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0zet

Bu calisma, Tiirkiye'nin lojistik iis olma performansini ele almaktadir. Kiiresel ticarette bir
tilkenin lojistik iis olabilmesi; cografik, fiziki ve kurumsal altyapisimin  giiclii olmasim
gerektirmektedir. Lojistik hizmetler, ticaretin kiiresellesmesine paralel olarak, uluslararast
pazarlarda rekabet avantaji elde etmenin onemli bir aract haline gelmistir. Lojistik hizmetlerdeki
yiiksek performans, ozellikle gelismekte olan iilkelerin kiiresel ticareti kontrol etmeleri ve
kiiresellesmenin getirilerinden pay almalari icin ayn bir oneme sahiptir.

Kiiresel ticarette lojistik, gerek uygulamada gerekse teorik olarak oldukga yeni bir alandur.
Ozellikle lojistik konusunun Tiirkiye acisindan degerlendirildigi bilimsel calismalar oldukca
simirlidir. Tiirkiye'nin lojistik tis olma potansiyeli, basta Diinya Bankasi olmak tizere konu ile ilgili kisith
ikincil veriler kullanlarak degerlendirilmistir.

Tiirkiye'nin, Ipek Yolu giizergahinda bulunmas, kitalar birlestirmesi, ii¢ tarafi denizlerle
cevrili olmasi gibi cografik ozellikleri, lojistik bir iis olmasina yetememektedir. Bagsta, kombine
tasrmaculik, bilgi teknolojileri gibi fiziki alt yapr alanlarinda ve yine yasal, finansal ve yonetsel gibi
kurumsal alanlarda iyilestirmeler yapiimast gerekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik performans, lojistik iis, Ttirkiye, kiiresel ticaret
THE IMPORTANCE OF LOGISTICS CENTERS IN GLOBAL TRADE AND TURKEY
Abstract

This study examines Turkey’s performance as being logistics center. In global trade, being a
logistics center for a country requires strength geographic, physical and institutional infrastructure.
Logistics services, parallel to global trade, have become an important tool in having competitive
advantage in international markets. Furthermore, high performance in logistics services are
especially important for developing countries to control global trade and to get share from benefits
of globalization.

Logistics in global trade is a new subject both in theory and practice. Especially the studies
which evaluates the logistics from Turkey’s viewpoint are higly limited. Turkey’s potential for
being logistics center has been evaluated by using limited secondary data, especially using the data
of World Bank. Turkey’s geographical characterics as having Silk Road, combining the continents,
being surrounded by the seas are not enough to become logistics center. Some improvements
should be made primarily in physical conditions as intermodel transportation, information
technologies and also in institutional areas as legal, financial and managerial conditions.

Key Words : Logistic performance, logistic center, Turkey, global trade
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GIRIS
Diinya ticaretinin kiiresellesmesi, Once sermayenin, sonra iiretimin ve
tiketimin kiiresellesmesiyle gerceklesmistir. 1990°da 3 trilyon ABD dolari
olan diinya ticareti 2007 yilinda 14 trilyon dolara ulagmistir. Diinya ticareti

hicbir donemde boyle biiyiikk bir biiylime yasamamistir. Ayni donemde
kiiresel ticarette yillik ortalama biiyiime %10’lar diizeyinde olmustur.

Kiresel tretimin hizla “Asyalastifi” ve Asya ekonomilerinin diinya
ekonomisi igindeki paylarinin giderek arttigi bir siirec yasanmaktadir.
Yasanan kiiresel dontisiim stireci igerisinde Asya’da iiretilen mallarin Bati
pazarlarina en hizli ve en ucuz sekilde ulastirilmast hayati 6nem
tasimaktadir. Bat1 Asya limanlarinin kapasitesi ve altyapilar1 hizla gelisen
ticaret hacmi karsisinda yetersiz kalmistir. Bu durum dokuz yeni ulastirma
rotast arayigini beraberinde getirmistir. Bu arayis siirecinde Avrasya ve
Karadeniz bolgesinin kara ve demir yollar1 son derece dnem kazanmustir.
Son yirmi yilda diinyada meydana gelen degisim ve dOniisiim siireci, tarihi
Ipek Yolunun yeniden canlandirilmasi ve bu giizergah iizerinde bulunan
iilkelerin kiiresel ekonomik sisteme entegrasyonu geregini dogurmustur.
Ipek yolunun bir ucunda Cin diger ucunda ise Avrupa Birligi iilkeleri
bulunmaktadir. Bu giizergahin ortasinda yer alan Tirkiye, bu imkénlar1 en
iyi sekilde kullanmasi ve lojistik kapasitesini artirabilmesi durumunda
onemli bir iis haline gelebilecektir.

Kiiresel ticaretin hizla artmasinin yaninda, kiiresel tiretimin daha fazla
paylasilmasi, trinlerin kisalan raf Omiirleri ve gittikge artan kiiresel
rekabet sonucunda lojistik hizmetler,  “stratejik rekabet avantaj”
saglamanin O6nemli bir aract haline gelmistir. Kiiresel ticaret
dinamiklerindeki degisimler hem ticaret akimlarmin yoniini, hem de
hacmini belirlemektedir. Bu dinamikler paralelinde kiiresel capta yeni
lojistik tisler ortaya cikmakta, diinya ticareti de buna bagli olarak siirekli
artmaktadir.

Diinya ticaretindeki dontisiim ve yeni olusumlarin etkisi yogun bir
sekilde lojistik sektorii iizerinde goriilmektedir. Hemen hemen biitiin
sektorlerle bire bir, dogrudan iliskisi olan lojistik, uluslararasi pazarlarda
rekabet avantajinin elde edilmesinde kilit rol Gistlenmektedir. Uriin ve/veya
hizmetlerin hedef pazarlara rakiplerden dnce daha hizli ve daha ekonomik
bicimde ulastirilmasi lojistik faaliyetlerin 6ziini tegkil etmektedir (Canci ve
Erdal, 2003: 2).

Teknolojik ilerlemeler ve diinya capinda ticaretin ve yatirimlarin
serbestlesmesi, iilkelere biiylime ve yoksullugu azaltma konularinda kiiresel
pazarlardan kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda faydalanmalari icin yeni firsatlar
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sunmaktadir. Kiiresel lojistik ag1 baglantilar1 zayif olan iilkelerin bu agin
disinda  kalmalarinin  maliyetleri de gittikce artacaktir (Uluslararasi
Nakliyeciler Dernegi Rapor-UND, 2008a: 9).

kiiresel ticareti kontrol etmeleri ve kiiresellesmenin getirilerinden pay
almalari icin ayr1 bir 6neme sahiptir. Tiirkiye, dogu bat1 arasinda 600 milyar
dolarlik mal hareketinin gecis noktasinda, karayollari, demiryollari, iig
tarafin1 cevreleyen denizleri, hava limanlar1 ve dagitim merkezleri ile
Avrasya ticaretinin merkezinde, Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkasya,
Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogunun baglanti merkezi
konumundadir. Bulundugu bu stratejik konum sayesinde bu cografyanin en
onemli ve degerli lojistik tissti olma potansiyeline sahiptir'. Tirkiye, Cin ve
Avrupa’y: birlestirecek Ipek Yolu projesinde ana rotada bulunan, Kuzey
Afrika’dan Orta Asya’ya kadar uzanan bolgeden yapilan sanayi iriinleri
ihracatinin %65’ini tek basma gerceklestiren, bolgenin en girisimci, en
dinamik, diinyaya en fazla acilmig Ozel sektore sahip bir ilkedir
(Hisarciklioglu, 2008: 13).

Buna ilave olarak Tiirkiye’nin dig ticaret hacminin, 2007 yili sonu
itibariyle 277 milyar ABD dolarlik bir dig ticaret hacmine ulastigi, 2010 yil
itibariyle de 500 milyar ABD dolarina yaklasacagi tahmin edilmektedir.
Ayrica GSMH ve niifus olarak diinya ekonomisinin 6nde gelen iilkeleri
arasinda yer almasi Tiirkiye’nin lojistik {is olma potansiyelini artirmaktadir
(Kayalar, 2007: 12).

2007 yil itibariyle diinya lojistik pazar1 5.4 trilyon Euro’ya ulagmistir.
Lojistik pazarda Avrupa’nin pay1 750 milyar Euro iken, Tiirkiye'nin payi ise
sadece 15 milyar Euro’dur. Tiirkiye’nin lojistik pazardan daha fazla pay
alabilmesi icin yukarida belirtilen cografik avantajlari yeterli olmayacaktir.
Cinki  fiziksel ve kurumsal altyapr alaninda ciddi eksiklikleri
bulunmaktadir.

! Bir iilkenin lojistik iis olabilmesi icin ulastirma giizergahlarinda yer almasi oldukga
onemlidir ve bu konuda iilkeler birbirileri ile ciddi rekabet i¢indedirler. Tiirkiye’nin
ulastirma giizergahlarinda yer alabilmesi konusunda, sahip oldugu giiclii cografik ve
ekonomik potansiyelini kullanabildigini soylemek miimkiin degildir. Alternatif
ulastirma giizergahlari ile ilgili ayrintili bilgi i¢in bkz. Kaynak (2004, 374-386).
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DIS TICARETTE LOJISTIK YONETIMI VE KOMBINE
TASIMACILIK

Son yillarda kiiresel diizeyde yasanan rekabet, firmalarin iriinlerini
daha hizli hazirlamaya ve teslim etmeye dogru zorlamaktadir. Giinimiizde
iiretim maliyetlerinin birbirine yakin degerler arz ettigi bir ortamda, rekabet
edebilmek acisindan lojistik hizmetlerin 6nemi artmaktadir. Lojistik
faaliyetler iizerinde yapilacak uyarlamalarla rakiplerinin Oniine ge¢mek
mumkiindiir. Boyle bir rekabet ortaminda pazar payt ve karmn
artirilabilmesinin ve muhafazasinin en 6nemli yolu, lojistik faaliyetlerdir.
Diger bir deyisle; lojistik hizmetin kalitesi uluslararasi pazarlarda rekabet
edebilmenin 6nemli bir unsuru olarak karsimiza cikmaktadir (Onur ve
Bektas, 2004).

Lojistik, en genel anlamiyla, bir malin kaynagindan nihai tiiketicisine
ulastirilmasi igin gerekli tiim faaliyetler olarak tanimlanabilir. Bu faaliyetler,
tedarik zinciri olarak adlandirilan bir akis iginde gerceklestirilir.
Giuinimizde lojistik faaliyetler; sadece esya ve belgelerin hareketleri ile
sinirlt olmaktan cikmig, uluslararasi ticaretin bir alt fonksiyonu bigiminde
gelisme gostermistir. Lojistik, misteri sipariglerinin alimindan mal
bedellerinin tahsiline, giimriik ve transit gegis evrakinin hazirlanmasindan
depolamaya ve tiim ig siireglerinin hizmet perspektifi ile entegrasyonuna
kadar ¢ok genis bir boyuta ulagsmistir (Canci ve Erdal, 2003: 2).

Dis ticarette lojistik maliyetler, gelismis iilkelerde GSYIH’nin %10’u
civarindayken az geligsmis lilkelerde bu oranin ¢ogu zaman %30’a ulastig
goriilmektedir. Benzer sekilde lojistik maliyetler firmalarin toplam
maliyetleri icerisinde de 6nemli bir yer teskil etmektedir. Avrupa Lojistik
Birligi tarafindan yapilan bir arastirmaya gore lojistik maliyetlerin firmanin
yulik cirosu igindeki payinin; gida sanayinde %30’u astig1, metal sanayinde
%27Tye, kimya sanayinde %23’e ve otomotiv sanayinde %15°e ulastigy,
sanayinin timi bakimindan da ortalama lojistik maliyetin %22 oldugu
belirtilmektedir (Juhel, 1999: 9-11).

Diger taraftan lojistik maliyetlerin, Urtniin satis fiyatinin %470 ile
%?20’si arasinda oldugu, kar marjinin ise %5’lere, hatta %1-2lere dustigi

saglamaktadir (Tanyas, 2007).

Tasimacilikta lojistik  anlayisin =~ gelismesi, c¢esitli ulagim  alt
sistemlerinden en verimli bir sekilde yararlaniimasi imkanini vermektedir.
Ulagim alt sistemi, farkli 6zelliklere sahip karayolu, demiryolu, suyolu ve
havayolu gibi tasimacilik kesimlerinden olusur ve her biri ayr1 avantaj ve
dezavantajlara sahiptir (Yildiztekin, 2003: 16).
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Ulkeler, cografi yapilarina ve sahip olduklar1 alt yapiya dayali olarak bu
alt sistemlere iliskin 6nem derecelerini belirlemekte ve ilgili politikalar
izlemektedir. Dig ticarette ulastirma alt sistemlerine iliskin bilgiler su
sekildedir (Yildiztekin, 2003: 16):

Karayolu: Esnek bir yapiya sahiptir. Kapidan kapiya tasimacilik
yapilabilen tek alt sistemdir. Farkli drtin cesitleri icin kullanilabilir.
Maliyetleri yiiksektir. Agirlhik ve boyut smirlamalar1 vardir. Hava
sartlarindan ve trafikten etkilenir. 300 km. altindaki mesafeler icin
uygundur.

Demiryolu: Yiikte agir, pahada hafif trlinler icin uygun bir alt
sistemdir. 500 km.den uzak mesafeler icin daha ekonomiktir. Raylarmn
dosenecegi arazinin elde edilmesine iliskin yatirimlar devlet kanaliyla
gerceklestirilmekte, gereginde ihale yoluna gidilebilmektedir. ilk yatirim
masraflari1 yiiksektir. Kombine tagimaciliga uygundur.

Suyolu: Denizde, golde ve nehirde yiizen gemilerle yapilan tagimayi
icerir. Uzak mesafelere yapilan uluslararasi tagimalar bu alt sistem
icindedir. Biyiik miktarlarin tagindigi ticari, dokme, sivi, konteyner ve ton
basi fiyati ucuz malzemeler icin uygundur. Hiz1 diigtiktiir. Deniz sartlari
dolayistyla giivenilirlik problemi vardir. Ilk yatirim maliyetleri yiiksek olup,
geri doniis stiresi uzundur. Limandan limana tagima yapildigindan, nakliye
siirecinin ortasinda yer almaktadir.

Havayolu: En yeni ulastirma alt sistemidir. Sabit iki nokta arasindaki
tasimayr saglar. En hizli tasima metodudur. Yiiksek degerli, zaman
hassasiyetli, kiiciik miktarli tagimalar i¢in uygundur. 500 km.’den daha uzun
mesafeler i¢in ekonomiktir. Ilk yatirim ve isletme masraflari yiiksektir.

KURESEL LOJISTIK PERFORMANSI

Kiiresel ticaretin gelismesinde lojistik sektOriiniin 6nemli bir yeri
oldugu kabul edilmektedir. Bu baglamda Diinya Bankas: iilkelerin lojistik
konusundaki performanslarini belirlemistir. Diinya Bankas1 tarafindan
yayimlanan “Connecting to Compete-Trade Logistics in the Global
Economy (Rekabet Etmek I¢in Baglanti Kurmak-Kiiresel Ekonomide Dis
Endeksi ve Gostergeleri” unsurunu iceren arastirmada gimrik
prosedirleri, lojistik maliyetler ve altyapr Kkalitesinden sevkiyatlarin
izlenebilmesi, zamaninda teslim ve yurtigi lojistik sektoriiniin yetkinligine
kadar, tedarik zincirinin performans kriterleri kullanilarak iilkelerin lojistik
konusundaki durumlari belirlenmistir.
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etkilemektedir.

Kiiresel Lojistik Performans Endeksinin Hesaplanmasi

Diinya Bankasi tarafindan 2007 yilinda yayimlanan Kiiresel Lojistik
Performans Endeksi (LPE), tasimaciik sektoriinde faaliyet gosteren
800°den fazla uluslararasi firma yOneticisinin katilimiyla, web-tabanli ankete
dayali arastirma sonuclarindan elde edilmistir. Ulkelerin kiiresel lojistik
performansi 7 kriter esas alinarak Olciilmiistiir. Bu arastirma igin belirlenen
7 performans alani sunlardir (World Bank, 2007: 8):

Giimriklerin ve diger sinir kuruluglarinin yaptiklari islemlerin

verimliligi,

Ulastirma ve bilgi teknolojilerine ait altyapinin lojistik acgidan
kalitesi,

Uluslararasi sevkiyatlarin diizenlenmesinin kolaylik ve maliyetine
katlanilabilirlik dizeyi,

Yerel lojistik sektOriiniin yetkinligi,

Uluslararasi sevkiyatlar izleyebilme kabiliyeti,

Yurtigi lojistik maliyetler,

Sevkiyatlarin varig yerine zamaninda ulagabilirligi.

Bu ol¢timde 1 en diisiik puani, 5 ise en yiiksek puani ifade etmektedir. 5
tizerinden bir puanlama ile degerlendirilen Endeks, lojistik performansin
yedi alaninin agirlikli ortalamasinin toplami seklinde hazirlanmis olup; s6z
konusu 7 alanin sadece birinde veya ikisinde s6z konusu olan kotii
performans, ilgili iilkenin genel lojistik performansini olumsuz yonde

Tablo 1: Lojistik Performans Endeksi

Ulusal Yurtici
N LPE | Giimriikler Uluslararas: | Lojistik | Yiik Zamaninda
LPE Ulke Altyap1 . Lojistik
S Sevkiyatlar | YetKinlik | Izleme Teslim
irast Maliyetler
1 Singapur | 4,19 39 4,27 4,04 4,21 4,25 2,7 4,53
2 Hollanda | 4,18 3,99 4,29 4,05 4,25 4,14 2,65 4,38
3 Almanya 41 3,88 4,19 391 4,21 4,12 2,34 4,33
4 isveg 4,08 3,85 4,11 39 4,06 4,15 2,44 4,43
5 Avusturya | 4,06 3,83 4,06 3,97 4,13 3,97 2,24 4,44
6 Japonya 4,02 3,79 4,11 3,71 4,12 4,08 2,02 4,34
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7 isvire | 4,02 3,85 413 3,67 4 4,04 2,26 448
8 Hong Kong 4 3,84 4,06 3,78 3,99 4,06 2,66 4,33
9 ingiltere | 3,99 3,74 4,05 3,85 4,02 41 2,21 4,25
10 Kanada | 3,92 3,82 3,95 3,78 3,85 3,98 2,84 4,19
11 irlanda | 3,91 3,82 372 3,76 3,93 3,96 2,65 432
12 Belgika | 3,89 3,61 4 3,65 3,95 3,96 2,62 425
13 | Danimarka | 3,86 3,97 3,82 3,67 3,83 3,76 2,52 411
14 ABD 3,84 3,52 4,07 3,58 3,85 4,01 22 411
15 | Finlandiya | 3,82 3,68 3,81 33 3,85 417 2,22 4,18
16 Norve¢ | 3,81 3,76 3,82 3,62 3,78 3,67 2,08 424
17 Avustralya | 3,79 3,58 3,65 3,72 3,76 3,97 2,8 4,1
18 Fransa | 3,76 351 3,82 3,63 3,76 3,87 2,34 4,02
19 Z:{::La 3,75 3,57 3,61 3,77 3,82 3,68 2,86 4,05
Birlesik
20 Arap 3,73 3,52 38 3,68 3,67 3,61 28 412
Emirlikleri
21 | Tayvan, Cin | 3,64 3,25 3,62 3,65 3,58 36 31 4,18
22 italya 3,58 3,19 3,52 3,57 3,63 3,66 2,39 3,93
23 | Litksemburg | 3,54 3,67 3,86 3 3,22 3,56 2,88 4
24 g;‘r‘l‘g 3,53 3,22 3,42 3,56 3,54 371 2,61 3,78
25 Cunﬁ::::iyeﬁ 3,52 3,22 3,44 3,44 3,63 3,56 2,73 3,86
26 Ispanya 3,52 3,17 3,51 3,45 3,55 3,63 2,75 3,86
27 Malezya | 348 3,36 3,33 3,36 34 3,51 3,13 3,95
28 Portekiz | 3,38 3,24 3,16 3,23 3,19 3,44 2,78 4,06
29 | Yunanistan | 3,36 3,06 3,05 3,11 3,33 3,53 2,87 413
30 Cin 3,32 2,99 32 331 34 3,37 2,97 3,68
31 Tayland | 3,31 3,03 3,16 3,24 3,31 3,25 321 3,91
32 Sili 3,25 3,32 3,06 321 3,19 3,17 2,68 3,55
33 israil 321 2,73 3 3,27 3,23 3,46 2,17 3,58
34 Tirkiye | 3,15 3 2,94 3,07 3,29 3,27 2,71 3,38
35 Macaristan | 3,15 3 3,12 3,07 3,07 3 3 3,69
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37 Slovenya 3,14 2,79 3,22 3,14 3,09 2,91 3,18 3,73
38 Cum(l;::iiye " 3,13 2,95 3 3,06 3 3,27 3,4 3,56
39 Hindistan | 3,07 2,69 2,9 3,08 3,27 3,03 3,08 3,47
40 Polonya 3,04 2,88 2,69 2,92 3,04 3,12 3,23 3,59
42 Litvanya 3,02 2,53 2,56 3,31 2,94 3,06 2,94 3,69
43 Endonezya | 3,01 2,73 2,83 3,05 29 33 2,84 3,28
45 Arjantin 2,98 2,65 2,81 2,97 3 3 2,84 35
47 Estonya 2,95 2,75 2,91 2,85 3 2,84 3,29 3,35
48 Umman 2,92 2,71 2,86 2,57 2,67 2,8 3,25 4
49 Kibris 2,92 2,77 2,91 2,92 2,77 2,92 2,92 3,25
50 Slovakya 2,92 2,61 2,68 3,09 3 2,87 3,09 3,26
51 Romanya 2,91 2,6 2,73 3,2 2,86 2,86 2,62 3,18
52 Urdiin 2,89 2,62 2,62 3,08 3 2,85 2,92 3,17
53 Vietnam 2,89 2,89 2,5 3 2,8 2,9 33 3,22
55 Bulgaristan | 2,87 2,47 2,47 2,79 2,86 3,14 2,91 3,56
57 Sao Tome 2,86 2,5 2,2 3,4 3 3 3,67 3
58 Litvanya 2,78 2,64 2,3 3 2,7 2,6 3 34
59 Peru 2,77 2,68 2,57 2,91 2,73 2,7 3 3
60 Tunus 2,76 2,83 2,83 2,86 2,43 2,83 32 2,8
61 Brezilya 2,75 2,39 2,75 2,61 2,94 2,71 2,58 3,1
62 Gine 2,71 2,5 2,33 2,5 2,67 2,83 32 35
64 Sudan 2,71 2,36 2,36 2,67 2,83 2,92 3 3,17
65 Filipinler | 2,69 2,64 2,26 2,77 2,65 2,65 3,27 3,14
66 El Salvador | 2,66 2,38 2,42 2,78 2,53 2,82 2,94 3,06
67 Marutanya | 2,63 2,4 2,2 2,6 2,7 2,8 3,11 3,1
68 Pakistan 2,62 2,41 2,37 2,72 2,71 2,57 2,86 2,93
76 Kenya 2,52 2,33 2,15 2,79 2,31 2,62 2,75 2,92
77 Gambiya | 2,52 2,25 2,33 2,67 3 2,33 3 2,5
81 Kambocya | 2,5 2,19 2,3 2,47 2,47 2,53 3,21 3,05
93 Nijerya 2,4 2,23 2,23 2,49 2,38 2,36 2,9 2,69
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94 Fas 2,38 22 2,33 2,75 2,13 2 2,38 2,86
97 M‘S‘g‘mp 2,37 2,08 2 2,33 2,38 2,62 2,83 2,85
99 ?:;zf 2,37 1,94 223 2,48 2,46 2,17 2.4 2,94
100 | Zambiya | 2,37 2,08 2 24 2,44 2,8 3,1 25
101 Senegal | 2,37 2,38 2,09 2,09 2,73 2,3 3,00 2,63
103 | Kirguzistan | 2,35 22 2,06 2,35 2,35 2,38 2,8 2,76
104 | Etiyopya | 233 2,14 1,88 2,43 2 1,83 3,17 3,67
111 | Azerbaycan | 2,29 2,23 2 2,5 2 2,38 2,88 2,63
112 Yemen | 2,29 2,18 2,08 22 2,22 23 2,67 2,78
114 | Zimbabve | 229 1,92 1,87 2,27 221 2,64 2,36 2,85
125 Gana 2,16 2 2,25 2,25 1,75 2,25 2 25
126 | Namibya | 2,16 2,14 2 2,14 1,83 1,83 26 3

127 Somali | 2,16 2,43 1,63 1,88 2,25 1,75 3 3

129 | Ozbekistan | 2,16 1,94 2 2,07 2,15 2,08 2,91 2,73
133 | Kazakistan | 2,12 1,91 1,86 2,1 2,05 2,19 2,81 2,65
135 S“rine.A”p 2,09 2,17 1,91 2 1.8 2 2,89 2,67
136 | Mogolistan | 2,08 2 1,92 2,5 18 2 3 2,25
137 Tanzanya | 2,08 2,07 2 2,08 1,92 2,17 3,33 2,27
140 Cezayir | 2,06 16 1,83 2 1,92 2,27 3,17 2,82
142 Cad 1,98 2 1,8 1,83 1,82 1,91 4 2,56
146 | Tacikistan | 1,93 1,91 2 2 19 1,67 2,33 2,11
148 Ruanda | 1,77 1,8 1,53 1,67 1,67 1,6 3,07 2,38
150 Afganistan | 1,21 1,3 1,1 1,22 1,25 1 3,13 1,38

Kaynak : World Bank (2007: 26-32).

gelismekte

Ulkelerin Kiiresel Lojistik Performansin Degerlendirilmesi

Kiiresel lojistik performans 6l¢iimii, mallarin uluslararasi piyasaya ne
Olciide rahat ve diisiik maliyetle cikabildigini belirlemektedir. “Mallarin
uluslararasi pazara ulastirilma kapasitesi” ya da “ticaret lojistigi”;
agisindan

olan

ulkeler

rekabet

gucunun

iyilesmesi,
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kiiresellesmenin sagladigl avantajlardan yararlanma ve giderek entegre hale
gelen diinyada yoksullukla miicadele icin yasamsal 6nem tagimaktadir.

Kiiresel lojistik iislerin belirlenmesinde kullanilan ve yukarida belirtilen
7 alan temelinde gerceklestirilen arastirma sonucunda kiiresel lojistik
performans endeksinin birinci sirasinda Singapur’un oldugu, siralamanin en
altinda ise basta Afrika ve Orta Asya’daki denize kiyist olmayan iilkeler
olmak tizere diigiik gelir grubundaki iilkelerin yer aldigi goriilmektedir.
Bunun nedeni bu iilkelerin; cografik dezavantajlardan kaynakli yiiksek
tasimacilik maliyetleri ile malin teslim siiresinin uzunlugunun yaninda,
lojistik hizmetler sektoriindeki yetersizlikleri ve bu konuda transit iilkelere
bagimli olmalar1 gibi sorunlardan kaynaklanmaktadir (World Bank, 2007:
9).

Gelismis iilkelerin tamami lojistik performans konusunda da en {ist
siralarda yer alirken, gelismekte olan iilkelerde ise durum farklilik
gostermektedir. Ornegin orta-gelirli iilkelerden Cin 30’uncu sirada yer
alirken, daha yiiksek gelire sahip petrol iireticisi iilkeler ise geri siralarda
bulunmaktadir.

Dis ticaret yapan firmalar agisindan tedarik zincirinin biitiiniiniin
giivenilirli§inin, maliyet ve zaman faktorlerinin bile Ontine gectigini, lojistik
zincirindeki belirsizliklerin maliyetleri arttirdigini ortaya koyan rapor
kapsaminda; Tirkiye'nin, kiiresel lojistik performans endeksindeki yerinin
34incu sirada oldugu gorilmektedir. Bu siralamaya gore Tiirkiye, genel
lojistik performans: konusunda Macaristan, Slovenya, Cek Cumhuriyeti,
Polonya, Letonya, Litvanya, Estonya, Slovak Cumhuriyeti, Kibris Rum
Kesimi, Romanya ve Bulgaristan olmak tizere AB’ye yeni iiye olmug tiim
ilkeleri geride birakmig ve Dogu Avrupa’da bu alanda bir numaraya
yiikselmig bulunmaktadir.

Tiirkiye icin umut verici bir diger gosterge de “lst-orta gelir grubu” alt
endeksinde 4’iincii olmasidir.

Ekonomilerinin merkezinde ticaret bulunan gelismekte olan iilkeler ise
“aymt gelir diizeyindeki” diger iilkelere gore daha iyi performans
sergilemektedir. Ust-orta gelirli iilkeler arasinda Giiney Afrika 24’iincii,
Malezya 27'nci, Sili 32’nci, Tiirkiye ise 34’tincii sirada yer almaktadir. Orta-
alt gelirliler arasinda Cin 30, Tayland 31’nci sirada yer almaktadir. Diisiik
gelirli tlkeler icinde ise Hindistan 39, Vietnam 53’lincii sirada
bulunmaktadir (World Bank, 2007: 9).

“Bolgelere gore gelismekte olan iilkeler” siniflandirilmasinda; Dogu
Asya grubunda Kore (25. sirada), Latin Amerika’da Sili (32. sirada), Giiney
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Asya’da Hindistan (39. sirada), Orta Doguda Umman (48. sirada), Dogu
Avrupa’da Tiirkiye (34. sirada) ilk sirada bulunmaktadir.

Basta Almanya olmak iizere baz1 Bat1 Avrupa iilkelerinin faaliyetleri
icin “lojistik 1is” olarak sectiklerini agikladiklar1 Bulgaristan’m, “Kiiresel
Lojistik Performans Endeksi’nde 55’inci sirada yer alarak Tiirkiye’nin
oldukga gerisinde kalmasi dikkat ¢ekicidir (UND, 2008a: 10).

Ote yandan Tiirkiye, giimriikler, altyapi, uluslararasi sevkiyatlar ve
lojistik etkinlikler gibi alanlarda birgcok gelismis tilkeyi geride birakmasina
ragmen yurtici lojistik maliyetler konusunda 112’inci sirada yer almaktadir.

Rekabetin temel siiriikleyicisi olarak lojistik, bugiiniin kiiresellesmis
diinyasinda ilkelere kazandirabildigi gibi*> aymi zamanda kaybettirme
potansiyeli de tasitmaktadir. Bir iilke ¢ok iyi bir giimriik yapisina sahip olsa
bile tedarik zincirinin sadece bir ya da iki alaninda performansinin yetersiz
olmasi, gilivenilmezlik algisi meydana getirerek tlkenin ekonomik
performansinda da ciddi olumsuzluklara yol acabilmektedir’.

Lojistik acidan elverisli iilkeler kiiresel deger zincirine daha iyi entegre
olmakta ve ihracata yonelik dogrudan yabanci yatirimi ¢ekebilmektedir. Dig
ticaret ve dogrudan yabanci yatirim, uluslararasi bilgi yayilimi igin temel
kanallar oldugundan, kotii lojistik performans, yeni teknolojilere ve know-
how’a ulagsmayr engelleyebilmekte ve  iretkenlik artis hizim
distrebilmektedir. Diger bir ifadeyle, artan ticaret; lojistik performansa
yonelik talebi artirabilmekte, reformlar1 hizlandirabilmekte ve modern
hizmetler i¢in piyasayi stirdiiriilebilir kilabilmektedir (World Bank, 2007: 9).

Rekabetin yogun sekilde devam ettigi gliniimiizde, lojistik hizmetlerin
kalitesi, bir firmanin hangi iilkede konuslanacagina, hangi tedarikgcilerle
calisacagina ve hangi hedef pazarlara girecegine iliskin karar
etkilemektedir.

Uretimin ve diger ticari faaliyetlerin kiiresel diizeyde yer degistirdigi ve
rekabetin giderek giiclestigi giiniimiizde, sadece kiiresel capta is yapan
firmalar degil, ayn1 zamanda ulusal ekonomilerini ayakta tutmaya ve

% Ornegin, baslica biiyiik pazarlara uzak bir iilke olan Sili, tedarik zincirinin iyi
islemesine bagli olarak Asya, Avrupa ve Kuzey Amerika’daki tiiketicilere taze balik
ve meyve satabilmektedir.

’ Sanghay’dan Afrika’nin ortasindaki Cad’in baskenti N’Djamena’ya 20 foot
biiyiikliigiindeki bir konteyner 10 haftalik yolculukla 6500 dolara giderken, Bat1 ya
da Dogu Avrupa’da bir kara iilkesine ise aym kargo 4 haftada 1500 dolara
ulagsmaktadir (World Bank, 2007: 3).
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kalkindirmaya calisan iilkeler de kiiresel pazarda birbirleriyle rekabet
etmek zorundadir. Bu baglamda Tiirkiye’deki lojistik sektoriin basarisi, dig
ticaret yapan firmalar i¢in oldugu kadar, Tirkiye’nin de basarisi anlamina
gelecektir.

LOJISTIK US OLMAYI ETK_iLES_(EN TEMEL FAKTORLER VE
TURKIYE

Lojistik iis; tasimacilik, dagitim, depolama, ellecleme, konsolidasyon,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, alt yap1 hizmetleri, sigorta
ve bankacilik, danigsmanlik ve iiretim gibi bir cok entegre lojistik faaliyetin
belirli bir bolgede gerceklestirilmesini ifade etmektedir (Erdal, 2004: 2).

Lojistik s kavraminin tarihsel gelisimine bakildiginda, baslangic
asamasinda deniz ve havalimami merkezli oldugu goriilmektedir.
Kiiresellesme siireci ile birlikte deniz ve havalimanlarinin birbirleriyle
entegrasyonu, Once tagima merkezi daha sonra dagitim merkezi olma
konumuna getirmekte, nihayetinde ise kendisini bir tilke geneline hakim
olan lojistik kiiltiir veya daha genel bir ifade ile lojistik iis uygulamalari ile
gostermektedir (Erdal, 2005).

Lojistik tsler, faaliyetlerini belirli bir merkezden yiirtiitmekle birlikte,
diinyanin her yerine ulasabilme imkani saglamaktadir. Bu isler, teknik ve
hukuki altyapisi ile cografi konumu elverdigi Olglide, yerel Olcekten
baglayarak bolgesel, uluslararasi ve kiiresel boyutta bir cazibe merkezi
olabilmektedir.

Bir iilkede lojistik sektoriintin gelismesi, o iilkenin lojistik imkan ve
altyapisina baghdir.

Lojistik iis degerlendirmesi; cografik, fiziksel ve kurumsal alt yapiya

olan yatirim ve diizenlemelere 151k tutmaktadir.

Tiirkiye’nin, Ipek Yolu giizergahinda bulunmasi, kitalar1 birlestirmesi,
ii¢ tarafi denizlerle cevrili olmasi gibi cografik acidan 6nemli istiinliikleri
bulunmaktadir. Diger taraftan, Cin ve Asya’daki biiylik degisimlerle birlikte
diinyanin ekonomik ve ticari yapisindaki dnemli gelismeler, Asya ile Avrupa
arasinda ticarette gorillen artig’, yeni ulastrma koridorlarmmn

* Diinya Ticaret Orgiitii istatistiklerine gore; 2004 yilinda Asya’dan Avrupa’ya
yonelik mal ticareti 417 milyar ABD dolar1 iken, Avrupa’dan Asya’ya yonelik mal
ticareti 308 milyar dolar olarak gerceklesmistir (Uluslararas: Nakliyeciler Dernegi-
UND, 2008b).
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gelistirilmesini zorunlu kilmakta ve Tirkiye’yi onemli bir transit iilke
konumuna getirmektedir. Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesi icin bu cografi
istiinliiglnii iyi degerlendirmesi gerekmektedir. Ancak tek basina transit
ilke (gecis iilkesi) olmak zenginlik saglamayacaktir. Ciinki, kiiresel
ticarette gelirin 6nemli bolimiini “gecis iilkeleri” degil, “merkez iilkeler”
almaktadir. Bu nedenle, Tirkiye’nin temel stratejisi, kiiresel ticarette “gecis
iilkesi” degil “merkez tilke” olmalidir. Tirkiye'nin “merkez tilke” diger bir
ifadeyle bir ticaret tissii olabilmesi igin, fiziksel ve kurumsal alanlarda
eksikliklerini gidermesi gerekmektedir.

Fiziksel alt yap1 eksiklikleri ile ilgili birinci olarak Tiirkiye’de
tasimaciigin %93.5’i karayolu ile yapilmaktadir. Oncelikle tasima modlari
arasindaki bu dengesizligi giderici ¢Oziimler {tretilmelidir. Uluslararasi
piyasalara acilimda en ekonomik tagima biciminin kombine tasimacilik
oldugu gerceginden hareketle, genel bir ulastirma stratejisi igerisinde
tagima bicimlerinin birbirleriyle uyumlu hale getirmek gerekmektedir (Kara
vd., 2007: 399). Tirkiye gibi genis cografyaya sahip iilkelerde ulasim
sistemleri arasinda koordinasyon sarttir. Yani karayolu, demiryolu,
denizyolu ve havayolunu etkin bir sekilde kullanacak kombine tagimacilik
anlayisina gecilmelidir. Buna uygun en iyi yontemlerden biri de “lojistik
koy” uygulamasi olacaktir. Lojistik koyler, 6ncelikle tasima modlarinin bir
araya gelmesini saglayarak verimliligi arttirmaktadir. Lojistik koy
projesinde; garaj, giimriik, depo/antrepo, bakim hizmetleri gibi sektordeki
tim bilesenler bir arada bulunmaktadir. Bu da “az eleman, cok is,
zamaninda, hizli is” mantigin1 beraberinde getirecek ve lojistik hizmetlerin
isleyisini kolaylastiracaktir. Tkinci olarak Tiirkiye’nin, Dubai ve Rotterdam
gibi gelismis lojistik merkezlerinde oldugu iizere liman gerisi sahalari
bulunmamaktadir. Yikleri bosaltma, ellecleme, depolama, dagitim ve
isleme icin gerekli liman gerisinde fiziki alan yetersizlikleri s6z konusudur.
Ustelik limanlarda yetersiz olan bu alanlar1 genigletme imkani da
bulunmamaktadir (Canci, 2006b: 4). Ayrica, Tirkiye’nin bir kiyr master
plam1 da mevcut degildir. Ugiincii olarak, Tiirkiye'nin GPS (Global
Positioning System), GPRS (General Packet Radio Service) ve RFID
(Radio Frequency Identification) gibi bilgi teknolojisi alanlarinda
eksiklikleri bulunmaktadir (Tanyas, 2007). Yine bilgi teknolojisi anlaminda
e-devlet, e-belge uygulamalar1 hizla yayginlastirilmali ve desteklenmelidir.
Gilinimiiz rekabet ortaminda, sifir stok ve entegre tedarik yoOnetimi
bileskesinin  e-lojistige gecis yolu T{zerinde kesismekte oldugu
goriilmektedir. Son yillarda bilgi teknolojilerindeki gelismeler paralelinde,
lojistik  bilgi sistemleri alaninda da gerekli teknolojik alt yap1
giiclendirilmelidir (IGEME, 2005: 67). Nitekim Diinya Bankas! tarafindan
hazirlanan kiiresel lojistik performans endeksinde Tiirkiye, yurtici lojistik
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maliyetler konusunda 112’inci sirada yer almistir. Verimsizlik, akaryakit
maliyetlerinin yiiksek olmasi gibi maliyet arttirict unsurlar ile tagima
modlarinin bir arada kullanilamamasi ve “lojistik kdy”lerin bulunmamasi
gibi nedenler yurtigi lojistik maliyetleri arttirmaktadir (Ding¢sahin, 2008).

Tirkiye'nin bulundugu cografyada lojistik potansiyelini en iyi sekilde
degerlendirebilmesi icin; fiziki alt yapida oldugu kadar, yasal, finansal ve
yonetsel gibi kurumsal alanlarda da iyilestirmeler yapmalidir (Canci,
2006a). Yasal olarak, lojistik sektorii ile ilgili mevzuat ve diizenlemelerin
cok yonlii olarak disiiniiliip, ele alinmasi gerekmektedir (IGEME, 2005:
72). Bu baglamda 6rnegin sinir prosediirlerinin, diger ilgili kuruluslarla
koordineli hale getirilmesinin faydali olacagi disiiniilmektedir. Diger
taraftan, Ozellikle dis ticaret ve lojistik hizmetlere iliskin islemler
basitlestirilmeli, biirokrasi azaltilmalidir (Mete, 2003). Finansal olarak,
lojistik sektoriin gelisimi igin biiyiik 6nem arz eden dig kaynak kullaniminin
artmasi icin giiven ortami saglanmalidir. Ayrica gelismis bankacilik ve
sigortacilik uygulamalar1 da Onemlidir. Yonetsel olarak da, lojistik
sirketlerin kurumsallasmasina, sektorde is yapmanin uygun kurallara
baglanmasma yonelik diizenlemelere gidilmelidir (Tanyas, 2006: 30). Bu
anlamda, lojistik meslek standartlar1 (gérev tanimlari, gorevli nitelikleri vb.)
olusturulmalidir. Tiirkiye’nin lojistik sektoriinde basarili olabilmesinde; bilgi
ve deneyime sahip, dinamik isgiiciine ihtiya¢ vardir. Bunun igin lojistik
egitimi, yiiksekogrenim diizeyinde verilmeli ve yayginlastiriimalidir.

SONUC

Lojistik s, cografik ve ekonomik acidan bulundugu kitanin en uygun
yerlesim bolgesinde yer almaktadir. Lojistik {issiin en Onemli
avantajlarindan bir tanesi, pek cok lilkeye olan yakinligidir. Bu avantaj
iretim ve tiketim merkezlerini birbirine baglamasindan
kaynaklanmaktadir. Genis bir ticari potansiyele sahip cografyaya niifuz
edebilmekte ve bolge iilkelerine hizmet verebilmektedir. Petrol iiriinleri,
dokme yiik iriinler, paketlenmis triinler ve bircok tiirdeki esya kiiresel
lojistik tislerde toplanip, depolanip, dagitima hazir hale getirilmekte ve
alicilara ulastirilmaktadir.

Tirkiye’'nin lojistik {is olabilmesi, bahsedilen 6nemli cografik avantajini
kullanabilmesine ve ayrica fiziksel ve kurumsal alt yapi1 alaninda
iyilestirmelere gitmesine baglidir. Bu baglamda, Tiirkiye’nin lojistik iis olma
konusunda fiziki alt yap1 alaninda, tim tasima tiirlerini rahatlikla
kullanabilmesi ve teknolojik alt yapiya sahip olmasi gerekmektedir.
Kurumsal alt yapr alaninda da; lojistik sektoriin gelisimini saglayacak diinya
ile uyumlu yasal, finansal ve yonetsel uygulamalar dikkate alinmalidir.

Lojistik iisler, sadece lojistik bir merkez olarak degerlendirilmemeli
ticaretin, ekonomik kalkinmanin ve ayni zamanda iilkeye kazandirilan
yabanci sermayenin artmasinda Onemli bir faktor oldugu goéz ardi
edilmemelidir.
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