel sektor tarafindan yapilmasi da planlanmaktadir (Doganer, 2010).
SONUC

Dinyada 16. biyik ekonomi olan ve Avrupa’da ise 6. bliylik ekonomi olan Turkiye, Turk deniz ticaret filosu ile
diinya siralamasinda 25. sirada yer almaktadir®. Tarkiye'nindeniz ticaret filosu siralamasini enazindan ekonomik

biyuklik siralamasina yakin bir noktaya cekmesi tilke ekonomisine katkida bulunabilir.

Diinya Bankasinin yaptigi son lojistik performans endeksi arastirmasina gore Tirkiye; glimrik islemlerinde 2,82
puan alarak diinyada 46. sirada yer alirken, ulasimdaki zamanliliginda 2,94 puanla 31’inci, lojistik altyapisinda
3.08 puanla 39’uncu, uluslararasi nakliyatin etkinliginde 3,15 puanla 44’lnc, lojistik niteligi ve yeterliligi
noktasinda 3,23 puanla 37’nci, tasimaciliktaki izleme ve takipte 3,09 puanla 56’nci sirada yer almistir. Yine bu
arastirmaya toplam degerlendirmeye gére Almanya 4,11 puanla 1’inci, Singapur 4,09 puanla 2’nci ve isve¢ 4,08
puanla 3’linc olmustur. Tirkiye ise 39’uncu olmustur (World Bank, 2010). Turkiye’nin lojistik performansinda
en disik puan glmriklemeye aittir. Bu ylizden gumriklerimiz ve diger sinir islemlerimiz azami oranda
basitlestirilmesi ve ilgili taraflar igin kolayliklar saglayan birer ¢6zim merkezi haline getirilmesi dis ticaretimizin
artmasina sebep olabilir. Ulke olarak jeo-stratejik konumumuz dnemli olsa bile ticari ve lojistik gliciimiizi
artiracak 6nemli ¢alismalar yapmamiz énlimize gikan firsatlarin degerlendirilmesi agisindan yerinde olabilir. Su
gercegi unutmamak gerek; kopri ve gecis Ulkesi olmak zenginlik olusturmaz, ancak merkez olunarak
zenginliklerden aslan payi alinabilir. Lojistikte merkez (s olmak, o6zelikle stratejik planlamada Ust diizey
koordinasyon becerisini gerektirir. Tlirkiye’nin sanayi politikasi icinde lojistik sektoriine de yer verilmesi bu

koordinasyonun yapilmasina yardici olabilir.

Yiksek standartli demiryolu, karayolu ve havayolu ile beslenen, ihtiyaglar gelistikce kapasitesi ve teknik
imkanlarinin artiriimasi planlanmis ciddi bir limanimiz yoktur. Limanlari bitiinleyecek organize sanayi bolgeleri
heniz istenilen diizeye ulasmamistir. Sektérde sinerji yaratacak bir kiimelenme yaratma yerine cesitli yigiimalar

olusmustur. Bu nedenle Turkiye'nin bolgelerine ve iklim kosularina uygun lojistik kdyler hizla tamamlanmasi ve

® T.C. Denizcilik Miistesarligi 2008 yili Agustos ay1 verileridir.

Adiyaman Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Yil: 3, Sayi: 5, Aralik 2010, s. 1-14



Eyiip AKCETIN

bu koylerin biinyesinde egitim ve staj olanaklari saglayacak yapilanmalar baslatilarak, kalifiye is glicli arzi icin
kolektif ¢cozimlerin hizlandiriimasi alt yapi agigimizi tamamlamada yardimci olabilir. Lojistik performans endeksi
arastirmasina gore Tirkiye’den daha iyi konuma sahip olan ulkelerin uygulamalari ile ilgili akademik ¢alismalar

yapilmasi ve kamu destegi ile bu calismalarin uygulayicilara aktarilmasi sektére olumlu katkilarda bulunabilir.

Gemi igin jurnal ne kadar 6nemlisi ise lojistik sektorli ve diger sektorler igin istatistik o derece 6nemlidir.
istatistiki verilerin elde edilmesi, derlenmesi ve sektére ydnelik bilgilerin dogru bigim, dogru zamanda ve dogru
sekilde kullanilmasinin saglanmasi 6nemli bir husustur. Lojistik hizmeti tGretecek olanlar, degisimlerdeki saghkl
verileri anlamh bilgilere doénustirmeli, kirlilikten arindiriimis bilgiye erisebilmeli ayrica bilgilerin ayrintidaki
gelismelerini analiz ederek lojistik hizmeti tretmenin gereklerini anlayabilmelidirler. Sektoriin gidisati bdylece
izlenebilir ve gerekli dnlemler alinabilir. Lojistik konusunda arz ve talep yoniini iyi analiz etmeden, gercekgi
verilere dayal ol¢iiler koymadan yorumlar yapilirsa; ortaya cikan beklentiler yanlis yatirimlara yol acgabilir ve

kaynak israfina neden olabilir.

Denizyolu, konteynir tasimaciligi ile genel kargo ve dékme yik tasimaciligi icin en 6nemli moddur. Kisa Mesafeli
Denizyolu (Short Sea) tasimaciligi yapan RO-RO Gemileri, Bati Akdeniz'de olduk¢a Onemliyken; karayolu
tasimaciligl ise Dogu Akdeniz'deki komsu Ulkeler arasindaki akiglar igin dnemlidir. Dolayisi ile Avrupa-Asya-
Ortadogu ve Kuzey Afrika’ya alternatif hatlar olusturulmasi ve transit yuklerin Glkeden gegisini kolaylastiracak
yeni diizenlemelerin yapilmasi, Turkiye’nin transit ticaretten aldigl pay artirabilir. Gelecekte en buyik artis,
konteynir yiklerinde olacagi tahmin edilmektedir. Ayrica karayolu tasimacili§ina gergek bir rakip ve alternatif
olarak "Deniz Otoyollari"nin gelistirilmesi, hem ulasim agisindan hem de turizm gibi diger ticari faaliyetler

acisindan, llke ekonomisine olumlu katkilar saglayabilir.

Bir tilkenin lojistik Us olabilmesinin g kosulu; cografi avantaj, fiziksel ve kurumsal alt yapidir. Tirkiye’nin cografi
avantaja sahip oldugu agiktir. Ancak gerekli fiziksel ve kurumsal altyapilarin ¢agdas lojistik dizeye ¢ikariimasi
gerekmektedir. Bunun igin ulastirma ana plani ve stratejisi yapilmistir. Lojistik biitiinlesmenin saglanmasi,
stratejik yaklasimlarin gelistiriimesi ve uygulanmasi i¢in cesitli bakanliklarca ylritiilen ¢alismalari yonlendirecek

bir Gst kurul yapilandirilmasi da Tarkiye icin faydal olabilir.
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