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OZET

TURKIYE EKONOMISINDE LOJISTIK SEKTORUNUN GELISIMI VE LOJISTIK
SEKTORUNUN TURKIYE EKONOMISINDEKI YERI

Banu CATIKKAS
Iktisat Anabilim Dali

Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Agustos, 2019

Danigman: Prof. Dr. Ilyas Siklar

Diinya ticaretinin gelisimi ile globallesen yap1 i¢inde sinirlarin kalkmasiyla
beraber ticaretin ulasim sekilleri degismistir. Bu degisikligin en 6nemli oyuncularindan
olan Lojistik ¢ok 6nemli ve degerli bir alan haline gelmistir. A noktasindan B noktasina
uriiniin tasinmasi olarak algilanan Lojistik, gelinen noktada tedarik zincirinin
vazgecgilmez bir halkasi olmustur. Lojistik, {iriiniin {iretiminin baslamasi i¢in gereken
tedarikten {irtiniin son kullaniciya ulastirilmasi siirecinin her noktasinda aktif olarak yer
almaktadir. Tarladaki {iriiniin toplanmasindan hatta tarladaki iirline tohumlarin
ulagtirilmasindan masamiza yemek olarak gelmesi siirecinin tamami tedarik zinciri ve

lojistik ile tamamlanmaktadir.

Lojistik kavraminin acilimi, tarihgesi ve siireglerini inceledikten sonra diinya
litariitiirtinde Lojistik ve ekonomilerine yansimasi ve son olarakta Tiirkiye’de lojistik ve
Tiirkiye ekonomisinde yeri ve yansimalar1 degerlendirilerek, gelecek icin Ongoriiler

sunulmaktadir.

Anahtar Sozciikler: Lojistik , Diinya ve Lojistik , Tiirkiye ve Lojistik
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ABSTRACT

DEVELOPMENT AND POSITION OF LOGISTICS IN TURKISH ECONOMY

Banu CATIKKAS

Department of Economics

Anadolu University, Graduate School of Social Science Institute, August, 2019

Supervisor: Prof. Dr. ilyas SIKLAR

With the development of world trade, the forms of trade in trade have changed
with the demarcation of the borders within the globalized structure. Logistics which is
one of the most important players of this change has become a very important and
valuable field. Logistics, which is perceived as the transport of products from Point A to
Point B, has become an indispensable source of supply chain at the point reached.
Logistics is actively involved in every aspect of delivering the finished product to the
end user, which is required to start the production of the product. The entire process of
harvesting the crops and transporting the seeds to the crops as food is completed with
supply chain and logistics.

Expansion of the concept of logistics, the logistics and evaluating the history and
impact on the world economy literature after reviewing their processes and logistics,
and finally effects and impacts in Turkey and on Turkey's economy, the predictions for

the future are presented.

Keywords: Logistics, World & Logistics, Turkey & Logistics.
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GIRIS
Lojistik A noktasindan B noktasina {iriiniin taginmasi olarak algilanmigtir ilk
baslangi¢ siireglerinde. Ancak Lojistik, {irliniin iiretiminin baglamasi i¢in gereken
tedarikten {irliniin son kullanictya ulastirilmas: siirecinin her noktasinda aktif olarak yer
almaktadir. Tarladaki {iriiniin toplanmasindan hatta tarladaki {irline tohumlarin
ulastirilmasindan masamiza yemek olarak gelmesi siirecinin tamami tedarik zinciri ve

lojistik ile tamamlanmaktadir.

Lojistik sektoriiniin son yillarda kaydettigi gelismeler ile diinyada ve Tiirkiye’de
lojistik faaliyetler artis gostermistir. Lojistik, Onceleri sadece tasima faaliyeti olarak
goriilirken, giinlimiizde depolama, ellegcleme, miisteri hizmetleri, giimriikleme,
sigortalama gibi pek cok faaliyeti igeren bir sistem olarak degerlendirilmektedir.
Lojistik sektoriiniin yapis1 ve isleyisi de son yillarda daha sistematik bir hale
dontismiistiir. Fakat gelisen yap1 igerisinde isletmelerin sahip olmas1 gereken
faaliyetlerin neler olmasi gerektigine dair eksiklikler bulunmaktadir. Lojistik deyince
hangi faaliyetleri igermektedir? Arastirma konusunun olusturulmasinda temel olarak;
lojistik, tanimi, tarihsel gelisimi, diinya lojistik sektOriinlin gelisimi ve siiregleri
incelenmektedir. Bununla birlikte, lojistik sektoriinde globallesme etkisi, gliniimiizde
Lojistik sektoriindeki oncii iilkeler aragtirmanin kaynagini olusturmustur. Konuyla ilgili
kaynaklar taranmis olup, daha 6nce bu kapsamda yapilan ¢alismalardan yararlanilmastir.
Arastirma, Tirkiye’de Lojistik sektorliniin gelisimi, Tirkiye’de Lojistik sektoriini
gelistirmek amaciyla izlenmesi gereken stratejiler, diinya lojistik sektoriindeki
gelismeler karsisinda Tiirkiye’nin  gelecegi  ve Lojistik sektoriiniin - Tiirkiye
ekonomisindeki yeri olarak degerlendirilmistir. Ozellikle, lojistik firmalarmin Tiirkiye
ekonomisinde yerlerinin ve degerlerinin dogru yatirimlar ile 6nemli oranda arttig1

anlagilmistir.

Lojistik sektoriiniin ihtiyaci olan dinamik ve enerjik yapmin Tiirkiye ekonomisi
icinde yer almasi nedeniyle ilerleyen yillarda yiikselisine devam etmesi beklenmektedir.

Tiirkiye’de Lojistik kdylerine yapilan yatirimlar ile bu beklentileri desteklenmektedir.
Tiirkiye nin konumu ve yapist lojistik sektdriiniin gelisimi i¢in ¢ok avantajl bir
alt yapiya sahiptir. Lojistik sektoriiniin Tiirkiye ekonomisinin biiyiimesindeki katkilar

yapilan ampirik testler ile degerlendirilecektir.



BIRINCI BOLUM
1. LOJISTiGE GiRIiS
1.1. Lojistik Kavram ve Tamimi

Lojistik bir¢ok sekilde tanimlanmistir. Kelime anlami olarak “Lojistik (logistics)
logic ve statistics kelimelerinin birlesmesinden meydana gelir. Bu kelimeler Tiirkge
karsilik olarak istatistiksel mantigi ifade eder (Saka, 2018).” Yunanca “logisticos”
kelimesinden tiiremis olup, “hesap yapma bilimi” ya da ‘“hesapta beceri” anlamina
gelmektedir (Voortman, 2004, s. 7). Lojistik kapsam olarak gereksinim duyulan yer ve
siire icinde talep edilen malzeme ve servisin tedarik edilmesi i¢cin bir vasita seklinde
tanimlanabilir. Bu c¢ercevede lojistik ile beraber pazarlama veya iiretim siirecinin
basariya ulasmasi ¢ok daha kolay olacaktir. Lojistik, tagimacilik, stok yonetimi,
istifleme, malzeme idaresi ve ambalajlama verilerinin bir araya getirilmesini
icermektedir.

“Lojistik  kelimesinin Tirk Dil Kurumu sozliigine gore anlami, "geri
hizmet" olarak verilmistir. TDK s6zliigiinde "Kisilerin ihtiyaglarmi karsilamak {izere
her tiirlii {irlinlin, hizmetin ve bilgi akismin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar
tasinmasmin etkili ve verimli bir bi¢imde planlanmasi1 ve uygulanmasi." olarak
tanimlanmuistir.”

“Lojistik Yonetim Konseyi (The Council of Logistics Management-CLM), yeni
ad1 ile Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri (Supply Chain Management
Professionals-CSCMP) tarafindan yapilan tanima gore lojistik; miisterilerin ihtiya¢larmi
karsilamak tizere iirlinlerin iiretildigi veya kaynaklandigi noktadan, son kullaniminin
bulundugu tiiketim noktasina kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis
hizmetlerinin ve bilgi akismin etkin ve verimli bir sekilde iki yone dogru hareketinin ve
depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir”

Bagka bir ifade ile Lojistik tanimi su sekilde de yapilmustir; “Miisterilerin
ihtiyaglarmi1  karsilamak tlizere her tlirli {irlin, servis hizmeti ve bilgi
akiginin; hammaddenin baslangic noktasindan, iirtiniin tiiketildigi son noktaya kadar
olan tedarik zinciri igindeki, ileriye dogru ve tam tersi yondeki, hareketinin etkili ve
verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi, taginmasi, depolanmasi ve kontrol altinda
tutulmasi hizmetidir” (Definitions, 2019).

1905 yilinda Albay Chauncey B. Baker tarafindan lojistik tabiri ilk

defa “malzeme ve personelin tasima, tedarik, bakim ve yenilenmesi” olarak askeri bir


http://eds.a.ebscohost.com/eds/ebookviewer/ebook/bmxlYmtfXzU4MDU4N19fQU41?sid=8300f843-cf08-4226-ad5b-5f4343b5c467@sessionmgr4003&vid=0&lpid=lp_7&format=EB
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islevi ifade etmek i¢in yararlanildigi bilinmektedir. Askeri tanimda lojistik, “muharip
unsurlara strateji ve taktigine uygun ve gerekli olan ikmal maddeleri ile hizmet
destegini saglamak i¢in yapilan faaliyetler” anlamina gelmektedir.

“En genel tanimiyla bir iiriinii kaynagindan (tedarikcilerden), nihai tiiketicisine
(miisterilere) ulastirmak i¢in gerekli tiim faaliyetler olarak tanimlanabilir. Dogru
iriiniin, dogru sartlarda, dogru miktarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle,
dogru miisteri i¢in kullanilabilirligini saglamaktir. Bu ¢ergcevede iiriin ya da hizmetler

icin 6nemli bir deger yaratici faaliyet olarak degerlendirilir’(Saka, 2018).

1.2. Lojistik Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Lojistigin kronolojik olarak tarihgesine baktigimizda, ilk olarak Antik Yunan,
Roma ve Bizans uygarliklarinda Logistikas adi altinda bulunan birimler ve subaylar,
gereksinimlerin ulastirilip, maliyetlerin karsilanmasi konusunda sorumlu olarak gorev
yapmaktaydilar(Wikipedia, 2008).

Oxford Universitesi, sozliigiinde ise lojistik kelimesi; “Askerlik biliminin
personel, techizat, malzeme tasima ve bakim ile ilgili bir dali” olarak tarif edilmektedir
(Wikipedia, 2008).

Do¢.Dr.G. Serap Cekerol’un Lojistik; Yilda 52 hafta, haftada 7 giin ve giinde 24
saat baghig1 altinda Eskisehir Ticaret Odas1 Dergisinde Nisan 2017 tarihinde yayinlanan
yazisinda da belirttigi gibi, 1850’lerde Yale Universitesi rektorii Henry
Adams’m “Nakliye =~ Ekonomisi” adi  altinda  bir  ders  agilmasini 6nermesi
ve ancak 1900’lerin basmda bir bilim olarak dikkatleri {lizerine ¢ekmesi, tarimsal
iirlinlerin tasinmasi ile olmustur. 1960 yilinda bir isletme uzmani ve danigmani olan
Peter Drucker’in yazdigi bir makalenin akabinde modern lojistik anlayis1 incelenmeye
baslanmistir. Bu makale ile dikkatleri lojistigin ve dagitimin, isletmelerin Orgiitsel
verimliligini arttirmada ne kadar onemli ve gercek firsat oldugunu ifade etmesiyle
lojistige olan ilginin daha da artmasmi saglamistir. Lojistik terimi insanlik tarihi kadar
eskilere dayanmaktadir. Hizli olarak 6nem kazandigi siire¢ 2. Diinya Savasi’ndan
sonradir. Bu siiregte yasanan teknolojik ilerleme sayesinde savas ekonomisinde ve silah
iiretiminde gerceklesen artis ile savasi kazanmak icin ordularin yeterli olmayacagini,
ayni zamanda beraberinde ciddi bir lojistik siirecin uygulanmasi gergegini ortaya
koymustur. Ekipman olarak yalnizca silah ile ilerlemeye ¢alisan ordu ile gergekten
donanimli ekipmana sahip askeri gili¢ arasinda ciddi bir kazanma olasilig1 farki

olusacaktir. Diger bir deyis ile lojistik destek alan ordularin basar1 ile siireci
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tamamlamasinda ¢ok ©Onemli bir yeri vardir. Cok eski tarihlere dayanan Lojistik
kavraminin, askeri siiregleri baglangic noktasi seklinde alarak ve bu kadar giincel bir
konu olarak Oneminin artmasindaki gergek, lojistigin tek bir alanmin yeni diinya

yapisinda yetersiz kalmaya baslamasidir.

Ticari faaliyetler i¢in ulastirma, iiretim ve depolama siireglerinin baglamasi,
uzmanlagma asamasina ve bunun getirmis oldugu is bolimi yapisina gegilmesi ile
jeolojik artilarm sagladig1 farkli liretim yapilari nedeni ile ortaya ¢ikmistir. Ticaretin
gelismesi farkli ulasim araclar1 olan gemi ve kervanlar ile Ortagagda hatta kitalar arasi
ticaret gelismis ve ucuz hammadde tasimasi, tretimi ve dagitimi sOmiirgecilik

baglamistir (Yildiztekin, 2011).

Tarihsel gelisimine baktigimizda, 2. Diinya savasi bitimine kadar olan siirecte
firmalar lojistigi farkli boliimlerde yiiriitmekteydiler ve hatta lojistik kavraminin ¢okta
bilinmedigi sdylenebilir. Bu birimler ortak paydada bulusumayarak, hedeflere ulagsma
stirecinde sikint1 yasanabiliyordu. Pazarlama kavrammin 6ne c¢ikmasi ile beraber,
lojistigin 6nemi de artmustir (Saka, 2018).

1950 ile 1960 yillar1 arasindaki donemde, dagitim sistemleri planlama ve
diizenden uzak olarak devam ediyordu. Ureticiler iiretir, perakendeciler satar ve bir
sekilde tirtinler diikkkanlara ulasirdi. Dagitim, genel olarak nakliyeci ve iireticilerin kendi
araclari ile yapilirdi. Gegerli kontroller ve dagitimla ilgili ¢esitli etkiler arasinda baglanti
yoktu. Ik defa isletme siireli yaymlarinda fiziksel dagitim, malzeme ydnetimi, tedarik
yonetimi ve dagitim yonetimi gibi terimler 1950 yillarinda ilk defa isletme stireli
yaymlarda lojistige dair fiziksel dagitim, malzeme, tedarik ve dagitim yonetimi ifadeleri
referans olarak kullanilmaya baslandi. Diger 10 y1l i¢inde yasanan degisiklik ise kitlesel
iiretimden kiiglik capl iiretime gecis ile baslamis ve sirketler miisteriler ile isbirliginde
siireklilik icin pazarlama stratejileri gelistirmeye onem vermistir. 1960 yillarinda Is
lojistigi kavraminin ortaya ¢ikmistir. (Saka, 2018). 1960’11 yillarda Lojistik kavramini
ifade etmek icin genel bir tanim heniiz sekillenmemistir. Lojistik Yonetim Konseyi -
CLM 1963 yilinda kurulmustur. 1970-1980 yillar1 arasinda dagitim yapismin
gelismesinde Oonemli bir siirectir. Bu siirecte firmalar dagitim fonksiyonun ydnetim
yapisina dahil olmasmi belirleyerek, alict ve saticinin giiclenmesi ile saticilari
boyutlarinda bilyiime meydana gelmesi goriildii. ik etapta depolama, dagitim
stireclerinde tanimsal ve igerik olarak farkliliklar olustu ve bu daha biiylik dagitim aglar1

ile satis zincirlerinin gelismesine sebep oldu.
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Lojistik kavrami 1985 yilindan sonra daha biiyiik kitleler tarafindan kullanilmaya
baslamistir. Bu adimdan sonra Lojistik kavrami “Tedarik Zinciri Yonetimi “ne (TZY)
olarak degismeye baglamistir. Bu degisimin nedeni teknolojik gelisimin getirmis oldugu

bilgi sistemleri ve iletisimde yasanan yiiksek ivmedir. (Saka, 2018).

Sirketler arasindaki veri akismin ve EDI (Electronic Data Interchange/Elektronik
Veri Degisimi)’nin gelisimi ile beraber Tedarik zinciri yonetimine (TZY) gecis stireci
baslamistir. Diinya yeni pazar arayiglar1 ve pazarda strdiirebilirlik i¢in 1990’larm
baslarinda, liretim becerilerini degistirecek lojistik yOonetimi aktivitelerini yaymaya
baslamigtir. Mesela moda giyim sektoriinde “QR  (Quick Response/Hizli
Yanit)” kavraminin ortaya ¢ikmasi ile, bu hareketi diger sektorler takip etmistir.

Lojistik kalemlerden herhangi birinde aktivite gdsteren firmalar 6ncesinde tagima
veya depolama isimleri altinda iken Avrupa ve ABD’de 1980’11, Tiirkiye’de ise 1990’1
yillardan sonra, firma isimlerini lojistik olarak degistirerek, lojistigin diger faaliyet
alanlarin1 da siire¢ i¢inde firma biinyesine alarak bir biitiin halinde lojistik hizmetler
verir duruma gelmislerdir. (Lojiport, Lojistigin-onemi-ve-tarihcesi, 2014) Milenyum
diye adlandirilan 2000 yillar ve sonrasinda bu kapsamlarmi gelistirerek firmalarin
rekabet edebilme asamasinda ve stratejik istiinliik edinmede onemli bir gereklilik

olmustur.
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1.3. Lojistigin Boliimleri
Lojistik; nakliye, depolama, giimriikleme, ambalajlama, satin alma, miisteri

hizmetleri, stok yonetimi olarak bir¢cok alani1 kapsamaktadir.

Tasimacilik hizmetleri, lojistik faaliyetlerinin en onemli olanlar1 arasinda yer
almaktadir. Tasima faaliyeti dar anlamda bir esya, iirlin veya malin bir yerden baska bir
yere nakli, genis anlamda ise, tiiketici ihtiyaglarmin giderilmesi amaci ile iiretilen
mallarin ihtiya¢ duyulan bolge ve merkezlere zamaninda ulastirilmasidir (Waters, 2003,
s. 309).

TEMEL LOJISTIK FAALIYETLER

!-,3]

Siparis

v

e Sigorta
Yonetimi
Stok Gumruk
Yonetimi

Hizmetler

Sekil.1.1. Temel Lojistik Faaliyetleri

Kaynak: Tedarik Zinciri Yo6netimi- Prof.Dr. Mehmet Tanyas
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1.3.1. Tasimacihk
“Tagimacilik Miisterilerin ihtiyaglarmin giderebilmesi maksadiyla, {retilen
mallarin ihtiyaclari olan bolgelere ve merkezlere zamaninda ulastirilmasidir” (Tanbas,

2010).

Tasmmacilik lojistigin en kapsamli bolimiinii olusturmaktadir ve Onemi
kiiresellesen diinyada daha da artmaktadir. i¢ nakliye (domestik veya ulusal) ve
uluslararas1 olarak yapilmaktatir ve kullanilan araca gore kendi iginde smiflara
ayrilmaktadir (Yarmali, 2012). Tasima hizmetleri malzemelerin {retildikleri
yerden alinarak ihtiya¢ duyulan noktaya  ulastirilan fiziksel ~ hareketidir. ~ Baska
bir deyisle, tirlin saglayicidan isletmeye, isletmeden depoya, depodan depoyaen son
olarak depodan son kullaniciya sevk ve teslimatini icermektedir (Baki, 2004, s. 22).

Isletmeler acgisindan iiriinlerin taginmasmnm &nemi tartisilamaz. Tedarik edilen
hammaddenin {iretim asamasindan gecirildikten sonra miisteriye giivenli ve hizli bir
sekilde teslimati saglanmalidir. Bu nedenle tercih edilen ve calisilan lojistik hizmet
saglayict firmanmin giivenilir ve hizli olmasi gerekmektedir. Hizmet saglayici lojistik
isletmenin sagladigi hizmet ayrica maliyet agisindan uygun ve ekonomik olmalidir.
Tasima ya da diger adiyla nakliye kelime anlamu itibariyle insanlar ya da iirtinlerin iki
ayr1 mesafe arasinda yon degistirmesidir. Lojistik faaliyetlerde diger lojistik unsurlar
belirlenen bir noktada yapilirken, iriinlerin nakliyesinin belirli bir sinir igerisinde
gerceklesmesi miimkiin degildir. Nakliye maliyetleri diger lojistik faaliyetlerle etkilesim
icindedir ve en maliyetli olanidir. Lojistik faaliyetlerin basarisinda en onemli faktor
nakliye maliyetidir. Nakliyeye iliskin dikkat edilmesi gereken unsurlar asagida
siralanmustir (Johnson, 1998, s. 173). Bunlar:

- Nakliye maliyetlerini isletmenin fabrika, depo, alict ve saticilarin
mekanlarin’dan direkt olarak etkilenmektedir.

- lsletmelerin mali durumlar1 kullanilmakta olan nakliye ¢esitinden
etkilenmektedir.

- Gergeklesmesi  karar1 alman nakliye sekliyle birlikte iriinlerin
ambalajanmasmdan paketlenmesine kadar olan tiim kararlarm se¢iminde etkili
olmaktadir.

- Kullanilan tasima sekliyle birlikte tirlinlerin yiiklenmesinden bosaltilmasina,
limanlardan ve hazirlanmas1 zorunlu tagima belgelerine ve lojistik saglayicis1 firmanin

tasima arag tiirleri tizerinde etkili olmaktadir.
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1.3.1.1. Karayolu Tasimacilig
“Karayolu tagimaciligy; yiik, esya ve insanlarm karayolu tasitlari ile tasinmasi

olarak tanimlanabilmektedir” (Gorgiin, 2010).

Kisa mesafeli nakliyelerde ve agir iirlinlerde efektif olarak degerlendirilen
karayolu tagimasi, diger tagima sekillerine gore daha esnek, ¢ok yonlii kullanima agik ve

agrr irlinlerin tasinmasinda maliyeti olduk¢a uygundur.

Tirkiye’de Cumhuriyet tarihinin baslamasi ile birlikte ulasima yonelik yatirimlar
yogun bir sekilde yapilmaya baslamistir. Oncelik demiryollarma verilmis olmasina
ragmen diinya otomotiv piyasasinin 1950’11 yillarda yiizde 80’ine hakim olan ABD ile
Marshall yardimlar1 boyutunda karayolu ile ilgili ortak projeler uygulanmasi siireci
baglamistir. Bu kapsamda Tiirkiye’den bir¢ok miihendis ABD’ye konu ile ilgili egitim
almak igin gonderilmistir (Kurt, 2010). ilk {iretim noktasindan son tiiketim noktasina
kadar direkt ve hizli nakliye yapilmasma olanak sagladigi i¢in karayolu tagimaciligu,
diger tasima cesitlerine gore daha ¢ok secilmektedir. Karayolu nakliyesinin ekonomik
olarak etkili bir yapist vardir hem kalkinma hem de refahin artisinda biiyilk 6neme
sahiptir. Diger sektorler ile baglantis1 olan ve sektorlerin akigini etkileyen hizmet ¢esidi
halindedir. (Tutar, 2009).

“Karayolu tagimacilig1 esya, insan ve yliklerin karayolu tasitlariyla
tasinmasidir” (Karatas, 2017).

Karayolu nakliyesi, uygulandigi sartlar ¢ergevesinde diger tagima tiirlerine gore
esnek ve maliyeti uygun olarak degerlendirilebilir. Uzun olmayan mesafelerde ve hafif
olmayan yiiklerde karayolu nakliyesi verimli olan tasima seklidir.

Tiirkiye 1963 yili itibariyle planli ekonomi donemine geg¢mistir. Bu tarihten
sonraki her 5 yil i¢in bir kalkinma plan1 hazirlanmasi siireci baglamistir. Yapilacak olan
planda ulastrmayi1 i¢eren hedeflere ve politikalara yer verilmistir. Karayolunun pay1
1990 yilinda toplam yurtici yiikk tasimalarinda ylizde 75,6, 1999 yilinda 9%89’a
ulagmustir. Veriler gostermektedir ki Tiirkiye’de nakliye hizmetleri olarak yogunluk ile
karayolu alt sektoriiniin kullanildigin1 gostermektedir (Kurt, 2010) . Bu siireglerde
biiytik bir gelisme ile verilen tegvikler ile Tiirkiye’de uluslararasi karayolu yiik ve yolcu
tasimaciliginda ilerlemeler kaydedilerek, rekabet piyasasinda yerini alacak giiclii
filolara sahip hale gelinmistir (Demir, 2005). Karayolu yiik ve yolcu nakliyesine yapilan
olumlu yatirimlar 1950 sonrasinda iktidara gelen Demokrat Parti’nin ulagim sektdriinde

uyguladig1 farkli bakis agis1 ve savas sonrast Marshall yardimlar ile yiiksek bir ivme
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gostermistir. Ancak demiryolu ve denizyolu nakliye yatirimlar1 karayollar1 kadar bu
doneme kadar 6nemsenmemistir (Cetin, 2011).

2013 Yili ulagim tiirleri incelendiginde, karayolu tagimaciliginin %88,7 orani yiik
tasimaciliginda, %90,5 orani yolcu tagimaciliginda oldugu gozlenmektedir. Yik
tagimaciliginda karayolu tasimaciligini denizyolu %6,9, demiryolu %4,4 ve havayolu
tagimacilig1 takip etmektedir. Yolcu tagimaciliginda karayolu tagimaciligini, havayolu
7.9, denizyolu %0,61 ve demiryolu tasimaciligr %] ile izlemektedir. Buradan g¢ikan
sonu¢ Tiirkiye’de karayolu agirhkli tasimaciligin hakim oldugu goriilmektedir.
(Karakas, 2015). En yaygi kullanilan tasima yontemleri arasinda yer alir. Kisa mesafeli
ve uzun mesafeli tasimalarda kullanilir. Fiziksel dagitimin en biiyiik parcasidir (Yarmal

H. 0., 2013).

1.3.1.2. Denizyolu Tasimaciligt

Denizyolu tasimaciligi uzun mesafe ve agir yiiklerin taginmasinda tercih edilen,
en diisik maliyetli tasima seklidir. Denizyolu nakliyesi i¢inde i¢ denizler, nehirler,
goller olarak suyolu tagimaciligi bulunmaktadir. Fiyati uygun uzun siireli tagimalarda
kullanilir. Genelde kullanimi Uluslararast Limani olan Ulkeler i¢indir. Yerel gemi
sevkiyatlar1 da mevcuttur (Lojistiktc, 2015). Ulasim siiresinin oncelikli olmadigi, uzak
sayillacak bolgelere ve agir malzemelerin taginmasinda tercih edilen denizyolu
tasimaciligi, bu alandaki en uygun maliyetli tasima seklidir. Denizyolu tanimini
yaparken iceriginde i¢ denizler, nehirler, goller olarak suyolu tagimaciliginin bulundugu
belirtilmektedir kavram karmasasi yasamamak adimna sadece ve ozellikle “denizyolu
tasimaciligr” ifadesi tercih edilmektedir.

1.3.1.3. Havayolu Tasumaciligr

Havayolu Tagimacilig1 Siirenin 6nemli oldugu, hafif iiriinlerin uzun mesafelerde
tasinmasinda tercih edilen en pahali tasima seklidir. Yikleri kisa siirede teslim
edebilmek i¢in kullanilir. Pahali iiriinlerin genelde tasimasi i¢in kullanilir (Yarmali H.
0., 2013). 2. Diinya savasindan sonra basta sivil havacilik olmak iizere hava yollarmda
biiytik gelisme kaydedilmistir. 1925 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti'nin kurulmasi ile
Tiirk havaciliginin temelleri atilmistir. Havayolu tasimaciligi gelisimin son yilizyil
icinde gergeklestiren en son tasimacilik modudur (Soysal, 2007). Havayolunda en
biiyiik engel petrol fiyatlarinda yasanan dalgalanma ve artislar olsa da, yasan tiim fiyat
artiglarina ragmen tim dinya da ilgi artmaktadir (Canci, 2013). Havayolu

tasimaciligindan fayda saglarken 3 temel beklenti vardir. Bunlar, emniyetli, konforlu ve
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ekonomik bir ugus hizmetidir (Karagiille, 2013, s. 3). Tiirkiye’de son yillarda havacilik
sektdriinde oldukca fazla artis meydana gelmistir. Ozellikle havalimam sayilarindaki
artig, kapasite doluluk oranlarini diisiirmeye yetmemektedir (Basol, 2012). Transit
stirenin 0nemli oldugu, maliyetinin yiiksek olmasi nedeniyle uzun mesafeli ve hafif

iirlinlerin taginmasi tercih edilen tasima seklidir.

1.3.1.4. Demiryolu Tasimaciligi

Demiryolu Tasimaciligi maliyet bakimindan denizyolu ile karayolu ulasimi
arasinda kalan ve tasima siiresinin 6nemli olmadigi, agir malzemelerin uzun mesafede
tasinmasinda kullanilmaktadir.

Demiryolu Tasimaciligi Transit siiresinin 6nemli olmadigi, agir tirlinlerin uzun
mesafede taginmasinda, denizyolundan daha kisa silirede taginan, maliyet bakimindan
genellikle karayolu ve denizyolu tasimaciligi arasinda bulunmaktadir (Lojiport,
lojistigin-alanlari, 2014). Risk oran1 az olan tagimacilik yontemlerindendir. Karayoluna
gore daha ge¢ teslimat yapilir (Yarmali H. O., 2013). Son ddnemlerde gelismis
iilkelerde, c¢evresel faktorler nedeniyle daha c¢ok tercih edilen bir ulastirma tiiri

olmustur.

1.3.1.5. Kombine Tasimacilik

Kombine Tagimacilik en az iki nakliye ¢esidinin kullanildigi tasima tiirtidiir. Su
sekilde bir drnek verilebilir; Amerika’ya giden malzemenin dnce Italya’ya havayolu ile
aktarilmas1 ve sonrasinda denizyolu kullanmasidir.

Nakliye tiirlerinden en az ikisinin tek bir operasyonda kullanildigi kombine
tasima seklidir. Nakliye tiirii seciminde, zaman ve maliyet Oncelikli olmak {izere
malzemenin tagimasina yonelik tim olasiliklarin = 6zenle  degerlendirilmesi
gerekmektedir.

Ornegin “Istanbul’dan Bulgaristan Burgaz’a gonderilmesi diisiiniilen 20 tonluk bir
iriiniin nakliyesinde en verimli nakliye tiiri karayoludur. Ciinkii ilgili yere direkt bir
denizyolu servisi bulunmamaktadir, havayolu nakliyesi ¢ok ¢ok pahalidir, demiryolu
servisi ise bir¢ok aktarma nedeniyle tercih edilmez, boru hatti tasimacilig ise isin
mahiyeti dolayisiyla zaten diisliniilemez bile. Benzer sekilde, eger ki transit siire olarak
aciliyet yoksa 15 tonluk bir {irliniin ABD’ye nakli i¢in denizyolu tagimacilik modunun
tercih edilmesi kadar dogal bir durum olamaz. Diger taraftan, bir giin iginde
Frankfurt’ta olmas1 gereken 300 kg agirliginda bir {iriiniin tek tasima sekli ise havayolu

tagimaciligidir. Transit siire olarak denizyolu kadar uzun bir zamandan ziyade, biraz
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daha hizli bir zaman zarfinda teslimat1 6ngoriilen ve karayolundan daha az maliyetli
olmasi planlanan, 24 tonluk Koln ihracat sevkiyatinda tercih edilmesi gereken tagima

sekli ise demiryolu tasimaciligidir.”(Yarmali H. O., 2013).

1.3.2. Depolama

Depo YoOnetiminin fiziksel depolama, stok ydnetimi, mal kabul olarak boliimleri
vardir. Depolama giimriiklii ve giimriiksiiz olarak antrepo ve depo seklinde iki
sekildedir. Malzemenin glimriik islemleri bittikten sonra belli bir alanda tutulmasma
gimriiksiiz  depolama denir. Bir diger ifadesi serbest depolama olarak
bilinmektedir. Malzemenin belirlenmis giimriikk bolgesinde, giimriikleme igleminin
bitisine kadar tutulmasina giimriiklii depolama denir. Malzemenin stoklama miktarini ve
stiresini malzemeye olan talep belirlemektedir. Bu nedenle depolama lojistik i¢inde

onemli bir siirectir. (Yarmali H. O., 2013).

1.3.3. Giimriikleme

Ambalaj i¢ine konulan iriinii koruyan, en temiz ve en giivenilir kosullarda
kullanictya ulasmasini saglayan, tasinmasmi Ve depolanmasini kolaylastiran bir
malzemedir (packaging, 2019). Lojistigin énemli kalemlerinden biride ambalajlamadir.
Malzemenin tam, bozulmadan ve zamaninda istenilen yere ulagsmasinda ambalajlama
islemi 6ne ¢ikmaktadir. Ambalajlamasmnin uygun olmamasi nedeniyle hasar goren bir
iirlin seklinde ulagmasi, lojistik yapisini ciddi boyutta etkiler ve iiriiniin son kullanici
karsisinda vermis olacagi izlenimde olumsuz olacaktir. Ambalajlama hem saglam

olmak zorundadir ve su anki zaman1 gore degerlendirdigimizde goze de hitap etmelidir.

1.3.4. Ambalajlama

Ambalaj i¢ine konulan iirinii koruyan, en temiz ve en giivenilir kosullarda
kullaniciya ulagsmasimi saglayan, tasinmasini ve depolanmasini kolaylagtiran bir
malzemedir (packaging, 2019). Ambalajlama lojistigin onemli bir diger alanidir.
Ambalajlama iiriiniin eksiksiz, zamaninda ilgili yere olusmasinda onemlidir. Iyi
ambalajlama yapilmayan bir {irlin hasarli olarak ulasmasi, lojistik siirecine ciddi
anlamda etkileyecegi gibi iirlinlin nihai tiiketici karsisinda izlenimini de olumsuz
etkileyecektir. Lojistigin 6nemli alanlarindan biri de ambalajlamadir. Hangi safhasinda
olursa olsun ambalajlama, {iriinlin zamaninda, tam ve eksiksiz olarak ilgili yere
ulastirilmasinda son derece Onemlidir. Her seyin diizgiin gittigi bir ortamda iyi

ambalajlanmadig1 i¢in hasarl bir sekilde son noktaya ulagan bir {iriin, lojistik siirecine
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ciddi olarak darbe vuracagi gibi, ayni zamanda {riiniin nihai tiiketici karsisindaki

izlenimini de olumsuz yonde etkiler.

1.4. Tedarik Zinciri Yonetimi

Temel lojistik faaliyetleri tagima, depolama, giimriikleme, sigortalama, ellegleme,
talep planlama, siparis yonetimi, satin alma ve tedarik olarak siralanabilir. Lojistik
kavraminin ortaya g¢ikmasindan itibaren nakliye anlayisi gliniimiizde tedarik zinciri
anlayigsina dontismiistiir (Acar, 2016, s. 2). Kiiresellesme bu algmmin degismesi, tedarik
zincirinin gelismesi ve siirekliligi tizerinde oldukga etkili olmustur. Biiyiik sirketler
kiiresellesmenin getirdigi bu yeni gelismeleri firsata cevirmektedir. Ancak birgok
tedarik zinciri {liyesi, kiiresellesme ile ortaya ¢ikan, biiyiik riskler karsisinda hazirliksiz
bununabilmektedir (Chopra, 2017, s. 142).

Dolayisiyla tedarik zinciri icerisinde yer alan lojistigin tiim unsurlar1 esit sekilde
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“Tedarik zinciri, hammaddelerin tedarigi, depolanmasi, stok kontrolii, siparis
yonetimi, dagitimi, Uriiniin miisteriye ulastirilmas: faaliyetlerini iceren ve tiim bu
faaliyetlerin izlenebilmesi ic¢in gerekli olan bilgi sistemleri seklinde tanimlanabilir”
(Professionals-CSCMP), 2019).

Tedarik zinciri satin alma, firma i¢i faaliyetler, dagitim ve siire¢ entegrasyonu
olmak iizere dort temel bilesen onem kazanmaktadir. Satin alma siirecinde tedarikgi
firmalarin bulunmasi, firma i¢i faaliyetler kapsaminda talep yonetimi, stok yonetimi,
kurumsal kaynak planlamasi (ERP) gibi sistemler 6nem kazanmaktadir. Dagitim
kapsaminda ise lojistik yOnetimi, miisteri iliskileri yonetimi (CRM), yesil lojistik
konular1 6n plana ¢ikmaktadir. Siire¢ entegrasyonu ise tedarik zinciri i¢inde yer alan
tim firmalarin (tirtin saglayicilar, tasimacilar, firma igi birimler ve diger firmalar) ve
gerceklestirilen tlim faaliyetlerin koordinasyonunu, bu siiregteki risk yonetimini ve
performans Olgiimiinii ifade etmektedir (Leong, 2009 ). Cogu zaman ayni anlami
tasidig1 diisiiniilen tedarik zinciri yonetimi ile lojistik kavramlar1 ciddi farkhiliklar
tasimaktadir. Lojistik, malzemeleri ihtiya¢ duyulan noktaya ulastirmak i¢in nakliye,
depolama, glimriikleme, ellecleme gibi aktiviteleri entegre bir
sekilde gergeklestirmektedir. Bu kapsamda “Lojistik YoOnetimi, miisteri gereksinimleri
dogrultusunda sevkiyat noktalari ile teslimat noktalar1 arasindaki malzemelerin iki
yonlii akist boyunca yer alan faaliyetlerin bir biitiin olarak yonetimi” seklinde ifade
edilmektedir (Tanyas, 2005). Dolayisiyla, tedarik zinciri yonetimi, lojistik yonetimine
gore daha kapsamli bir kavram olup (Bowersox, 2002, s. 4), veri sistemlerinin
biitlinlestirilmesi, planlama ve kontrol faaliyetlerinin koordinasyonu gibi lojistik
kavrami i¢inde yer almayan konular1 da kapsamaktadir (Yiiksel, 2002, s. 262).
Kiiresellesme iiretim siireglerini de dogrudan etkilemektedir. Bir malin iiretim siireci
farkl iilkelerde gergeklesmektedir. Bu durum tedarik zinciri yonetiminin 6nemini daha
da arttirmistir. Giliniimiizde bir iriiniin Uretimi i¢in gerekli hammadde veya yari
mamuller farkli iilkelerden tedarik edilmekte, iiretimin asamalar1 farkli iilkelerde
gerceklesmekte ve sonrasinda iiriin bircok lilkeye ihra¢ edilmektedir. Tedarik zinciri
yonetimi, tedarik¢ilerin belirlenmesi, iiretim planlanmasmin yapilmasi, {iretilen
iiriinlerin nihai tiiketiciye ulastirilmasi ve tiim bu siireclerin entegrasyonunu saglayarak,
firmalarin verimliligini arttirma, {retilen iiriin miktarinda artiy saglamayi, zaman
kayiplarmi ve maliyetleri azaltmay1 amaglamaktadir (Su, 2002, s. 26-27) . Tedarik

zincirinin etkinliginde ise lojistik hizmet saglayicilar 6nemli bir role sahiptir. Zincir
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icindeki firmalar arasinda koordinasyonun saglanmasi, hammadde ve iirlinlerin
taginmasi ve tagima faaliyeti sirasindaki islemleri islemlerin gerceklesmesi ve risklerin

yonetimi lojistik hizmetler kapsaminda gergeklesmektedir (Delfman, 2000, s. 71).

Aktiviteler (1960) Aktiviteler (2000) Aktiviteler (2000 + )

Talep tahminleme

Satinalma

Ihtiyag planlama \
vas p \ \ Satin alma / Malzeme

Uretim planlama . \ \ Ry
\ Yénetimi
A ENGEN

Uretim malzemeleri
Depolama / \

/ Lojistik
Ellecleme \ < ), \
Paketleme / > f \

\. Tedarik Zinciri

Yénetimi (SCM)

Bitmis Uriin depolama — /,
Sevkivat planlama / // /// Fiziksel dagitim

Siparis yvonetimi — / /
Nakliye / Tasima / /

Maigteri servisi

Stratejik planlama 7 ‘

|
Bilgi teknolojileri J / |
Sati / Pazarlama —_— T s 4

Finans

Sekil 1.2. Tedarik Zincirine Dogru Lojistigin Evrimi

Kaynak: John J. Coyle (Prof.Dr. Mehmet Tanyas)

1.5. Diinyada Lojistik Sektorii

Diinyada lojistik sektoriine yonelik genel degerlendirmelerin yapilacagi bu
boliimde oOncelikle diinyada lojistik sektoriiniin gelisimine deginilecek, daha sonra
lojistik sektoriinlin gelisiminde etkili faktorler {izerinde durulacaktir. Lojistigin is
diinyasinda uygulama Onciileri olarak ABD ve Avrupa iilkeleri anlatildiktan sonra,
Diinya Bankasi tarafindan yapilan calismaya gore giliniimiizde lojistik sektoriindeki

Onci tlkeler incelenecektir.

1.5.1. Diinyada Lojistik Sektoriiniin Gelisimi

Yeni ad1 ile Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri (Supply Chain Management
Professionals-CSCMP) tarafindan yapilan ve lojistigin giiniimiizde kabul goren
tanimina gore lojistik; “miisterilerin ihtiyaclarini karsilamak {izere iirlinlerin iiretildigi
veya kaynaklandigi1 noktadan, son kullaniminin bulundugu tiiketim noktasina kadar olan

tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkin ve
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verimli bir sekilde iki yone dogru hareketinin ve depolanmasinin, planlanmasi,

uygulanmasi ve kontrol edilmesidir” (Saka, 2018).

Lojistik, 1900’li yillarin baginda bilim dali olarak dikkatleri iizerine ¢ekmesi,
tarimsal irilinlerin tasmmast ile olmustur. Ekonomistlerin nakliyeye olan ilgisi
artmasindaki sebep, tarih siiresince nakliyeye Onem verilmesi ve nakliyenin

gelismesiyle birlikte ekonominin de gelisimini beraberinde getirmis olmasidir (Cekerol,
2011, s. 49).

Askeri alan disinda lojistigin en verimli kullanimi agisindan en eski ve en biiyiik
proje “piramitlerin yapimi” sayilir. Diger Onemli bir adim olarak ifade edilebilecek
askeri lojistigin tarih¢esinde ;Kartacali General Anibal’in otuz bin kisilik ordusunu atlar

ve fillerle Alpler iizerinden Fransa’dan Italya’ya gecirmesi olarak sayilmaktadir (Saka,
2018).

Bununla birlikte lojistik yonetiminin temel esaslar1 2. Diinya Savasi sirasinda
ortaya  ¢ikmuistir. Savag  siiresince  askeri  anlamda  lojistik  kavrami
olugmaya baglamistir. Nakliyenin, depolamanin ve dagitimin optimizasyonu ve
kontrolii 6nem kazanmistir. Daha hizli ve efektif tagima, yeteri kadar malzeme/iiriin
depolama ve bunlarin gerek duyulmasi halinde hazir olmasi, stok siiresince raf dmriiniin
olmasi, geri doniislerinin saglanmasi gibi lojistik yOnetiminin ana basliklar1 ortaya
cikmustir (Yildiztekin, 2011).

2. Diinya savag1 swrasinda, kalabalik ordulara sahip olmak yerine ordularin
gelismis silah, arag ve donanimla techiz edilmesinin zafer kazanmak i¢in daha 6nemli

oldugu ortaya ¢cikmustir.

Ayrica; bu techizatlarin konusunda uzman kisiler tarafindan siirekli olarak
kullanilmasinin da o derece dnemli oldugu goriilmiistiir. Tiim bunlar, lojistik destegin
hayati oldugu gergegini ortaya cikarmustir. Ozetle; tam ve yeterli bir lojistik destek
olmadan, herhangi bir harekattan basar1 beklemenin hayal oldugu séylenebilir (Lojiport,

Lojistigin-onemi-ve-tarihcesi, 2014).

Savas sirasinda personelin ve mithimmatin taginmasinin, miittefiklerin Avrupa ve
Uzakdogu’daki basarisinda dnemli rol oynadigi goriilmiis, savas sonrasinda da ABD
ekonomisi, 2. Diinya Savasi’nda elde ettigi basartyr diger alanlarda da

uygulayabilecegini farketmistir. Boylece; 20. Yiizyilin son ¢eyreginde, lojistik hizmeti
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veren, kontroliinii yapan firmalarin ilk once ABD’de ortaya ¢ikmasma ve ABD’nin tiim

diinyay1 pazari haline getirmesine olanak saglamistir (Cekerol, 2011, s. 49).

1.5.2. Lojistik Sektoriiniin Gelismesinde Etkili Faktorler

Lojistik sektorii gegmisten gliniimiize gelisimini devam ettirmis ve tim diinya
iilkeleri agisindan giderek daha da 6nemli hale gelmeye baslamistir. Lojistik sektoriiniin
bu derece 6nemli olmas1 ve bu derece hizli gelisimine bircok faktoriin neden oldugu

sOylenebilir.

Globallesme, yeni ticaret anlayisi, farklilasan rekabet yapisi ve teknolojik

gelismeler bunlarin basinda gelmektedir. Bu faktorlere asagida kisaca deginilmistir.

1.5.2.1. Globallesme
Diinya ticaretinin kiiresellesmesi, 6nce sermayenin, sonra liretimin ve tiiketimin
kiiresellesmesiyle gerceklesmistir. Kivilcim, globallesme kavraminin kesin bir tanimi
olmadigmi belirtmekle birlikte; globallesmeyi, diinyada iilkeler arasinda karsilikli
ekonomik bagin olmasi ve ulusal ekonomilerin de bu pazarda s6z sahibi olmak
istemeleri nedeniyle toplumlar ve devletler arasindaki etkilesim ve iletisimin artmasi,

bunun sonucunda da birbirine bagimliligin artmasi olarak tanimlamaktadir (Kivilcim,

2013, s. 224).

Diinyada global ticaretin hizla artmasmin yaninda, liretimin de globallesmesi,
irlinlerin kisalan raf Omiirleri ve gittikge artan rekabet sonucunda lojistik hizmetler,
“stratejik rekabet avantaji” saglamak i¢in 6nemli bir ara¢ haline gelmistir.

1.5.2.2. Yeni Ticaret Anlayist

Kiiresel ticaret dinamiklerindeki degisimler hem ticaret akimlarinin yoniinii, hem

de ticaretin hacmini belirlemektedir. Yeni ticaret anlayis1 paralelinde diinyada yeni

lojistik iisler ortaya ¢ikmakta, diinya ticareti de buna bag1 olarak siirekli artmaktadir.

Baily (2001) yeni ekonomiyi; internet tizerinden yapilan faaliyetlere, yazilim ve
donanima bagli olarak ortaya ¢ikan yeni iliskilerin ve baglantilarin oldugu, dolayis: ile
yeni is sahalarnm olustugu ve mevcut is sahalarmin da yeniden bi¢imlendirildigi

ekonomi olarak tanimlamaktadir (Yirmibescik, 2006, s. 39-62).

Yeni ekonomi anlayisinda internet ile iletisim yayginlagsmis, bu sayede hammadde
ve malzeme satinaliminda tasarruf saglama olanaklar1 ortaya ¢ikmis, ayrica sirketler
isglicii maliyetlerinin ve giderlerin daha diisiik oldugu iilkelerde iiretim yapabilme

olanaklarini elde etmistir. Bunlara ilaveten artik tlim iirlinlerin uluslararas1 pazarlarda
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satilabilme olanagi bulunmaktadir. Meydana gelen tiim bu degisiklik ve gelismeler
lojistik sektoriinii de etkilemis, bazi operasyonlarm yapilis sekilleri de degismistir.
Maliyetlerde azalma ve miisteri hizmetlerinde gelisim tiim bu degisiklikler sonucu

ortaya ¢ikmugtir.

1.5.2.3. Yeni Rekabet Anlaysi
Lojistik sektoriinii 6ne ¢ikaran faktorlerden bir digeri de globallesmenin etkisiyle

farklilasan rekabet yapisidir.

Glintimiiz rekabet kosullarinda isletmeler faaliyetlerine devam edebilmek icin,
rakiplerine oranla daha kaliteli iirlin iretmek veya hizmet sunmak, bu {iriinii daha ucuza
iretmek, hizmeti daha ucuza maletmek, yenilik¢i olmak, nihai tiiketicinin sadece var
olan isteklerini degil olasi isteklerini de kesfetmek, deger yaratan iirlinler iiretmek,
tiikketici taleplerini hizli bir sekilde karsilamak durumunda kalmaktadirlar (Sekkeli,
2017, s. 9-10). Ve giintimiizde firmalar, rekabet edebilme gii¢lerine bagli olarak ayakta

kalabilmektedirler.

Tim bu nedenlerle isletmeler pazardan yiiksek pay alabilmek ig¢in, iiriin ve
hizmetlerini daha diisiik maliyetlerle elde etmeye ve daha uygun fiyatlarla satisa sunma
gibi yontemlere yonelmislerdir. Ayrica; liretimde kullanilan cesitli girdilerin farkli
cografyalardan karsilanmast ya da iiretim faaliyetlerinin baska {lkelerde
gergeklestirilmesi lojistik faaliyetlerinin de isletmelerin rekabet avantaji kazanmalarinda
etkin bir stratejik ara¢ olmasma neden olmustur. isletmeler, artik maliyetlerini diisiirme
konusunda lojistik faaliyetlerin 6neminin farkina varmis ve stratejilerini bu yonde

belirlemetedirler (Keser, 2013, s. 58-64).

Firmalarin giiclii bir tedarik zinciri yapisina sahip olmalari, diisiik maliyetlerle
girdi temin ederek pazarda rekabet giiciinii arttiracak fiyatlarla, dogru zamaninda ve
talep edilen noktada malzemeleri pazara ulastirma kabiliyetini gosterebilmeleri ¢ok
onemli olmustur. Daha 6nce de belirtildigi gibi; lojistik sektdrii kapsaminda sunulan
lojistik faaliyetlerin etkinligi, firmalar i¢in rekabet edebilirliliklerini arttirmada 6nemli

bir stratejik ara¢ olmustur.

1.5.2.4. Teknolojik Gelismeler
Internetin tiim diinyada istenilen yerde, istenilen zamanda; insanlarm tanisma,
sohbet etme, aligveris yapma, miizik dinleme, film seyretme veya bilgi arama v.b.
bircok farkli amagclarla kullanilabilmesi, hem tiiketicilerin hem de isletmelerin ticari
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nedenlerle internet ortamina gelmesini saglamistir. Giiniimiizde internet uygulamalar1
oldukca yaygin olup hemen her sey bu ortama taginmistir. Teknolojideki bu gelisim,
diger sektorlere kiyasla, lojistik sektoriinii daha fazla etkilemistir. Uriinlerin dogru
zamanda, dogru yerde, dogru bilgi ile sunulabilmesi i¢in; siparisin alinmasinda, akiginin
planlamasinda, belgelerin hazirlanmasinda, sevkiyatta, teslimatta, iiriin bedelinin
tahsilinde, mallarin iadelerinde, tasima operasyonlarinda gibi tiim lojistik siireclerde
bilgi teknolojileri yogun olarak kullanilmaktadir. Bu sayede isletmelerin operasyon
maliyetleri diismekte, miistert memnuniyeti yiikselmekte ve rakiplerine karsi rekabet

avantaji elde edebilmektedirler (Sekkeli, 2017, s. 10).

Lojistigin iglevleri icerisinde miisteri hizmetleri de yer almaktadir. Otomasyon
sistemlerinin  etkin kullanimini1 ile miisteriye daha fazla deger yaratabilmek
hedeflenmistir. Nakliye, stok takibi, siparislerin yonetilmesi, malzeme saglama,
ambalajlama, depolama, malzeme tasima, veri tedarigi ve paylasimi gibi fonksiyonlar
cok boyutlu olup, kontrolii ve planlamast 6nemli olmustur. Bu asamada giicli

teknolojik alt yapinin rolii biiyiiktiir.

Teknolojik gelismeler, yeni ticaret ve rekabet anlayisi dogrultusunda iilkelere
bliylime ve yoksullugu azaltma konularinda kiiresel pazarlardan kendi c¢ikarlar1

dogrultusunda faydalanmalar1 i¢in yeni firsatlar sunmaktadir.

1.5.3. Lojistigin is Diinyasinda Uygulama Onciileri Olarak ABD ve Avrupa
Ulkeleri
1.5.3.1. ABD ve Lojistik Sektorii
ABD, lojistik sektoriinde de oncii iilkelerdendir. Lojistigin 6nemini erken

kavramig ve tedarik zincirinin gelisiminde 6nemli rol oynamustir.

ABD’de tiim lojistik faaliyetlerin altyapisma ¢ok onem verilmektedir. Diinyanin
en genis cografi alanina sahip iilkelerinden bir tanesi olmasi nedeniyle de, dagitim ve

tedarik zincirlerinde yer alan lojistik faaliyetler ¢ok dnemlidir.

ABD’de bulunan 6nemli lojistik aktarma merkezleri; Oakland, Los Angeles,
Memphis, Lousville, Chicago, New York, Indianapolis ve Miami olarak siralanabilir
(Rodrigue, 2010, s. 497-507) .

Cekerol ve Kurnaz, Peter Drucker’in ABD firmalarmin Onceliginin iiretim
oldugunu, daha sonra ise sirasiyla finans, pazarlama, dagitim ve lojistik sorunlarmna

yoneldiklerini belirttigini aktarmislardir. Ayrica yazarlar, ABD ekonomisinin II. Diinya
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savaginda elde ettigi basarmin, sivil hayatta da uygulanabilecegi anlasildiktan sonra
ABD’nin tiim diinyay1 pazar1 haline getirdigini ve 20. yiizyilin son ¢eyreginde, “lojistik
hizmet veren ve kontroliinii yapan kuruluslarin 6ncelikle ABD ’de ortaya ¢iktigini”
aktarmislardir (Cekerol, 2011, s. 49).

ABD cografi olarak ele alindiginda ithalat ve ihracat iglemlerinin daha ¢ok deniz
yolu ile yapildig1 goriilmektedir. Deniz yolu tasimaciliginin yiik kapasitesi olarak diger
tasimacilik sistemlerine gore avantajlidir. Daha fazla tonaj tasmabilir ve maliyet
acisindan daha uygundur. Dolayis1 ile; ABD’de karayolu ve havayolu tasimaciligina

gore uluslararasi tagimacilikta daha yogun olarak kullanilmaktadir.

Diger taraftan Ulusal Ulastirma Istatistikleri Kurumu (Bureau of Transportation
Statistics) Ulastirma Istatistikleri Biirosu (BTS) verilerine gére ABD icerisinde

karayolu tagimaciligini yogun olarak kullanildig1 asagidaki tablodan da goriilmektedir.

Tablo 1.1. Yiik Tasima Metodlar1 - 2007,2013 ve 2040 (Milyon ton)

2007 2013 2040

Toplam Domestik ihracat ithalat Toplam Domestik ihracat ithalat Toplam Domestik ihracat ithalat

Karayolu 12.778 12.587 95 97 13.955 13.732 120 103 18.786 18.083 368
Demiryolu 1.900 1.745 61 93 1.858 1.681 82 94 2.770 2.182 388
Denizyolu 950 504 65 381 808 410 89 309 1.070 559 164
Havayolu, Hava&Kara 13 3 4 6 15 3 5 7 53 6 20
Kombine &posta 1.429 433 389 606 1.554 459 559 536 3.575 645 1.546
Boru Hatti Tagimaciligir  1.493 1314 4 175 1.539 1.391 11 137 1.740 1.257 17
Diger & Bilinmeyen 316 266 36 14 333 274 47 13 526 362 130
Toplam 18.879 16.852 654 1.372 20.062 17.950 913 1.199 28.520 23.094 2.633

Kaynak: https://www.bts.gov/content/weight-shipments-transportation-mode-2012-
2015-and-2045

1.5.3.2. Avrupa Birligi ve Lojistik Sektorii
Avrupa Birligi kurumlar1 tarafindan da yakindan takip edilen lojistik sektorti,
Avrupa Birligi agisindan biiyiikk 6neme sahiptir. Bu kapsamda, 2001 yilinda hazirlanan
“European Transport Policy for 2010: Time to Decide” isimli Beyaz Kitap Avrupa
Konseyi’ne sunulmus ve birligin temel belgeleri arasinda yerini almistir. Beyaz Kitap’in
hazirlanmasindan sonra “2006 yilinda yapilanmanin durumu ve kontroliiniin saglanmasi

icin bir kontrol raporu hazirlanmis ve Avrupa Birligi parlamentosuna sunulmustur”

(Tanyas, 2010).
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“2001 yilinda yayinlanan Beyaz Kitap, birligin lojistik operasyonlarmda ne gibi
onceliklerinin oldugu konusunda ayrintili bilgi vermektedir. Beyaz Kitap miisterilerin
gereksinimlerini stratejilerin temeline koymustur. Avrupa vatandasi igin yiiksek kaliteli
ve giivenli bir hizmet ve siirdiiriilebilir kalkinmaya somut bir destek saglanmasi

amaglanmaktadir” (Tanyas, 2015).

2011 yilinda ise; somut Oneriler igeren, ulagtirmayr ekonomik gelisimin ve
toplumun temeli olarak ele alan “Tek Avrupa Tasimacilik Sahasi I¢in Yol Haritasi—
Rekabetci ve Kaynak Etkin Bir Tagimacilik Sistemine Dogru” isimli Beyaz Kitap
yaymnlanmistir. Yayinlanan bu kitap, Avrupa Bolgesi’nin rekabetci bir sekilde diinya
ekonomisi ile baglantisini saglamay1 ve Avrupa ulastirma agimi gelecege hazirlamayi

amaglayan bir yol haritasi niteligindedir (TOBB, 2014, s. 12-13).
Beyaz Kitap’in 2050 hedeflerinden bazilar1 sunlardir (TOBB, 2014, s. 13):

e Sehirlerden, geleneksel yakit ile ¢alisan arabalarin tamamen kaldirilmasi

e Havacilikta, siirdiiriilebilir diisiik karbonlu yakitin sadece %40 oraninda
kullanimi, en azindan nakliyeden dogan emisyonlarda %40 oraninda bir
azalma saglanmasi,

e Orta mesafe sehir i¢i yolcu ve yiik tagimaciliginin yarisinin karayolundan
demiryolu ve deniz yoluna kaydirilmasi,

e Biiyiiyen ulastrma sistemini ve hareket hacmini arttirmak i¢in biitiin
ulastirma modlarmin, ulastirmadan kaynaklanan emisyonun %60 oraninda

azaltilmasina katkida bulunmasi.

Avrupa Birligi iilkelerinin istatistiki verilerinin yaymlandigi “Eurostat”
istatistiklerine gore bes farkli tasima/nakliye seklinde yapilan degerlendirmeye gore
asagidaki grafikte de goriileegi iizere; Avrupa Birligi iilkelerinden %50 oraninda

karayolu tasimaciligr kullanilmakta, bunu deniz yolu tasimaciligi izlemektedir

(Eurostat, 2018).
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Sekil 1.3. EU-28 Yiik Tasima Metodlar1

Kaynak: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

explained/index.php/File:FreighttransportintheEU-

28modalsplitbasedonfivetransportmodes(%25oftotaltonne-kilometres).png

Karayolu tasimacigmin hangi iilke smirlarinda gerceklestigi ile ilgili yapilan
digger bir istatistiki calismaya gore ise, karayolu nakliyesinin %27.2 orani ile Avrupa

Birligi iilkelerinden en ¢ok Almanya’da gerceklestigi goriilmektedir.
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Tablo 1.2. Uluslararas: Karayolu Nakliye Performansi

Nakliye
) Performansi | Toplam
Sira | Ulke (milyon km) | (%)
1 Almanya 150.337 27,2
2 Fransa 100.973 18,3
3 Polonya 42.592 7,7
4 Ispanya 39.460 7,1
5 italya 27.905 5,0
6 Belcika 27.259 4,9
7 Avusturya 25.074 4,5
Cek
8 Cumhuriyeti |20.818 3,8
9 Hollanda 18.646 3,4
10 Ingiltere 12.858 2,3
11 Macaristan 11.649 2,1
12 Isvicre 10.352 1,9
13 Isve¢ 9.896 1,8
14 Slovakya 8.463 1,5
15 Danimarka 6.238 1,1
16 Slovenya 5.675 1,0
17 Portekiz 5.483 1,0
18 Litvanya 4.343 0,8
19 Romanya 4.316 0,8
20 Hirvatistan 4,162 0,8
21 Bulgaristan 3.962 0,7
22 Norveg¢ 2.825 0,5
23 Yunanistan 2.571 0,5
24 Letonya 2.031 0,4
25 Luksemburg |[1.522 0,3
26 Estonya 1.299 0,2
27 Irlanda 1.260 0,2
28 Finlandiya 1.237 0,2

Kaynak: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php/File:InternationalroadtransportperformanceintheEUandEFT Acount

ries,byterritoryonwhichthetransportwasperformed,2015.png
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1.5.4. Sektoriin Dis Piyasalardaki Durumu
1.5.4.1. Diinyada Mevcut Durum

Rekabet istiinliigi saglamada lojistik sektoriiniin 6nemi son yillarda oldukca
artmigtir. Son on yilda ulastirma hizmetleri toplam hizmetler igindeki payr %30’a
ulagmistir. 2010 yil1 verilerine gore ulastirma hizmetleri ticaret hizmetlerin ihracinda en

cabuk ilerlemis unsur olmus ve %14 artis ile 782,8 milyar dolar olmustur.

Tablo 1.3. Diinya Esya ve Ticari Hizmetler Thracat1 2005-10 (milyar $ ve yillik

degisim)

Deger Yillik Degisim %

2010 2008 2009 2010 2005-10
Esya Ticareti 15237,6 15 -22 22 8
Ticari Hizmetler 3663,8 13 -12 8 8
Ulastirma 782,8 16 -23 14 7
Turizm/Seyahat 935,7 10 -9 8 6
Diger Ticari Hizmetler 1945,3 13 -8 6 9

Kaynak: Tiirkiye Ulastirma ve Lojistik Meclisi Sektor Raporu 2011

Diinya Ticaret Orgiitii’niin Diinya ve Bdlgesel Thracat Raporu’na (Temmuz 2010)
gore 2000’11 yillardan giliniimiize kadar diinya ¢apinda ithalat artig orani, ihracata oranla
daha yavas bir ilerleme kaydetmis ve bunun yiiziinden de dis ticaret agiklar1 olusmustur.
2009°da yasanmis olan kiiresel kriz diinya ekonomisinde oOnemli bir daralma
yaratmstir. 2. Diinya Savasi’ndan sonra kiiresel daralma ilk kez %2’yi ge¢mis, diinya
mal ticaret hacmi %22,6, hizmet ticaret hacmi ise %12,9 oraninda azalmistir. Yasanan
krizle beraber lojistik sektorii de bu yasanan diisiisten nasibini almis ve diinya genelinde

lojistik sektoriinde daralmalar meydana gelmistir.

Son yillarda ticari mal ihracati agirlikli olarak gelismekte olan iilkelere ve
Asya’ya dogru yogunlastigi goriilmektedir. Lojistik sektorii pazari diinyada 6 trilyon
dolar miktarma ulastigindan bahsedilmektedir. Diinya Bankasi tarafindan, alt1 bashik ile
Ol¢timii diisliniilerek hazirlanan Kiiresel Lojistik Performans Endeksi; “glimriik ve sinir
kapist iglemleri, lojistik altyapi, uluslararasi tasima imkanlari, lojistik operasyonlarin
kalitesi, iriinlerin izlenebilirligi ve zamaninda teslim dlgiitlerine gore” iilkelerin
Bu olgiitler  151831nda 2010 y1lh
gore “Almanya (4,11), Singapur (4,09), Isve¢ (4,08), Hollanda (4,07), Liiksemburg

performanslarin1  degerlendirmektedir. verilerine
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(3,98) ve Isvigre (3,97) en etkin ilk on iilke arasinda yer alirken Tiirkiye (3,22), 155

ulke arasinda 39. Swradadir.”

1.5.4.2. Giiniimiizde Lojistik Sektoriiniin Oncii Ulkeleri

Diinya Bankasi tarafindan ilk olarak 2007 yilinda olusturulmus Lojistik
Performans indeksi (LPI), iilkelerin lojistik alanindaki performanslarmi &lgmek icin
kullanilmaktadir. Her {ilkede bulunan c¢esitli lojistik firmalarmin c¢alisan ve
yoneticilerine kategorize edilmis bir dizi sorunun sorulmasiyla ve verilen cevaplarin
puanlarmna gore belirlenen agirhikli ortalamalarla iilkelerin 6 alandaki performanslar

Ol¢iilmektedir. Bu 6 kategori asagidaki gibidir:

e “Giimriik ve sinir ydonetiminin verimlilig1”

e “Ticaret ve ulastirma altyapisinin kalitesi”

e “Rekabetci sevkiyat fiyatlarmin ayarlanabilmesi kolaylig1”

e “Lojistik hizmetlerinin kalitesi ve yeterlilig1”

e “Sevkiyatlarin izlenme ve takip edilebilirligi”

e “Sevkiyatlarin alicilara beklenen stirelerde ulastirilma sikligr”

e Sevkiyatlarin alicilara beklenen siirelerde ulastirilma sikligi

Gumrak \ Zamanlama

B Uluslararas:

Altyaps sevkivat

Hizmet . Takip ve

kalitesi

izleme
Hizmet sunumu
Politika performans
duzenlemeleri ciktilar: siire,
igin alanlar maliyet,
(girdiler) guvenilirlik

Sekil 1.4. LPI Gostergelerinin Girdi ve Ciktilari

Kaynak: Lojistik Performans indeksi 2016
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Lojistik performans indeksi 2007 yilindan sonra 2010, 2012, 2014 ve 2016

yillarinda tekrarlanmigtir.

Uluslararast ve ulusal olarak iki bolimden olusan 2016 Lojistik Performans
Endeksi (LPI) degerlendirmesi daha onceki dort raporla ayni sistemi takip ederek
olusturulmustur. Uluslararas1 ankette katilimcilarin, denizasir1 ortaklarinin sekizinde
lojistik performansin alt1 temel bilesenini puanlamaktadir. Ulusal ankette,
katilimcilardan, ¢alistiklar1 iilkedeki lojistik ¢cevre hakkinda niteliksel ve niceliksel veri

saglamalar1 istenmektedir (Atil, ve digerleri, 2017)

“Sirastyla Almanya, Liiksemburg, Isvec, Hollanda, Singapur, Belgika, Avusturya,
Birlesik Krallik, Hong Kong ve Amerika Birlesik Devletleri 2016 Raporunda en iyi ilk
10 iilke olmustur.”

“2016 LPI raporunun sonuglarma gore; en yiiksek puanin 5 oldugu puanlama
sisteminde, Almanya 4,23’liikk LPI puaniyla en yiiksek performans gosteren {ilke
olurken Suriye 1,60 puan ile en diisiik performansa sahip iilke olmustur.”

Ayrica; 2007-2016 donemine ait bir iilkeler siralasi yapilmis, her yilin bileseni su
sekilde agirliklandirilmistir:

Yil Agirhk
2010 %06, 7
2012 %013,3
2014 %26,7
2016 %053,3

Bu agirliklandirma ile olusturulan 2007-2016 LPI siralamasinda yine en yiiksek
puan 5 olmak iizere; Almanya 4,17 puan ile birinci, Hollanda 4,12 ile ikinci, Singapur
4,10 ile ti¢lincii olmustur. Ayni iilkeler 2007-2014 LPI siralamasinda da ilk ti¢ siradadir.
28 AB tiyesinin 14’1 ve 34 OECD iiyesinin 22’si, Singapur, Hong Kong, BAE, Tayvan,
Cin, Glivey Afrika, Katar ve Malezya da ilk 30°da yer almstur.

Asagida Diinya Bankasi'nin 2016 Lojistik Performans indeksi (LPI)’ne gére dnce
bolgeler bazinda ortalamalar grafigi, daha sonra da iilke siralamalar1 tablosu

bulunmaktadir.
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Lojistik Performans indeksi (LPI) Bélge Ortalamalari
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Sekil 1.5. Diinya Bankas1 2016 Lojistik Performans Indeksi (LPI) Bolge Ortalamalar1

Kaynak: https://wb-Ipi-media.s3.amazonaws.com/LPIReport2016.pdf
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Tablo 1.4. Diinya Bankas1 2016 Lojistik Performans indeksi (LPI) Ulkeler Siralamasi

Lojistik .
Uluslararas1  Kalitesi ve Izleme ve
LPI Giimriikler Alt Yap1 Yiiklemeler Yetki Takip Zamanindahk
Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama
Ekonomi Sra Puan  Swra Puan  Swra Puan  Swra Puan  Swra Puan  Swra Puan  Sira  Puan
Almanya 1 417 2 4,07 1 438 7 3,79 1 4,20 1 421 2 441
Hollanda 2 412 3 4,03 2 425 6 383 2 417 6 4,13 5 4,36
Singapur 3 4,10 1 411 3 422 4 3,89 5 4,06 9 4,02 6 4,35
Isveg 4 4,08 9 384 4 419 5 384 3 413 2 419 4 4,37
Liiksemburg 5 4,08 8 384 10 4,08 1 4,02 13 3,90 14 3,96 1 4,68
Belgika 6 4,06 10 3,82 11 4,07 3 3389 4 407 3 417 3 438
Birlesik Krallik 7 4,02 5 3,92 6 4,14 8 3,70 6 4,02 7 4,10 7 432
Hong Kong 8 4,00 7 3,88 12 4,06 2 392 10 3,95 11 3,99 9 421
Birlesik Devletler 9 395 15 3,73 5 4,16 21 3,55 7 399 4 4,17 10 4,21
Japonya 10 3,95 12 381 8 412 14 3,63 8 397 10 4,02 8 422
Avusturya 11 3,93 16 3,70 15 3,93 9 3,67 9 397 5 4,16 12 4,19
Isvigre 12 3,92 6 3,88 7 412 16 3,60 14 3,89 15 3,96 13 4,16
Kanada 13 3,90 13 3,79 9 4,09 28 3,551 12 391 8 4,03 16 4,12
Fransa 14 3,88 17 3,68 14 4,00 12 3,64 18 3,80 13 3,98 11 4,21
Finlandiya 15 3,86 4 3,96 17 3,90 22 3,55 15 3,88 16 3,86 21 4,04
Danimarka 16 3,84 11 3,81 19 3,82 11 3,65 11 3,94 24 3,70 17 4,12
Norveg 17 3,79 14 3,74 13 4,02 26 3,53 16 3,83 22 3,74 24 4,01
Avusturalya 18 3,79 19 3,64 18 3,86 18 3,58 17 3,82 17 3,85 20 4,04
Birlesik Arap Emirlikleri 19 3,79 18 3,67 16 3,92 13 3,64 23 3,71 19 3,78 18 4,06
Irlanda 20 3,78 20 3,56 22 3,73 10 3,66 20 3,80 12 3,98 25 4,00
Italya 21 3,72 24 341 20 3,78 19 3,58 22 3,71 18 3,83 19 4,04
Ispanya 22 371 21 351 23 3,73 20 3,57 21 3,74 21 3,74 22 4,03
Taiwan ROC 23 3,70 27 3,35 25 3,62 15 3,61 19 3,80 25 3,69 14 4,15
Kore Cumhuriyeti 24 3,70 23 345 21 3,77 23 3,55 25 3,67 20 3,75 23 4,01
Giiney Afrika 25 3,65 25 341 26 3,60 24 354 24 3,68 23 3,73 27 3,95
Cin 26 3,60 32 3,27 24 3,70 17 3,59 26 3,55 28 3,60 32 3,88
Cek Cumhuriyeti 27 3,54 26 3,39 34 3,28 25 3,53 27 3,55 26 3,66 34 3,83
Israil 28 3,50 28 3,32 31 341 45 3,16 28 3,51 30 3,52 15 4,14
Katar 29 3,50 30 331 30 3,43 29 3,44 29 3,44 34 347 31 3,88
Malezya 30 3,48 35 3,23 29 3,48 27 3,52 31 3,39 31 3,49 37 3,76
Yeni Zelanda 31 3,48 22 3,45 27 3,56 51 3,12 34 3,33 29 3,52 28 3,94
Portekiz 32 3,46 29 3,32 36 321 35 3,30 33 3,36 27 3,64 30 391
Polonya 33 3,45 34 3,26 44 3,12 30 343 32 3,39 35 3,46 26 3,97
Tiirkiye 34 3,44 37 3,17 28 3,49 32 3,33 30 3,42 33 3,49 38 3,76
Litvanya 35 3,39 36 3,18 33 3,28 36 3,30 39 324 38 3,39 29 3,92
Macaristan 36 3,37 47 2,97 32 3,33 33 3,32 36 3,29 32 3,49 33 3,84

Kaynak: https://wb-Ipi-media.s3.amazonaws.com/LPIReport2016.pdf
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“2016 LPI Raporu’nda Tiirkiye 2014 yilina gore dort sira gerileyerek 160 tilke

arasinda 3,42 puan ile 34. olmustur.” Diger taraftan Tiirkiye,

“Gumriikler alaninda iki sira gerileyerek 3,18 puan ile 36. sirada yer almistir. Bu

alanda ilk sirada 4,18 ile Singapur bulunmaktadir.”

“Altyap1 alaninda dort sira gerileyerek 3,49 puan ile 31. sirada yer almistir. Bu

alanda ilk sirada 4,44 ile Almanya bulunmaktadir.”

“Uluslararas1 Sevkiyat alaninda on ti¢ sira ilerleyerek 3,41 puan ile 35. sirada yer

almistir. Bu alanda ilk sirada 4,24 ile Liiksemburg bulunmaktadir.”

“Lojistik Yeterlilik ve Kalite alaninda 14 sira gerileyerek 3,31 puan ile 36. sirada

yer almistir. Bu alanda ilk sirada 4,28 ile Almanya bulunmaktadir.”

“Takip ve Izleme alaninda 24 basamak gerileyerek 3,39 puan ile 43. sirada yer

almistir. Bu alanda ilk sirada 4,38 ile Isve¢ bulunmaktadir.”

“Zamanlama alaninda bir sira yiikselerek 3,75 puan ile 40. sirada yer almistir. Bu

alanda ilk sirada 4,80 ile Liiksemburg bulunmaktadir.”

Sonug olarak, “Tiirkiye, 2016 yili Lojistik Performans Endeksine dahil edilen 160
ekonominin %79’undan daha basarili bir performans gostererek LPI dilimlerinin
ikincisi olan istikrarli performans sergileyen ekonomiler kategorisinin en basaril tilkesi
olmustur.” Alt basliklara gore Tiirkiye’nin performansi degerlendirildiginde ise;
Tirkiye, giimrilk ve uluslararas1 sevkiyat alanlarinda istikrarli performans gosteren
iilkelerden olurken, altyap1 kalitesi alaninda “lojistik dostu” iilkeler arasinda yerini

almistir. (Atil, ve digerleri, 2017)

Mersin Ticaret ve Sanayi Odast (MTSO) Y&netim Kurulu Uyesi Ufuk Maya,
rapor sonuclarma gore; Tirkiye’nin ‘rekabet¢i fiyatlar’ ile “liriiniin zamaninda
sevkiyat’ kategorilerinde basarili bir performans sergiledigini belirtmistir. Ayrica
Maya; Tiirkiye’nin bundan sonraki siirecte iist siralara tirmanabilmesi i¢in, zellikle
sevkiyatlarin izleme ve takip edilebilirligi noktasinda teknolojik yeniliklerin yapilmasi
gerektigini belirtmistir. Ufuk Maya ayrica, Tiirkiye’deki lojistik sektOriiniin sahip
oldugu alt yap1, yetismis insan kaynagi, cografi konumu ve biiyiiyen gii¢lii ve istikrarl
ekonomik yapisi ile dinamik bir sektor olma avantajint daha etkin ve verimli kullanarak
LPI siralamasinda iist siralara ¢ikabilecegini vurgulamistir. Tiirkiye’yi komsu tilkelerle

de karsilagtiran Maya: "Komsu iilkelerin siralamasina bakildiginda Yunanistan’in genel
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LPI puanina gore 47°nci, Bulgaristan’in 72°nci ve Rusya’nin 99 uncu sirada yer aldigini
dikkate alirsak, Tirkiye’nin lojistik sektoriinde kendi bolgesinde on swralarda yer

aldigimi soylemek miimkiin" seklinde agiklama yapmustir (Maya, 2016).
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IKINCI BOLUM
2. TURKIYE'DE LOJISTIK SEKTORUNUN EKONOMIK GELISIMI
2.1. Lojistik Sektorii ve Tiirkiye
Giliniimiizde kiiresellesme ve buna bagh olarak gelisen e-hizmet ile beraber
aligverigler sanal olarak yapilmaya baslanmistir ve lojistik sektoriiniin 6nemi artmustir.
Sektoriin oneminin artmasiyla beraber de diinya ve Tirkiye’de olduk¢a hizli bir

ilerleme kaydetmistir.

Lojistik sektoriiniin gayri safi milli hasila i¢indeki paylar1 yillik oranlari; “Asya ve
Tirkiye’de %20, Kuzey Amerika’da %15, Avrupa’da %7-10 arasindadir” (Torlak,
2012). Bu oranlar iilkeler bazinda diisiiniiliirse gelismis iilkeler de bu oranlar gelismekte
ve gelismemis iilkelere kiyasla daha yiiksektir. Amerika Birlesik Devletleri’nde %12leri

bulurken, Tiirkiye’de %1,5 civarindadir.

Tiirkiye’nin cografi konumu, geng ve etkin niifusun ¢oklugu, kara tasimaciliginda
sektore yapilan yatirimlar ile lojistik sektoriinde onemli bir bdlge olmasi konusunda

potansiyelini arttirmaktadir.

Tirkiye’de lojistik sektoriiniin profesyonel anlamda geride olmasi, boliinmiis bir
yap1 arz etmesi nedeni, lojistigin uluslararasi taniminin disinda olup sadece tagimacilik
faaliyetleri olarak bakilmasindan kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’de de lojistik sektorii
faaliyetlerinin yaklasik 9%25°lik kismi lojistik firmalarinca yiriitiiliircken, %75’lik
bolimiinde de sirketlerin kendi biinyesinde yapilmakta ya da her bir hizmet i¢in ayri
ayr1 firmalarla is yapilmaktadir. Fakat lojistik sektoriinde, tasima faaliyetleri dahil
olmak {izere ayrica glimriikleme, ambalajlama, etiketleme, depolama, dagitim gibi daha
farkli uygulamalarin biitiiniinii kapsamaktadir. Sadece tanimin karmasik olmasinin
yaninda Tiirkiye’de yapidan kaynaklanan problemler de sektoriin gelismesini

etkilemistir.

Yurt digindaki iilkelerle Tirkiye’yi kiyasladigimiz zaman meblaglarda oldukca
fazla farklilar goriilmektedir. Ornegin; Ingiltere’de lojistik firmalarin cirolar1 yaklasik

6,5 milyar dolar1 bulurken Tiirkiye’de bu rakam 100 milyon ancak ge¢gmektedir.

Onceden seri iiretim odakli olan sirketler artik miisteri odaklhi yaklagsmaya
baslamiglardir. Bu yeni siirecte, dogru iirlin dogru yerde, dogru zamanda ve dogru
miktarda olmas1 gerekmektedir. Giiniimiizde e-lojistik bu ihtiyaglara cevap vermektedir.
30 yil Oncesi diisliniildiigiinde tiretim sektorii miisteriyi 6nemsemek yerine iirline
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odaklanip az maliyetle ¢ok iiriin elde etme amaci tasimaktaydi. Artik odak konusu
miisteridir. Miisterinin kendi triinlerini tercih etmesi i¢in hesapli fiyatlar sunmanin
yaninda daha iyi hizmet sunma kaygist da mevcuttur. Lojistik sektoriiniin dnemi bu
noktada ortaya c¢ikmaktadir. Ciinkii alinan mallarin istenilen sekilde, miktarda ve
zamanda miisteriye ulasmasi hizmetin kalitesini arttrmaktadir. Miisteri odakli hizmet
amacl, taleplerin belirsizligi yiiziinden kalan stok fazlasi iiriinlerin ve ekstra masraflarin

olugsmasina engel olmaktadir.

Lojistik sektorii liretim ve dagitim tiim asamalarini kapsadigir icin kiiresel
rekabette basarili olmak i¢in oldukg¢a etkilidir. Giinlimiizde elektronik ortamdan
yararlanilarak lojistik hizmetlerin kullanilmas1 miisteriyle iligkileri olumlu hale
getirmektedir. Tirkiye’de bu gelismelerin etkisiyle lojistik sektoriine verilen 6nem

yillar gectik¢ce artmaktadir.

2.1.1. ithalat ve fhracat

Ithalat, yurtdisinda {iretimi yapilmis bir malm iilkede bulunan alicilar tarafindan
satin almmas1 islemidir. Diger bir adiyla disalimdir. Ithalat isleminin
gergeklestirilebilmesi i¢in iki ana unsur bulunmaktadir; satin alinacak iiriin ve tirlini
satin alacak vergi numarasi olan tiizel veya gergek bir kisi.

Ihracat ise ithalatin tam tersidir, yani iilkede iiretilen bir malin déviz karsiliginda
yabanci bir iilkeye satilmasi islemidir. Buna da aymi zamanda dissatim adi verilir.
Ihracat isleminin gerceklestirilebilmesi icin de satilacak bir malin ve bu mali satacak

vergi numarasi olan tiizel veya gergek bir kisinin olmasi1 gereklidir.

Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat miktar ve oranlarina baktigimizda, Ticaret Bakanlig1
ve Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) isbirligiyle olusturulan gegici dis ticaret verilerine
gore; “ihracat 2019 yili1 Ocak ayinda, 2018 yilinin ayn1 aymna gore yiizde 5,9 artarak 13
milyar 170 milyon dolar olmustur. ithalat oran: ise yiizde 27,2 azalarak 15 milyar 673
milyon dolara geriledi. Ocak ayinda dis ticaret agig1 yiizde 72,5 azalmustir. 2 milyar 503
milyon dolar olarak gerceklesmistir. Ihracatim ithalat1 karsilama orani1 2018 Ocak ayinda
yiizde 57,8 iken, 2019 Ocak ayinda yiizde 84'e yiikselmistir.”

Thracat 2019 yil1 Ocak ayimda bir dnceki y1l Ocak ile karsilastirildiginda yiizde 6,3
artarak 13 milyar 906 milyon dolar olmustur. Ocak ayinda ithalat ise yiizde 27,1

azalarak 16 milyar 166 milyon dolar olarak gerceklesmistir.
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Almanya'ya yapilan ihracat 2019 Ocak ayinda 1 milyar 289 milyon dolar olurken,
bu iilkeyi sirasiyla 937 milyon dolar ile Birlesik Krallik, 783 milyon dolar ile 32 Italya
takip etmektedir. Ithalatta ise Rusya 1 milyar 709 milyon dolar ile ilk sirada yer
almistir. Bu iilkeyi sirastyla; 1 milyar 462 milyon dolar ile Cin, 1 milyar 199 milyon
dolar ile Almanya takip etmistir. Yiiksek teknolojili iirlinlerinin imalat sanayi ihracati
icindeki pay1 yilizde 3 olmustur. Bahsi gecen ay i¢inde ihracatin ithalat1 karsilama orant

yiizde 86 olarak ger¢eklesmistir. (Congar, 2019)
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2.1.2. Tiirkiye’de Ulastirma Modelleri

Lojistik ve ulagtirma tagimacilik sektorleri iki yonlii olarak birbirlerini kapsayacak
sekilde iki etkinlik bdlgesi olarak birbirlerine tabidirler. Tiirkiye’nin lojistik sektorii
stratejik planlamasi ile birlikte yatirimcilar i¢in firsat merkezi halini almasinda nakliye

avantajlar1 biiylik bir 6nem tastyacaktir (Tanyas, Erdal, Zorlu, Giirlesel, & Filik, 2011).

Bu agsamada Tiirkiye’nin ekonomik gelismesine ivme katacak ve ayrica sadece
bolgesel bir giic degil diinya ¢apinda bir gii¢ haline doniismesini katki saglayacak olan
ulagtirma tiirleri arasinda esitlik saglanarak, elverisli nakliye politikalar: ile yatirim
kararlarinin alinmasi ile olabilecektir. Bunlarin olusabilmesi iginde tagimacilik tiirleri;

kombine tagimacilik kullanimima uygun altyapiya sahip, en cazip tasima maliyetlerini
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saglayan, istenilen siirede ve giivenli lojistik operasyonlarinin yapilabildigi, bilisim ve
haberlesme teknolojilerinden en {iist diizeyde yararlanilarak kamu biirokrasisinin
(gtimriik, maliye vb.) en diisiik orana indirildigi, sadelestirilmis bir giimriik mevzuatina
sahip ve kullanici odakli bir yapiya odaklanilmalidir (Tanyas, Erdal, Zorlu, Giirlesel, &
Filik, 2011).

- Karayolu Tasimacihg

Kitalari, tilkeleri ve kentleri diisiik maliyetli, hizli ve kesintisiz bicimde birbirine
baglama caligmalarinda karayolu yatirimlarinin 6nemi biiyiiktiir. Tiirkiye’nin AB,
Kafkasya ve Orta Dogu ticaretinde karayolu tasimaciligi 6n plandadir. Diinyada artan
tasima talebi ve tasit sayisina paralel olarak karayolu tasimacilik faaliyetlerinin kiiresel
boyutta planlanmasi ve kiiresel ulagtirma koridorlar1 ile baglanmasi gerekmektedir.
“Tiirkiye’nin koy yollar1 hari¢c 63.000 km karayollarinda 01 ile baslayip 053 kod
numarasi ile biten 13 adet otoyolu, 080 ile baslayip 982 ile biten 17 adet uluslararasi
yollar1, 010 ile baslayip 965 ile biten 48 adet devlet yolu vardir.” “Kdy yollar1 dahil
edildiginde Tirkiye karayollar1 agmin uzunlugu 430.000 km kadardir”’(Tanyas, Erdal,
Zorlu, Giirlesel, & Filik, 2011).

Tirkiye’de karayolu tagimaciligi 4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu ve bu
Kanunla ilgili Karayolu Tasima YOnetmeligi ve Mesleki Yeterlilik Yonetmeligine gore
yapilmaktadir. Belirtilen Kanun ve Yonetmelikle, “tasima isleri ile ilgilenen tiim gercek
ve tiizel kisiliklerin yetki belgesi almalar1 zorunlulugu getirilmistir. Bu yetki belgeleri
yolcu ve esya tasimaciligr ile terminal isletmeciligine, komisyonculuktan acentelige
kadar gesitlendirilmislerdir.” (Gazete, 2018).

Tiirkiye’de karayollar1 yurtici yiikk ve yolcu ulasimmin biiyiik bir kismi
tasimaktadir. I¢- dis ticaret ve transit ticaretteki ilerleme ve yansimalar gostermektedir
ki Tiirkiye’de karayollarinin kapasite ve kalite acisindan daha da gelistirilmesini
gerektirmektedir. Ancak toplumsal sorun halini alan trafik kazalar1 giin gectikce daha
cok biiyiik bir sorun haline gelmektedir.

“Tiirkiye’nin ii¢ kitanin birlesim kavsaginda olan bir iilke olarak, kendisini
bir "lojistik tissii" olarak konumlandiracak, lojistik ve tagimacilik faaliyetlerini rekabetgi
bir noktaya tasiyabilecek, lojistik hizmetlerde kalite ve ¢esitliligi artiracak ve Diinya
Bankasi Lojistik Performans Indeks (LPI) degerini yiikseltecek bir karayolu tasimacilik

sistemine sahip olmas1 gerekmektedir.”
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Karayolu tagimaciligmin 6ncelikli amaci; ulusal ve uluslararasi alanda; ekonomik,
ticari, sosyal, teknolojik, hukuki ve politik gelismeleri dikkate alarak; kullanic1 talebini
karsilayan, gilivenli, konforlu, enerji verimliligi ve ¢evreye duyarli, diger tagimacilik
sistemleri ile entegre, ¢agdas karayolu tasimacilik altyapi agini kurmak, yonetmek ve

isletimini saglamak olmalidir (Tanyas, Erdal, Zorlu, Giirlesel, & Filik, 2011).
- Demiryolu Tasimacihgi

Demiryolu nakliyesi ile Tirkiye’nin lojistik sektoriiniin  yeteneklerinin  ve
rekabetgiliginin artirilmast temeli olusturulmaktadir. Cevre duyarliligi nedeniyle
Avrupa, Rusya, Ortadogu ve Orta Asya nakliyelerinde demiryollar1 tagima tiirinii dogru
bir bigimde kullanma zorunlulugu dogmaktadir. Demiryolu esya tasimaciliginin
hammaddeden fabrikaya, ve miisteriye uzanan tiim akiglarinin planlandig1 ve tedarik
zinciri yonetimi agist ile ele alindigi bir yaklagima ihtiyact vardir. Demiryolu
yatirimlarimin - biiyilk  6lgekli liretim ve aktarma merkezlerine yonelik olarak
yiik oncelikli planlanmasi demiryolu tasimaciligimin {stlenecegi Onemli rol ile

gerceklesebilecektir (Tanyas, Erdal, Zorlu, Giirlesel, & Filik, 2011).
- Denizyolu Tasimacihigi

Tim diinyada deniz tagimaciligi konusuna “deniz ekonomisi” anlayig1 gibi daha
genis bir agidan bakilmaktadir. Deniz ekonomisi goriisiiyle Tiirkiye varolan cografyasi
ile, nakliye, limancilik, tersanecilik, marinacilik, balik¢ilik, turizm, spor, kurvaziyer,
madenler ve enerji gibi sahalarda bir¢ok avantaji biinyesinde bulundurmaktadir. Kamu
idaresinin rolii tiim bu alanlarda son derece onemli olup Tiirkiye’nin denizcilik
konusunda almasi gereken uzun bir yol bulunmaktadir. Denizyolu tagimacilignin dis
ticaret nakliyeleri i¢indeki ortalama payr % 85 dolaymndadir (Lojistikhatti, 2014).
Ihracat ve ithalat yani dis ticaretin hedeflerine ulasmasi icin bu bilgi ile denizcilik
sektoriinlin katkis1 ve rolii daha iyi anlagilmaktadir. Bu sebeple tasima politikalarinin
olusturulmasimda denizcilige hak ettigi ilgi gosterilmelidir. Karadeniz ve Akdeniz’in
ileriki yillardaki 6nemi ve yeri ¢ok detayli olarak degerlendirilmelidir. Diinya ile
paralel calisan ekonomilerdeki ilerlemeler ile denizcilik ayni oranda etkilesim
gostermektedir.Diger sektdrlerde oldugu gibi diinya ekonomisinin olumlu veya olumsuz
bir yone gitmesi durumda denizcilik sektoriine de etkileri olacaktir. Denizcilik sektorii
miisteri merkezli bir sektordiir ve ilerlemesi icin ihracatgi, ithalat¢1 ve transit ticaret

yapan gonderici ve alicilara gereksinim duyulmaktadir. Bu durumda sektoriin biiylimesi
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icin uygulanacak politikalarin akilc1 olmasi gerekmektedir. Ulkeler arasinda 6zellikle
Karadeniz ve Akdeniz pazarma yonelik yogun bir rekabet olmasi nedeniyle, ulusal
denizcilik sektoriiniin ilerlemesi ve korunmasi konusunda tedbirler alinmalidir (Tanyas,

Erdal, Zorlu, Giirlesel, & Filik, 2011).
- Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tagimacilig1 uluslararasi platformda ¢ok hizli gelisme gostermektedir ve
bu siireci yakalayabilmek i¢in diinya standartlarin takip ederek ve ona uygun hareket
edebilmektir. Havayolu sektoriindeki ana lojistik hizmet iiretenler ve hizmet alanlar,
kamu kurum ve kuruluslar1 ile birlikte su sekilde siralanabilir: “Miisteriler (ithalatgi,
ithracatc1 acenteler, tiiketici, transit islemi yapan acenteler) Havayolu tasiyicilar1 Yer
hizmetleri - Handling Firmalar1 Ugak {ireticileri Lojistik isletmeleri Acenteler Antrepo
firmalar1 Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Ozel Hava Meydani Isletmecisi
Giimriik Miisavirleri Giimriik memurlar1 Kamyon Iskelesi (kooperatif sistemi) Otopark
Isletmecisi ve yardimci elemanlar; hamaliye, biife, restoran.” Tiirkiye'de i¢ ve dis
hatlarda tarifeli sefer yapmak iizere yetkilendirilen yaklasik 20 havayolu nakliyesi
isletmesinin bazilar1 sadece hava kargo nakliyesi kisminda ¢alismaktadir. Tiirkiye’de
hava kargo tasimaciliginin ortalama % 95“1 Atatlirk Hava liman1 (AHL) ve Sabiha
Gokcen Hava limaninda (SAW) yapilmaktadir. Havayolu kargo tasimaciligi yolcu
tasimaciligi ile bir biitiindiir ve {riiniin bliyilk bir bolimii yolcu wugaklar1 ile
tasinmaktadir. Havayolu tagimaciliginin ilerlemesinde bu 6zellik 6nemli bir noktadir.
Bolgesel arz ve talep yapist dogru analiz edilerek havalimanlarmin kullanimimnin st
seviye cekilmesi saglanabilir. Bu detaylar dikkate almarak havayolu tasima
politikalarmin yapilmasi ve yatirim kararlarinin alinmasi ile verimli olacaktir (Tanyas,
Erdal, Zorlu, Giirlesel, & Filik, 2011).

- Kombine Tasimacilik

Kalite, hiz, giivenlik, maliyet gibi dl¢iitler dikkate alinarak ulagtirma yapilarinda
yeni projeler iiretilmekte ve bu gergevede diizenlemeler yapilmaktadir (Tanyas, Erdal,
Zorlu, Girlesel, & Filik, 2011) Gelistirilmekte olan ulastirma yapilari, genelde
uriin/yiikiin iki veya daha fazla tasimacilik cesidi kullanilarak yapilan tagimacilik

temeline dayanmaktadir ve ii¢ farkli uygulama sekli vardir:
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1) “Cok Modlu Tasmmacilik (Multi-Modal Transportation): Iki veya daha fazla
tasimacilik modu kullanilarak yapilan, mod degisimlerinde ara¢ veya kap ic¢indeki
yiiklerin elle¢lendigi tasimacilik sistemidir.”

2) “Intermodal Tasimacilik (Intermodal Transportation): Ayni tasima araci veya
kab1 ile iki veya daha fazla tasimacilik modu kullanilarak yapilan, mod degisimlerinde
ara¢ veya kap igindeki yiiklerin herhangi bir elleglemeye tabi tutulmadigi tagimacilik
sistemidir.”

3) “Kombine Tasimacilik (Combined Transportation): Tasimanin baslangi¢c ve
bitis asamalarinda karayolunun kullanildig1 ve aradaki uzun mesafeli tasimanin demir,
nehir, kanal veya deniz yolu ile yapildig1 tagimacilik sistemidir.”

Kombine tagimacilik yapisi, nakliye c¢esitlerinin avantajli taraflarin1 kullanarak,
dezavantajlarini olabildigince bertaraf eden, siirekli kendini yenileyen ve gelisime agik
sistemlerdir. Bu sitemdeki asil hedef maliyet, hiz, giivenilirlik ve hizmet kalitesi
verilerini en yiiksek noktadaki bilesimine ulagmaktir. Uygulamada en ¢ok rastlanan
kombinasyonlar su sekildedir:

1) “Karayolu-Demiryolu Tasimaciligi (Piggybacking): Karayolu ve demiryolu
sevkiyatlarinin birlikte kullanilmasiyla gerceklestirilen karma nakliye olup kombine
tasimacilik haline RO-LA (Rollende Landstrasse) denilmektedir.”

2) “Karayolu-Denizyolu Tasmmaciligi (Fishybacking): Karayolu ve denizyolu
sevkiyatlarinin birlikte kullanilmasiyla gerceklestirilen karma tagimacilik olup kombine
tasimacilik haline RO- RO (Roll On-Roll Off) denilmektedir.”

3) “Karayolu-Havayolu Tasmmacihigi (Birdybacking): Karayolu ve havayolu
Ayni sevkiyatlarinin birlikte kullanilmasiyla gerceklestirilen karma tasimacilik
sistemidir.”

Yapilan analizlere gore uzun vadede uluslararasi tagimaciligin iicte ikisinin
kombine tagimacilik ile yapilacagi tahmin edilmektedir (Tanyas, Erdal, Zorlu, Giirlesel,
& Filik, 2011).

2.2. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriinii Gelistirmek Amaciyla izlenmesi Gereken
Stratejiler

Tiirkiye’de ihracat ile biiyliyen lojistik sektorii, Diinya Bankasi Lojistik
performans endeksinde iki yilda on iki basamak yiikselis gostermistir. Gelismeler 2023
ithracat hedefleri dahilinde olan 500 milyar dolarlik hedefe ulagsma yolunda 6nemli bir

yerde goriilmektedir. Tiirk ihracat¢ilar1 ve temsilcileri diinya lojistik sektoriinde
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teslimatlarin ithalat¢ilara ulagmasi, takibi konusunda rekabete dahil olma yolunda

onemli ilerlemeler kaydetmistir.

Tiirkiye lojistik ve tagimacilik pazar hacmi yaklasik 45 milyar dolardir. Gelecek
donemlerde 100 milyar dolarlik bir biiylimeye ulagilacak bir potansiyel pazar olacagi
diisiiniiliyor. Bu tahminlere de bagli olarak gelismis {ilkelerdeki gibi GSMH’den
almacak pay da %10-13 diizeyinde ekonomide biiyiime hizina paralel lojistik
sektoriinde stiratli bir ilerleme 6ngoriilmektedir. Yaklasik 2.000 firma lojistik ve tagima

sektoriinde ¢aligma halindedir (Torlak, 2012).

Ihracatin ve ithalatin en temel unsuru, Lojistiktir. Mallarin yurt disina
ulagmasinda depolama ve dagitim hizmetleri kapsaminda lojistigin 6nemi ¢ok biiytiktiir.
Tiirkiye’de lojistik sektorii 6nemi ve bilinirligi son 10 yilda daha ¢ok artmustir. Fakat
maalesef dis ticaret artarken lojistik sektorii dis ticaret orami kadar gelisememistir.
Nedenlerinde; Lojistik Kanunu ve Master Plan1 eksikligi, devlet {initelerinde finansman
kolu ile ilgili tarif yapilmamasi vardir. Bunlarin sonucunda ihracatta lojistik sektoriinde
rekabet giliclimiiz istenen seviyeye ulasmamistir. Navlun giderleri ihracat¢1 maliyetinin
biiylik bir kismini olusturur. Bir {iriiniin bedelini olusturan lojistik maliyetler %4-20
arasinda degisir. Lojistik ve ihracat birbirlerini etkilemektedir. Bununla ihracat artarken
de lojistik sektorii de giin gectikge biiyliyor ve ihracatgilarin gereksinimlerine gore
sekilleniyor. Maalesef Tiirkiye’deki lojistik sektorii uluslararasi pazarlardaki rakiplerine
kiyasla daha az gelismistir. Sebebini sektor i¢cindeki yapisal eksiklerdir. Dis piyasada
rekabet kosullarina gore artmak isteyen ihracatgilarimizin beklentilerini tamamen

kargilayamamaktadir.

Sadece bir sehir ya da bolgeye agwlik vermek dogru degildir. Gelecekte
Tiirkiye’nin bir “Lojistik Ulkesi” veya bir “Lojistik Us” olacagi inanci vardir.
Tiirkiye’nin cografi konumu disiiniildiiglinde Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve
Akdeniz arasinda yer almasi “Lojistik Us” olmasi igin onemli kosullara sahip
oldugunun gostergesidir. Ileride, Tiirkiye, Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar,
Hazar, Orta Asya, Ortadogu ve Kuzey Afrika i¢in 6nemli bir lojistik merkezi olacaktir.
Gelisen teknolojinin lojistik sektoriine yansimasi sonucu ¢ikan buluslarinda Tiirkiye’de
kullanilmas1 amaciyla akilli ulastrma sistemleri, akilli tasitlar, glines gozesi/hiicresi,
yenilenebilir enerji tasit teknolojileri, insansiz tasitlar, temiz enerji, tasimacilikta

maliyet etkin enerji verimliligi vb. ¢alismalarda yardimci olmak adina incelenmelidir.
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En biiyiik problemlerden biri de daha once bahsedildigi gibi lojistik sektorii ve dis
ticaret artiginin ayni oranda gelisememis olmasidir. Ayrica, iller temelinde sadece
bireysel olarak hazirlanan lojistik koy Master planlarinin mikro plan smirlarinda kalarak
yapilmast kaynak israfi oldugu disiiniilmektedir. Bu durum lojistik sektoriiniin en

Onemli sorunlarindan biridir.

Problem ¢6ziimleri; lojistik merkezlerin ve lojistik trafiklerinin oldugu bdlgelerde,
dis ticaret, i¢ tliiketim gereksinimlerine paralel, hava, kara, demiryolu, liman baglantilar1
ve i¢inde glimriik idaresinin oldugu yerel ve uluslararasi bir strateji biitiinliigii icinde
planlanmasidir. Ayrica, demiryolu tasimaciligima daha g¢ok Onem vererek, yerel
tasimacilikta %35,1 kullaniminin arttirilmasi ve hatta sadece i¢ tasimacilik bazinda degil

uluslararasi tasimacilikta aldig1 ylizde sifirlik payin arttirilmasi ¢alismalar1 yapilmalhidir
(Torlak, 2012).

Tiirkiye’de lojistik sektoriiyle 1ilgili sikintilar1 kapsayacak ve iistesinden
gelebilmek icin olusturulacak Lojistik Kanunu ¢6ziim olacaktir. Lojistik Master plani
olusturmak i¢in ¢aligmalar hiz kesmeden baslayarak, finans ve ilgili devlet kollarinda

lojistik, sektor olarak tarif edilmelidir.

2.2.1. Tiirkiye Lojistik Master Plam

Tiurkiye Lojistik Master plan1 g¢ergevesinde yapilan goriismeler ve ¢alistay
sonucunda hedeflenen Tiirkiye 2023, 2035 ve 2050 yillar1 i¢in lojistik projeleri igin
temel ilke ve politikalar1 belirleyecek olan ¢alismalar UDHB Demiryolu Diizenleme
Genel Midirligii 1s1gmda yapilmustir. 7 trilyon dolar hacime erisen diinya lojistik
pazarinda Tiirkiye’ nin payin1 artirmak amaci ile Tiirkiye Lojistik Master Plan1 (TLMP)
projesi hazirlama c¢aligmalar1 UDHB Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirligii
tarafindan baslatilmistir.

“Tiirkiye’de 84 lisansli depo, bin 223 antrepo, 19 serbest bolge, 466 kiiciik sanayi
sitesi, 298 OSB, 28 yiik limani, terminali ve 20 lojistik merkezi hem birbirine hem de
uluslararas1 yollara baglamak, bu konuda sorunlari, c¢oziimleri ve is takvimini
belirlemek amaciyla ¢alistay toplanmistir.”

Lojistik sektoriiniin gereksinimlerini ortaya ¢ikararak, yeni kurulacak lojistik kdy,
Merkez ve islerin yer secim kriterlerinin belirlenmesi, mevcut olanlarin yeniden
degerlendirilmesi ve diger lojistik faaliyetlerin iyilestirilmesine katki saglamasi

planlanarak, Tiirkiye’nin cografyasinda lojistik {issii olabilmesi, ekonomi i¢indeki
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lojistik uygulamalarin  paymin arttirilmas: igin ¢alismalar yapilmaya devam
edilmektedir. Master Planin temelinde ve hedefinde “Tiirkiye uluslararasi iis olacaktir”
yer almaktadir. Rapor, Tiirkiye nin konumu su sekilde saptamaktadir:

> Tiirkiye; Asya ile Avrupa kitalar1 arasinda yer alan, bulundugu stratejik
alandaki mevcut ve potansiyel pazarlara dagitim ve hizmet verebilecek lojistik {is
konumuna sahip bir lilkedir. Ayrica Kuzey Afrika ve Orta Asya iilkeleri i¢in transit
gecis llkesidir.

» Diinyanin en 6nemli enerji yollar: iizerinde bulunmasi Tirkiye’nin lojistik
sektoriinde operasyonel giiciinii arttirmaktadir.

» Avrupa’nin en biiylikk kamyon filolarmmdan birisi olup kara nakliyesinde
yeterli sermaye birikimi saglanarak gelismis bir karayolu tagimacilik agna sahiptir.

» Avrupa’nin lojistik {issii olmaya aday olan Tiirkiye; biliyliyen ekonomisi ve
cografi iistiinliigii nedeni ile yabanci sermayeli sirketlerin birbiri ile yaristig1 bir tilkedir.

» Lojistik alanda 2005-2015 arasinda iilkeye 1.9 milyar dolar tutarinda yabanci
sermayeli yatirim gergeklesmistir.

» GSYIH’da lojistik Tiirkiye nin yiizde 12’lik kismin1 olusturmaktadir.

» Tirkiye’nin mevcut iiretim ve mal hareketinin %85’in1 liretim ve satig
sirketleri kendileri yapmaktadir.

» Hizmet maliyet orant: Satis fiyatinin %8-15 arasinda degismektedir.”

Gergeklesen calistayda belirlenen sorunlar, lojistik merkezler g6z Oniinde

bulundurularak, demiryolu tasamaciligmmin diger ulasim tiirleri ile beraber olarak
degerlendirilememesi belirlenmistir. Buradan ¢ikan sonug¢ ise limanlarm, Organize
Sanayi Bolgelerinin biiylik sanayi tesislerinin demiryolu baglantilarmin yapilarak, yiik
merkezlerine limanlara, Organize Sanayi Bolgelerine ve fabrikalara baglanti hatlar:
saglanmas1 konusunda anlagsmaya vardmistir (Yiicel, 2017)Tirkiye, i¢inde oldugu
bolgesel avantaji ile geng, aktif niifusu birlestirildiginde lojistik  sektori
bakimindan diinyada degerli bir lojistik iis olabilecek konumdadir. Ancak giliniimiize
baktigimizda Tirkiye, elinde olan bu avantajlari lojistik iis olma yolunda pek
degerlendirememektedir. Tiirkiye i¢cinde oldugu cografyadaki pazarlara ¢ok kolay ve
uygun dagitim yapabilecek durumda iken var olan mevzuattaki olumsuzluklardan, alt
yapmin yeterli olmamasindan ve yetkililerin bu avantajlar1 verimli olarak
kullanamamasindan dolay1r beklenen diizeyde basar1 gosterememektedir. Bu siiregten

cikmanin tek yolu var olan mevzuattaki olumsuzluklarim degistirilmesi, sektore yonelik
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ihtiya¢ olan yatirimlarin yapilmasi ve sektoriin dnemini kavrayarak oncelikli olarak
sektoriin master planini hazirlayarak, i¢inde oldugu bolgedeki iilkelerin tirlinlerini

naklederek elinde olan is potansiyelini gelistirmesi 6ngoriillmektedir (Ersoy, 2008).

Tiirkiye, i¢inde oldugu bolgesel avantaji ile geng, aktif niifusu birlestirildiginde
lojistik sektorii bakimindan diinyada degerli bir lojistik iis olabilecek konumdadir.
Ancak gilinlimiize baktigimizda Tirkiye, elinde olan bu avantajlar1 lojistik s
olma yolunda pek degerlendirememektedir. Tiirkiye iginde oldugu cografyadaki
pazarlara ¢ok kolay ve uygun dagitim yapabilecek durumda iken var olan mevzuattaki
olumsuzluklardan, alt yapmnin yeterli olmamasindan ve yetkililerin bu avantajlari
verimli olarak kullanamamasindan dolay1 beklenen diizeyde basar1 gosterememektedir.
Bu siiregten ¢ikmanin tek yolu var olan mevzuattaki olumsuzluklarin degistirilmesi,
sektore yonelik ihtiya¢c olan yatirimlarin yapilmasi ve sektoriin 6nemini kavrayarak
oncelikli olarak sektoriin master planini hazirlayarak, icinde oldugu bolgedeki iilkelerin
riinlerini naklederek elinde olan is potansiyelini gelistirmesi 6ngoriilmektedir (Kutlu &
Giir, 2008). Master planda uygulamaya koyacak kesimin, planin hazirlanmasinda aktif

rol oynamalidir, yalnizca akademisyenler ve devlet tarafindan olugturulmamalidir.

Lojistik Master Planin hedefi Tiirkiye’nin lojistik yapisinin faaliyetlerini bir biitiin
olarak arttrmaktir. Bu sekilde isgilicii saglama ve ilerleme desteklenerek ekonomiyi
giiclendirmede etkili olunacak ve siirdiriilebilir ilerlemeye katkida bulunulmus
olunacaktir. Faaliyet olarak vurgulanan ise pazar gereksinimine gore dogru bir
uygunluk, yiiksek kar ve gelecek igin diizen saglama olarak ifade edilmektedir (Kutlu &
Giir, 2008).

Master plan hazirlanmasinda takip edilmesi gereken taktik belirlenmelidir. Ilk
once Tirkiye lojistik sektoriiniin halihazirdaki yapisi degerlendirilmeli ve sonraki
asamada firmalar, kamu kurumlari, sektOor calisanlari, tiniversiteler, sektor dernekleri,
sivil toplum kuruluglar1 gibi biitlin lojistik paydaslar1 tarafindan neler yapilmasi,
eksikliklerin nasil giderilmesi, firsatlarm nasil kullanilmasi gerektigi gibi konular
belirlenmelidir (Kutlu & Gir, 2008).
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Arastirmak

Gelistirmek

Master Planlama

Uygulamak

Sekil 2.2. Lojistik Master Plan Metodu

Kaynak: Frazelle, E. H. (2002). Supply Cham Strategy. The Logistics of Supply Chain
Management. Copyright by The McGraw-Hill Companies, USA

2.2.2. Tiirkiye Lojistik Koyleri

Karayolu, demiryolu ve limanlar1 iceren baglantilarin dikkate alinarak altyapi
ihtiyaglarini, lojistik koy yap1 kapsaminda giimriik altyapilari, postane, biirolar gibi
uygulamalar dikkate alinarak lojistik kdyiin tanimlanmas1 gereklidir. Lojistik kdylerin
temel alt yapi1 sistemleri; depolar ve tiirler arasi tagimacilik terminalleridir. Depolar,
tasima operatorlerinin isleri yogun bir sekilde gerceklestirdikleri altyap: pargalaridir.
Tasmma operatorleri uygulamalarma ve elleclenen yiiklere bagli olarak depolar

farklilagabilmektedir (Ahi, 2015, s. 32-35)

Lojistik  sektorli, kurumlar arasindaki koordinasyonun ve isbirliginden
etkilenebilmektedir. Tiirkiye’de lojistik sektoriinde hizli bir sekilde gelismelerin oldugu
gozlenmektedir (Fulser, 2015). Diger ulastirma sistemleriyle biitiinlesmis bir demiryolu
hizmetinin yapilabilmesi ve intermodal tasimaciligin gelistirilmesi i¢in demiryolu aglar

yapilmaktadir. Organize sanayi bdlgelerine yakin olan, yiik capr ¢ok olan bolgelerin
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tekrar yapilandirilmasi1 amaglanmistir (Bakanligi, 2014). Sekil 2.8’de Tiirkiye’de ki

lojistik koyler bulunmaktadir.
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Sekil 2.3. Tiirkiye'de Lojistik Koyler

Kaynak:(UDHB-2014)

TCDD tarafindan 19 farkli bolgede lojistik koyler yapilmaktadr. Verimlilik ve
etkinligin artirilmasinda bu noktalarin tagima koridorlar1 iistiinde kurulmasi gereklidir.
Merkezlerin igindeki bos konteyner kisimlarinin verimli olarak degerlendirilmesi
onemlidir (Bakanligi, 2014). Ulkemizde lojistik kdylerin uluslararasi standartlara uygun
olabilmesi 1i¢in; lojistik koylerin genisliginin 500.000 m2’den az olmamasi
gerekmektedir. Vagon dizisi bozulmadan kisa zamanda ekonomik hizmet sunabilmek
icin minimum 3 tane 500 m uzunlugundaki demiryolu yiikleme ve bosaltma tiinitelerinin
olmasi, mesai saatleri Avrupa’daki lojistik koylerin 6rnek almnarak hafta igerisinde
06.00-20.00 ve haftasonu 06.00-18.00 seklinde belirlenmelidir. Internet araciligi ile bu
saatlerin duyurulmasi, demiryolu hat miktarlarinm ileride olusacak ihtiyaglar
kapsaminda planlanmasi, genisleme igin arazi paylarmin birakilmasi, c¢ekicilerin,
romorklarin park yerlerinin olmasi, tehlikeli madde depolama ve tagimasi i¢in uygun
alanlarin olusturulmas: gerekmektedir. Demiryolu tasimaciligr i¢in yiikleme, bosaltma
aletlerinin olmasi, deniz kiyisi lojistik kdyleri i¢in tren-feri tasima temelinin saglanmast,
gimriik boliimlerinin meydana getirilmesi, mobil vinglerin yapilmasi, acik, kapalt ve
soguk hava depolarinin olusturulmasi, tasitlarin tamirinin ve bakimmin yapilmasi,

dagitim noktalar1 olusturulmalidir (Karadeniz & Erdal Akpinar, 2013 ).
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Sekil 2.4. Lojistik Us Gelisim Modeli

Kaynak: “Taiwan’s Role as an International Logistics and Distribution
Center: From the Perspectives of Instituting Policy Measures of Establishing Free Ports
and of Providing Tax Incentives”, Council for Economic Planning and

Development, The Executive Yuan, Taiwan, ROC.
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Sekil 2.5. Lojistik Us Temel Ozellikleri

Kaynak: Eric Neubaur, The Ohio State University, Transportation Security, GEO 445
I11 Concepts and Methods.ppt, http://geog-
www.sbs.ohio_state.edu/grads/bchastai/courses, Erigim Tarihi: 5.6.2004, Slayt No:41.
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2.3. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelismesinde Karsilasilan Bashca Sorunlar
Yapilan aragtwrmalar sonucunda Avrupa Birligi {iilkelerinde karayollarindaki
duraksamalarda olusan kuyruklarin yol ac¢tigi maddi kayiplarin her yil Avrupa
Birligi’nin gayri safi milli hasilasinin yaklasik %]1’ine esit oldugu tespit edilmistir
(Tanyas, 2015). Arastirmalar sonucunda bu problemi ¢6zmek i¢in tagimacilik yapilan
yollarm arasindaki dengenin olusturulmasi, her tagima bigiminin gerekli pay1 almasi ve
demiryollarinin yeniden aktif kullanimiyla olacagini savunmuslardir. Bu sekilde Avrupa

birligi entegre demiryolu agini olusturarak kalite artirilmas1 hedeflenmistir.

Tiirkiye acisindan bakildiginda en Onemli sorunlardan biri demiryollar:
baglantilarini kuramamasidir. Son donemlerde kombine tasimaciligin 6nemi oldukc¢a
artmistir. Kombine tagimaciligin gerceklestirilebilmesi i¢inde biitiin tasima alanlarinin
mevcut olmasi gereklidir. Tirkiye’de demiryolu tagimaciliginda altyapi oldukga zayiftir
ve bunun gelistirilmesi lojistik sektoriinii oldukga gelistirecek 6nemli bir etkendir. Tek
hat isletmeciligin var olmasindan kaynakli olarak elde etmek istenen hiz
saglanamamigtir. Demiryollarindaki yetersizlikten dolayr Tiirk tir filolar1 Avrupa’da
sorunlara sebep olabilecek niteligi tasimaktadir. Bu nedenle de kara ve demiryolunun
kombine tasmmacilik ile iilkenin yararma olacak sekilde birlikte calismasi
gerekmektedir. Cogu iilke tagima sistemlerine yeniden sekil verirken Tiirkiye’nin bu

durumdan etkilenmeyip degisim géstermemesi olagandisidir.

Giin gectikce diinya ekonomisinin merkezi batidan doguya dogru yonelmektedir.
Ilerdeki donemlerde de Asya ve Avrupa kitalar1 arasindaki demiryolu ag1 son derece
onemli hale gelecektir. Tiirkiye bu arada kalan koprii gorevini gorebilecek bir bdlge
oldugu i¢cin 6nemli firsatlar1 yakalayacaktir. Bu firsatlar degerlendirilmelidir. Bu sekilde
karayollar1 ve demiryollariyla kombine tasimaciligin Oniinii agmak amaci ile ilgili

altyap1 calismalarina baslanilmalidir.

Kiiresellesmenin artmasiyla ticaret, sermaye ve teknolojik olarak {ilkeler
birbirlerine bagimli hale gelmistir. Bu bagimlilik durumundan en c¢ok etkilenen

havayolu tagimaciligidir.

Tiirkiye gilimriik mevzuatinin hava tasgimaciliginin hizla gelisen diinyasina ayak
uyduracak sekilde yenilenmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle transit tagima
konusunda ve Orta Asya iilkelerine ve Orta Dogu iilkelerine yonelik istanbul bir transit

aktarma havaalani haline getirilememistir. Bunun en miithim etkeni transit aktarmada
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giimriik mevzuatinin ortaya ¢ikardigi engel ve kayiplardir. Giimriikkleme konusunda

benzer sorunlar farkli tagima sekillerinde de yasanmaktadir.

2.4. Diinya Lojistik Sektoriindeki Son Gelismeler Karsisinda Tiirkiye'nin Gelecegi
Tiirkiye Kalkinma Ajansi araciligiyla gerceklestirilen son 5 yilda hazirlanan
ulusal ve bolgesel kalkinma planlarinda, bolgesel ilerlemeye katki saglayacak en mithim

is kollarindan biri olarak Lojistik tarif edilmektedir.

Lojistik sektorii, direkt olarak tiretim sektorlerine ve dolayli yoldan da hizmet
sektoriine destekleyici konumdadir. Degisen diinya ele alindiginda diizen; diinya
ticaretinin tamamen serbest hale gelmesi ve uluslararas: ticaret iizerindeki bariyerleri
kaldirmaya yoneliktir. Uluslararasi ticaret hacminin artmasi ile kisi basma diisen milli
gelir artmakta, bireysel tiiketim siddetlenmekte ve markalar arasinda rekabeti de
biiyiitmektedir. Inovasyonlar, yeni iiriin gelistirme calismalar1 da bu ilerleyen zamam
destekler niteliktedir. Ilerleyen teknoloji etkisiyle internet {izerinden online iletisim
sayesinde silire¢ hizlanmakta ve ekonomi yaratmaktadir. Tiirkiye baz alindiginda lojistik
bu paralelde ilerlemektedir. Tiirkiye’nin ‘Lojistik Us’ olacag: diisiincesi ile Avrupa ve
Orta Asya, Orta Dogu arasindaki koprii olusturan Tiirkiye; deniz, demiryolu, hava yolu,
kara ve boru hatt1 projeleri ile altyap1 giiclendirme ¢alismalar1 vardir. TCDD’nin destegi
ve limanlarin oOzellestirilmesi sayesinde intermodal tagimaciligin yayginlagmasina
yonelik yatirimlarda hizlandirilmaktadir. Bu ilerlemenin 6geleri de AB miiktesebatina
uygun kara tagimacilik kanun ve yonetmelikleri, mecliste onay bekleyen demiryolu
kanunlaridir. Yillarca bes yillik planlarla idare edilen ililkemizde daha uzun dénemli
planlar ve vizyon ¢aligmalar1 diizenlenmektedir. Cumbhuriyetin yiiziincii yili i¢in
diizenlenen TUBITAK m Vizyon 2023 projesi, TASAM’n Tiirkiye’nin 2023 Vizyonu
raporu, Ulastirma Surdsinda tartisilan Hedef 2023 ¢alismasi, TCDD’ nin 2023 vizyonu
raporu, DPT’nin Uzun Vadeli Gelismenin Stratejileri ¢aligmalar1 Tiirkiye nin gelecegi
akkinda fikirler olusturan c¢alismalardir (Yildiztekin, 2011). Basbakanlhigin hazirladig:
2023 hedeflerinde Tiirkiye diinyanin en biiyiik onuncu ekonomisi durumunda olacagi
diistiniilmektedir. Tirkiye milli gelir 2 trilyon dolar seviyesine ¢ikartilacak, kisi basi
milli geliri 25 bin dolara ulagilacaktir. Demiryolu ag1 uzun zamandir ihmal edilmistir 11
bin kilometre olan gelecek yillarda 22 bin kilometreye ¢ikarilmasi hedefler arasindadir.
Bolinmiis  yollarm  uzunlugu son yillarda artiy olmasmma ragmen yeterli
goriilmemektedir ve bu yollarinda 16 bin kilometreden 31 kilometreye uzatilmasi

diisiiniilmektedir. Yine 2023 hedeflerinde olan dis ticaretin ihracatta 550 milyar dolara,
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ithalatta da 650 milyar dolara ¢ikartilmasidir. Dis ticaret hacminin de 1,2 trilyon dolara
yiikseltilmesi diisiiniilmektedir. Bu diisiinceyle gelecek donemde ulastirma sektorii i¢in
350 milyar dolarlik yatirim yapilmasi amaclar arasinda yer almaktadir. Bogazlardan
gececek olan gemilerin trafiginin ferahlatmasi amacryla Istanbul Kanali Projesi de
giindemdedir. 2023 yilinda Gayri Safi Milli Hasila 2 trilyon dolar olarak 6ngdriillmiistiir.
Boylece lojistik potansiyel 240 milyar dolara yiikselecektir. Yabanci 3PL isletmeler
potansiyelin yiizde 30’unu saglayacak ve milli potansiyel 170 milyar dolara ulasacaktir.
Bu da lojistigin gelismesi ve firmalarimizin disa agilmasi ile miimkiin olacaktir. Dig
kaynak kullaniminin da %50 oranima ¢ikarilmasi ile tasimacilik ve lojistik firmalarmin
cirosunun yaklasitk 85 milyar dolar olacagi disiliniilmektedir. Depolama
uygulamalarinda sehir i¢i depolarin kapatilip sehir disina tasinmasi gerekecek ve depo
kapasitesi yiizde 300 oranlarinda artacaktir. Tiirkiye de bliyiik degisiklikler olacaktir ve
bu degisiklerin neler olacagi belirlenmistir. Firmalarin bu degisikliklere uyum saglamak
icin c¢alismalar yapmasi son derece onemlidir. Hedeflerini, vizyonlarini, is planlarini

yeniden diizenlemesi gereklidir (Yildiztekin, 2011).

“Tiirkiye nin 2023 Ihracat Stratejisinin Uygulamaya Aktarilmasi ve Performans
Yonetimi projesi” 2023 yili i¢in diisliniilen 500 milyar dolar ihracat hedefine ulasmak
amaciyla Nisan 2009°da TBMM tarafinca baslatilmistir. Bu ¢alismalarda, “Tasimacilik
ve Lojistik” sektorii ag¢isindan ihracatgilarin rekabet giiciinii korumak ve artirilmasini
saglamak i¢in 6nemi de s6z konusu olmustur. Boylece lojistik sektoriiniin 1,2 trilyonluk
dis ticaret hedefinde 6nemli katkilar1 olacagi da dikkate alman konular arasinda yer
almigtir. Lojistik sektoriiniin katkilar1 en uygun maliyetler ve en hizli tasima ile
olacaktir ve bu sayede ihracatta rekabet giiclimiiz artacaktir. Bahsedilen katkilarin
olabilmesi i¢in altyap1 ve lojistik ihtiyaclarin giderilmesi gerekmektedir. Karayolunda,
demiryolunda, liman ve kargo istasyonlarinda kapasitelerin ihtiyaglara uygun sekilde
planlamasinin yapilmasi gereklidir. Lojistik yatirim projelerini kamu ve 6zel sektoriin is
birligi ile gergeklesmesi son derece avantajli olacaktir ve bununla ilgili yasal

diizenlemelerin olusmasi da son derece 6nemlidir.

“I¢ tiiketimin bdlgesel ve iller bazindaki dagilimi ve farkliliklar1 da gozetilerek

lojistige konu olacak mal miktar1 6ngoriileri yapilmalidir” (Torlak, 2012).

Artik teknolojinin insanlar tarafindan eskitilmeden kendisi tarafindan eskitildigi

bir donemdeyiz. Toptan teknolojik gelismelerle bas basayiz. Az yakit kullanan motorlar
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iizerinde caligilip siiriicii olmadan hareket eden tirlar hizmete baslamaya hazirlantyor.
Artik tretilen iirlinler diinyanin farkl yerlerinde iiretilen iilkeden ¢ok uzaktan yerlerde
tilketiliyor bu durumda lojistik sisteminin Onemini ortaya ¢ikariyor. Belki de lojistik
sektorli ucuz 1smlanma gelene kadar yok olmaz diisiinceleri {i¢ boyutlu yazicilarla bu
diisiinceyi sorgulatti. Ornegin; Boeing firmasi, ugaklarmi iiretirken kullandig1 yaklasik
20.000 parcayi ii¢ boyutlu yazicilarla iiretiyor. Onceden farkli yerlerde iiretilip lojistik
stireglerle tiretim hattinda olurdu. Simdiki durumda lojistik sisteme ihtiya¢c duyulmuyor

(Ipekgi, 2017).
* Belki ilerleyen zamanlarda mikro dagitim tamamen drone’larla bile yapilabilir!

Diinya niifusunun vyarist internet kullanicis1 ve bu da nesnelerin interneti
kavramini ortaya ¢ikartyor. Kullandigimiz ¢ogu cihaz birbirleriyle baglantili olabiliyor.
Artik insanlar ihtiyaclarimi farkli sekilde karsiliyor. Insanlik yer alti kaynaklarmim
yarisindan fazlasim tiiketti. Jeremy Rifkin’in diisiincesine gore bu sekilde siirerse
2040’11 yillarda enerji kaynaklarini farkli yollardan karsilamak zorunda olacagiz.
Yenilenebilir enerji kaynaklarina yonelme daha ¢ok olacak. Elbette bu da petrol ve
dogalgaz tankerlerinin ve bir¢ok bu sektorde g¢alisan insanin isini kaybetmesine yol
acacak. Ama bu da yeni bir sanayi devrimini tetikleyerek, enerji liretimi ve depolanmasi
stirecinde yeni ve farkli is kollarin1 olusturabilir. 30 yil sonra enerji depolanmasi
depolanma kavrami i¢ine girebilecektir. Bu Ornekleri diisiindiigiimiizde ilerde

yasantimiz, iglerimiz ve isi yapis bigimimiz dahi degismek zorunda kalacak.

Zaman ilerledikge lojistik sektoriindeki rekabet de artiyor. Her yil bir 6nceki yilda
daha fazla mal taginmasi s6z konusuyken elde edilen gelir azaliyor. Bu karlilik orani
diisiisiiniin sebebi de artan tasima maliyetleri ve siirekli sektore eklenen yeni oyuncular;
bu da sektordeki rekabeti daha da artirtyor. Bu rekabette ayakta duramayan sirketlerse
bir nevi oyundan ¢ekiliyor. Daha ¢ok giiclenmek i¢in diinya devleri olarak diisiiniilen
bilyiik lojistik sirketleri bile birlesmeyi tercih ediyor. Ornegin 2017 yilinda; Hapag-
Lloyd, Nippon Yusen Kaisha, Mitsui O.S.K. Lines, “K-Line ve Yang Ming birlesmis ve
THE Alliance isimli bir beraberlikle lojistik sektoriinde devamlilik saglamaktalar. Artik

devler degil onlarin birlesmeleri s6z konusu olacaktir.

Diinya devlerinin bile birlesme yoluna gittigi lojistik sektoriinde gelecek yillarda
rekabetin daha da artacagmi diisiinmemek olmaz. Devamlilik saglamak isteyen sirketler

son derece esnek olup degisimlere uyum saglamali, degisen teknolojiye ayak uydurmals,
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tilketiciye farkli hizmetler sunup, zorlayici pazar kosullarina entegre olabilmeliler. Bu
durumda bahsedilen uygulamalara dikkat etmeyen sirketlerin devamliliklarini

siirdiirebilmesi oldukga zor olacaktir (Ipekgi, 2017).

Lojistik siirecini ele aldigimizda is hayatinda giinliik hayatta kullandigimiz
elimizin altindaki herhangi bir iiriinii diisiinelim. Uriiniin {iretimi asamasinda
kullanilacak hammaddelerin ya da biitiin malzemelerinin toplanmasi1 ve tabi ki
iiretilecek fabrikaya ulastirilma siireci lojistigin ilk asamasini olusturuyor. Marka ve
kalite fark etmeksizin ¢ogu firma hammaddeleri ayr1 ayr1 yerlerden temin ediyor, bunun
sebebi daha ucuz maliyet olusturmasidir. Boyle bir durumda herhangi malzemelerden
biri eksik, hatali ya da hi¢ gelmemesi durumunda biitiin fabrika bu hammaddeyi
beklemek zorunda kaliyor siire kaybinda iliretim yapilmadan bekleniyor. Tabi iiretimin
kisa siireligine de olsa durmasi is¢ilerin o siire zarfinda caligmamalari, elektrigin bosuna
harcanmasi olarak geri doniiyor. Elbette yasanan aksaklik ne kadarsa bu {iretim
sonucunda tiiketiciye ulastrmasini da geciktiriyor. Bu durum sadece iireticiye degil
toptanctya, perakendeciye, miisteriye kadar herkesi etkiliyor. Uretim yapildiktan
sonraki siirecte kolay islemiyor. Uretim bittikten sonra tiiketiciye ulasma siireci mevcut.
Bu ulagsma siirecinde iiriiniin muhafaza edilmesi gibi bir durum da ortaya c¢ikiyor.
Elektronik bir iiriinden bahsediyor oldugumuzu diisiiniirsek. Uriine uygun bir depo
bulunmasi1 6nceligi var. Varsayalim ki Tiirkiye’den siparis alindi. Burada da karsimiza
yiikleme siireci ¢ikiyor. Ornegin Cin’den buraya gemi ile konteyner iginde gelecek.
Nasil bir teslim sekli kullanilacak belirledik derken iiriinlerden ne kadar, ne sekillerde
istendigi netlestikten sonrada depoda ellecleme siireci bashyor. Bu asamalar1 da
atlattiktan sonra siparis hazirland1 ve konteynere yiiklendi. Shanghai Limani’na kadar
ara tasima yapildi ve geminin yanina ulasildi. Gemiye ylikleme siirecinin de bizim
sorumlulugumuzda oldugunu disiinlirsek. Gemiye yiikleme siirecinde konteyner
yiikklemesini yapan vinglerinde bir maliyeti var derken iirlinler yola ¢ikmaya hazir
oluyor. Bu yolculukta iirlinlerin zarar gormesi tehlikesine karsi sigorta maliyeti de goz
ard1 edilememeli. Misir aktarmali bir aya yakin siiren konteyner Ambarli Limani’na
geldi. Mallarin gelmis olmasiyla siire¢ bitmis olmuyor maalesef yapilan ithalat dolasiyla
devlete vergi verilmesi gerekiyor. Bu siiregte yine vinglerle konteynerin indirilmesi
limanda bekletilmesi siireci de Liman Masraflarina dahil oluyor. Bahsedilenden daha
detayli bir siire¢ s6z konusu bunlarin i¢inde evraklarda var konsimento, ordino,

tutanaklar diizenlenmis olmalidir. Bu siirecten sonra mallar limandan alinabiliyor. Sonra
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iretimden sonraki siire¢ gibi yine i¢ tasima maliyeti ve iirlinlerin duracagi depo i¢in
depolama maliyeti var. Ithalat: yapan taraf oldugumuzu diisiiniirsek de ve teknolojik
iiriinler s6z konusu oldugunda; bu iiriinlerin depoda beklemesi, korunmasi, kontrolleri
de ayr1 bir maliyeti olusturuyor. Artik miisteriye ulagsmasina az kalan {iriinler siparislere
gore hazirlanip istenen yerlere ulagiyor. Yani bu siireci ele aldigimizda bir ufak bir
iiriiniin bile bize ulagsma siireci bu kadar uzun ve ayrintili olabiliyor. Bu da lojistik

sisteminin dnemini gozler dniine seriyor (Ipekgi, 2011).
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UCUNCU BOLUM

3. LOJISTIK SEKTORUNUN TURKIYE EKONOMISINE KATKISI
3.1. Lojistik Sektoriiniin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri

Diinya Bankast  tarafindan  yayimlanan 160 tilkenin lojistik
performanslarinin incelendigi “The Logistics Performance Index (LPI) 2018 raporunda
Tiirkiye’nin yeri, 3,15 puanla 47. sira olarak agiklanmistir. Tiirkiye 2016 yil1 raporunda
ise 3,42 puanla 34. sirada yer almaktaydi. Dolayisiyla
Tiirkiye’nin puani, siralamadaki yerinin ciddi oranda gerilemis oldugunu goriiyoruz.
Almanya ise son donemlerde puani bir miktar diismiis olsada ilk siradaki yerini
korumaktadwr. Isveg, Belgika, Avusturya, Japonya, Hollanda, Singapur, Danimarka,
Ingiltere ve Finlandiya siralamada ilk 10’nda yer alan diger iilkelerdir. Afganistan ise
1,95 puanla ile sonuncu sirada yer almaktadir. Puanlama asagidaki 6 Olgiite gore

yapilmaktadir (Atil, ve digerleri, 2017):

* Glimriik ve smir gecis islemlerinin etkinligi,

* Ticaret ve tagimacilik altyapisinin kalitesi,

* Lojistik hizmetlerin kalitesi ve rekabetgiligi,

* Rekabetci fiyatlarla uluslararasi sevkiyatlar1 diizenleme kolayligi,
* Sevkiyatlarm takibi ve izlenebilmesi,

* Sevkiyatlarn aliciya zamaninda ulagmasi.

Lojistik Performans Endeksi, “diinyada 108 iilkenin uluslararasi lojistik
sirketlerden belirli bir 6rnekleme yontemi ile segilen 869 lojistik profesyonelden anket
yoluyla toplanarak degerlendirilmektedir. Lojistigi biiylimede stratejik sektor
olarak alan “Almanya 4,20 puanla birinci, Isve¢ 4,05 puanla ikinci ve Belgika 4,04
puanla ii¢lincii sirada. Tiirkiye’nin hemen lstlinde yer alan 5 iilke sirasiyla; Yunanistan
(3,20), Umman (3,20), Hindistan (3,18), Kibris (3,15) ve Endonezya (3,15). Tiirkiye’nin
hemen altinda yer alan 5 {ilke sirasiyla; Romanya (3,12), Hwrvatistan (3,10), Fildisi
Sahili (3,08), Meksika (3,05) ve Bulgaristan (3,03).” Tiirkiye 2016 yili raporunda tiim
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komsularindan daha iyi durumda iken 2018 raporunda bu yerini kaybetmistir (Tanyas,
2018).

3.1.1. Gayri Safi Yurtici Hasila Acisindan

Tiirkiye, niifusunun yaklasik 80 milyon ve cografi 6zellikleri olan 783 bin 542
kilometrekare ylzdlglimii, ¢ kitanin kavsak konumunda olmast ve g
tarafinin denizlerle kapli olmasi ile bulundugu bdlgenin lojistik iissii olmaya aday
bir {ilkedir (Tanyas, 2018). “Tiirkiye 2017 yil1 itibartyla TUIK verilerine gore 3 trilyon
104 milyar 907 milyon TL Gayri Safi Yurti¢i Hasilaya-GSYH (GDP) sahiptir (TUIK).”

Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin biiyiikligi, “yaklagik 372 milyar TL (Gayri Safi
Yurtici Hasilanin yaklasik yiizde 12’si)” oldugu tahmin edilmektedir (PwC). Bu
miktarin  yarisinin  Uretim/ ticaret sirketleri tarafindan kendi olanaklariyla
gerceklestirildigi, diger yarisinin lojistik sektorii olarak Ongoriilmektedir (Tanyas,
2018).

Gilinlimiizde firmalarin 6nem verdikleri faktorlerden birisi de kiiresel rekabettir.
Bir endiistrideki firmalarin kiiresel rekabette basarili olmalarinin temel etkenlerinden
birisi yiiksek lojistik kapasiteye sahip olmalaridir. Lojistik sektoriiniin GSYH daki pay1
%10- %20 gibi oranlarla hem diinyada hem de Tiirkiye’de 6nemli bir sektor haline

gelmistir (T.Yaprakh & M.Unalan, 2017).

Diinya Bankasi ve IMF’nin hazirladigr Gayri Safi Yurtici Hasila siralamasinda
2010 yilinda Tiirkiye 17. Sirada yer alarak bir¢ok geligsmis lilkenin bile oniine gegmistir.
(2017-2018 yil1 siralamasinda 18. sirada yer almaktadir.) 2010 yili Tiirkiye ekonomisi
adina oldukc¢a pozitif olan bir yil olmus ve ekonomi %8,9 oranla biiylimiistiir.
Tiirkiye’”de GSYH’nin kayda deger bir bolimii (%15) imalat tabanli iriin ve
hizmetlerden elde edilmektedir. 2010°da en hizli biiyiiyen sektdr %17,1 ile ingaat
sektorii olurken, “ulastirma, depolama ve haberlesme alt sektorii ise, GSYH’nin
%14,6’lik kismimi olusturmus olmasiyla stratejik acidan” onemli olduklarmi belli
etmislerdir. 2010 yili verilerine gore de ulasim sektorii %12,2 oraninda biiylime

gostermistir.
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Kaynak: TUIK

3.1.2. Yatirnmlar Acisindan

Lojistik sektorti, satis ve liretimin etkilerine bagl olarak etkilenen bir sektordiir.
“Dolayisiyla Gayri Safi Milli Hasila’nin (GSMH) artmasi sektorii biiyiitmekte, azalmasi
ise kiiciiltmektedir.” Kuzey Amerika’da GSMH’ nin yiizde 10’unu, Avrupa’da ylizde
11’ini, Tirkiye’de ise tahminen yiizde 13’lnii lojistik sektoriiniin  olusturdugu

hesaplanmaktadir (Canc1 & Erdal, 2003).

Reel ekonominin ©nemli kollarindan biri olarak lojistik sektorii  kabul
edilmektedir. Sektorde kendi kamyon ve kamyonetiyle ¢alisanlar ayrildiginda bile
onbinlerce sirketin, ortakligin ve kisinin depocu, uluslararasi tagimaci ve nakliyeci
olarak sektoriin farkli birimlerinde ¢aligmaktadir. (Capital Dergisi, “Temkinli Biiylime
Planlar1”, Kasim 2008). Orta ve kiigiik 6lgekli sirketlerde bu oran daha diisiiktiir. Bunun
anlami1 kurumsallasan, is yapis sekillerini gelistiren firmalarin pazardan daha biiyiik pay

alarak calisacagini gostermektedir (Erdal, 2005).

Ekonomik Biiylime Kavrami ve Biiylime Teorileri “Ekonomik biiyiime en basit
olarak ve dogrudan dogruya, iilkenin halkin istedigi mal ve hizmetleri iiretebilme

giiciinii arttirmak olarak tanimlanabilir.”
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“Bir ekonominin iiretim kapasitesi kaynaklarinin nicelik ve niteligine ve ulastigi
teknolojik diizeye dayandigindan, ekonomik biiylime {retim kapasitesinin bu

belirtenlerin genisletilmesi ve gelistirilmesi siirecini igerir” (Peterson, 1976) .

Zaman ilerledik¢e bir iilkenin elinde olan iiretim kaynaklari, isglicii, sermaye,
dogal kaynaklar, teknoloji ve bilgi birikimi degisime ugramaktadir. Bu kaynaklarin
nicelik ve niteligindeki artiglar ile biiylime gerceklesmektedir. Sayilarla bliylimeyi ifade
edebiliriz ve sonugta iiretim hacmindeki yiikselme ile milli gelirdeki yiikseleme

ekonomisi biiyiiyen bir {lilkenin temel gostergeleridir (Yardimci, 2006, s. 8)

Havayolu
9%

Denizyolu
1%

Sekil 3.2. 2003-2016 Yillar1 arasinda Ulastirma Bakanlig1 Yatirimlarinin Ulagtrma Alt
Sektorlerine Gore Dagilimi (Milyar TL, 2016 Fiyatlariyla)

Kaynak: Ulastirma Bakanligi

3.1.3. Thracat Agisindan

Tiirkiye’de 2009’da yasanan kriz sonrasi ihracatta %22,6 oraninda daralma
yasanmustir. 2010 yilinda ise 2009°a kiyasla ihracat %11,5, ithalat %31,6 oraninda
artmigtr. 2009°da yasanan  kriz  sonrast  ihracatta = %22,6  oraninda
daralma yasanmistir. 2010 yilinda ise 2009’a kiyasla ihracat %11,5, ithalat %31,6
oraninda artmistir. 2009 yasanan kriz sonrasina 2008 verilerine yakin seviye ancak
2011°de erisilebilmistir. 2011 de ihracat %18,5 artmis ve 134,9 milyar ABD dolarina
ulagmus, stirekli bir artis icinde olan ithalat atis1 ise diislis gostererek %29,8 artig ile
240,8 milyar ABD dolar1 olarak tespit edilmistir. 2011’ e kadar ihracatta daralmanin

devam etmis olma sebeplerinden en dnemlisi, ihracatin yaklagik %45’ini etkileyen AB
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iilkelerinin yasadigi ekonomik sikintilardir. Buna bagh olarak da bu donem zarfinda
ihracat daha ¢ok Yakm ve Orta Dogu iilkelerine kaymustir. Bu durumu verilerle
acikladigimizda fark belirgin bir sekilde ortay ¢ikmaktadir: 2011 yili iginde AB-27
iilkelerine yaptigimiz ihracat 2010 yilina kiyasla %18 oraninda yiikselmis goziikse
de 2008 yilindaki veriler 1s18inda %17 oraninda bir azalma oldugu anlagilmaktadir.
Buna karsin 2010 TOBB Ekonomik Rapor’ a goére Yakin ve Orta Dogu iilkelerine
yapilan ihracat 2008 yilina kiyasla %21 artmustir.

Tiirkiye’de ihracatin  bliyik bir kismi deniz tasmimaciligi tarafindan
yiirtitiilmektedir ve 2008 yilindan giliniimiize kadar deniz tagimaciligmin payr giderek
artis gostermektedir. TUIK verilerine gore 2010 yilinda ihracatin %50,74 denizyoluyla
tasimmustir. 2011°de %54,5 oraninda 73,6 milyar ABD dolarlik artig goriilmiistiir. Deniz
yolu artarken demir yolunda da kesin bir yiikselme olmustur. 2010 yilinda 0,99 milyar
ABD dolarlik boliimii 2011 yilinda 1,3 milyar ABD dolara yiikselmistir. Denizyolu ve
demiryolu artis gosterirken karayolu payinda diisiis yasanmustir. 2010 yili
ihracatin %401 karayolu ile taginirken 2011 y1li oran1 %37 ile %3’liikk bir oran kaybi1
s0z konusudur. Bu diisiisiin sebeplerinden akaryakit fiyatlarinin artmasi ve karbon
salmimu ile ilgili alinan politikalar gosterilebilir. Hava yolundan ise ihracatin 8,9 milyon
ABD dolar karsilanmig geri kalan 1,3 milyar ABD dolarlik kismi diger farkli tagima

modelleri kullanilmuistir.

Di%er ihracat ithalat

%

Demiryol
u
1%

Demiryol

Havayolu Y
6% 1%

Sekil 3.3. (Deger bazinda) Toplam ihracat ve ithalatimizin, gerceklestirildigi tagima
modlarma gore dagilimi (2011)

Kaynak: TUIK
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Ithalat degerleri de ihracat degerleri gibi 2009°da belirgin bir diisiis yasamustir ve
2008’e oranla %30,2 azalmis ve 140,9 milyar ABD dolar1 olmustur. 2010 yilinda 185,5
milyar ABD dolariolan ithalat 2011’ de ise %29,8 oraninda artis gostererek 240,8
milyar ABD dolar1 olmustur.

Ihracattaki gibi, ithalatta da tasimaciligin nemli bir kismi denizyolu iizerinden
yapilir. Yurtici tagimaciliga bakildiginda ise tam tersi karayollar1 kullanilma orani daha
fazladir. 2010 yili karayolu yolcu tasimaciligmin toplam i¢indeki oran1 %95 ve yiik

tagimaciliginin orani %91,5’tir.

Tablo 3.1. Tiirkiye’nin Dis Ticaretinin Modlara Gore Dagilimi (milyon dolar) 2011

Mod Thracat Pay Ithalat Pay
Denizyolu 73,607,918 %55 133,436,108 %55
Demiryolu 1,243,110 %1 3,185,490 %1
Karayolu 50,284,840 %37 44,513,254 %18
Havayolu 8,583,259 %6 21,514,992 %9
Diger 1,252,419 %1 38,184,548 %16
Toplam 139,971,545 2 40,834,392

Kaynak: Tiirkiye Ulastirma ve Lojistik Meclisi Sektor Raporu (TUIK, 2011)

TEU ya da ton bazinda i¢veyadis ticaret verilerini igermemektedir
ve karsilastirmalar dolar bazinda yapilmaktadir. Boylece finansal veriler olmasina
ragmen tam anlamiyla saglikli veriler olmamaktadir. Bunun nedeni nakliye ve lojistik
sektorii kapasitesinin genelde ton ve m3 olarak Ol¢iilmesidir. Demiryolu payimin
havayolu payina kiyasla daha az ¢ikmasinin temelinde bu problem yatmaktadir.

Ulkemizde toplam 23 karayolu sinir kapisi ve Giimriik idaresinin 8’i Ro-Ro
Limanidir. 23 karayolu sinir kapis1 ve giimriik idaresinde; ihracat ¢ikis1 ¢ikis1 yapilanlar
Batida “Kapikule” doguda “Sarp ve Giirbulak”, giineyde “Habur” ve Karadeniz’de
“Zonguldak limanidir”. Ayrica, doguda “Kapikdy”, kuzeyde “Samsun limani” ve
giineyde ‘“Nusaybin” ihracat ¢ikis1 potansiyeli gostermektedir. Karayolu ile Tiirkiye’den
3 kitada toplam 75 flilkeye her yil toplam ihracat seferi 1,3 milyon, ithalat seferi ise
450.000°dir. Thracat tagimalarin Tiirk plakali araglar %82 oraninda iken yabanci plakali

araglar %18°dir. Ithalat tasimlarinda ise Tiirk plakali araclar %65 oraninda iken yabanci
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plakali araglarin oran1 %35°tir. 2011 yil1 verilerine gore Tiirk araglari ile yapilan ihracat

seferi sayist 1,5 milyon, ihracat seferi ise 500.000°dir.

Tiirkiye lizerinden 75 lilkeye transit tasima yapilarak yilda yaklagik 85.000 tagima
yapilmaktadir. Transit tagimalarin 35.000°1 yani %41°1 Tiirk araglar1 ile gerceklestirilir.

Ihracatm (2011, deger olarak) % 37’si karayoluyla yapilmaktadir. Sektdriin filo
dahil toplam yatwrimi 5 milyar dolar, sagladigi istihdam 400.000 kisi olup, tlke
ekonomisine yillik olarak saglanan doviz geliri 6 milyar dolar1 ge¢mistir (TOBB,
Tirkiye Ulastirma ve Lojistik Meclisi Sektor Analizi, 2011).

Lojistik sektoriiniin Tiirkiye ekonomisindeki yeri ve Tiirkiye ekonomisinde 2008
yilinda ortaya ¢ikan ve etkisi diinya genelinde siiren ekonomik ve finans krizin
etikilerini hissetmeye devam etmektedir. Uluslararast Para Fonu (IMF) “Diinya
Ekonomik Goriinlimii” raporuna gore 2012 yilinda %3,4 olan diinya ekonomisindeki
biiytime 2013 yilinda %3,3’e gerilemistir (TOBB, Tiirkiye Ulastirma ve Lojistik Meclisi
Sektor Raporu, 2014). Ayn1 donemde Tiirkiye’nin biiyliime orant %2,1 ve %4,1 olarak
gergeklemis, 2014 yili biiylime tahmini ise %3,0 olarak verilmis, ger¢eklesme ise %2,9
olmustur (TOBB, Tiirkiye Ulastirma ve Lojistik Meclisi Sektér Raporu, 2014). Avrupa
Birliginde ekonomik durgunlugun devam etmesi ve gelismekte olan iilke ekonomilerin
biliylimesindeki yavaslamanin Tiirkiye ekonomisinde yasanan dalgali seyir ile birlesmesi
ulastirma sektoriinii de olumsuz ydnde etkilemistir. TUIK verilerine gore “biiyiime
rakamu iktisadi faaliyet kollarina gore incelendiginde; 2013 yilinda %3,9 oraninda
biiyliyen ulastirma ve depolama sektoriiniin 2014 yilinda biiyiime oranint %2,6’ya
diistiigii, GSYIH degeri icindeki paymn ise 2013 yilina gére ufak bir diisiisle %12,3
olarak gerceklestigi goriilmektedir. Buna karsin, GSYIH Sektor Katkist 0,33 puan katki
pay1 ile imalat sanayi (0,88 puan) ve finans ve sigorta faaliyetleri (0,88 puan) ve toptan
ve dolayli 6lciilen mali aracilik hizmetleri (0,65 puan) sektoriilerinin ardindan 4. sirada

yer almistir” (TUIK, 2014).

Asagidaki tabloda verilen verilen yolcu ve yiik tagima degerlerinin ulagim
tiirlerine gore dagilimma bakildiginda; yurt dis1 tagimalarda yolcu
tasimaciliginda havayolunun, yurt i¢inde; yolcu ve  yiik tagimaciliginda  karayolunun
hakim oldugu ve yiik tasimacilifinda ise deniz yolunun agirlikli olarak kullanildig:

goriilmektedir (TOBB, Tiirkiye Ulastirma ve Lojistik Meclisi Sektdr Raporu, 2014).
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Tablo 3.2. Yolcu ve Yiik Tasima Degerlerinin Ulagim Modlarma Gore Dagilimi

Ulasim Yurt I¢ci/Yurt
Yolu Yolcu/Yiik Dis1 Birim 2012 2013 2014*
. Milyon
Yolcu Yurt I¢i
Yolcu-km | 258.874 | 268.179 | 284.256
Karayolu
. Milyon Ton-
Yurt I¢i
Yiik km 216.123 | 224.048 | 237.831
. Milyon
Yolcu Yurt Igi
Yolcu-km 2.949 2.976 3.075
) . Milyon Ton-
Demiryolu Yurt I¢i
km 10.473 10.241 11.079
Yik
Milyon Ton-
Yurt Dis1
km 750 509 470
. Milyon
Yurt I¢i
Yolcu-km 19.731 23.357 26.416
Havayolu Yolcu i
Milyon
Yurt Dis1
Yolcu-km 64.945 79.696 93.005
) Milyon Ton-
Yurt Igi
) km 15.753 17.332 18.247
Denizyolu Yiik i
Milyon Ton-
Yurt Dis1
km 1.030.000 | 1.050.000 | 1.060.000

*Gergeklesme Tahmini

Kaynak: TUIK, 2015
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Sekil 3.4. Lojistik Sektoriinde Reel Ciro Artigi
Kaynak: Tiirkiye Isbankas1 Lojistik-Ekonomi Raporu

3.2. Tiirkiye Ekonomisinin Inceleme Dénemindeki Performansi (2003-2018)
3.2.1. Biiyiime

2002 yilinda krizden ¢ikma yoniinde 6nemli adimlar atan Tiirkiye ekonomisi,
2003 yilindan itibaren kiiresel ortamin da destegi ile giiclii bir biliylime dénemine
girmigstir. Makroekonomik istikrarin siireklilik igermesini, ekonominin esnek, etkili ve
iiretken bir forma kavusmasinda yapisal yenilikler ile beraber uygulamaya alinan siki
para ve maliye politikalari, ekonomide yapida giliven ve istikrar1 ciddi boyutta
saglamstir. 2002-2007 doneminde yiiksek biiylime oranlar1 gerceklesmistir, ihracatta ve
iiretimde yiiksek oranl artiglar saglanmistir. Enflasyon oranlar1 diismiis, mali disiplin
goreceli de olsa saglanmistir. Yapisal olarak biiyiime donemlerinde cari a¢ig1 da artan
Tiirkiye ekonomisinde, kriz Oncesi donemde kiiresel likidite bollugu sayesinde

finansman sorunu yasanmamistir (Acar F. , 2013).

59



=
N

10 Nﬁs r 10,3
8 3.4 8,8
‘ WA X [\
s Nz |\
2 / \ I 2,2
0I\07I
-2 200/2002 2003 2004 2005 2006 2007 ZOAZ 49 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Sl \
-6 __l -5,7 7
-8

Sekil 3.5. Tiirkiye’nin Biiyiime Oranlari

Kaynak: Strateji ve Biit¢ce Baskanligi

Ekonomide 2001 yili sonrasinda alman tedbirler sonucunda 2002-2007 yillari
arasinda ciddi biiylime oranlar1 yakalanmistir. 2007 yilinin ortalarindan itibaren tiim
diinyay1 etkisi altina alan kiiresel kriz Tirkiye’yi de etkisine almis ve biiyiime
rakamlarinda ciddi diistisler yasanmistir. Bu durum reel sektorii de olumsuz etkilemistir.
2009 yilindaki krizden tiim iilkeler gibi Tiirkiye’de etkilenmis biiylime orami %-4,7
olarak ger¢eklesmistir.

“Tiirkiye dis kaynakli bu krizden, uyguladigi mali disiplin, para politikalar1 ve
yapisal reformlarla en hizli ¢ikan ve son donemlerdeki kiiresel ekonomik belirsizlikten
goreli olarak az etkilenen iilkelerdendir.”

Sonu¢ olarak 2010 yili doneminde biiylime %10,3 olarak gerceklesmistir.
Tiirkiye’nin, 2002-2012 déneminde yillik ortalama biiylime orani %5,2 olmustur. 2010
ve 2011 yillarinda kaydedilen yiliksek biiylime hizlar1 sonrasinda i¢c ve dis talebi
dengelemeye yonelik alinan tedbirler sonucunda 2012 yilinda ve 2013 yili ilk ii¢
ceyrekte bllylime hizi yavaglamigtir. 2014-2016 Orta Vadeli Programda* 2014 yilinda
GSYH biiylimesi %4 olarak tahmin edilmistir. 2015 ve 2016 yillarinda ise iiretken
alanlara yonelik yatirimlarla desteklenen, daha ¢ok yurt i¢i tasarruflarla finanse edilen,
verimlilik artigma dayali bir biiylime stratejisiyle GSYH artis hizi % 5 olarak
belirlenmistir. (*08.10.2013 tarih ve 28789 (Miikerrer) sayili Resmi Gazete’de

yayimlanmustir.)
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2018 yili Ocak-Haziran doneminde ekonominin biiyiime performansinda, gecen
yilin ayni1 donemine gore, iyilesme gozlenmistir. 2017  yili  Ocak-Haziran doneminde
yizde 5,3 oraninda biiyiiyen GSYH, 2018  yilinin ayni doneminde yilizde 6,2
oraninda biiylime gostermistir. Ancak, 2018 yil1 ilk ¢eyreginde yiizde 7,3 olan GSYH
biiylime hizi, ikinci geyrekte yiizde 5,2’ye gerilemistir. Nisan-Haziran doneminde tarim
sektoriinde gerileme gozlenirken, ingaat ve sanayi sektdrleri biiylimesinde ise belirgin
bir yavaslama meydana gelmistir. 2018 yili Ocak-Haziran biiylimesine, hizmetler
sektoriiniin biiylimeye katkis1 4 puan iken, sanayi sektoriiniin katkis1 1,3 puan, insaat
sektoriiniin katkis1 ise 0,3 puan olmustur. Bu dénemde, harcamalar yoniinden GSYH
bliylimesine en yliksek katki, 4,8 puan ile hane halki tiiketiminden gelmistir.
Yatirimlarin biiylimeye katkis1 1,7 puan iken, kamu tiiketiminin katkis1 gegen yila gore
onemli dlgiide yiikselmis ve 0,8 puan olmustur. Net ihracatin biiylimeye katkisi, ilk ve
ikinci ¢eyrekte onemli Olclide farklilasmistir. 2018 yili ilk ¢eyreginde net ihracatin
bliylimeye katkis1 negatif 3,5 puan iken, ikinci c¢eyrekte bu katki pozitif 0,9 puan
olmustur. Ancak, Ocak-Haziran dénemi degerlendirildiginde net ihracatin biiylimeye
katkis1 negatif 1,1 puan olarak gerceklesmistir. 2018 yili Ocak-Haziran doneminde
hane halki tiiketimi yiizde 7,8 oraninda artmistir. Dayanikli tiiketim mallarina yonelik
harcamalardaki artis yiizde 1,1 ile smirli kalrken dayaniksiz mallara yonelik
harcamalarda ylizde 11,3 oraninda artis gerg¢eklesmistir. Gegen yili ilk yarisinda
gerileyen makine-techizat yatirimlari bu yilin ayn1 doneminde yiizde 3,2 oraninda artis
gostermistir. 2017 yili ilk yarisinda ylizde 16,4 artan ingsaat yatirimlari ise bu yil yiizde
8,4 oraninda artmustir. 2018 yili Nisan-Haziran déneminde, makine-techizat ve insaat
yatirimlarinda, yilin ilk ¢eyregine gore belirgin bir yavaslama gdzlenmistir (Yiikseler,
2018) .

Dis dengenin 2018 yili Ocak-Haziran doneminde, ilk  ¢eyrekteki bozulmanin
etkisiyle, dis dengede de olumsuz gelisme goézlenmistir. Bu donemde, cari islemler
dengesi agigmm GSYH’ya orani yiizde 5,6’dan yiizde 7,6’ya yiikselmistir. Ozellikle
yilin ilk ceyreginde, parasal olmayan altin ithalatindaki hizli artis ve dig ticaret
hadlerindeki bozulma, dis dengeyi olumsuz etkilemistir. Altin hari¢ cari islemler
dengesi/GSYH orani da, gegcen yila gore kotiilesme gostermistir. Gegen yilin Ocak-
Haziran doneminde GSYH’nin yiizde 4,5’1 kadar acik veren altin hari¢ cari islemler
dengesi, bu yilm ayn1 doneminde yiizde 5,8 oraninda acik vermistir. Thracat/ithalat

orani, 2017 yili Ocak-Haziran doneminde yiizde 71,4 iken, bu yilin ayn1 doneminde
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yiizde 66,9 olarak gerceklesmistir. Net uluslararasi rezervlerin ithalata orami ise,
yiizde 142,1°den yiizde 118’e gerilemistir. I¢ dengede bu donemde ciddi bir bozulma
meydana gelmistir. 2017 yili Ocak-Haziran doneminde, GSYH nin yiizde 1,8’i kadar
acik veren merkezi yonetim biitce dengesi, bu yilin ayn1 doneminde yiizde 2,8 oraninda
acik vermistir. Benzer bozulma faiz dis1 dengede de gozlenmistir. Nitekim gecen yilin
Ocak-Haziran déneminde GSYH’nin yiizde 0,1°i kadar fazla veren faiz dis1 denge, bu
yil GSYH’nin yilizde 0,7°si kadar acik vermistir. Gerek se¢im gerek ekonomik
biliylimeyi desteklemek amaciyla, bu yil faiz dis1 harcamalarda 6nemli bir yiikselme
meydana gelmistir. Ozellikle, cari transferler, sermaye giderleri ve mal-hizmet alimi
harcamalarinda yiikselis gozlenmistir.  Faiz dis1 harcamalardaki yiikselis, vergi
gelirlerinin faiz dis1 harcamalar1 karsilama oraninin diismesini de beraberinde
getirmistir. Nitekim gecen yilin Ocak-Haziran doneminde yiizde 82,7 olan karsilama
orani, bu yil yiizde 80,6’ya gerilemistir. Ozellikle 2018 yili ikinci ¢eyreginde ddviz
kurlar1 ve enflasyondaki yiikselis ve se¢im ortami  faiz oranlarinin yiikselmesine
yol agmustir. 2018 yili Ocak-Mart doneminde yiizde 12,9 olan Devlet I¢ Borglanma
Senedi bilesik faiz orani, Nisan-Haziran doneminde yilizde 15,9’a ylikselmistir
(Yikseler, 2018).
3.2.2. Yatirnmlar
e Dogrudan Yabancit Yatmrim (Dogrudan Yabanci Yatwrim: Yabanci yatirimci
tarafindan, Yurt disindan getirilen;
e Tirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi’nca alim satimi yapilan konvertibl para
seklinde nakit sermaye,
o Sirket menkul kiymetleri (devlet tahvilleri haric),
e Makine ve techizat,
o Sinai ve fikri miilkiyet haklari,
e Yurt i¢cinden saglanan; yeniden yatirimda kullanilan kar, hasilat, para alacagi
veya mali degeri olan yatirimla ilgili diger haklar,
e Dogal kaynaklarin aranmasi ve ¢ikarilmasma iligkin haklar gibi iktisadi
kiymetler araciligiyla;
a. Yeni sirket kurmay1 veya sube agmays,
b. Menkul kiymet borsalar1 disinda hisse edinimi veya menkul kiymet borsalarindan
en az %10 hisse oran1 ya da ayni oranda oy hakki saglayan edinimler yoluyla

mevcut bir sirkete ortak olmay1 ifade eder.
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Sekil 3.6 - Tiirkiye’nin Yatirim Oranlari

Kaynak: Strateji ve Biit¢ce Baskanligi

Tirkiye tarafindan ¢ok dnemli olan dogrudan yatirim miktar1 2001 yili 6ncesi ¢gok
diisiik diizeylerde iken, 2004 yilindan sonra ekonomik istikrar ve gliven ortam 6zellikle
dogrudan yatirim miktarinda 6nemli yiikselislere sebep olmustur. Bu yatirim miktarinda
da 2009 yilindan itibaren 6nemli diisiisler goriilmektedir (Acar F. , 2013). 2010-2012
yillarinda goriilen artig, 2015 13,5 oranlarina kadar diiserek stabil bir siire¢ gegirmistir.
2015 yilinda ciddi bir ivme ile 18 oranina yiikselmistir ancak 2016-2017 yillarinda
diisiis engellenememistir.

3.2.3. ihracat

2000-2014 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin ihracat1 yaklasik olarak 6 kat artmistir.
2000 yilinda 27,7 milyar dolar olan ihracat hacmi, ilk kez 2007 yilinda 100 milyar dolar
seviyesini agmis ve 107,2 milyar dolara ulasmistir. 2008 yilinda 132 milyar dolar1 asan
ithracat, 2009 yilinda kriz doneminde 102 milyar dolara gerilemistir. 2010-2014 yillar1
arasinda da ihracat artist devam ederek 2014 yili itibartyla 157,6 milyar dolara
ulagmugtir. Tirkiye, 2016 yilinda 341.1 milyar ABD Dolar1 toplam dis ticaret hacmine
ulagmistir. Bu rakamin 142.5 milyar Dolar1 ihracat, 198.6 milyar Dolar ithalata aittir.
2005-2016 yillarinda ihracatin artis oran1 Tiirkiye’de 6.4%, diinyada ise ortalama 4.3%

olarak gergeklesmistir. Tiirkiye, 2016 yili itibariyle Avrupa Birligi (AB) ile yaklagik
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olarak 160 milyar Dolarlik bir ticaret hacmine sahiptir. AB ile Tiirkiye arasinda devam
eden Glmrik Birligi sanayi mallarmi ve islenmis tarim {riinlerini kapsamina
almaktadir. Tiirkiye AB’nin birinci, AB ise Tiirkiye’nin dordiincii ticaret ortagidir.
Gumriik Birligi’nin baska sektorleri de kapsayacak sekilde gilincellenmesi halinde, AB
ile ticaretimiz ¢ok daha ileri noktalara taginacaktir (Disisleri Bakanligi, 2017).

Tablo 3.3. Tiirkiye’nin Dis Ticareti (Milyar $)

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Thracat 113,9 134,9 152,6 151,8 157,6 143,9
ithalat 185,5 240,8 236,5 251,7 2421 207,2
Hacim 299,4 375,7 389,1 403,5 399,7 351,1

Kaynak: TUIK

3.2.4. Diger
3.2.4.1. Fiyatlar

2017 Yili Ocak-Eyliil déneminde yiizde 10,8 olan yillik ortalama TUFE
enflasyonu, 2018 yilinin ayni1 doneminde yiizde 14,2’ye yiikselmis ve olumsuz bir
performans sergilemistir. Mayis aymdan itibaren enflasyonda gozlenen yiikselis,
Temmuz-Eyliil déneminde belirginlesmis ve bu donemde ortalama TUFE artis1 yiizde
19,4 olmustur. Bu donemde dolar kurundaki ortalama artis ylizde 59,8’¢ yiikselmis ve
iiretici fiyatlarim1 ve TUFE mal grubunda fiyat artiglarmi olumsuz etkilemistir. Faiz
oranlarindaki artis ve yurti¢i talepteki daralmaya karsm, doviz kurlarindaki yiikselis
maliyet kanali ile enflasyonu ciddi oOlgiide olumsuz etkilemistir. Nitekim gegen
yilin Eyliil ayinda yiizde 16,3 olan 12 aylk TUFE enflasyonu bu yilin Eyliil
ayinda yiizde 46,2’ye yiikselmisti. TUFE mal grubundaki 12 aylik fiyat artis1 ise,
gecen yilin Eyliil ayinda yiizde 12 iken, bu yilin Eyliil ayinda yiizde 29,1°e ¢ikmustir.
Hizmet grubundaki fiyat artis1 ise, swasiyla yizde 9,6 ve yiizde 14 olarak
gerceklesmistir. 2018 yili Temmuz- Eyliill doneminde GSYH zmmni fiyat deflatorii,
gecen yilin ayn1 donemine gore 8 puan civarinda bir artis gostererek ylizde 20°ye
yiikselmistir. Ocak-Eyliil doneminde ise GSYH deflatorii, yiizde 10,7°den ylizde 16’ya
cikmistir (Yikseler, Tiirkiye ekonomisinin makroekonomik performansi-7 2018 yili

Ocak-Eyliil donemi, 2018).
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3.2.4.2. Odemeler Dengesi
Tiirkiye’nin 2002 yil1 sonrasi ithalat ve ihracat oranlarindaki yiikselmeler, 2008
yilnin son ¢eyregine kadar stirmiistiir. Dig ticaret rakamlar1 2008 yili Ekim ayindan
itibaren gerilemeye baglamistir. Finansal sirketlerin iflasi ile artan kiiresel kriz,
ekonomik etkinliklerin hizin1 azaltmig ve bu olumsuz siire¢ dis ticaret yapisina da
sigramustir. Kiiresel kriz tiim sektdrler ile beraber 6zellikle ihracatin 6nemli bir pargasini

olusturan otomotiv ve demir gelik sektorlerini biiyiik olgiide etkilemistir (Acar F. ,
2013).
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Sekil 3.7. Tiirkiye’nin Odemeler Dengesi

Kaynak: Strateji ve Biitce Bagkanligi

Tiirkiye Ekonomisi’ne 6demeler dengesi penceresinden bakildiginda ekonomik
biiyiimedeki gelismelerin yansimalarinin bu tablodan da izlenebilecegini goriiyoruz.
Tiirkiye Ekonomisi, ortalamasmimn altinda biiylidigii veya kiiciildiigii yillarda cari
islemler dengesini daima diizeltmistir. Bir baska ifadeyle yurtici talebin biliylimeye
katkisinin negatif, yurtdisi talebin katkisinin pozitif oldugu yillarda cari islemler
dengesi bir onceki yila oranla ciddi iyilesme gostermektedir. 2012 yilinda da bu egilim

devam etmistir (Seval & Ozdemir, 2013).
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3.2.4.3. Kamu Ekonomisi

2002 yili itibari ile siyasi ve ekonomik denge, uygulanan ekonomik ve mali
politikalar sonucu piyasalarda olusan giiven ortami, hem makroekonomik gostergelerde
hem de biitce uygulamalarinda biiyiik iyilesmeleri de beraberinde getirmistir. Bu siirecte
biitge giderlerinde saglanan etkinlik ve tasarruf ile vergi gelirlerinde gosterilen yiliksek
performans, biit¢e gergeklesmelerinde de olumlu sonuglara neden olmustur (Acar F. ,
2013).

Sonug olarak, 2017 yilinda dis ve i¢ talep biiylimesi desteklenmistir. Tiirkiye
ekonomisine i¢ ve dis talep katkis1 2018’in ilk ¢eyreginde ise azalmistir. Diger taraftan
alman bilgiler, 6zel sektor tiiketim ve yatirim talebinin giiclinii korumas: ile
biliytimedeki bu yavaglamanin smirl kalacagin1 gostermektedir. Doviz kurlarindaki ve
diger maliyet unsurlarindaki ilerlemeler sebebiyle enflasyondaki iyilesme sinirh
olacaktir. TCMB bu asamada bekle-gor stratejisi uygulasa da enflasyonda beklenen
iyilesmenin kesintiye ugramasi halinde ilave adimlar atmasi beklenmektedir. 2018
yilma enerji faturasindaki artis ve altin ithalati nedeniyle artan dis ticaret agigi ile
baslanmistir. Yilin ilerleyen aylarinda altin ticaretinin normallesmesi ve enerji
faturasindaki artigin yavaslamasiyla dis ticaret agig1 ve cari agiktaki artigin yavaslamasi
ongoriilmiistiir. Bankacilik sektoriinde kredi biiylime artig1 azalsa da faizler lizerindeki
yukar1 yonlii baski devam etmistir. Bu nedenle sektérde mevduat faizleri ylikselmeye
devam ederken, kredi faizleri zayiflayan fon talebine ragmen yiiksek seyrini
korumustur. Kiiresel piyasalarda sene basindaki iyimserligin terse donmesi ve dis
finansman ihtiyaci doviz kurlarinda yiikselise sebep olmustur. Bu da enflasyon ve
faizlerde yiikselise neden olurken, para politikasinin hareket alanmni kisitlamistir.
Biiyiimenin bir miktar yavaslamakla birlikte giiclinii korumasi, sermaye akimlar1
acisindan pozitif bir unsur olarak goriilse de cari agik ve enflasyon tarafindaki zorluklar
kiiresel riskten kagis donemlerinde Tiirk finansal varliklarin satis baskisi altinda
kalmasma yol a¢mustir. Bu nedenle jeopolitik gerilimler ve ekonomi dis1
belirsizliklerin etkisini azaltmak ve uzun vadeli ekonomik istikrar1 korumak igin

ekonominin direncini artiracak yapisal reformlarin hizli bir sekilde hayata gegmesi

biiylik 6nem tagsmaktadir (KPMG, 2018).
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3.3. I¢sel Biiyiime Modeli ve Lojistik Sektoriiniin Tiirkiye Ekonomisine Katkilar

“Ekonomik biiylime en basit olarak ve dogrudan dogruya, iilkenin halkin istedigi
mal ve hizmetleri tiretebilme giiclinii arttirmak olarak tanimlanabilir.”

“Bir ekonominin iiretim kapasitesi kaynaklarinin nicelik ve niteligine ve ulastigi
teknolojik diizeye dayandigindan, ekonomik biiylime iretim kapasitesinin bu
belirtenlerin genisletilmesi ve gelistirilmesi siirecini igerir” (Peterson, 1976, s. 387).

Zaman ilerledik¢e bir iilkenin elinde olan {iretim kaynaklari, isgiicii, sermaye,
dogal kaynaklar, teknoloji ve bilgi birikimi degisime ugramaktadir. Bu kaynaklarmn
nicelik ve niteligindeki artislar ile biiyiime gerceklesmektedir. Sayilarla bliylimeyi ifade
edebiliriz ve sonugta {iiretim hacmindeki yiikselme ile milli gelirdeki yiikseleme
ekonomisi bilyiiyen bir {ilkenin temel gostergeleridir (Yardimci, 2006).

3.3.1. i¢sel Biiyiime Modelinin Oncelikleri

Lojistik sektoriiniin Tiirkiye ekonomisine katkilar1 ve igsel biiylime modeli olarak
Romer’in igsel bliylime modelini segerek, modelin igeriginin “Glcege gore artan getiri,
eksik rekabet ve igsel teknoloji birikimi yoluyla, teknolojik gelismenin ekonomik
biiylimenin ana kaynagi oldugunu &ngoriilmiistiir.” I¢sel Biiyiime Teorisi iktisadi
biliylime yapisi i¢inde tarihsel gelisim olarak son akim teorilerdir.

“Yeni donem igsel biiylime modellerinin Romer’in (1986) ¢alismasiyla basladigi
kabul edilmektedir. I¢sel terimi ekonomik birimlerin (firmalar ya da tiiketiciler) amag
fonksiyonlarmi (kar ya da fayda) en yiiksege ¢ikarmak i¢in gergeklestirdikleri bilingli
faaliyetlerden ortaya ¢ikan yeniliklere isaret etmektedir” (Dinopoulos Elias, 2003).

I¢sel biiyiime modelinin kokleri esas capta Romer (1986) ve Lucas’in (1988)
calismalarina dayanmaktadir. Bu alanda yapilan c¢alismalar ekonomik biiylimenin,
ekonomik sistemin kendi i¢ isleyisinde bir takim faktorlerin etkilesimiyle icsel olarak
gerceklestigini savunmasi yoniinden Neoklasik Biiyiime Teorisi’nden onemli 6lciide
ayrilmaktadir (Ercan, 2002, s. 129-138). Lucas’a gore, “Solow modeli ekonomik
biiyime modeli olmaktan ziyade Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ekonomisin
biiylimesini agiklamaktadir ve gelismekte olan iilkelerin ekonomik biiylimesini
yansitmamaktadir” (Lucas, 1988, s. 7). Romer’e gore “ekonomik biiyiime, karlarini en
ist seviyeye ¢ikarmak isteyen yatirimcilarm meydana getirdikleri teknolojik
gelismelerden kaynaklanmaktadir” (Romer, 1990, s. 71).

“Teknolojik yenilik bilylimenin temel kaynagidir” (Yeldan, 2010, s. 221). “Ayrica

teknolojik gelismeler marjinal verimliligi de arttrrmaktadir”  (Romer, Increasing
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Returns and Long-Run Growth, 1986, s. 1002).

Teknolojik yenilikler sirketler boyutunda, sirketin pazar payini biiylitmesi ve
karliligmi yiikseltmesine imkan tanirken makro acgidan bakildiginda ekonomik
biiylimeyi de hizlandirmaktadir (Korkmaz, 2010, s. 3321).

“I¢sel bilyiime teorisinde sermaye tanimi sadece fiziksel sermaye ile smirl
kalmamistir. Model, beseri sermaye ve bilgiyi de ekonomik biiylimenin kaynagi olarak
gostermektedir” (Becsi, 1997, s. 51).

“Romer, dis ticaretin serbestlestirilmesi ve beseri sermaye acgisindan zengin
iilkelerle ekonomik entegrasyon saglanmasinin ekonomik biiylimeyi de olumlu yonde
etkileyecegi goriisiindedir” (Ercan, 2002, s. 131-132). i¢sel biiyiime modelleri neoklasik
biiylime modellerinin sonuglarmi ve eksikliklerini temel almaktadir. Neoklasik biiylime
modelinde Onemli sorunlardan birincisi, teknolojinin digsal olmasi ve tamamen
aciklanamamasidir. Ikinci sorun, teknolojik ilerlemenin daimi olarak meydana
gelmesine yol agan sebeplerin ortaya konulamamasidir (Tiirker, 2009). I¢sel biiyiime
modellerinin klasifikasyonu ve ~ tanimlanmasinda  karsilasilan zorluklardan birisi bu
stirecte cok farkli smiflarmm ele alinmasidir. Bir digeri ise, modellerin isleyis
mekanizmalarmm  asir1  derecede ileri matematik  yOntemleri  kullanilarak
olusturulmasidir (Yardimei, 2006). Bilgi deposundaki yiikselis, ekonominin ¢ogunu
olumlu etkilemesine ragmen, firmalar rekabet {istiinliiglinii saglamak gibi c¢esitli
nedenlerle sahip olduklar1 bilgiyi diger firmalarla paylasmak istememektedir (Kar &
Taban, 2003). Grossman ve Helpman “teknolojide meydana gelen degismelerin ticaret
politikas1 ve ekonomik biiylime iizerine olumlu etkisi oldugunu savunmustur.”
“Teknolojik gelisme sayesinde gelisen iriinler dis ticarette karsilastirmali bir iistiinliik
saglanmasina neden olmakta ve diinya ticaretinde bir artis meydana getirmektedir
demektedir Grossman ve Helpman” (Grossman & Helpman, 1989).

Icsel biiyiime modellerinin ortaya c¢ikis siirecinde asagidaki noktalar iizerinde
daha ¢ok egilinmektedir (Kibrit¢ioglu, 1998):

- Bilginin kullanimi agisinda tiiketiciler arasinda rakip olmama ve diglanmama soz
konusudur,

- Teknolojik gelisme sonucu ortaya c¢ikan bilgiden diger ekonomik birimlerin
yararlanma derecesi 6nemlidir,

- Teknolojik gelismelerin bir digsallia neden olmasi, bilgi liretimine 6zel kesimin

yanasmak istememesine neden olmaktadir.
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Bu durum ise piyasa aksakliklarma neden olmaktadir, Teknolojik gelisme ile
fiziki ve beseri sermaye arasinda bir baglanti bulunmaktadir. - Beseri sermaye,
teknolojik alt yap1, yaparak 6grenme ve Ar-Ge calismalarina zemin hazirlamaktadir.

“Igsel Biiyiime Teorisi, Neoklasik Biiyiime Teorisi’nin aksine, teknolojik
gelismenin ekonomik sistemin i¢inde olustugunu, dolayisiyla ekonomik kararlardan
etkilendigini ifade etmektedir. Ayrica Ig¢sel Biiyiime Teorisi, Neoklasik Biiyiime
Teorisi’nin yakinsama tezini kabul etmemektedir. Gelismekte olan iilkelerin yeterli
ekonomik performansi gosterememesi durumunda, gelismis iilkelerle arasindaki gelir
farkinin zaman icerisinde artabilecegini vurgulamistir. Ayrica optimal biiylime oranina
ulagilabilmesi icin ekonomide devlet miidahalelerinin olabilecegini savunmaktadir”
(Yiilek, 1997).

Burada Onemli olan yatirimlarin devamlilik gdstermesidir. Aksi takdirde
stirdiiriilebilir uzun dénem biiyiime kesintiye ugramaktadir. Bu siirecin devamu i¢in igsel
biiylime modellerinde kamu politikalarina biiylik gérev diismektedir.

Belirgin olan diger bir ilerleme ise, neoklasik biiylime teorisinin ongordigii
yakinsama olgusunun verilerle tam olarak desteklenmemesidir. Yani diinyada
uluslararas1 boyutta fakirlik ve zenginlik arasindaki mesafe agilmis ve gelir dagilimi
ciddi oranda bozulmustur. Ekonomik biiylimenin kaynagmin teknolojik gelisme oldugu
konusunda biiyiime teorileri benzer goriislere sahipken, bu son gelisme teknolojinin
kendiliginden ortaya ¢ikmadigini, ve ayrica kullanim maliyetinin mutlaka 6denmesi
gerektigi seklindeki olgunun biiyiime modellerinde dikkate alinmas1 gerektigi sonucuna
ulasmaktadir. “Igsel bilyiime modellerinin siniflandirilmasi, modellerin isleyisinde
teknolojik gelismenin ele alimig bicimine gore yapilmaktadir. Buna gore birinci grup
modellerde teknolojik gelisme dolayli olarak, onun digsindaki bazi faktorlere iliskin
ekonomik faaliyetler sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu modellerde genel olarak teknolojik
gelisme tasarruf, yatirim, yaparak 6grenme, beseri sermaye ve kamu harcamalar1 gibi
faaliyetlere bagli ve bunlarin ardindan kendiliginden olugsmaktadir. Ayrica bu grup
modellerin ortak 6zelligi rekabetgi piyasa kosullarmi esas almalaridir. ikinci grup
modellerin ayirict 6zelligi ise, teknolojik gelismenin ayr1 bir sektdr tarafindan dogrudan
bu tiir faaliyetlere yapilacak yatirimlarla saglanabilecegi fikrinin modelde yer almasi ve

rekabetci olmayan piyasalara dayali islemeleridir” (Yardimci, 2006).
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3.3.2. i¢sel Biiyiime Modelinin Cahsma Mekanizmasi

Romer’in Igsel Teknolojik Gelisme modelinde ekonomik biiyiimenin
kaynaklarindan teknolojik degisime deginilmistir. Modelde kar maksimizasyonunu
hedefleyen firmalarm aldig1 yatirim kararlar1 teknolojik degisime neden olmaktadir.
Teknolojik degisme, ekonomik birimlerin sermaye birikimlerini slirdiirmelerini tesvik
etmektedir. Sermaye birikimi ile birlikte teknolojik gelisme verimlilik artigina yol
acmaktadir. Teknolojik degisme biiylik Olciide piyasa tesviklerine karsilik veren
kisilerin bilingli faaliyetleri sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle teknoloji i¢sel bir
degiskendir. Ancak burada teknolojik degisime katkida bulunanlarin piyasa tesvikleri
tarafindan motive edildigi gibi bir anlam c¢ikarilmamalidir. Bu baglamda, devlet
tarafindan desteklenen bilimsel arastirmalar da teknolojik gelisme agisindan dnemlidir.
Modelde yeni bir bilginin yaratilmasi sonucunda sadece bir defalik sabit bir maliyete
katlanildig1, baska bir deyisle bilginin tekrar tekrar kullanilmasi sonucunda ek bir
maliyetin ortaya c¢ikmadigi belirtilmektedir. Uluslararasi ekonomik biitiinlesmenin
dikkate alindig1 bu modelde, biitiinlesme siirecine giren iilkelerin toplam beseri sermaye
stokunun artacagi belirtilmistir. Bu durumda arastirma faaliyetlerine tahsis edilen beseri
sermaye miktar1 artacak ve biiyiime orani yiikselecektir. Romer'in bu gorist,
uluslararas1 ticaretin 6zellikle Cin, Hindistan gibi biiyiik niifusa sahip iilkeler icin
olduk¢a 6nemli oldugunu vurgulamaktadir. Ozellikle nispeten yiiksek beseri sermaye
stokuna sahip iilkelerle ekonomik biitiinlesmenin biiyiime i¢in ne kadar 6nemli bir unsur
oldugu belirtilmektedir. Modelin en ¢arpici sonucu, nispeten yiiksek toplam beseri
sermeye stokuna sahip ekonomilerin daha yiiksek biiylime oranlarina sahip olacagidir.
Bu baglamda, serbest uluslararasi ticaret ekonomik biiylimeyi pozitif yonde

etkilemektedir (Romer, Endogenous Technological Change, 1990).
e Modelde tekelci rekabet piyasalar1 esas alimmustir.
o Firmalar fiyatlarini belirlerken AR GE harcamalarini maliyetlerine eklerler.

e Yeniliklerden dogan monopol karlar1 firmalarin yenilik arayisinin devamliligmi

saglar.
o Modelde imalat sektorii ve AR GE sektorii olmak tizere iki sektor vardir.

o Imalat sektdriinde tiiketim ve yatirim mallart iiretilirken AR GE sektoriinde yeni fikir

ve teknikler uretilir.
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e AR GE sektoriiniin yenilikler dogurmasi ekonomide biiylimenin temel giiciinii

olusturur (Tirker, 2009).

Sermaye stokunun azlig, i¢ tasarruflarm yetersizligi, ileri teknolojiyi gelistirecek
ve kullanacak nitelikli is giiciinden yoksunluk, {iriinlerini yurt disinda pazarlayacak bilgi
ve imkdna sahip olmamalari ve doviz gelirlerinin yetersizligi gelismekte olan ve
gelismis tilkeler arasindaki temel farklar olarak sayilabilir. Dogrudan yabanci yatirim
ise, gittigi lilkeye sermaye girisi saglamakta, kendi teknolojisini, liretim, yonetim ve
pazarlama bilgisini beraberinde gotiirmekte, iilkenin doviz aciginin kapatilmasinda
olumlu rol oynamakta, dis baglantilar1 sayesinde daha kolay ihracat yapabilmekte ve
boylece iilke ihracatinin gelismesine 6nemli katki saglayabilmektedir (Gocer, Bulut, &
Dam, 2012). Bu sebepten, dogrudan yabanci yatirimciy1 iyi bir ¢dziim araci olarak ele
alan, ekonomik biiylimesini daha hizli ve istikrarli hale getirmek isteyen gelismekte
olan {ilkelerdir. Neoklasik bliyiime modelinde; teknoloji ve isgiicii artislar1 digsal kabul
edilmektedir. Bu baglamda, dogrudan yabanc1 yatirime1 de digsal teknoloji girisi olarak
kabul edilmektedir. Dogrudan yabanci yatirimci ile iilkeye daha fazla teknoloji ve
sermaye girisi saglandig1 icin, dogrudan yabanci yatirimcmin olumlu dissal etki
yapacagl varsayilmaktadir. Dogrudan yabanci yatirimcmin isgilicii basma diisen sabit
sermaye yatirim oranini arttiracagi, kisi basi milli gelirin artmasma 6nderlik edecegi,
fakat uzun dénemli etkilerinin olmadig1 kabul edilmektedir. 1980’lerde gelistirilen igsel
biiylime modellerindeyse, teknolojinin icsellestirilmesi lizerinde
durulmaktadir. Dogrudan yabanci yatirimcinin teknoloji transferine araci olacagi ve
ckonomik biiylimeyi kalic1 olarak arttiracagi tahmin edilmektedir (Jayachandran &
Seilan, 2010). Teknoloji artigi, {iretim artisin1 ve ihracati beraberinde getirecektir.
Teknoloji ve serbest dis ticaret, ekonomik biiyiimeyi destekleyecektir (Gocer, Bulut, &
Dam, 2012). ihracat ve dogrudan yabanci yatirimci, déviz kuru baskisini hafifleterek
ekonomik istikrara katki saglayacaktir (Dritsaki, Dritsaki, & Adamopoulos, 2004). Asya
Kaplanlar1 olarak adlandirilan {lkelerin  hizli  biliylimesinde ve ihracatlarini
arttirmalarinda, bu llkelere yonelen biiyiik miktardaki dogrudan yabanci yatirimcinin
onemli etkisi olmustur. dogrudan yabanci yatirimcili firmalar, s6z konusu iilkelerde
hem f{irlin cesitliligini arttirmis, hem de getirdikleri yiiksek teknolojiyi, bu tilkelerdeki
ucuz isgiici ve hammadde ile birlestirerek, liretim maliyetlerini disiiriip, iilkelerin
ihracatta rekabet avantaji kazanmalarini saglamistir. Bu iilkelerin tamamina yakini, 6nce

fason iiretimle yola ¢ikmis, zamanla kendi markalarini olusturmayr basarmiglardir.
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Dolayisiyla dogrudan yabanci yatirimci, bu iilkelerin ihracatini ve ekonomik
bliylimesini olumlu yonde etkilemistir. 1997 Asya finans krizinden sonra, Asya
Ulkeleri’nin ihracat ve milli gelirleri 5nemli dl¢iide dalgalanirken, Cin, Hong Kong ve
Singapur bu krizden, goérece daha az etkilenmistir. Bunun nedeni, diger Asya
Ulkeleri’ndeki yatirimlarini geri ceken uluslararasi firmalarin, yatirimlarmi bu iilkelere
yonlendirmis olmasidir. Bu iilkelere yonelen dogrudan yabanci yatirimcinin 6zellikle
elektrik-elektronik gibi yiliksek teknolojili kilit sektorlere gelmis olmasi, teknoloji
transferinde ve ihracat artisinda 6nemli rol oynamistir (Gocer, Bulut, & Dam, 2012).
Dogrudan yabanci yatirimcmin ekonomik biiyiimeyi ve ihracati yerli firmalardan daha
cok destekleyecegi kabul edilmektedir. Ciinkii dogrudan yabanci yatirimcilar, sahip
olduklar1 yiiksek teknoloji, nitelikli yonetici kadrosu ve teknik eleman, lretim ve
pazarlama konusundaki evrensel tecriibeleri, biiyiik tiretim 6lgegi ve genis pazarlama

ag1 ile yerli firmalardan daha verimli ¢alismaktadirlar (Jayachandran & Seilan, 2010) .

3.4. Lojistik Sektoriiniin Tiirkiye Ekonomisine Katkisinin I¢sel Biiyiime Modeli
ile Degerlendirilmesi

Gelecegin Lojistik iiglincii bir tarafin uzmanlhginda sisteme katan dis kaynakli bir
¢oziim olan TMS, YMS ve WMS gibi yonetim sistemler de etkisini artiracak. Bu
sistemler Ozellikle kurum i¢i lojistik bi¢imleri i¢cin daha stratejik diistinebilir iken
yoneticilerin daha stratejik karar almalarini ve operasyonlar1 yonetmelerini saglar.
Tasimacilik yonetim sistemi (TMS), bir iiglincii taraf ekibinin uzmanligini birlestiren
dis kaynakli bir ¢dziimdiir. Ozellikle kurum i¢gi lojistik ekipleri i¢in, cesitli nedenlerle
yonettikleri operasyonlar hakkinda stratejik diisiinme firsatlar1 saglar. Yoneticilerin
stratejik kararlar alabilmeleri ve operasyonlarini optimize edebilmeleri i¢in gerekli
analizleri yapar.

Tasmmacilarin uzmanliklarmi ve ltclincii taraf saglayicilarini deneyimlerini TMS
sisteminde analiz ederek verimlik saglama, maliyetleri diisiirme gibi konularda destek
alabilirler.

Sistemde gerekli optimizasyonun saglanmasi igin bazi sartlarmm saglanmasi
gerekmektedir. Bu sartlar:

1. Ag tasarimi ve yonetimi

2. Tastyict yonetim planlamasi
3. Talep Tahminleri
4

. Istisna tanimlar1 (Sistemdeki anormallikleri azaltmak ya da 6nlemek amaclr)
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5. Just in time / 6 Sigma projelerinin gelistirilmesi

6. Ana ve Dagitim merkezlerinin belirlenmesi (Optimizasyon ve dogru analiz
amacli)

7. Nakliye masraflarinin azaltilmasi
a) Siparisin gergeklestirilmesi
b) Siparisin etkin yonetimi ve tahlili

8. KDI’larin yaratilmasi (Tedarik¢iye yonelik, tedarik¢i agina yonelik ve miisteriye
yonelik)

Glinlimiizde is diinyasinda IOE (Her seyin interneti) hizla biiyiikk o6nem
kazanmaktadir. Fikrin temelinde makine ve esyalarmn internet ile birbirine baglanmasi
gibi insanlarinda internet araciligi ile baglanarak is yapmalari olusturmaktadir. Akimin
ilk uygulayicilarindan biri Cisco’dur. Cisco simdiden faaliyetlerini bu siirece entegre
etmeye baslayarak kamyon, konveyorleri, paketleri, insanlari ve tedarikgileri
birlestirerek tedarik zinciri olusturmus ve buna gelecegin lojistigi tanimini yapmustir.
Sistemin saglikli iglemesi i¢in veri analizi biiylik 6nem tasimaktadir.

Yasanacak sorun durumunda tretimde gecikmelere sebebiyet vermesi halinde,
siparis adimidan baslayarak sistemin alternatif ¢dziimlere yonlenmesi hareket alanini
genigletecektir. Bu tiir ¢dziimler insanlar sistemce 6ngoriilemeyecek istisnayi ihtimalleri
sisteme yerlestirerek otomatik olarak sistemsel c¢oziimler {iretilmesini saglayarak
planlamayr  kontrol  etmektedir. Teknolojimizi yenileyerek bu ¢dziimleri
gergeklestirebiliriz. Cisco firmasmin yonetimince bu ¢oziimler yillardir var. Firma, bu
¢oziimleri birlestirecek isbirliklerini ve etkinlik yontemlerini yaratirken teknolojileri ve
ihtiya¢ halinde boyutlu olarak yeniden dizayn etmek gerekecegine vurgu yapiyor.
Firmaya gore ilk boyut tedarik zincirindeki yapilandirilmigs veya yapilandirilmamis
bilgileri saklayan cihazlardan yaratilmalidir. Depoya ulasan is emri yapilandirilmis
veriyi, malzemenin hareketini etkileyebilecek hava, trafik durumu gibi olgularda
yapilandirilmamis veriyi bulunduracaktur.

Bu verileri icerisinde tedarik zincirinde bulunan firmalarin mali hareketlerine
kadar bir ¢cok veri bulunacak. 2. Boyutta da toplanmis veriler analiz edilerek yapilan
cizgiler icinde karar verecek. Bu cizgiler disinda kalan verileri analiz edilmek {izere
kullanicilara iletilecek. 3.Boyutta alian siparislerinin ulagsma alanlar1 ve kisilerine gore
yonlendiren sistemler olacak. Bu akista zeki kararlar alabilen cihazlar ve istisna

yontemini gerceklestiren kisiler ortakligi devam edecek. Lufthansa yarattigi program ile
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diinya herhangi bir ariza durumunda, ugaklarin tamiri i¢cin gerekli malzemeleri
gonderme siiresini 48 saatten 12 saate indirmeyi bagarmistir. Cisco firmasi yarattigi
barkodlama sistemi ile faturalama sistemini bulut yapisi iizerinden gerceklestirerek,
zaman ve isglici tasarrufu saglamistir (Trebilcock, 2015). Bu yiizyilda
teknolojinin gelisme hizi ¢ok yiikksek ve verinin ¢ok hizli olarak tiim diinyaya
yayilabildigi bir donemde bulunulmaktadir. Lojistik de bu siiregte hizli gelisimler
gostermektedir, Lojistik ve teknoloji ile ilgili bilinen tanimlar tekrar yazilmaya
baslamaktadir. Mesela, Amazon firmasi “Prime Air drone teslim” ismi altinda 30
dakikada siparis teslimati sans1 yaratan bir konsept ile yeni bir adim atti. Arastirmalari
arasinda uzak bolgelere dronlar ile yakin bolgelere droidler ile  teslimatlar
bulunmaktadir. Yapilan bir arastrma sonucunda, Kanada’nin yillik siiriicii Maliyeti
200.000$ ulasmistir ve bu sebepten dolayr maliyetleri diisirmek amaci ile lojistik
firmalar1 siirliciistiz arag modellerini gelistirme siireglerini baglatmiglardir (Meola,
2016).

Diger yandan siiriiciisiiz araglar konusunda Google da arastirma ve denemelere
baslamigtir. Teknolojik gelisimin Lojistik siireglerde kullannmimna bir¢ok 6rnek
verilebilir. Bunlar biri Drone teknolojisi ile kirsal bolgelerde siradisi bir avantaj
saglanabilmesi planlanmaktadir. Her zamanki formla bu bolgelere ayni giin teslimat
imkansiza yakimdir. Ozellikle kdyler ¢iftlikler bu kapsamda degerlendirilebilir. Ayrica
savas bolgelerinde yardim malzemelerinin teslim edilmesine iliskin UPS firmasi drone
ile teslimat1 baglatti. Bu konuda Ruanda da saglik amacli bir ¢alisma siirdiiriiliiyor.
Calismaya gore saglik amaclhh kurulan drone ag1 ile ginde 50 ugus
gerceklestirilecek. Uguslar 122 metre yiikseklikte yaklasik 80 km hizla yapilacak.
Sadece tibbi dagitim gergeklestirilecek. Ruanda, kara tasimaciligi agisindan sikintili
sayilabilecek bir noktada oldugu i¢in saglik ocaklar1 arasindaki bag bu sekilde
kurulacak. Sistem GPS koordinatlarinin yiklendigi dronun varig
noktasina ulastiginda parasiit ile iiriinii birakmas1 ve yere inmeden geri ¢ikis noktasina
yonlendirilmesi seklinde dizayn edilmis durumdadir. Proje Ruanda hiikiimeti, UPS,
GAVI as1 ittifakt ve ugak {ireticisi Zipline firmasi tarafindan organize edilmektedir. Bu
proje saglik hizmetlerinin lojistigi agismdan ©Onemli bir projedir. Boylece saglik
sektoriiniin kiiresel tedarik zincirindeki iki ana sorunu ortadan kaldirilacaktir. Bunlar hiz
sorunu ve bozulabilir iriinleri tagima sorunudur. Bu proje basariya ulasirsa sadece

Afrika’da binlerce insanin hayat1 kurtulacaktir. Diinya Saglik Orgiitii Genel Miidiirii
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Margaret Chan, 2016 yil1 mart ayinda proje hakkinda yaptig1 agiklamada, “kaliteli tibbi
iiriinlere ulagmanin yolunu ararken hayal giicimiizii artirmamiz lazim” demistir. Drone
Teslimatlari, heyecan verici bir diinyaya dogru 6nemli bir adimdir; ancak gelecegin
teslim  yontemlerini  yOnetebilmek  i¢in  teknolojik  esneklige ihtiyaci da
gozden kagirmamak gerekiyor (Writer, 2016).

Firmalar, giliniin getirdigi kosullardan biri olan e-lojistik kavrami dahilinde {iretim
yapilarinda bazi diizenlemeler getirmek zorunlulugu ile karsilasirlar. Bu diizenlemeler
mevcut {iriin hattinda yeni bir iirline geg¢is veya pazar tahminlerine dayali olarak {iretim
cesitliligi isteginden gerceklesir. Siparislerin tamaminin iiretim siireci i¢inde {iretilip
iretilmemesinde firmanin mevcut kaynaklari, malzeme yonetimi ve lretim siireci
kapasitesi, iirlin miithendisligi, gerekli hammaddelerin alinmasi1 ya da firmanin yan
sanayisinde Uretilmesi seklinde sayilabilir. (Cil, 2002)

Uretim sorumlular1 hizli, dogru ve onaylanabilir karar vermek icin destege ihtiyag
duymaktadir. Bu asamada karar destek sistemleri kritik rol oynar. Ornegin, elektrik
sektoriinde calisgan bir firmada imalat tablolarinda gerceklesecek degisiklikleri
degerlendirmede islenir, bu sayede bilgi verileri karar destek sistemini gelistirme
konusunda yardimci olur. (Cil, 2002, s. 14-20)

Lojistik, bir hizmetin ya da iriiniin en son kullaniciya, miisterisine varincaya
kadar gecen kademelerin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrolii demektir. Elektronik
Veri Degisimi (EDI), kurumlar arasinda en az iki veya fazla kurumun bilgisayari
baglantil1 ile uygun olan datalarin aktarilmasini miimkiin kilan bir yapidir. EDI, kamu
ve Ozel sektor kurumlarmin etkili sekilde baglant1 saglama geregin ortaya ¢ikmistir.
Eski yapida evrak yogun olarak islemler gerceklesirken, EDI amacma uygun olarak
siparis islemlerinde, ticari anlagmalarda, faturalandirmalarda ile glimriik, bankacilik gibi
islemlerinde zaman kaybin1 onleyerek, maliyetleri azaltarak ve islemlerin en az hata ile
kisa siirede bitmesine etken olmustur(Oda, 2008).

EDI, belgelerin hazirlanmasi, gonderilmesi, kontrolii acgisindan zaman kaybini
azaltmasi, siparislere hizli doniis yapilmasini saglamasi, tedarik zamanini kisaltma
olanagi, ek maliyetlerin engellenmesi, miisteri memnuniyeti saglayarak is iliskilerinin
olumlu yonde ilerlemesini saglamasi arti getiriler ortaya koymaktadir. Iki firma
arasinda, insan faktoriinii kaldirarak bilgisayar baglantilar1 ile belge ve bilgi degisimine
olanak veren EDI, yap1 olarak elektronik ticaretin vazgegilmez tarafidir. (Oda, 2008, s.

20-22) E-ticaret, Diinya Ticaret Orgiitii’nce; mal ve hizmetlerin {iretiminin, satigmin,
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pazarlanmasmin ve dagitimmin bilgisayar aglar1 iizerinden gerceklestirilmesi olarak
kayda gecirilmistir. Tiirkiye Elektronik Ticaret Koordinasyonu Kurulu tanimi
ise: “bireyler ve kurumlarin, acik ag ortaminda (Internet) ya da smirh sayida kullanic
tarafindan ulasilabilen kapali ag ortamlarinda yazi, ses ve goriintii bigimindeki verilerin
islenmesi, iletilmesi ve saklanmasi temeline dayanan ve deger yaratmayi amacglayan
ticari islemlerin tiimii” seklindedir (Ozbay & Devrim, 2000).

Giinliik yasamda bilgisayar kullanimmin artmasi ile e-ticaret giinliik yasamin
ayrilmaz bir pargast olmustur. Ayrica e-ticaret toplumsal refahin saglanmasinda ve
ekonomik kalkinmada pay sahibi olmustur(Elibol & Kesici, 2003).

Data paylasimi yapisinda, mal ve hizmetlere iliskin datalarin {iretim noktasindan
tilketim noktasina iletilmesine veri lojistigi denmektedir. Mal ve hizmet verilerinin
tedarikciler ve firma ici birimler ile giivenli, hizli ve veri biitiinliigii i¢inde paylasilmasi
giiniimiizde daha 6nem kazanmistir(Ozbay & Devrim, 2000).

Miisteri odakli imalatin 6ne ¢iktig1 glinlimiiz rekabet ortaminda, lojistik yonetimi,
ihtiya¢ iriiniin dogru yerde, dogru zamanda ve dogru miktarda planlanmasini
gerektirmektedir ve bu aktiviteler ise E- Lojistik ile yerine olusturulmaktadir(Oda,
2008). Lojistik hizmetlerinin elektronik ortamda gergeklestirilmesi, tiretici ile miisteri
arasinda hizli ve saglikli bir ortam yaratmaktadir. Bu sayede firmalar biiylik 6l¢lide stok
ve stok maliyetlerini diistirebilmektedir. Lojistik sektorii dogasi geregi maliyetli bir
sektor olup, E-Lojistigin faydalar1 maliyet yoniinde oldukga biiyiiktiir. “Outsource”
olarak galisabileceginiz profesyonel lojistik firmasi varsa stratejik is ortaklar1 tarzi ile
uyumlu yapida c¢alisir ise maliyetleri minimize etme sansi bulunmaktadir. Bunun
diginda imalatg1 olarak ikincil isler yerine iiretimi gelistirmeye odaklanilmaktadir(Oda,
2008).

Internetin  gelismesi sayesinde fiireticiler, biitiin piyasalardaki hammadde
fiyatlarmi1 karsilastirarak ne kadar siire teslim alabileceklerini 6grenebiliyorlar. E-
lojistigin gorevi, miisteri odakli liretime yapildig1 giiniimiizde, dogru iriiniin, dogru
yerde, dogru zamanda ve dogru miktarda bulunmasini saglamaktir. Giiniimiizde
ureticiler, sadik misterilerin sayisinin, Qotiiriilen hizmetle orantili oldugunun
farkindalar. Satilan mali tam olarak, tam zamaninda, dogru miktarda aliciya ulastirmak,
reticilerin ayakta kalmak i¢in yapmast gereken en Onemli olgu. Sirketler,
planlamalarin1 tretim odakli degil, alict odakli olusturmaktadwr. Buda talebin

oynakligindan kaynaklanan fazla stoklardan ve tasima plam1 dengesizliginden
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kaynaklanan maliyetlerin Oniine ge¢mektedir. Lojistik hizmetleri sayesinde, tedarik
zincirinin ve kaynaklarm dogru kullanilmasi saglanmaktadir. Diinya ekonomisinin hiz
ve rekabet iizerine kuruldugu giinlimiizde firma olarak yasamanin desteklerinden biri
‘lojistik’ oldugu kabul edilmesi gereken bir gercektir.

Sektorel olarak degisiklik gosterse de bir malin satig fiyatinin belirlenmesinde
lojistik hizmetlerinin maliyetleri bulundugu diisiiniilecek olursa, sektoriin imalat i¢in
geregi anlagilmaktadir. Uretim ve dagitimin lojistik olgusu igine girdigi
disiiniildiigiinde rekabet icinde bir adim 6ne ¢ikmak oldugu goriilmektedir.

Lojistik hizmetlerin elektronik ortamda yapilmaya baslamasi, firmalar ile
miisteriler arasindaki iletisimi hizlandirarak, daha verimli olmasini saglamaktadir.
Boylece sirketler, Onemli masraf kalemlerinden biri olan stok maliyetlerini
azaltabilmektedirler. Romer’e gore degerlendirildiginde icsel biiyiime ve teknoloji
stireci, yiiksek kar beklentisi iginde olan yatirimeilarin teknoloji araciligr ile yaptiklari
gelismeler ile ekonomik biiyiime elde edilmektedir (Romer, Endogenous Technological
Change, 1990). Teknolojik yenilik biiyiimenin temel kaynagidir (Yeldan, Iktisadi
Biiylime ve Boliisiim Teorileri, 2010, s. 221). “Ayrica teknolojik gelismeler marjinal
verimliligi de arttirmaktadir” (Romer, Increasing Returns and Long-Run Growth, 1986).
Lojistik sektoriiniin teknolojik gelismelerde agmis oldugu yollar ve yarattigi inovasyon
Tiirkiye’de de agik olarak goriilmektedir.

“Teknolojik yenilikler firma bazinda, firmanmn pazar payini1 biiylitmesi ve
karlihigmmi arttirmasma olanak saglarken makro acidan bakildiginda ekonomik
biiyiimeyi de hizlandirmaktadir” (Korkmaz, 2010).

3.4.1. Tahmin Modeli ve Lojistik Sektoriiniin Modele Dahil Edilmesi

Lojistik sektoriiniin biiylikliigii ve ekonomik biliylime arasindaki ampirik iligkiyi
test edebilmek amaciyla, bu caliymada Haiss ve Sumegi (2008) tarafindan Onerilen
model, gelistirilmis Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu igeren igsel biiyiime modelinin
uyarlanmasi ile farklilastirilarak kullanilmaktadir (Haiss, 2008). Cobb-Douglas iiretim
fonksiyonu Olgege gore sabit getiri varsayimi ile ele alinarak ¢alismamizda kullanilacak
temel teorik model asagidaki sekilde ifade edilebilir:

Y = AK*HFL1-a-p (D)
Bu esitlikte Y ¢ikt1 diizeyini (Gayrisafi yurtici hasila — GSYIH), A teknolojik

ilerlemeyi, K fiziki sermaye miktarini, H beseri sermaye diizeyini ve L kullanilan

isgiicli miktarin ifade etmektedir. Bu ¢alismadaki hipotezimize gore lojistik sektoriine
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yapilan harcamalarin biyiikligi isletmelerin satis yeteneklerini arttiracagi igin
teknolojik yenilikler ve teknolojik ilerleme araciligi ile ekonomik biiyiime iizerinde
onemli bir pozitif katki saglayacaktir. Bu nedenle lojistik sektoriine yapilan harcamalar
sermaye ve isgiiclinlin etkinligini arttirarak teknolojik ilerleme araciligi ile tretim
fonksiyonuna dahil edilecektir. Buna gore yukarida verilen (1) nolu esitlikte yer alan
teknolojik ilerleme parametresi (A), sabit bilesen ve lojistik bilesenine ayristirilarak
asagidaki sekilde yeniden yazilabilir:

Y = gfotallelgeyfi-a-p (2)

(2) nolu esitligi Romer (2001)’den yararlanarak yogunlastirilmis (intensive) bicime
donitistiirdigimiizde (Romer D. , 2001)
y = eﬁn‘l'ﬂ._l::ﬂ_:ljlkﬂih,ﬁ‘ (3)

elde edilir. Bu esitlikte k sermaye-isgiicii oranini, h beseri sermaye-isgiicii oranmi ve 10j
lojistik sektorii harcamalarmi ifade etmektedir. (3) nolu esitlikte yer alan degiskenlere
ait regresyon katsayilarinin esneklik degerleri olarak yorumlanabilmesi amaciyla
logaritmik hale doniistiiriilmesi genellikle uygulanan bir yontemdir. Ote yandan
yukarida verilen teorik model bazi kontrol degiskenlerinin ilave edilmesi ile
genigletilebilir. Arena (2008) tarafindan belirtildigi gibi, ozellikle 2000 sonrasi
donemde, finansal sektér gelismesinin ekonomik biiylime {izerindeki etkisinin de
modele dahil edilmesi bir zorunluluktur (Arena, 2008, s. 921-946). Bu nedenle 6zel
sektore agilan banka kredileri veya M2/M1 para stoku orani gibi gostergeler genellikle
finansal gelismeyi temsil etmek iizere kullanilan gostergelerdir. Gelismekte olan
iilkelerde bankacilik sektoriiniin 6zel kesime verdigi krediler fon ihtiyacini karsilamanin
temel yollarindan birisi oldugu i¢in toplam talep iizerinde Onemli Olciide etkili
olabilmektedir. Bu nedenle finansal gelisme gostergesi olarak bankacilik sektoriine
kullandirdig1 kredi hacmi temsili degisken olarak modele dahil edilecektir. Benzer
sekilde bu fonlarin bankacilik sektoriine maliyetini ifade eden faiz orani da bir etken
olarak diistiniilmelidir. Mevduat faiz oranlar1 fonlarin elde edilebilirligini 6nemli l¢lide
etkilemektedir. Yiiksek mevduat faiz oranlar1 tasarruflari arttirarak bankacilik sektoriine
fon akisin1 hizlandirmakta, bankacilik sektorii de bu fonlar1 kredi olarak ekonomiye geri
dondiirmekte, boylece ekonomik biiyiime iizerinde olumlu etki yaratabilmektedir. Ote

yandan yiiksek enflasyon oranlari ekonomik belirsizligi arttirarak hem beklentileri
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olumsuz yonde etkileyebilmekte hem de bankalarin kredilere uyguladig: faiz oraninda
risk primini arttirarak kredilerin elde edilebilirligini azaltabilmektedir. Kald1 ki ytiksek
enflasyon oranlar1 satin alma giiciinde neden olacagi asinma nedeniyle toplam talebi
baskilayarak da ekonomik biiylime {izerinde olumsuz etki yaratabilir. Bu nedenle temel
genisletilmis model, 6zel sektdr kredi hacmini (cr), mevduat faiz oranmi (int) ve

enflasyonu (cpi) da igerecek bigimde asagidaki gibidir:

In(y): = yo+ y1ln(loj), + yzin(k). + ysin(h), + yalnler), + ys(int), + ygiIn{cpi), + &,
(4)

Elde edilen bu son esitlikte yer alan yo ve y; parametreleri sirasiyla igsel biiyliime
modelinde yer alan ¢, ve c; parametrelerine karsilik gelmektedir. Esitlikte yer alan
degiskenler daha once tanimlandig1 gibidir; & ise geleneksel 6zelliklere sahip beyaz hata
terimini géstermektedir
3.4.2. Tahmin Yontemi ve Veri

Lojistik sektoriiniin hem kisa hem de uzun dénemde ekonomik faaliyet hacmi
tizerinde yaratacagi etkiyi inceleyebilmek agisindan ¢alismamizda Peseran ve Shin
(1999) ve Peseran vd (2001) tarafindan 6nerilen smir (bounds) testini iceren ARDL
(Autoregressive Distributed Lag) yontemi kullanilacaktir (Peseran M. v., 1999). Siir
testi yaklagiminin ardinda yatan metodoloji smirlandirilmamis kosullu denge diizeltme
modelinde gecikmeli degiskenlerin Onemini test etmek amaciyla kullanilan
genellestirilmis Dickey-Fuller tipi regresyon denklemlerinden elde edilen Wald tipi F
testidir (Narayan, 2004). Bu yontemin Engel-Granger tipi ve Johansen-Juselius tipi
esbiitiinlesme yontemlerine gére dnemli bazi1 avantajlar s6z konusudur. Oncelikle smir
testi modelde yer alan degiskenlerin biitliinlesme derecesinden, yani I(0) yada I(1)
olmasindan, bagimsizdir. Ote yandan sinir testi dzellikle kiigiik drneklemlerde daha
gercekgi performans gostermektedir. Ozellikle gelismekte olan iilke verilerinde
devamliligin saglanamadig1 diisiiniiliirse bu 6nemli bir iistiinliiktiir. Son olarak kisa ve
uzun donem bilesenlerin es anli olarak tahmin edilmesi disarida birakilan
degiskenlerden ve otokorelasyondan kaynaklanan sorunlarin  giderilmesini
saglamaktadir. Bu durum 6zellikle ekonomik biiylime gibi genis bir agiklayici degisken

kiimesini gerektiren bir analizde son derece yararhdir.
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Simir testi yaklasiminin uygulanmasinda ilk adim (4) nolu esitligin sarth hata diizeltme

modeli olarak ele alinmasindan olugmaktadir:

n(y). =vyp+ '}’15”?;(50}}:—:' +¥z Eﬂ(k}é—e +yain(h),—_; + '};45“('5?"}:—5 + YE(iT;t}r—i + yglnlcpi),—;
+ Z 6, Aln ()., +Z B,Aln(lof)._; + Z B Al (k). +Z B, Al (R,
E'?:Jl E':?g_ '5:1 i=1

+Z EEﬁITl(CT‘}r_E +Z Eﬁﬂ‘:int}r_i + Z IS'-;EI.ETI(Cpi}r_E- + £
i=1 i=1 i=1

Son esitlikte, daha 6nce tanimlananlara ek olarak, yo kayma parametresini, A fark
operatoriinii, p esitligin VAR bileseninin gecikme uzunlugunu, y; katsayilar1 uzun
donem carpanlarini, 6; katsayilar1 kisa donem ¢arpanlarmi ve & ise geleneksel
ozelliklere sahip tesadiifi hata terimini ifade etmektedir. Bagimli ve bagimsiz
degiskenler arasinda diizey iliskisinin bulunmadigna iliskin smir testi yaklasimi
gecikmeli degiskenlerin disarida birakilmasi ile gergeklestirilmektedir. Buna gore smir

testi asagidaki bos ve alternatif hipotezleri igermektedir:

Ho:y1 =¥2=¥3=Vs=¥s=¥s =0
Hi:y1 V2 F V3 FVaF Vs F Ve 70

Degiskenler arasinda diizey iligkisinin varhigina iliskin testler modellerden elde
edilen F testlerinin Peseran vd (2001)’de verilen kritik degerlerle karsilastirilmasi ile
gerceklestirilmektedir (Peseran, Shin, & Smith, 2001). Eger hesaplanan F istatistigi
kritik deger smirlarmin disinda kaliyorsa agiklayici degiskenlerin biitiinlesme
derecesine bakilmaksizin esbiitiinlesme iliskisinin varligi sonucuna ulagilmaktadir.
Ornegin hesaplanan F istatistigi kritik bant degerinden biiyiikse esbiitiinlesme iliskisinin
bulunmadig1 seklindeki bos hipotez reddedilmektedir. Hesaplanan F istatistigi kritik
deger bandindan kiiciikse egbiitiinlesme iliskisinin bulunmadig1 seklindeki bos hipotez
reddedilememektedir. Oysa hesaplanan F istatistigi kritik bant degerleri arasinda
kaliyorsa aciklayici degiskenlerin biitliinlesme derecelerini bilmeden esbiitiinlegsme
iliskisinin varlig1 hakkinda nihai karara ulasilamamaktadir.

Eger uzun donemli bir iligki s6z konusu ise, bir diger deyisle esbiitiinlesme iligkisi
mevcut ise (4) nolu esitlik asagidaki ARDL (p1, P2, Ps; Pa, Ps, Ps, Pr) modeli
cercevesinde tahmin edilmektedir:
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Pa Pz P Pa Ps
In(y), = Zhln‘:}’}:—i + ZY: In{lof).—; + ZY& In(k),_; + ZY41n(h)r—i + Z'}"Elﬂ":ﬂ}r—i
=1 . =1 , =1 =1 i=1
. .

+ Z'}’e(mt}r—i + ZY?IH(CP??}:—& + &
=1 =1

Bu gosterimde p;i degerleri her bir agiklayici degisken i¢cin gecikme uzunlugunu
gostermektedir ve e ARDL modeli tahmin edilmeden 6nce normal en kiiciik kareler
yontemi araciligi ile Schwartz Bayes Kriteri araciligi ile belirlenmistir. Bu modelin
tahmin edilmesini takiben kisa donem esneklik degerleri asagidaki hata diizeltme

modelinin tahmin edilmesi ile elde edilmektedir:

Pa Pz Ps Pa
Aln(y), = Z 8, n(y), +Zﬂgﬁ1n(iaj}r_i + Z B, Aln(k),_. + Za4a1n(h} -
=1 i=1 =1 i=1

Ps Pe Pr
+Z B Aln(er)._; + Z 8. Alint)._; + Z 8- AIn(cpi),._; + @ECM,_; + =,
i=1 i=1 i=1

Daha Once tamimlanan simgelerden farkli olarak son esitlikte ECM;; hata
diizeltme terimini, ¢ ise hata diizeltme katsayisin1 gdstermektedir. S6z konusu hata
diizeltme katsayis1 modelin dengeye dogru uyum hizini ifade etmektedir. Daha 6ncede
belirtildigi gibi bu modeldeki 6; katsayilar1 modelin dengeye dogru yonelmesindeki kisa
donem dinamikleri simgeleyen katsayilardir.

Calismamizda 2001 krizinin etkilerini disarida birakabilmek amaciyla tahmin
doneminin baslangic1 2002 olarak belirlenmistir. Buna gore yukarida ana hatlar1 ile
belirlenen ARDL modeli Tiirkiye ekonomisinden elde edilen 2002 — 2018 dénemine
iliskin ¢eyreklik bazdaki verilerin kullanilmasi ile tahmin edilecektir. Modelde yer alan
degiskenleri temsil etmek iizere kullanilan makro ekonomik verilerin tanimi ve veri
kaynaklar1 asagida listelenmektedir:

Y: Uretim hacmi (Reel gayri safi yurtici hasila — TC Merkez Bankast)

K: Sermaye stoku (Gayrisafi sabit sermaye olusumu — TC Merkez Bankasi)

H: Beseri sermaye stoku (Reel egitim harcamalar1 — Tiirkiye Istatistik Kurumu)
Loj: Lojistik sektorii harcamalar1 (Reel lojistik yatirim harcamalari—Ulastirma

Bakanligi)
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Cr: Kredi hacmi (Ozel sektore kullandirilan reel kredi hacmi — TC Merkez
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Int: Mevduat faiz oran1 (Ug ay vadeli mevduat faiz oran1 — TC Merkez Bankasi)
Bankasi)

Cpi: Fiyatlar genel diizeyi (Tiiketici fiyat endeksi — TC Merkez Bankasi)
Veri tabanmi olusturan makro ekonomik degiskenlerin inceleme donemi
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Sekil 3.8. Model Degiskenlerinin inceleme Donemi Seyri (2002:1- 2018:4)

3.4.3. Tahmin Sonuclar
3.4.3.1. Birim Kok Testleri

Esbiitiinlesme  iligkisinin ~ arastirilmasinda  kullanilacak  olan ~ ARDL
modellemesinde simir testi igin birim kok testlerinin gergeklestirilmesi temel bir asama
olusturmamaktadir. Ancak bu yontemin teknik olarak uygulanabilmesi i¢in kullanilan
zaman serilerinin ikinci dereceden biitiinlesik olmamasi, bir diger deyisle 1(2) 6zelligi
sergilememesi gerekmektedir. Bu nedenle, sonuclarin ampirik gegerliligini saglamak
acisindan kullanilan zaman serilerine ait logaritmik degerler genisletilmis (augmented)
Dickey-Fuller (ADF) birim kok testi ve Phillips-Peron (PP) birim kok testine tabi
tutulmustur. iki ayr1 testin uygulanma nedeni ADF testinin yapisal kirilma durumunda
yanli sonu¢ verme olasiligma karst bu dezavantaji ortadan kaldiran PP testinin
varlhigidir. Tablo 3.4 ADF ve PP testlerinin sonuglarini 6zetlemektedir. Elde edilen test
sonuglar1 bir biitiin olarak kullanilan zaman serilerinin tamaminin 1(0) veya I(1) 6zelligi
sergiledigini, ikinci dereceden biitiinlesik [I(2)] bir zaman serisinin modelde yer
almadigin1 gostermektedir. Bu durumda ampirik olarak esbiitiinlesme iligkisinin
arastirilmasi icin ARDL yOnteminin uygun tahminci oldugu sonucuna ulasmak

mumkindir.
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Tablo 3.4. Birim Kok Testi Sonuglari

Degisken ADF PP
Gecikme | ADF | Olasilik | Sonug | Bant PP Olasilik | Sonug

ly 4 1,159 | 0,687 14 1,742 | 0,406
1(2) 1(2)

Aly 3 2,652 | 0,088 12 16,872 | 0,000

lloj 5 3,414* | 0,049 4 2,479* | 0,337
1(0) 1(1)

Alloj - - - 4 4,177 | 0,002

Ik 6 2,046 | 0,267 17 2,240 | 0,195
1(1) 1(1)

Alk 5 3,391 | 0,015 14 16,671 | 0,000

Ih 1 2,168 | 0,220 4 1,490 | 0,533
1(1) 1(1)

Alh 0 4,311 | 0,001 2 4,172 | 0,002

lcr 1 3,041. | 0,036 4 2,088 | 0,250
1(0) 1(1)

Aler - - - 3 4,909 | 0,000

Icpi 0 3,263 | 0,081 1 3,330 | 0,071
1(0) 1(0)

Alcpi - - - - - -

int 1 0,986* | 0,939 1 3,312 0073

1(1) 1(0)
Aint 0 5,930 | 0,000 - - -

Not: * ilgili testin trend igerdigini gostermektedir. Gecikme uzunlugu Schwartz Bilgi

Kriteri’ne gore belirlenmistir.

3.4.3.2. Esbiitiinlesme Analizi

ARDL modellemesinde ilk adimmda daha 6nce teorik modele dahil ettigimiz
degiskenler arasinda uzun donemli bir denge iliskisinin bulunup bulunmadigini test
etmektir. Eger s6z konusu degiskenler arasinda en az bir adet bir esbiitiinlesik vektoriin
varligt belirlenebilirse s6z konusu degiskenler arasinda uzun dénemli bir denge
iliskisinin varhigini1 kabul etmek gerekir. Bu amagla kullanilan sinir testi sonuglari
asagida yer alan Tablo 3.5’de 6zetlenmektedir. Hesaplanan F testi degeri (6,314) yiizde
1 anlamhlik diizeyinde st smir degeri olan 4,571’den biiyiiktiir. Bu durum
“esbiitiinlesme iliskisinin bulunmadig1” seklindeki bos hipotezin reddedilmesini
gerektirmektedir. Bir diger deyisle GSYIH ile modele dahil edilen agiklayict

degiskenler arasinda uzun donemli bir denge iliskisinin varlig1 sonucuna ulasilmaktadir.
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Tablo 3.5. ARDL Modeli Smir Testi Sonuglari

Sonlu Orneklem (n:65) Kritik
Test Anlamlilik
. Deger ) Deger
Istatistigi Diizeyi
1(0) 1(1)
F 6,314 %10 2,120 3,145
k* 6 %5 2,473 3,583
%1 3,225 4,571
(*) Aciklayici degisken sayisimi gostermektedir.

3.4.3.3. Uzun ve Kisa Dénem Esneklikler
Modele dahil edilen degiskenler arasinda uzun donemli bir iligkinin varligmi
belirledikten sonra uzun donem esneklik degerlerini veren (6) nolu esitligi tahmin
edebiliriz. Elde edilen tahmin sonuglar1 ve gerekli tanisal (diagnostik) testlere iligkin
istatistik degerler asagida yer alan Tablo 3.6’dan izlenebilir. Ote yandan Sekil 3.9 artik
terimlere iligkin istikrar testini ifade eden CUSUM testi sonuglarini gostermektedir.

Tablo 3.6. Uzun Dénem Tahmin Sonuglar1 [ARDL (4,4,4,1,3,0,1)]

Degisken Katsay t-istatistigi* Olasilik Uzun Donem
Esneklik
Sabit 8,375 6,555 0,000 0,430
lloj 0,090 2,090 0,041 0,085
Ik 0,509 9,333 0,000 0,474
Ih 0,187 2,099 0,040 0,179
lcr 0,190 3,119 0,003 0,187
int -0,477 3,248 0,002 -0,004
Icpi -0,878 1,909 0,061 -0,001
Tanisal Testler
AdjR? 0,963 Breusch-Godfrey | 0,638 (0,424)
DW 1,832 ARCH 0,454 (0,503)
F 28,711 Chow (2008:2) 1,111 (0,370)
(0,000)**
(*) Mutlak degerler gosterilmektedir. (**) Parantez i¢i degerler olasilik
diizeyini ifade etmektedir.
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Sekil 3.9 - Artik Terimler icin CUSUM Testi

Elde edilen ampirik sonuglar modele dahil edilen agiklayic1 degiskenlerin bir
biitlin olarak istatistiki gegerlilige sahip oldugunu (F testi) ve ekonomik biiyiimedeki
degisikliklerin %96’sm1 agiklama giiciine sahip olduklarini (Adez) gostermektedir.
Elde edilen katsayilar, enflasyon orani diginda, en az %5 anlamlilik diizeyinde istatistiki
olarak anlamlidir. Enflasyon orani i¢in elde edilen katsay1 ise %10 anlamlilik diizeyinde
gegerlilik kazanmaktadir. Tanisal testler igerisinde yer alan DW ve Breusch-Godfrey
LM testleri modelin birinci ve daha yiiksek derecelerden otokorelasyon sorunundan
bagimsiz olduguna isaret etmektedir. ARCH y° testi degiskenler arasinda degisken
varyans sorununun mevcut olmadigma isaret ederken, Chow F testi (2008:2 Global
Finansal Krizi tarihi olas1 kirilma noktasi olarak kabul edildiginde) katsayilarda yapisal
kirilma bulunmadigini gdstermektedir. Ote yandan Sekil 3.9’a gore (CUSUM testi)
tahmin sonucu elde edilen artik terimler herhangi bir istikrar sorunu tasimamaktadir. Bu
tanisal testler 1s1¢inda tahmin edilen modelin istatistiki olarak giivenilir ve uygun
tahminci oldugu sonucuna ulasilmaktadir.

Tablo 3.6’da verilen uzun dénem esneklik katsayilarina iligkin tahmin sonuglarma
gore, konumuz acisindan, en Onemli bulgu lojistik harcamalarmin, teorik
beklentilerimize uygun olarak ekonomik biiylimeyi pozitif yonde etkilemesidir. Lojistik
sektoriine doniik olarak yapilan yatirim harcamalarinda meydana gelen %10 oranindaki
artiy ekonomik biiylimeyi %0,9 oraninda arttirmaktadir. Lojistik sektOriiniin ekonomik
biliylime iizerindeki bu etkisi, sektorlin heniiz istenilen biiyiikliige erisememis oldugu

diistiniildiigiinde, kanimizca olduk¢a Onemlidir. Sektdriin gelisme dinamikleri goz
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Online alinrsa Oniimiizdeki yillarda bu etkinin genisleyecegini rahatlikla sdylemek
miimkiindiir. Ekonomik biliylime iizerinde etkili oldugu goriilen diger agiklayici
degiskenlere de kisaca deginilirse su hususlarm iizerinde durmak gerekir: Oncelikle
enflasyon ve faiz orani uzun donemde enflasyon {izerinde biiyiikliik olarak ciddi bir etki
yaratmamaktadir. Ancak katsayilarmn istatistiki olarak gecerli oldugu ve negatif isaret
tagidiklar1 géz Oniine alindiginda her iki degiskenin de ekonomik biiylimeyi ters yonde
etkiledigi goriilmektedir. Bu baglamda ekonomik biiylimeye en biiylik katkiy1r sabit
sermaye yatwrimlart ve Ozel sektore kullandirilan krediler vermektedir. Bu makro
ekonomik gostergelerde meydana gelecek %1°lik bir artis ekonomik biiyiime tizerinde
pozitif yonde ve, sirasiyla, %0,5 ve %0,2 oraninda etkili olmaktadir. Beseri sermayenin
gelisimi yapilan harcamalar da ekonomik biiyiimeyi pozitif yonde ve 6nemli Olglide
arttrmaktadir. Modelde beseri sermaye yatirimlarimi temsil etmek iizere kullanilan
egitim harcamalarindaki %1’lik bir artis ekonomik biiyiimeyi yaklasik %0,2 oraninda
arttirmaktadir.

Uzun dénem sonuglarindan sonra modelin kisa donem dinamiklerini incelmemize
olanak taniyan ve dengeye yonelme siirecini analiz etmemizi kolaylastiran hata
diizeltme modeli sonuglarini incelemeye gecgebiliriz. ARDL (4,4,4,1,3,0,1) modelinden
elde edilen kisa donem hata diizeltme modeli tahmin sonuglari Tablo 3.7’de

Ozetlenmektedir.

87



Tablo 3.7 - Hata Diizeltme Modeli ve Kisa Donem Dinamikler [ARDL(4,4,4,1,3,0,1)]

Degisken Katsayi t-istatisitigi * Olasilik
A(y)ra -0,675 9,184 0,000
A2 -0,862 25,593 0,000
A(y)r3 -0,830 11,494 0,000
A(lloj) 0,101 2,078 0,044

A(lloj)v1 0,010 0,184 0,855

A(lloj)r2 0,104 2,128 0,039

A(lloj)r3 0,089 1,909 0,064

A(lk) 0,413 15,211 0,000
A(lk)ra 0,266 6,722 0,000
A(lk)r2 0,296 8,867 0,000
A(lk)r3 0,280 7,194 0,000
A(lh) 1,670 7,682 0,000
A(ler)t 0,671 7,679 0,000
A(ler)ia 0,184 2,983 0,005
A(ler)i2 0,205 2,877 0,006
A(lepi)y -0,168 7,695 0,000
ECM¢.q -0,186 7,704 0,000

Tanisal Testler
AdjR? 0,984 Breusch- 0,538
Godfrey (0,589)**
DW 2,189 ARCH 0,274 (0,601)
(*)Mutlak degerler gosterilmektedir. (**) Parantez i¢i degerler olasilik
diizeyini ifade etmektedir

Tablo 3.7’in alt boliimiinde yer alan tanisal testlere gére modelde otokorelasyon
ve degisken varyans sorunu mevcut degildir ve esitlik oldukca yiiksek bir agiklayict
giice sahiptir. Ancak hata diizeltme modeli teorik alt yapisi geregi sabit terim
icermediginden spesifikasyon hatasini test etme olanagi veren F testi ve katsayilarda
yapisal kirilmanin = olup olmadigmi inceleme olanagi veren Chow testi

hesaplanamamaktadir. Bu amagcla alternatif iki test olarak katsayr giiven elipsleri ve
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CUSUMSAQ testleri kullanilmis olup elde edilen asagida yer alan Sekil 3.10 ve Sekil
3.11’de verilmektedir. Katsay1 giiven elipsleri ve CUSUMSQ testlerinin her ikisi de
spesifikasyon hatast bulunmadigini ve yapisal biri kirilmanin s6z konusu olmadigini
gostermektedir. Ote yandan elde edilen artik terimlerin istikrar1 igin gergeklestirilen
CUSUM testi de (Sekil 3.12) modelin bu konuda bir sorun tagimadigina isaret
etmektedir. Buna gore tahmin edilen hata diizeltme modeli istatistiki olarak tutarl ve

gegerli bir tahmindir.
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Sekil 3.11. Artik Terimler icin CUSUM Testi
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Sekil 3.12. CUSUMSQ Testi Sonuglari

Kisa donem model agisindan ilk dikkat edilmesi gereken hata diizeltme terimine
(ECM) iliskin katsayidir. Modelin gelistirilmesi siirecinde deginildigi gibi (4
parametresi) modelde kurulan denge iligkisinin ¢alisabilmesi i¢in bu katsayinin negatif
ve 1’den kiigiik istatistiki olarak gegerli bir katsay1 olmasi1 gerekmektedir. Pozitif veya
I’den biiyiikk bir katsayr modelin asla dengeye ulasamayacagmi ifade edeceginden,
esbiitiinlesme iligkisini yanliglayan bir sonu¢ doguracaktir. Elde edilen katsay1 negatif,
I’den kiiclik ve istatistik olarak gecerlidir. Tahmin edilen -0,186 degeri, bir sok

karsisinda modelin yeniden dengeye gelmesinin yaklasik 5 ¢ceyrek donem gerektirdigini
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ifade etmektedir. Bir diger deyisle, ekonomide baska bir sok yasanmamasi halinde,
denge ekonomik biiyiime oranma doniis siireci yaklasik 16 aydir. Bu siire ekonomik
biiyiimede istikrar saglamaya doniik bir uygulanacak bir istikrar programmin minimum
1,5 yillik bir siireye sahip olmasi gerektigini gostermesi nedeniyle olduk¢a dnemlidir.
Ote yandan kisa dénem tahmin sonuglar1 daha dnce tartisilan uzun dénem sonuglari ile
uyumludur. Sabit sermaye yatirimlari, 6zel sektor kredileri, beseri sermaye yatirimlari
ve lojistik yatirimlar1 ekonomik biiyiimeyi belirleyen faktorler olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Ilging bir nokta kisa dinamikler agisindan faiz oranmnm kisa donem
modelden diismesidir. Hatirlanacagi gibi faiz oran1 ekonomik biiylime iizerinde olduk¢a
kiigiik ve negatif bir etkiye sahipti. Ancak gelistirilen ARDL modeline gore faiz
oraninin  kisa donemde ckonomik biiyiime iizerinde herhangi bir etKisi
bulunmamaktadir. Ote yandan, enflasyon uzun dénemde ekonomik biiyiime iizerindeki
etkisi ithmal edilebilecek diizeyde iken kisa donemde Onemli bir negatif etkisi s6z

konusudur.
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SONUC

Lojistik tarihler boyunca var olmasia ragmen 1900 yillarin baginda bilim olarak
ele alinmaya baslanmig ve 2. Diinya savasindan sonra ise sanayilesmenin artisi ile
onemi artmugtir. 2000°li yillar ile teknoloji ve ticaret kavramlari birleserek, siirecin
gerekliligi ile daha hizli, verimli ve ekonomik ¢oziimler arayisinda en etkili kalem
olmustur. Yeni ekonomi anlayisinda internet ile iletisim yayginlasmis, bu sayede
hammadde ve malzeme satmaliminda tasarruf saglama olanaklar1 ortaya ¢ikmis, ayrica
sirketler isglicii maliyetlerinin ve giderlerin daha diisiik oldugu iilkelerde {iretim
yapabilme olanaklarmi elde etmistir. Bunlara ilaveten artik tiim {riinlerin uluslararasi
pazarlarda satilabilme olanagi olusmustur. Meydana gelen tiim bu degisiklik ve
gelismeler lojistik sektoriinii de etkileyerek, operasyonel hareketlerde degisiklikler
meydana gelmistir. Maliyetlerde azalma ve miisteri hizmetlerinde gelisim tiim bu
degisiklikler sonucu ortaya ¢ikmistir. Giiniimiizde kiiresellesme ve buna baglh olarak
gelisen e-hizmet ile beraber aligverisler sanal olarak yapilmaya baslanmistir ve lojistik
sektoriiniin  onemi artmustir. Sektoriin Oneminin artmasiyla beraber de diinya ve

Tirkiye’de oldukca hizli bir ilerleme kaydetmistir.

Global boyutta inceledigimizde, ABD, lojistik sektoriinde de oncii iilkelerdendir.
Lojistigin onemini erken kavramis ve tedarik zincirinin gelisiminde Onemli rol
oynamistir. Avrupa Birligi kurumlar1 tarafindan da yakindan takip edilen lojistik
sektorii, Avrupa Birligi agisindan biiyiik oneme sahiptir. 2001 yilinda yayimnlanan
“Beyaz Kitap” ile lojistigin Avrupa vatandaslarina saglamasi istenen giivenli ve yiiksek
kaliteli hizmeti ile miisterilerin ihtiyaclarini temel alarak, kalkinmaya destek amacgh bir
icerik olusturularak yaymlanmasi planlanmistir. Bu cergevede, Diinya Bankasi
tarafindan ilk olarak 2007 yilinda olusturulmus Lojistik Performans Indeksi
(LPI), tilkelerin lojistik alanindaki performanslarimi 6lgmek i¢in kullanilmistir. Her
iilkede bulunan cesitli lojistik firmalarinin ¢alisan ve yoneticilerine kategorize edilmis
bir dizi sorunun sorulmasiyla ve verilen cevaplarin puanlarina gore belirlenen agirhikli
ortalamalarla iilkelerin 6 alandaki performanslari ol¢lilmektedir. Bu 6 kategori su
sekildedir: “Gilimriik ve smir idaresinin verimliligi; Ticaret ve ulastrma altyapisinin
kalitesi; Rekabetci sevkiyat fiyatlarinin ayarlanabilmesi kolayligi; Lojistik hizmetlerinin
kalitesi ve yeterliligi; Sevkiyatlarm izlenme ve takip edilebilirligi; Sevkiyatlarin

alicilara beklenen siirelerde ulastirilma sikligi” Tiirkiye bu bagliklar altinda 2016 yili
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performans degerlendirmesinde basarili bir noktaya ulagsmistir ve bu asamadan sonra
“Lojistik dostu” iilkeler i¢inde ifade edilmeye baglanmistir.

Tiirkiye’nin cografi konumu, geng ve etkin niifusun ¢oklugu, kara tagimaciliginda
sektore yapilan yatirimlar ile lojistik sektoriinde onemli bir bolge olmasi konusunda
potansiyelini arttrmaktadir. Lojistik sektorii iretim ve dagitim tiim asamalarini
kapsadig1 icin kiiresel rekabette basarili olmak icin oldukg¢a etkilidir. Giliniimiizde
elektronik ortamdan yararlanilarak lojistik hizmetlerin kullanilmasi miisteriyle iligkileri
olumlu hale getirmektedir. Tiirkiye’de bu gelismelerin etkisiyle lojistik sektdriine

verilen 6nem ve sektoriin ekonomideki yeri yillar gegtikce artmaktadir.

Bu ¢alismada amacimiz Lojistik Sektoriinin Tirkiye ekonomisine etkilerine
deginmek, icsel biiylime ile Lojistik sektoriiniin biiylikligli ve ekonomik biiylime
arasindaki ampirik iligkiyi test ederek hipotezimize goére lojistik sektoriine yapilan
harcamalarin biiyiikliigli isletmelerin satis yeteneklerini arttiracagi i¢in teknolojik
yenilikler ve teknolojik ilerleme araciligi ile ekonomik biiylime iizerinde 6nemli bir
pozitif katki saglayacaktir. Bu nedenle lojistik sektOriine yapilan harcamalar sermaye ve
isglicliniin etkinligini arttirarak teknolojik ilerleme araciligi ile iiretim fonksiyonuna
dahil edilmistir. Lojistik sektoriiniin hem kisa hem de uzun donemde ekonomik faaliyet
hacmi iizerinde yaratacagi etkiyi inceleyebilmek agisindan ARDL (Autoregressive
Distributed Lag) yontemi kullanilmugtir. Calismamizda 2001 krizinin etkilerini digarida
birakabilmek amaciyla tahmin doneminin baslangic1 2002 olarak belirlenmistir. Buna
gore ARDL modeli Tiirkiye ekonomisinden elde edilen 2002 — 2018 dénemine iliskin

ceyreklik bazdaki verilerin kullanilmasi ile tahmin edilmistir.

Esbiitiinlesme iliskisinin arastirilmasinda kullanilan ARDL modellemesinde sinir
testi i¢in birim kok testlerinin gerceklestirilmesi temel bir asama olusturmamaktadir.
Ancak bu yontemin teknik olarak uygulanabilmesi i¢in kullanilan zaman serilerinin
ikinci dereceden biitiinlesik olmamas1 gerekmektedir. Bu nedenle, sonuglarin ampirik
gecerliligini saglamak agisindan kullanilan zaman serilerine ait logaritmik degerler
genisletilmis (augmented) Dickey-Fuller (ADF) birim kok testi ve Phillips-Peron (PP)
birim kok testine tabi tutulmustur. Iki ayr1 testin uygulanma nedeni ADF testinin yapisal
kirilma durumunda yanli sonu¢ verme olasiligma karsi bu dezavantaji ortadan kaldiran

PP testinin varhigidir.
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Uzun donem esneklik katsayilarma iligkin tahmin sonuglarina gore, konumuz
acisindan, en dnemli bulgu lojistik harcamalarmin, teorik beklentilerimize uygun olarak
ekonomik biiylimeyi pozitif yonde etkilemesidir. Lojistik sektoriine doniik olarak
yapilan yatirim harcamalarinda meydana gelen %10 oranindaki artis ekonomik
bliylimeyi %0,9 oraninda arttirmaktadir. Ekonomik biiylime iizerinde etkili oldugu
goriilen diger agiklayici degiskenlere de kisaca deginilirse su hususlarin iizerinde
durmak gerekir: Oncelikle enflasyon ve faiz orani uzun dénemde enflasyon iizerinde
biiyiikliikk olarak ciddi bir etki yaratmamaktadir. Ancak katsayilarin istatistiki olarak
gecerli oldugu ve negatif isaret tasidiklar1 g6z oniine alindiginda her iki degiskenin de
ekonomik biiylimeyi ters yonde etkiledigi goriilmektedir. Bu baglamda ekonomik
bliylimeye en biiyiik katkiy1 sabit sermaye yatirimlar1 ve 6zel sektore kullandirilan
krediler vermektedir. Bu makro ekonomik gostergelerde meydana gelecek %1’lik bir
artis ekonomik biiylime iizerinde pozitif yonde ve, sirasiyla, %0,5 ve %0,2 oraninda
etkili olmaktadir. Beseri sermayenin gelisimi yapilan harcamalar da ekonomik
biliylimeyi pozitif yonde ve onemli Olciide arttirmaktadir. Modelde beseri sermaye
yatirimlarini temsil etmek iizere kullanilan egitim harcamalarindaki %1°lik bir artis
ekonomik biiyiimeyi yaklasik %0,2 oraninda arttirmaktadir.

Sonug olarak, lojistik harcamalarinin, teorik beklentilerimize uygun olarak
ekonomik biiylimeyi pozitif yonde etkilemektedir. Lojistik sektoriine doniik olarak
yapilan yatirim harcamalarinda meydana gelen artis ekonomik biiylimeyi arttirmaktadir.
Lojistik sektoriiniin ekonomik biiyliime {lizerindeki bu etkisi, sektdriin heniiz istenilen
biiyiikliige erisememis oldugu diisiiniildiigiinde, baktigimiz ag¢idan olduk¢a onemlidir.
Sektoriin gelisme dinamikleri géz Oniine alinirsa Oniimiizdeki yillarda bu etkinin

genisleyecegini rahatlikla s6ylemek miimkiindiir.
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