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OZET

TURKIYE’DE DIS TICARET VE LOJISTIK FAKTORU

AKAN, Ummii
Yiiksek Lisans Tezi
_Iktisat A.B.D.
Iktisat Programi
Tez Yoneticisi: Prof. Dr. Aydin Sar1

Ocak 2021, Xi+102 sayfa

Lojistik kavramm insanhk tarihi boyunca insanlarin ihtiyaclarim
karsilamaya yonelik hizmetler sunmus, dis ticaret ise insanlarin refah icinde
yasamalan i¢in iilkelerin gelir ve doviz kaynag: elde etmesinde onemli rol
oynamistir. Tiirkiye’nin jeopolitik konumu hem lojistik hem de dis ticaret
faktorlerinde biiyiik avantaja sahip olmasinda etkili olmustur. Uc kitay1 birbirine
baglar konumda olmasi, ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi ve ii¢ kitayla
kesintisiz karayolu aglarina sahip olmasi Tiirkiye’nin lojistik faaliyetlerde aktif
rol oynamasina ve dis ticaretinin siirekli gelismesinde etkili olmustur. Yapilan bu
calismada dis ticaret ve lojistik faktorlerinin birbirleriyle olan iliskileri
incelenmistir. U¢ boliimden olusan cahsmanin ilk béliimiinde lojistik faktériiniin
siireclerinden bahsedilmis, ikinci boliimde ise dis ticaretin ortaya cikisindan ve
dis ticaret islemlerinden bahsedilmistir. Uciincii kisimda ise Tiirkiye’nin mevcut
dis ticaret ve lojistik durumlari incelendikten sonra lojistik faktoriine iliskin Swot
Analizi yapilmistir. Sonug olarak dis ticaret ve lojistik faktorlerinin birbirlerinin
gelisiminde etkili oldugu gozlemlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, D1s Ticaret, Jeopolitik Konum, Swot Analizi.



ABSTRACT

FOREIGN TRADE AND LOGISTICS FAKTOR IN TURKEY

AKAN, Ummii
Master Thesis
Economics Department
Economics Programme
Adviser of Thesis: Prof. Dr. Aydin SARI

January 2021, Xi+102 pages

The concept of logistics has provided services to meet the needs of people
throughout human history and foreign trade has played an important role in
generating income and foreign currency resources for people to live in prosperity.
Turkey's geopolitical position has been influential in having great advantages in
both logistics and foreign trade factors. Turkey is located connects three continents
and it is surrounded by the sea on three sides and it has uninterrupted road
networks with three continents. All these have led to play an active role in
Turkey's logistic activities and Turkey's foreign trade it has been effective in
continuous improvement. In this study, the relationship of foreign trade and
logistics factors with each other is examined. This study consists of three parts. In
the first part of the study, the processes of the logistics factor are mentioned. In the
second part, the emergence of foreign trade and foreign trade transactions are
mentioned. In the third part of Turkey's current foreign trade and logistic
conditions are discussed. And then Swot Analysis regarding the logistics factor was
performed. As a result, it has been observed that foreign trade and logistics factors
are effective in each other’s development.

Key Words: Logistics, Foreign Trade, Geopolitical Position, Swot Analysis.
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GIRIS

Iktisat bilimi insanlik tarihi boyunca smirl kaynaklarla, smirsiz olan insan
ihtiyaglarin1 karsilamanin yollarii1 aramistir. Kaynaklarin diinyanin her yerine esit
dagilmamis olmas1 nedeniyle insanlar, ihtiyaglarini karsilikli olarak ilk baslarda takas
usuliiyle karsilamis daha sonralar1 ulasim araglarinin gelismesiyle baska bolgelerden
ve iilkelerden bu ihtiyaglarin1 gidermeye baslamislardir. Baska bolgelerden iiriin,
hizmet temin etmeyle baslayan ticaret siireci zamanla iilkeler arasi ticarete donlismiis
ve dis ticaret kavrami ortaya ¢ikmustir. Uluslararasi ticaretin gelismesinde kuskusuz
ki tasima araglarmin payi biiyiiktiir. Onceleri bir yerden baska bir yere gitmek ve ya
mal nakliyesini gerceklestirmek icin kullanilan tagima araclari, giinlimiizde yerini
yine bu amaglar dogrultusunda gilivenli ve hizli ulasim/ulastirma konularina

birakmustir.

Ulkeler icin biiyiik bir gelir kaynagi olan dis ticaret islemlerinde zamanla
biiylik gelismeler yasanmistir. Ticaretin sinirli olmasindan dolayr gelisemeyen dis
ticaret olgusu, zamanla yerini ticarette serbestlesmeye birakmigtir. Ticaretin
serbestlesmesiyle, iilkeler birbirlerine yakin olmus, ticaret sayesinde teknolojik
gelismeleri  takip ve taklit edebilmis bdylece gelismisglik diizeylerini
artirabilmislerdir. Ulkelerin gelismesi, kisi basina diisen gelirin artmasi, bireylerin
farkli zevk ve tercihlere sahip olmalari gibi faktorler, iilkeleri ticarete iten sebepler
olmustur. Ihtiyaglarmi karsilama konusunda kaynaklarm tiim diinyaya esit
dagilmamasindan dolay:1 iilkeler birbirleriyle ticaret yapmak zorunda kalmustir.
Ticaret yapilirken sinirli olan kaynaklarin, etkin ve verimli kullanilmasi iilkeler ve
dis ticaret yapan firmalar i¢cin dnemli bir nokta haline gelmistir. Bu asamada ilk
baslarda nakliye ve tasimacilik islemlerini gerceklestirmede kullanilan lojistik
faktorli, zamanla firmalarin yonetim big¢imi haline gelmistir. Kaynaklarin sinirh
olmasi sebebiyle etkin ve verimli {iretimin yolunun lojistik faaliyetlerden gectigi
anlagilmistir. Lojistigin gelismesiyle beraber hem ulusal hem de uluslararas: ticaret

gelismis ve bu da teknolojik gelismeleri beraberinde getirmistir.

Glintimiizde lojistik hizmetler o kadar 6nemli hale gelmistir ki kullandigimiz
her iiriin ve hizmetin olusumu ve bize ulagmasi lojistik sayesinde gerceklesmektedir.
Lojistik sektorii diinyada en hizli degisim ve gelisim gosteren sektorlerin baginda yer
almaktadir. Uluslararas: ticarette engellerin, llkelerin kendi aralarinda yapmis

olduklar1 giimriik vergileri, kotalar ve sermaye kisitlamalarin1 kaldirmalar1 sebebiyle,



kiiresel capta lojistik sektoriine duyulan ihtiyaci artirmaktadir. Gelisen teknolojiyle
birlikte yatirimlarin artmasi ve buna bagl olarak dis ticaret hacminde de stirekli bir
artls yasanmasi, ticaretin serbestlesmesi, rekabet yapisindaki degisimler ve
kiiresellesme gibi  etkenler lojistik sektor degisim ve gelisimine ivme
kazandirmaktadir (Waters, 2003: 31). Kiiresellesme kavramina ekonomik agidan
bakildiginda, diinya ekonomisi ile {ilke ekonomilerinin ¢ok yonlii etkilesiminin
olmast ya da diinyanin tek bir pazarda biitiinlesmesi anlamina gelmektedir

(Iyibozkurt, 1994: 34).

Lojistik sektoriiniin bu denli hizli degisim ve gelisim yasamasi diinya
ticaretinin serbestlestirilmesine baglhidir. Diinya ticaretinin bu denli gelismesinde
birtakim uluslararasi kuruluslarin 6nciiliigiinde olmustur. Diinya Ticaret Orgiitii’niin
(WTO) uluslararas: ticaretteki engellerin Kaldirilmasina yonelik ¢aligmalar: ticaretin
serbestlesmesini hizlandirmistir. Bununla birlikte, Kuzey Amerika Serbest Ticaret
Anlagmast (NAFTA) Avrupa Birligi (AB), Avrupa Serbest Ticaret Anlagmasi
(EFTA), Latin Amerika Serbest Ticaret Anlasmast (LAFTA), Giliney Dogu Asya
Ulkeleri Birligi (ASEAN) gibi ekonomik biitiinlesmeler, iilkeler arasindaki ticareti
kolaylastirmis, giimriik engellerini azaltmis, kitalar birbirine daha yakin hale
gelmistir. Tim bu gelismeler sonucu tasimacilik faaliyetiyle baglayan lojistik

seriivenine ihtiyaci artirmistir.

Diinya ticaretinin serbestlesmesiyle zaman i¢inde iilkeler arasindaki mal ve
hizmet ticaretinin artmasi, lojistik hizmetler sayesinde gerceklesmekte ve mal ve
hizmetlere daha kolay ulasilabilme 1imkéan1 sunmaktadir. Bu sayede farkh
cografyalarda dizayn edilen mal ve hizmetler, farkli cografyalarda {retilmekte ve
farkli cografyalarda talep edilmektedir. Birbirleriyle siirekli rekabet i¢inde olan
firmalar piyasada varliklarii korumak i¢in daha kaliteli iirlinleri daha ucuz ve
kaliteli yollarla iiretme ve pazarlama yontemleri arayisinda olmaktadirlar. Firmalarin
uluslararas1 piyasalarda tutunabilmelerinde bir kilit nokta haline gelen lojistik

faktort, kalite ve maliyetler konusunda isletmelere biiyiik yarar saglamaktadir.

Lojistik olmadan uluslararasi piyasalarda basaridan s6z edilemeyeceginden,
lojistigin sadece tagimacilik hizmetinden ibaret olmadig1 anlayan ekonomik biiyiime
ve kalkinmasini gerceklestirmis tiim iilkeler bu basarisini lojistik faktorlere bor¢ludur

(www.millermagazine.com, 2020). Ticaret yapan isletmeler, tedarik zincirinde



http://www.millermagazine.com/

yasanacak degisimlere ve ihtiyaglara hizli bir sekilde ayak uydurabilecek lojistik

sisteme sahip olmalidirlar.

Diinya da lojistik sektoriindeki oncii tilkelere bakildiginda, ekonomik olarak
gelisimini tamamlamus iilkelerden olusmaktadir. Ulkelerin lojistik performanslarinin,
ilkelerin gelismislik diizeyleriyle dogru orantili oldugunu sdylemek yerinde
olacaktir. Diinyada yasanan gelismelerden Tiirkiye’de paymi almakta, zamanla
diinyadaki ticaret hacmiyle paralel olarak dis ticaret hacmini gelistirmekte ayni
zamanda ekonomik biiyiimesini de siirdiirmektedir. Ulkemizin cografi konumu tiim
tasima modlarmin kullanimina olanak sagladigindan, mevcut altyapilara yenilerini
ekleyerek lojistik sektoriinde oncii ve giicli tlkelerden biri olma yolunda
ilerleyecektir. Bu sayede iilke ekonomisi diinyada yasanan ve yasanabilecek
krizlerden daha az etkilenecek, ekonomik biiyiimesini ve kalkinmasini saglayacaktir.

Bunun da yolu etkin bir lojistik sistem siirecinden gegmektedir (Erdal, 2005: 17).



BIRINCI BOLUM
LOJISTIiK SURECLER
1.1. Lojistik Tamimi, Kapsami ve Tarihsel Gelisimi

Lojistik giliniimiizde iiriinlerin tiiketicisine ulagsmasinda neredeyse en Onemli
faktordir. Ciinkii hammaddelerin nihai mal olarak ilk tliketicisinden son tiiketicisine
ulagsmasindaki tiim islemler lojistik siireglerden gegmektedir. Lojistik siireglerin amaci
tirtinlerin, hammadde kaynagindan son kullanicisina ulasincaya kadar gerekli tiim
hizmet ve faaliyetleri yerine getirmektir. Uriinlerin temini, siparis islemleri, bilgi
iletimi, tagima, stoklama, paketleme, depolama, sigortalama, malzeme tasima gibi
faaliyetler, tim bu siirecin y0Onetimi ve operasyonlarin gergeklesmesinde gerekli

bilgilerin saglanmasi lojistik faktoriiniin igerisinde yer almaktadir.

(mantik) ve statics (istatistik) kelimelerinin birlesimidir. Anlam olarak logictics
kelimesine, mantikli hesap, gibi bir anlam yiiklenebilir. Ayrica Yunan kaynaklarinda

“logistikos” kelimesinden gelmekte ve ‘‘hesap yapma bilimi’’ olarak ge¢mektedir.

Lojistik kavraminin gelisimine bakildiginda ilk 6nce askeri bir terim olarak
kullanildigi goriilmektedir. M.O. 5. yiizyllda yazildigi tahmin edilen bazi Cin
kaynaklarinda lojistik faaliyetlerden bahsedilmektedir (Canitez, 2009: 36). Askeri
alanda yapilan operasyonel faaliyetlerde, ordu ihtiyaglarini karsilamak, yiyecek igecek
ve cephane temininin yapilmast ve bunlarin depolanmasi ayrica tiim bunlarin

planlanmasi i¢in lojistik faaliyetlerden yararlanilmistir.

Askeri alanda saglanan basarilar sonucunda 1900’1l yillarda lojistik Onceleri
sadece tarim {irlinlerinin temini ve dagitimi i¢in kullanilmis ve nakliye adi altinda
anilmaya baglamistir. 1960’l1 yillardan sonra pazarlamada yasanan sorunlar ve
darbogazlar lojistige ilgiyi artirmistir. Nakliyenin gelismesi sonucunda ekonominin de
iyiye gitmesi ekonomistlerin ilgisini ¢ekmis ve yazilan makaleler sonucunda lojistik
kavrami literatiirdeki yerini almis ve dikkatleri iizerine ¢ekmistir.  Firmalarin
verimliliklerini artirmanin yolunun lojistikten gectigi belirtilmis ancak bu 1980°li
yillardan sonra firma yoneticileri tarafindan fark edilmis ve artik geleneksel yontemler

terk edilmistir. 2000’11 yillardan sonra ise lojistik kavrami daha da firmalarin



verimlilikleri agisindan etkinlik kazanip tedarik zinciri yonetimi adi altinda anilmaya

baslanmugtir.

uygulanmasindan sonra biiyiik 6nem kazanmis ve basta ekonomi olmak iizere yonetim,
pazarlama, politik bilimler, sosyoloji, matematik ve miihendislik gibi bir¢ok bilim dali

ile baglantis1 olan bir disiplinler arasi bir bilim haline gelmistir (Stock, 1997: 518).

Stock (1997) lojistik olgusunu iktisat bilimi ile iligkisini farkli teorilerle

aciklamistir. Bunlar siralayacak olursak:

Fayda-Maliyet Analizi: Yatirim projelerini etkinlik yoniinden degerlendirilmesi,
topluma en yiiksek fayday1 saglayacak olan projelerin se¢imi veya projelerin dncelik
sirasinin tespiti noktasinda 6nem arz eden ve kullanilan Fayda-Maliyet analizinden,
lojistik uygulamalarinda denge ve biit¢ce analizlerinin belirlenmesi konusunda

yararlanilmaktadir.

Girdi-Cikt1 Analizi: Endiistriler arasindaki mal ve hizmet akimlarini gosteren,
bunun i¢inde girdi ¢ikt1 tablolarindan yararlanan ve boylelikle endiistriler arasindaki
iliskileri tespit etmede kullanilan bir analiz yontemidir. Iliskilerin tespit edilmesinin
yaninda birbirleriyle bagimliliklarinin da Ol¢iilmesinde de kullanilmaktadir. Lojistik
acisindan bakildiginda ise bu analizden, lojistik karar mekanizmalarinin etkin
caligmalarinda, lojistik uygulamalarin planlanmasinin yapilmasinda yonlendirici ve yol

gosterici olmasindan yararlanilmaktadir.

Pareto Etkinligi: Bir ekonomideki tiretim ya da tiikketimde meydana gelecek bir
degisikligin, hi¢ kimseyi kotli duruma diisiirmeden en az bir kisinin durumunu daha iyi
hale getirilmesini ifade eden bir denge durumudur. Ekonomideki tiim taraflarin {iretici,
tiketici, Uretim faktorlerinin sahiplerinin esanli bir denge durumlarindan s6z
edilmektedir. Lojistik uygulamalarda ise envanter, malzeme yonetimi, stok yonetimi

gibi lojistik faaliyetlerde Pareto Etkinliginden yararlanilmaktadir.

Uriin Yasam Déngiisii Teorisi: Bir {iriiniin iiretilmesinde kullanilacak cesitli
kaynaklarin,  llkeler arasindaki karsilastirmali {istiinliikklerinin  farkli  oldugunu
belirtmistir. Yasam donemi boyunca bu karsilagtirmali {istlinliikler ve kullanilan

kaynaklarin degisim halinde olacagini ifade etmektedir. Lojistik faaliyetlerdeki etkinlik



ve lojistik stratejilerinin kararlastirilmasi asamasinda 6nemli bir teori olarak yardimci

olmaktadir.

Fayda Teorisi: iktisat biliminde fayda, smirsiz olan insan ihtiyaclarmin mal ve
hizmetler tarafindan karsilanmasi durumudur. Tiiketici denge analizinde faydanin 6nemi
biiyiiktiir. Bu kapsamda, o6zellikle tiiketimi gerceklesen mal veya hizmetin lojistik
stireclerinde tedarikgilerin belirlenmesi, lojistik hizmetlerin arz1 ile tiiketicide mal veya

hizmete iliskin katma deger yaratilmasi konusunda Fayda Teorisi onem kazanmaktadir.

Kurulus Yeri Teorisi: Bu teoriye gore lretimin nerede yapilacagi, iretim
yapilacak firmanin nereye kurulacagi, yapilan {retimin hangi kosullar altinda
yapilacagini, firmanin hammadde tedarikinde katlanmasi gereken masraflarin, {liretim
maliyetinin ve pazarlama harcamalarinin, tiretimin optimal seviyesinde kalabilmesi igin
yer se¢iminin nasil yapilmasi gerektigini arastiran iktisat teorisidir. Bu kapsamda
lojistik uygulamalardan olan depo ve tesis yeri se¢iminde, bu teorinin kullanimi etkin

olmaktadir.

Mutlak Ustiinliikler Teorisi: Ulkeler kapali ekonomi durumuna gore daha karli
oldugu i¢in uluslararasi ticarete yonelmekte, hangi iilke hangi malin liretiminde mutlak
istlinliik sahibiyse o {irlinii ihra¢ etmektedir. Bu teori iilkelerin rekabet giicii elde
etmesinde biiyilk 6neme sahip olan uluslararasi ticaret faaliyetlerinin temeli olmustur.
Lojistik faaliyetleri en etkili ve en verimli kullanan iilkelerin bu hizmetleri diger
tilkelere ihra¢ ederek, uluslararasi pazarlarda rekabet istiinliigli elde etmesine yarar

saglayacaktir.

Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi: D. Ricardo tarafindan Mutlak Ustiinliikler
Teorisi’nin eksikliginden dolay1 gelistirilen Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi,
uluslararas1 ticareti savunarak, uluslararasi ticaret i¢in mutlak {stiinliigiin degil,
kargilagtirmali Gstiinliigiin gerekli ve yeterli oldugunu ifade etmektedir. Mutlak
Ustiinliikler Teorisi gibi uluslararasi rekabette iilkelerin giic elde etmesinde onemli bir

temel olusturmustur.

Rekabetgi Ustiinliikler: Bu teoride Porter, iilkelerin rekabet giicii elde etmesinde
firmalarin ve bulunduklar1 endistrilerin 6nemine deginmektedir. Firmalarin rekabet
istiinliigli saglayabilmesinin ve dis ticaret hacmini artirabilmesinin yolunun deger

yaratmaktan gectigini savunmustur. Firmalarin rekabet {istiinliikleri fiyat ve ya fiyat dis1



rekabet yollartyla olabilmektedir. Lojistik faaliyetlerde gerceklesecek bir inovasyon ile
deger yaratma konusunda bu teoriden faydalanilabilir. Sektorlerin rekabet ustiinliigi
saglamasinda kiimelenmenin 6nemine de yer verilen teoride, lojistik sektoriinde

firmalarin da kiimelenmesi i¢in bir temel olusturabilmektedir.

Yeni Ticaret Teorisi: Krugman’a ait olan bu teoride, bir bolge iginde yer alan
firmalar, alicilar, saticilar, sektor ile ilgili kuruluslar gibi iktisadi aktorlerin, sektorde yer
alan baska firmalarin ayn1 bolgeye gelmesinde etkili oldugu sdylenmektedir. Ortak bilgi
kaynaklari, yaratilan sinerji bilinci, bunlarin sonucunda olumlu digsalliklar yoluyla bir
cekim alan1 olusmaktadir. Dolayisiyla, lojistik kiimeler i¢inde sinerjinin olugmasi ve
lojistik kiimelerin sanayi sektdriine olan olumlu etkileri sayesinde teoriden

faydalanilmasi 6nemli olacaktir.

Nash Dengesi: Firmalarin, rakip firmalarin uyguladiklar1 stratejilere gore
secebilecekleri en iyi strateji olarak Nash Dengesi ifade edilmektedir. Bu yoniiyle

lojistik, karar mekanizmalarinda ve tedarikgi iligkilerinde etkili olmaktadir.

Firma Teorisi: Firmanin bulundugu piyasa tiiriine gore kar maksimizasyonu
hedefli stratejileri kapsamina almaktadir. Dolayisiyla lojistik stratejilerin belirlenmesi

ile 6nemli bir iliskiyi ifade etmektedir (Stock, 1997: 515-539).

Sekil 1°de goriildiigii tizere lojistik hizmetler 1960’11 yillarda ayr1 ayri ele
alimmig, 1980’li yillardan sonra bu hizmetler iki ana hizmet c¢atis1 altinda toplanmistir.
Talep, satin alma, ihtiya¢ planlamasi, iiretim planlamasi ve iiretim envanteri malzeme ve
ekipman yonetimi hizmeti altinda, envanter ve stok yonetimi, dagitim planlamasi,
siparis siireci, tagimacilik ve miisteri hizmetleri fiziksel dagitim hizmeti adi altinda
toplanmistir. Depolama, ellegleme ve paketleme ara hizmetler olarak devam etmistir.
1990’11 yillardan sonra ise tiim hizmetler lojistik ad1 altinda ve 2000°1i yillardan sonra

da tedarik zinciri yonetimi ad1 altinda toplanmistir (Hesse ve Rodrigue, 2004: 175).



Sekil 1. Lojistik Evrim Asamalari

1960°1ar
| Talep Tahmini )—
1980°ler
| Satin Alma I_ Malzeme
| ihtivac Planlamasi P = i p—
- Esipay 1990’lar 2000 ler
| Uretim Planlamasi P —
= Loiistik " Tedarik Zinciri

| Uretim Envanteri L

| Depolama

| Ellecleme

[

| Paketleme

| Envanter ve Stok

Bilgi Yonetimi

| Dagitim Planlamasi

Fiziksel

1 ]

| Siparis Siireci Dagitim —

| Pazarlama |

| Tasimacilik

L

| Miisteri Hizmetleri | Strateiik Planlama :

Kaynak: Hesse ve Rodrigue (2004: 175).

Lojistik bircok farkli tanimla agiklanmakta ve genelde nakliye ve tasimacilik
olarak algilanmaktadir. Bunun sebebi ise lojistik hizmetlerin en yaygiminin tasimacilik
ve nakliye olmasidir. Fakat lojistik tasima ve nakliye hizmetlerinden daha fazlasini,
yani tiiketici ihtiyaclarmin karsilanmasi amaciyla mamullerin, hizmetlerin ve bilgilerin
iiretim noktasindan tiikketim noktasina kadar verimli bir sekilde akisinin planlanmast,
uygulanmasi ve kontrol edilmesi hizmetlerini de kapsamaktadir. Dolayisiyla tasimacilik

ve nakliye uluslararasi ticaret s6z konusu oldugunda tek basina yeterli olmayacaktir.

Yapilan faaliyetler sonucunda lojistik bir hizmettir. Miisteri isteklerine gore
uygun Uretim yapilabilmesi i¢in, gerekli bilgilerin toplanmasini yani hammaddelerin
depolanmasini, envanter yonetimini, {iriinleri iiretim noktasindan tiiketim noktasina

taginmasini saglamaktadir (Bienstock vd., 1997: 32).

Genis anlamda lojistik kavramu, tedarik, iiretim ve dagitim faaliyetlerine yonelik
olarak, kaynaklarin tahsis edilmesi ve kontrolii siireci olarak tanimlanir (Canitez, 2009:

37).



.....

Dogru malzemenin, dogru miktarda, dogru durumda, dogru yerde, dogru zamanda,

dogru tiiketiciye, dogru fiyatla ulasmasidir (Orhan, 2003: 7).

Dis ticaret baglaminda yapilan bir baska tanimlamaya gore ise lojistik, nihai
mallarin belirli bir {icret karsiliginda miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak igin, {iretimin
yapildigi ihracat¢i ilkeden, tiikketim yeri olan ithalatg1 iilkeye gonderilmesini,
ulastirllmasimi  saglayan tiim hizmetlerin, faaliyetlerin ve bunlarin yOnetimidir

(Razzaque, 1996: 20).

Diinyanin en biiyiik lojistik organizasyonu olan Tedarik Zinciri Uzmanlari
Konseyi’nin (Council of Supply Chain Management Professionals, CSCMP) tanimina
gore lojistik, “Miisteri ihtiyaclar1 dogrultusunda hizmetlerle birlikte, iiriinlerin ve
bilgilerin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar etkili ve verimli bir sekilde tasinmasi
ve depolanmasini saglamak ve bunlar1 saglamak icin gerekli prosediirleri uygulama,
planlama ve denetleme siirecidir”. Giiniimiizde en ¢ok kabul goren tanimlama bu

sekildedir (www.cscmp.org, 2019).

ekonomik faaliyetlerde dnemli bir faktdr oldugu goriilmektedir. Ulkelerin gelismesinde
ve biiyiimesinde dig ticaretin katkisi biiyiiktiir ve {ilkeler icin gelir kaynagi ve doviz
girdisi saglamasi bakimindan oldukca 6nem arz etmektedir. Firmalarin etkin ve verimli
bir sekilde iiretim yapilabilmeleri ve diger iilkelerdeki firmalarla rekabet edebilmeleri

icin lojistik faaliyetlere ihtiya¢ duymaktadirlar.

1.2. Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik fonksiyonu isletmelerin en 6nemli fonksiyonlarindandir. Hangi sektor
olursa olsun firmalar tedarik faaliyeti yapmak zorundadir. Lojistik kavraminin
girmesiyle birlikte iyilesen ekonomi, firma sahiplerinin dikkatini bu yonde toplamaya
baslamistir. Aradan gecen siire¢ icerisinde oOzellikle 1950’li yillardan sonra artik
lojistigin ayr1 bir fonksiyonu olarak Tedarik Zinciri (TZ) kavrami akademisyenlerin
calismalar1 sonucunda literatlire girmeye baslamistir. Yapilan calismalar sonucunda

etkin kullanilan bir TZ sonucu firmalar verimliliklerinin arttiginin farkina varmiglardir.


http://www.cscmp.org/
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Kuskusuz ki TZ lojistigin énemli bir fonksiyonudur. ikisi birbirinden bagimsiz
diistiniilemez. Ciinkii firmalar TZ performansinin istenilen diizeyde verimli ve etkin
kullanilabilmesi i¢in lojistik fonksiyonlara ihtiya¢ duymaktadir. Tedarik zinciri lojistik

devam etmektedir (Mentzer vd., 1986: 55).

TZY satin alma, firma ici faaliyetler, dagitim, slire¢ entegrasyonu, planlama,
bilgi sistemlerinin biitiinlestirilmesi ve kontrol faaliyetlerinin koordinasyonu gibi

faaliyetleri kapsar.

Lojistik yonetimi (LY) ise irilinlerin olmast gereken yere ulastirilmasi igin
tagima, giimriikleme, elle¢leme vb. faaliyetleri entegre bicimde gerceklestirmektedir. Bu

yoniiyle TZY ve LY birbirinden ayrilmaktadir.

Tedarik kavrami, tiim isletmelerin en 6nemli fonksiyonlarindan biri oldugu i¢in
gerek ticari, gerek hizmet, gerek liretim isletmeleri vs. olsun tedarik faaliyetlerine
ihtiyag duymakta ve tedarik faaliyetlerini yapmak durumundadirlar. Ciinkii tedarik
fonksiyonu; istenilen girdinin, istenilen kalitede, dogru zaman ve uygun fiyatla tedarik

edilmesi anlamina gelmektedir.

Tedarik zinciri (TZ), tedarik¢i ile baslayip miisterilere kadar uzayan bir
organizasyondur. Tim isletmelerin  faaliyetlerini  kapsayan, hammaddenin
kaynaklarindan baglanarak temininin yapilmasi, tiretim tesislerine getirilmesi ve {iretim
stireglerinden gegirilip {irline doniistiiriillmesi ve son kullanicisina ulastirilmasini
kapsayan faaliyetler zinciridir. Tedarik zinciri hammaddelerin islenmesi ya da yari
mamul haline getirilmesiyle baslayip, iiriin haline getirilerek miisterilere ulastirilmasin

saglayan uygulamalar biitiniidir (Demirddgen ve Kiigiik, 2007: 2).

Yapilan tanimlamalara bakildiginda TZ kavrami sadece hammadde teminini
saglamakla kalmiyor ayn1 zamanda bunlar igin gerekli olan bilgileri toplayip, gerekli
kontrol iglemlerini de belli bir plan dogrultusunda yaparak temin, iiretim, dagitim vb.
faaliyetleri gerceklestirdigi sdylenebilir. Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY) ise, tedarik
zinciri boyunca {iriin ve bilgi akigini saglamakta ve boylece dogru iirlinler, dogru yer ve
dogru zamanda son alicisina teslim edilmektedir (Giannoccaro ve Pontrandolfo, 2002:
153).
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Tan ve digerlerine gore ise TZY,; gerekli ekipman ve {irlinlerin, olasi geri
dontisiim ve yeniden kullanim da dahil olmak tizere hammadde talebinden nihai iiriin
asamasina kadarki organizasyonu kapsayan, firma tedarikgilerinin siire¢lerinden
rekabet¢i yaklagimla teknoloji ve yeteneklerinden nasil yararlanilmasi gerektiginin
tizerine odaklanan ve geleneksel isletme i¢i faaliyetleri verimlilik ve etkinlik amaci ile

ticari ortakliklar kurarak yayan bir yonetim felsefesidir (Tan vd., 1998: 2).

Sekil 2. Klasik Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarikcile Tedarik Planlama Talep Planlama Miisteriler

Isletme

Ice Doniik Lojistik Disa Doniik Lojistik

Uretim/Dagitim Planlama

AL DEGER KAT SAT

Kaynak: Chuang ve Shaw (2000: 150).

Sekil 2°de, tedarik¢ilerin, isletmenin ve miisterilerin oldugu klasik tedarik zinciri
yonetimi gosterilmektedir. Isletme iki yonlii, miisterilerden talepleri toplayarak plan
yapmakta, tedarikcilerden de iirliniin ortaya cikabilmesi i¢in gerekli hammadde, nihai
{iriin vb. maddelerin tedarikini yapmay1 planlamaktadir. Isletme miisterilerden talepleri
toplayarak ve gerekli tedarik planlamasimi yaparak iiretim asamasina geg¢mektedir.
Isletmenin tedarikgileriyle olan iliskisi ige déniik lojistik, miisterilerle olan iliskisi ise
disa doniik lojistik olarak adlandirilmaktadir. Isletmenin tedarikcilerden aldig: iiriinleri,
deger katarak {iretip, bu lriinleri talep eden miisterilere {iriiniin dagitim planlamasini

yaparak, mali son kullanicisina teslim etmek tizere satis islemini bitirmektedir.

Stirekli malzeme ve bilgi akisinin gergeklestigi bir diger klasik tedarik zinciri
yonetimi de Sekil 3’te gosterilmektedir. Burada 6nemli olan nokta, iiretime taraf olan
tedarikei, iretici, toptanci, perakendeci ve miisterinin siirekli bir iletisim halinde

olmasidir.
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Sekil 3. Klasik Tedarik Zinciri Yonetimi

> Malzeme Ak E—

Ana kanal

Tedarikc;i'éZ' Uretici == Toptanci= Perakendecie=d  Miisteri

...................................................................................................

— Bilgi Alis E—

Kaynak: Chuang ve Shaw (2000: 150).

Sekil 2 ve Sekil 3 Kklasik tedarik zincirini gostermekte olup, tedarik zincirindeki
taraflar agikca gosterilmistir. Yapilan tanimlamalarla birlikte kisaca TZY; maliyetlerin
azaltilmast ile miisteri memnuniyetini artirmay: hedefleyen: tedarikgiler, tireticiler,
depolar ve magazalarla siirekli ve etkin bi¢imde koordine olup, dogru {iriiniin, dogru
zamanda dagitimmnin yapilabilmesi igin kullanilan bir yénetim bi¢imidir. Uriiniin ilk
kullanicisindan son kullanicisina ulasincaya kadar zincirdeki tiim birimlerin arasinda

bilgi akis1 gergeklesmektedir.

Giliniimiizde firmalarin rekabet giicii, firmalarin tedarik¢ilerine ve tedarik¢ilerin
de tedarikgilerine bagli hale gelmistir. Etkin ve verimli bir sekilde liretim yapmak i¢in

firmalarin TZ ne ihtiyaci her zaman olacaktir.

1.3. Lojistik Faaliyetler

Lojistik ekonominin kilit noktas1 haline gelmis ve bu kilit noktalardan birincisi,
firmalarin satin almis olduklar1 lojistik hizmetler maliyetlerinin biiyiikk kismini
olusturmustur. Ikincisi, lojistik ekonomi igerisinde mal ve hizmet akisin1 saglamaktadir.
Uretim faktorlerinin  bir araya getirilmesi, bunlarmn {iretilmesi, iiretimden sonra

miisteriye ulastirilmasi, satis sonrasi hizmet akisinin yapilmasi gibi bir¢cok alanda
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lojistik sektorii firmalar1 etkilemektedir. Aklimiza gelebilecek her tiirlii ekonomik

faaliyetlerde lojistik sektorii onemli bir yer arz etmektedir.

Giliniimliz diinyas1 ve is hayat1 siirekli degismekte ve gelismektedir. Bu
degisimlere ve gelismelere karsi isletmelerin hizli ve akiskan bir bigimde cevap vermesi

gerekli hale gelmistir (Kasimoglu, 2002: 4).

Lojistik faaliyetler; firmalarin karlilik oranlarini artirabilmeleri i¢in, mal ve
hizmetlerin uygun yere, uygun sekilde ve uygun zamanda fiziksel akiglarinin
yiiriitiilmesi ve kontroliinlin saglanmasi i¢in yapilmasi gereken siiregleri kapsayan bir

sistemdir (Bilginer, 2008: 279).

Ulusal ya da uluslararast pazarlamaci sirketleri, lojistik faaliyetlerini
gerceklestirebilmek  i¢in  makro ve mikro yapilardaki lojistik  sistemlerine

basvurmaktadirlar.

. Mikro agidan lojistik, ulusal ya da uluslararasi pazarlamaci sirketlerin
kendi iclerinde bilgi, malzeme, envanter gibi faaliyetlerin yiiriitiilmesiyle
ilgilenir.
. Makro agidan, firmalarin diger firmalarla ve miisterilerle arasindaki
gerceklesen ya da gerceklesecek olan lojistik faaliyetlerle ilgilenmektedir.
Yani, diger firmalarin ve ticaret yapilan iilkelerin lojistik sistemlerinin bir
biitiin olarak arastirilmasi, ¢ikis ya da varis iilkelerindeki ulastirma altyapilar
ve ulastirma modlarinin (denizyolu, havayolu, karayolu, demiryolu vb.)
durumlari, tlkelerin depolama kosullari, lojistik teknolojileri gibi birgok

lojistik faaliyetler hakkinda bilgiler toplanmaktadir.

Lojistik faaliyetlerin hangi islemleri icerdigini agiklayan birgok goriis vardir.
Lojistik faaliyetlerde bulunmasi gereken iglemleri Lambert ve arkadaslari asagidaki gibi

siralamiglardir;

e Miisteri Hizmetleri

e Talep Tahmini

e Envanter Yonetimi

e Dagitim lletisimleri

e Ellecleme
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e Siparis Isleme

e Ambalajlama-Paketleme

e Parca ve Servis Destegi

e Tesis ve Depo Se¢imi

e Satin Alma

e Antrepo ve Depolama

e Geri Donmiis Mallar1 Elle¢leme

e Ters Lojistik

e Ulastirma (Lambert vd., 1998: 15).

Bir baska goriise gore ise lojistik faaliyetler:

e Bilgi ve Kontrol

e Fiziksel Tagimanin Planlanmasi

o Fiziksel Tasima

e Talep Tahminlerinin Gergeklestirilmesi

e Siparis Siirecinin Y &netilmesi

e Ambalajlama-Paketleme, Yiikleme, Bosaltma
e Depolama

o Kalite Kontrol Ve Gozetim

e Miisteri Hizmetleri Yonetim (Razzaque, 1996: 24-26).

Keskin (2011) lojistik faaliyetleri alanlar1 ve 6gelerini asagidaki gibi siralamistir;

.....

. Lojistigin Baslangi¢c Asamasi
o Kaynak Tespiti Ve Tahsisi
o Lojistik Proje Yonetimi
¢ Siparis Siireci

¢ Ihtiyag Tespiti

o Firma Lojistigi
o Envanter, Malzeme, Stok Y Onetimi
o Talep Tahmini
o Tedarik Yonetimi
o Satin Alma Y 6netimi

o Misteri Hizmetleri



o

o

Muayene, Test ve Kabul Faaliyetleri
Kalite Kontrol Faaliyetleri

.....

o Yiikleme

o Yenilestirme faaliyetleri
o Yedek parca destegi

o Ters lojistik

o Ellegleme

o) Bakim, onarim

o Depolama

o Ambalajlama-paketleme
Ulastirma Lojistigi

¢ Nakliye Faaliyetleri

o Ulastirma Destek Plani
o Arag Gereg Se¢im

o Mod Se¢imi

¢ Filo Yénetimi, Arag Takip Ve Izleme

Lojistik Tesis-Emlak

(@]

o

o

o

o

o

Cevresel Etkiler

Tesis Sec¢imi

Emlagin Yapimi ve Satin Alma

Depo, Uretim Yeri Dizayni, Bakim Yeri
Atik Yonetimi

Fiziki Giivenlik

Lojistik Bilisim

o

o

o

Bilisim Teknolojileri Uriinleri
Yazilimlar

Matematik Modlar.
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Yonetim Bilisenleri

Uygulama

Lojistik Yonetimi

Planlama
Lojistigin Girdileri
Insan Kaynaklari
Dogal Kaynaklar

Finansal Kaynaklar

Bilgi Kaynaklar1 —

®  Miisteri Hizmetleri
e  Talep Tahmini

®  Satin Alma

e  Stok Kontrol

®  Malzeme Tasima

®  Siparis Kabul isleme

®  Yedek Parga Ve Servis Destek

Hammadde

Yar1 Mamul

Nihai Uriin

Kontrol

Lojistigin Ciktilart

Pazarda Rekabet Avantaji

Zaman ve Yer Faydalari

Miisteriye Zamaninda Teslim

Sahip Olma Faydas1

Lojistik Faaliyetler

Tesis Ve Depo Yeri Se¢imi
Tedarik

Paketleme

Geri Dénen Uriinleri Tagima
Iskarta Ve Atik Yonetimi
Nakliye

Depolama

Kaynak: Lambert vd. (1998: 5).

Yukaridaki tanimlamalardan ve Sekil 4’ten de anlasilacag tizere lojistik sektori

cok genis bir hizmet yelpazesine sahiptir. Siralanan lojistik faaliyetlerinin amaci tiriiniin

iiretim agsamasindan tiilketim asamasina kadarki kaynak aktarimini kusursuz bi¢imde

gerceklestirmektir. Bunlarin gerceklestirilebilmesi icin ulusal ya da uluslararasi

firmalarin sahip olduklar1 lojistik sisteminin bu faaliyetleri gerceklestirebilecek

altyapiya ve islevsellige sahip olmas1 gerekmektedir. Her firmanin kendi ihtiyaglarina

gore bir lojistik yonetimi olusturabilir. Her firmada olmasi gereken temel lojistik

kavramlarini siralamak gerekirse;
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. Miisteri Hizmetleri

o Talep Planlama ve Takibi

. Siparisin Islenmesi

o Malzeme ve Envanter Y onetimi
o Ambalajlama ve Paketleme

. Tesis, Yer ve Depo Se¢imi

o Tersine Lojistik

J Tasimacilik ve Dagitim

o Depolama ve Antrepo Islemleri

. Ellecleme
o Sigortalama

° Gumrikleme
olarak siralamak miimkindiir.

1.3.1. Miisteri Hizmetleri

Miisteri hizmetleri bileseni, lojistik yonetim felsefesinde her seyin dogru
yapilmasi i¢in miisteri ¢esitliliginin, {irlin pazarlamanin, siire¢ ve malzemelerin tam
anlamiyla tanimlanip tiim sistemde toplam kalite anlayis1 kapsaminda lojistik

performansinin artirilmasini hedeflemektedir (Giirdal, 2006: 13).

Lojistik karmasinin nasil yapilanmasi gerektigini belirleyen, firmalarin
miisterileri ve ¢alisanlar1 iizerinde dogrudan etkili olan miisteri hizmetleri kararlari,
piyasa ve pazar sartlarina gore diizenlenmelidir. Miisteri hizmetleri herhangi bir lojistik
sisteminin en Onemli faktorii oldugundan, miisteriler ile olan iligkiler firmalarin pazar
paylarini, maliyetlerini dolayisiyla karlilik diizeylerini dogrudan etkilemektedir. Miisteri
hizmetleri bir lojistik sistemin bir iirlin veya hizmet i¢in sagladigi konum ve faydasinin
bir Olg¢iitii; satis Oncesi, satis sirasinda ve satig sonrast hizmetlerin tamamini kapsayan

islemlerin biitiiniidiir (Guardin, 2002: 32).

Iyi bir miisteri hizmetleri stratejisi; miisteri taleplerine yonelik yok satmama
durumunu, istenmesi muhtemel {iriinlerin stokta bulundurulmasi, zamaninda ve diizenli
bir sekilde teslimatin yapilmasini, teknik yardim ve satig sonrasi hizmetlerinin olmasini,

faturalama ve bilgi yonetiminin diizglin ve tutarli olmasini, miisterilere verilen sozlerin
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tutulmasini, misteri iliskileri servisinin kaliteli ve siireklili§inin saglanmasi gibi

faktorleri icinde bulundurmalidir.

1.3.2. Talep Planlama ve Takibi

Firmalar, mal veya hizmetlere ne kadar talep olacagini bilmeden iiretim
yapamazlar. Artan rekabet kosullarinda kiiresel pazarda firmalarin tutunabilmeleri i¢in
tiretimden Once talep planlamasi yaparak mal ve hizmetlerin ne kadar {iretilecegi tahmin
edilmelidir. Ciinkii talep tahminleri isletmelerin tiretim seviyesinin belirlenmesinde aktif

rol oynamaktadir.
Talep tahmini ve planlanmast;

. Gelecekte talep edilecek ya da edilmesi muhtemel olan mal ve
hizmetlerin 6nceden belirlenmesi,
o Bu mal ve hizmetlerin iiretilebilmesi i¢in gerekli olan hammadde, yar1

mamul gibi malzemelerin 6nceden belirlenmesi islemidir.

Talep tahminiyle, miisteri istek ve arzularmma ge¢ kalmadan zamaninda cevap
verilmesi, maliyet ve stok gibi kalemlerin en iyi duruma getirilmesi amaglanmaktadir.
Hangi {irliniin {iretilecegi, iiretilecek iirline olacak taleplerin ne olacagi, bu taleplerin
hangi donemlerde yogunlasacagi yapilan talep tahminleriyle yorumlanmaktadir (Tanyas
ve Baskak: 2006: 72).

Talep tahmini yapilirken dikkat edilmesi gerekilen hususlar;

. Tahminlerin kesin dogrular1 vermeyecegini, hata payinin olacagini,

. Miktar ve c¢esit bakimindan c¢ok olan f{irlin gruplarinda yapilan
tahminlerin daha saglikli sonuclar verecegini,

. Kisa donemler igin yapilan tahminlerin uzun donem i¢in yapilan
tahminlerden daha dogru sonuglar verecegini,

. Yapilan tahminlerin, kesin talep miktarini vermeyecegini,

J Yapilacak olan talep tahminlerinde kullanilacak yontemlerin 6nceden test

edilmesinin 6nem arz ettigi,

seklinde siralanmalidir (Toomey, 1996: 41).
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1.3.3. Siparis Yonetimi

Lojistik siire¢lerde miisterilerle olan lojistik iletisimi firmalar agisindan hayati
onem teskil etmektedir. Kesin, cabuk ve akilci bir iletisim basarili bir lojistik

yonetiminin temelini olusturur (Stock ve Lambert, 2001: 18).

Firma ve organizasyonlarin etkinligi izerinde rol oynayan siireclerden bir tanesi
de siire¢ yonetim siirecidir. Siparislerin yonetimi lojistik olaylar1 baglatan bilginin siire¢

icinde akigidir (Timur, 1988: 91).

Etkin bir siparig yonetimi i¢in uygun iletisim sistemleri yonetimi ve iletisim
sistemleri yonetimi bilgi ve becerisi gereklidir. Maliyetler ve miisteri tatmininin
saglanmasi siparis siirecinin etkin bir sekilde yiriitiilmesine baglidir. Etkin bir Siparis

yonetiminin fonksiyonlarini agagidaki gibi siralamak miimkiindiir;

. Siparis Alimi1-Kabulii

o Siparis Girisi

J Siparigin Dogrulugunun Tespit Edilmesi

o Kredi Durumuna Bakilmasi

. Stok Durumunun Kontrol Edilmesi

o Alman Siparisin Hazirlanmasi

. Onaylanmasi

o Modifiye Edilmesi

o Askiya Alinmasi

o Fiyatinin Ve Promosyon Durumunun G6zden Gegirilmesi
. Yiikleme Noktasinin Belirlenmesi

. Gerekli Evraklarin Hazirlanmasi

. Yiiklemenin Gergeklestirilmesi

. Siparisin Durumu Hakkinda Bilgi Alinmasi
. Sevkiyatin Gergeklesmesi

e  Hizmet Seviyesi Ol¢iimii

° Hizmetin Kalitesi Ol¢iimii

. Siirekli Gelisimin Saglanmasi

e  ladelerin Almmasi (Coyle vd., 2003: 5).
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Siparis yonetimi i¢inde barindirdig1 kalemlere bakildiginda anlagilacag: tizerine
oldukca kapsamli bir lojistik siiregtir. Iyi bir siparis yonetim yapisi maliyet ve zaman
acisindan kazang saglamaktadir. Siparisin verilmesi ile sevkiyatin yapilmasi arasindaki
siireclerin miisteri istek ve arzularina gore yapilmasi siireclerini i¢inde barindirmakta ve

miisteri memnuniyeti a¢isindan da olduk¢a miihim bir lojistik faktordiir.

1.3.4. Malzeme ve Envanter Yonetimi

Malzeme ve envanter yonetimi de lojistik faaliyetlerin bir koludur. Malzeme
yonetimi; iirlin ve hizmetlerin {iretilebilmesi i¢in gerekli olan malzeme, hammadde, yar1
mamul ve iriinlerin tanimlamalarinin yapilmast ve bunlarin detayli bir sekilde
yonetilmesidir. Malzeme yonetimi isletmelere oldukca yararli hizmetler saglamaktadir.
Malzeme tanimlamalarinin yapilmasi, stok planlamasi ve temel stok yonetimi
gereksinimlerinin  karsilanmasi, malzeme biitgesinin ayarlanmas1 ve maliyet
analizlerinin yapilmasi, depo giris ve ¢ikis islemlerinin takibi, tasima, depolama gibi

hizmetleri i¢inde barindirarak lojistik faaliyetlerin bir¢ok alaninda etkili olmaktadir.

Malzeme yonetimi faktoriiniin Onemi giiniimiizde daha da belirgin hale
gelmistir. Giiniimiiz teknolojisine ve miisteri taleplerine bagli olarak yeni anlayislar
gelismis ve bu gelismelerden biri olan tam zamaninda (JIT: just in time) iretim
sistemleri anlayisiyla, tam zamaninda iiretim sistemleri geliserek iiriin ¢esitliliklerindeki
artig, uriin raf Omiirlerinin kisalmasi gibi hizli degisimler karsisinda, taleplere hizli

cevap vermek amaglanmistir.

Malzeme yonetimi sayesinde iiretim i¢in gerekli olan; malzeme, isglicii, makine
ve techizat gibi girdilerin belirlenmesi sistematik bir hal almistir. Bu sistem ileride
olusabilecek kaynak eksikliklerinin Oniine gegilebilmesine, minimum diizeyde stok
bulundurulmasina boylelikle depolama maliyetlerini en aza indirmeye olanak

saglamaktadir.

Malzeme yonetimi i¢in kaynak planlamasinin dengeli olabilmesi etkili bir stok
yonetimine baglidir. Etkin bir stok yonetimi, stokta olmayan {iriin, stok azlig1 ve stokta
irtin bulundurma oranlarmi en aza indirmeyi amacglamaktadir. Stok kayitlarinin
tutulmasi, stok takibinin yapilmasi, depo ve ambarlar arasinda gergeklesen malzeme
transfer ile ilgili bilgilerinin diizenli kayitlarinin tutulmasi, stok tutma ve siparis verme

maliyetlerinin takibinin yapilmasi, olmasi gereken stok miktarinin diizenli olarak
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yeniden belirlenmesi gibi islemler gercek maliyetlerin ortaya ¢ikmasinda aktif rol

oynamaktadir.

Bir¢ok sektorde kullanilan ve her zaman sorun teskil eden stok yonetiminde
dikkat edilmesi gereken sey malzeme gereksinimidir. Malzemelerin istenilen zamanda,
istenilen miktarda, istenilen yerde, istenilen kalite ve 6zellikte olmas1 ve malzemelerden
ne kadar stok yapilmasi gerektigine kararin verilmesi stok yonetimine baglidir. Stok
yaparken, uygun ve yeterli depolama alanlari, tedarik ve stoklama masraflari, siparis ve
tedarik siirecleri, isletme sermayesini stok yapmaya elverisli olmasi gibi etkenler goz

oniinde bulundurulmalidir (Tanyas ve Baskak, 2006: 205).

Envanter yonetimi ise stoklarin yani sira makine ve demirbas malzemelerini de
icinde barindirmaktadir. Envanter yonetim sistemiyle tiim malzemelerin bilgi ve verileri
tutularak, tiretimde kullanilacak makine ve techizatin siirekli denetlenerek uzun 6miirlii
olmalarini saglamak, iiretkenliklerinin artirilmasini ve olusabilecek her tiirlii arizalara

kars1 dnceden onlem alinmasi hedeflenmektedir.

Ayrica envanter yoOnetiminin temel amaci envanter maliyetlerini azaltirken
kalitenin  diismesini  engellemek ve miisteri taleplerini minimum stokla

karsilayabilmektir.

1.3.5. Ambalajlama/Paketleme

Ambalaj ya da paketleme olarak da bilinen bu iglem, hem lojistik de hem de
pazarlamada onemli bir isleve sahip ve gilinlimiizde neredeyse tiim sanayi dallarinda
kullanilmaktadir. Ambalajlama yada diger adiyla paketleme; bir {iriiniin, lreticiden
nihai tiiketicisine ulasana kadarki gecen tiim siirecler boyunca giivenli ulagiminin
saglanmast ve bilgi iletisimin kurulabilmesi i¢in kullanilan koruyucu araglarin tiimii

seklinde tanimlanmaktadir (Berkowitz vd., 1994: 338).

Ambalajlama giinliimiiz is diinyasinda pazarlama ve tasima gibi nedenlerden
dolayr bilyiikk &neme sahiptir. Uriinlerin kolay tasmabilmesi, depolanabilmesi,
satilabilmesi, tamamen atitk ve ya geri doniisime tabi olabilecek malzemeyle

kaplanmasi, sarilmasi, drtiilmesi ya da birlestirilmesidir (Tek ve Ozgiil, 2008: 557).
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Lojistik faaliyetlerde farkli sekillerde ambalajlama yapilabilir. Nitekim
ambalajlamada asagidaki gibi ti¢ degisik materyalin kullanimi s6z konusudur (Tek ve

Ozgiil, 2008: 557):

J Birincil ambalaj; Uriinii dogrudan igine alan ilk, asil, i¢ ambalajdur.
Tiiketici ambalaj1 veya i¢ ambalaj da denilir. Dokme olarak satilan iiriinler,
birim ambalajsiz olup genelde ¢uval gibi genis materyallere konulurlar.

. Ikincil ambalaj; Birincil ambalaji koruyan ve iiriin kullanilacagi zaman
atilan materyaldir.

. Yiikleme ya da nakliye ambalaji: Depolama, tasima ve tanimmma igin
kullanilan materyaldir. Ornegin, koli, kutu, karton ve kasadir. Bunun
disinda belirli ambalajlarin bir araya getirilmesine veya birden ¢ok ana

karton igeren yiiklere “konteyner” denir.

Giintimiizde ambalajlamanin;  “Koruyuculuk, dikkat ¢ekme, tanitma,
bilgilendirme, sunma, fiyat ayarlama, ve anlasmazliklari 6nleme” gibi fonksiyonlari
vardir (Assael, 1993: 396).

Lojistik agidan paketleme, iiriinlerin tasinmasi ve depolanmasi sirasinda zarar
gormesini engelleyecek sekilde yapilan islemleri kapsamaktadir. Uygun paketlemeyle
kolay tasima ve depolama faaliyetlerine olanak saglayarak, malzeme isleme

maliyetlerinin azaltilmasina yardimci olmaktadir.

Pazarlama acisindan paketleme, bir reklam islevi gérmektedir. Uriiniin sekli,
agirligi, rengi, misteriyi etkileyen bilgiler ve iriin hakkindaki bilgileri icerir. Ambalaj

bir anlamda mallarin elbisesidir (Giinay, 1998: 45).

Paketlemenin dikkatli ve titiz bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. Ozellikle
uluslararas1 ticarette iilkeden iilkeye farklilik teskil edebilecek faktorler dikkate
alinmaldir. Uriiniin giris yapacag iilke ve ya iilkelerin ambalajlama ile ilgili yasal
diizenlemeleri iyi bilinmelidir. Uriiniin hangi ulastirma tiiriiyle tasinacag, iilkelerin
iklim kosullari, ulasimda gegecek siire ve aktarma sayisi gbéz Oniine alinarak
paketlemenin uygun ve dogru bigimde yapilmasi, Uriinlerin varig yerine saglam bir
sekilde ulagsmasina biiyiik katki saglamaktadir. Ayrica ambalajlamada kullanilan
malzemelerin maliyetine dikkat edilmeli, kullanilan ambalajlarin ¢evreye uyumlu ve

yeniden iglenebilir 6zellikte olmasina 6zen gosterilmelidir.
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Ambalajlanmig triinler dogru bir sekilde etiketlenmelidir. Genellikle tirtinlerin
icerigi, tasima, kullanma, stoklama, ellecleme sartlari, hatta geri doniisiim yontemleri bu
etiketin iizerinde gosterilmektedir. Tek ve Ozgiil, etiketlemeyi de “marka etiketi”,
“tanimlayici etiketler” ve “dereceleme etiketleri” olmak {izere ii¢ ana gruba ayirmistir

(Tek ve Ozgiil, 2008: 332).

1.3.6. Tesis/ Yer Sec¢imi

Fabrika ve depo gibi mekansal yerlerin belirlenmesinde ve lojistik faaliyetlerin
etkin ve verimli bir sekilde gergeklestirilebilmesinde tesis (yer) se¢imi faktoriiniin
Oonemi biiyiiktiir. Tesislerin tiretim i¢in kullanilacak materyallere olan yakinligiyla son
tiiketicisine gitmek i¢in pazar olanaklarina yakinlig1 tasima maliyetlerini etkilemektedir.
Bolgeden bolgeye degisebilen ulastirma olanaklarina, istenilen yer ve zamanda
erisilmesi isletmeler icin bazen bir avantaj niteliginde olup bazen de dezavantaj
niteliginde olmaktadir. Tesis se¢iminde bu faktorler dikkate alinmasi gereken

konulardandir.

Verimliligin artirilmasi i¢in dirlinlerin ulagtirma maliyetlerinin diisiik olmasi
gerekmekte ve bu da etkin bir tesis (yer) se¢iminden ge¢mektedir. Tesis segimi
degistirilmesi zor yap1 ve sistemlerin olugsmasinda rol oynadigindan, dogru kararlar

almak isletme lehine olacaktir.

1.3.7. Ulastirma

Ulastirma, insanlarin, mallarin, hizmetlerin ve bilgilerin bir noktadan baska bir
noktaya hizla ve giivenle taginmasi islemidir. Lojistik faaliyetler iginde 6nemli bir yer
tutan ulastirma, tasimacilik, sevkiyat, dagitim, transportasyon, nakliye gibi kavramlarla
da ifade edilmektedir. Lojistik faaliyet kapsaminda ulastirmanin amaci iriinlerin
tiretildigi yerden ihtiya¢ duyulan yerlere fiziksel hareketinin saglanmasi ve bu siirecin

en dogru, en hizli ve en ekonomik yontemlerle gergeklestirilmesidir.

Yer ve zaman faydast bakimindan ulastirma, ihtiyaglar karsilamada belirleyici
bir faktdor olmanin yaninda isletmeler agisindan bir tatmin aracidir. Ulastirmanin
isletmelerin lojistik sistemlerinde yer almasinin haricinde ekonomik, sosyal ve politik
fonksiyonlar1 da vardir. Ulastirmanin ekonomik fonksiyonu; birbirinden uzak
noktalarda bulunan lokasyonlara iiretilen mallarin arzini, o mallar1 talep eden piyasalara

tasimak ve bolgelerarasi isbdliimiiniin uzmanlagmasina yardimer olma islevlerine
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sahiptir. Bu olgudan yola ¢ikarak ulastirmanin mekan faydasi saglayan bir faaliyet
bi¢cimi oldugu kabul edilebilir (TOBB, 1993: 2). Giiniimiiz ekonomisinde etkin bir
ulastirma politikasi, kaynak ve gelir dagilimlarini, biiylime hizim etkileyen bir faktor
oldugundan, mal ve hizmetlerin en etkin en verimli ve en ucuz sekilde ulastirilmasina
baghidir. Ulastirmanin sosyal fonksiyonu, iilke geneline niifusun dengeli dagilmasiyla
isgliciiniin belli noktalarda toplanmasinin 6niine gegerek, diger yerlesim yerlerinin de
gelismesine katki saglamaktadir. Ulastirmanin politik fonksiyonuyla {ilkelerin ulasim
sistemlerinin etkin ve kaliteli olmas1 gerektigi vurgulanmaktadir. Nitekim ulastirma
sistemlerinin etkinlik ve kalitesi tilkelerin gelismislik gostergesi olarak algilanmaktadir.
Ulkelerin savunma ve giivenlik sistemlerinde ulastirmanin énemi daha da 6n plana

¢ikmaktadir (Saat¢ioglu, 2006: 18).

Ulastirma faaliyetleri igletmelerin lojistik sistemleri i¢indeki en fazla maliyete
sahip departmandir. Toplam lojistik faaliyet maliyetlerinin, yaklasik olarak tigte biri ile
ticte ikisini ulagtirma faaliyetleri olusturmaktadir (Ballou, 2003: 8). Bu sebeple ulusal
ya da uluslararasi tasimaya s6z konusu olan mal ve hizmetlerin hangi tasima modu ile
tagimacag1 onemli bir karar verme asamasidir. Karar verilirken dikkat edilmesi gereken
husus, her zaman en ucuz ulastirma sisteminin en iyisi olmadigidir. Ciinkii ucuz
maliyetle tasitilmak istenen mal ve hizmetler isletmeye daha fazla maliyete sebep
olabilir. Tasinacak unsurlarin paketlenmesi, hangi tip ulastirma modunun kullanilacagi,
envanter se¢imi, miisteri servisi gibi lojistik faaliyetler ulastirma maliyetini
etkilemektedir. Tasimacilik ve ticarette kareler kurali olarak bilinen “Lardner Kurali”
tasima maliyetleri yariya indirilirse {riinlerin sunulabilecegi pazar alaninin 4 kat

artacagini ifade etmektedir (www.lojistiksozluk.com, 2020). Ulastirmaya iliskin dikkat

edilmesi gereken hususlar1 Johnson vd. (1998) asagidaki gibi maddelemislerdir;

e Ulastirma maliyetleri firma fabrikalarinin, depolarimin, saticilarin ve
miisterilerin konumundan dogrudan etkilenmektedir,

e Envanter ihtiyaglar1 kullanilan ulasim seklinden etkilenmektedir.

e Secilen tasima sekline gore ambalajlama yapilmaktadir ve tastyicilarin
siiflandirilmasini etkileyen kurallar siklikla paket se¢imi ilizerinde de etkili

olmaktadirlar,
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e Kullanilan tastyict tipi, yliikleme ve bosaltma ekipmanlari, limanlar ve alind1
belgeleri gibi faktorler, iiretici kurulusun tagimakta oldugu ekipmanin tiirti
tizerinde belirleyici 6zellik tagimaktadir,

e Miisteri servis amaglari, saticilar tarafindan secilen tasiyict tipleri

etkilemektedir (Johnson vd., 1998: 173).

Bir sektor olarak ulastirma faaliyetlerine bakildiginda, ulastirma talebinin
miimkiin oldugunda kisa siirede, en az maliyetle giivenli bir sekilde yapilmasidir. Tim
ulastirma sistemlerinin koordineli bir sekilde calismast bu amaca ulasilmasini

kolaylagtirmaktadir.

Ulastirma faaliyetlerinin gerceklestirilmesinde farkli ulastirma modlarindan

yararlanilmaktadir. Bu modlar;

e Karayolu Tagimaciligi
e Denizyolu Tagimaciligi
e Demiryolu Tagimacilig
e Havayolu Tagimacilig

e Boru Hatt1 Tagimaciligi.

Tablo 1’de, ulastirma sistemlerinin ozelliklerine gore, tasima sistemlerinin
maliyet, hiz, giivenlik vb. unsurlarla karsilastirilmasi verilmistir. Bu sistemlerin art1 ve
eksi yonlerinin karsilastirilmasi, mal ve hizmetlerin tasinmasinda hangi ulastirma

modunun kullanilacagina karar verme agamasinda yararl olacaktir.

Tablo 1. Ulastirma Sistemlerinin Ozelliklerine Gore Karsilastirilmasi

Ulastirma Malivet Ulastirma Hizmet Mal Yiikleme Tarifeden
Modlar y Hiza Alam Cesitliligi Sikhig1 Bagimsizhk

Karayolu Yiiksek Hizli Gi (I)li Yiiksek Yiiksek Yiiksek

Denizyolu Gok Yavas Smirh Cok Yiiksek | Cok Diisiik Orta
Diisiik

Havayolu Cok Cok Hizli Genis Stnurlt Yiiksek Yiiksek
Yiiksek

Demiryolu Diisiik Yavas Sinirlt Yiiksek Diisiik Yiiksek

Boruyolu Diisiik Yava Gok Cok Sinirlt Orta Yiiksek

Y } 3 Sinirlt
Kaynak: Perreault ve McCarthy (1999: 330).
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Maliyet unsuru bakimindan havayolu tagimaciliginin en yiiksek maliyetli tagima
modu oldugunu gorebiliriz. Buna karsin maliyet orant en diisiik mod denizyolu
tasimaciligidir. Ancak ulastirma hizi bakimindan oldukga yavas bir hizmet sunmaktadir.
Hiz bakimindan yine havayolu tagimacili§i 6n plana ¢ikmakta ve onu karayolu takip
etmektedir. Hizmet alaninin genisligi bakimindan kapidan kapiya hizmet saglayabilen
karayollar1 en st siradadir. Mal cesitliligi, yani taginan yiikiin cinsine gore en fazla
tasima sekli denizyolu tasimaciligi ile yapilabilmektedir. Cesitlilik bakimindan boruyolu
ve havayolu tagima modlar1 smirl sayida iirlinlerin tasinmasia imkan saglamaktadir.
Karayollar1 ve demiryollart mal ¢esitliligi bakimindan tasima yapabilen modlardan
denizyolundan sonra karayolu ve demiryolu tasima modlari gelmektedir. Mallarin
yiikkleme sikligina bakildiginda karayollar1 ve havayollar1 yiiksek oranhdir. Ciinkii
stirekli bir sirkiilasyon igeresindedirler. Tarifeden bagimsizlik olarak denizyolu harig
diger tiim tasima modlarn tarifeden bagimsiz hareket edebilmektedirler. Toplu bir
sekilde tasimanin gergeklestigi denizyollari tagimaciliginda ise tarifeden bagimsizliktan
s0z etmek pek de miimkiin olmayacaktir. Tablo 1°de de goriildiigii lizere tasima
modlarinin  hepsi birbirinden farkli o6zellikler tasimakta ve hepsinin ayri ayri

ustiinlikleri bulunmaktadir.

1.3.7.1. Karayolu Tasimacihgi

Tiim diinyada en yaygin olarak kullanilan ve rekabetin en yogun oldugu tasima
tiriidiir. Her tiirli esyanin tagimabilmesi nedeniyle diinya yol istatistikleri gz Oniine
alindiginda karayolu tagimaciligina siirekli artan bir egilim oldugu goriilmektedir.
Karayolu tagimaciliginda denizyolu ve demiryolu tasimaciligina gore tasinan esyanin
zarar gorme riski en disiiktiir (Tokol, 1998: 121). Her tiirlii arazi yapisina uyabilmesi,
mal hizmetlerin, {iretim yerinden tliketim yerine, kapidan kapiya Kkesintisiz
ulagtirilmasia imkéan saglamaktadir. Karayollar1 giivenlik acisindan yeterli goriilmese
de, aktarmasiz tasimayi saglamasi, yolu kullananlarin hareket ve davranig serbestisi
vermesinden dolayr kisa mesafeli tagimacilikta avantajli bir sistem olarak
algilanmaktadir (Ergilin, 1985: 51). Glinlimiiz kosullarinda artan teknolojik gelismeler
ve karayolu tasimacilik araglarindaki sistemler sayesinde sadece ulusal degil
uluslararas1 tasimacilikta da karayolu tasimaciligi yapilabilmektedir. Ekonomik
kalkinmanin ve toplumsal refahin artmasinda rol oynayan karayolu tagimaciligi, birgcok
sektorle yakindan iliskili oldugundan sektdrde yasanacak geligsmeler tiim sektorleri

olumlu ya da olumsuz etkileyecektir.
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1.3.7.2. Denizyolu Tagimacihig

Agirlik ve deger bakimindan, uluslararas: ticarette en ¢cok kullanilan ve tercih
edilen ulastirma modudur. Kiiresel mal ticaretinin yaklasik %90°1 denizyolu tagimaciligi
ile yapilmaktadir. Maliyet agisindan diger ulastirma modlarina gore daha ucuz ve tasima
kapasitesi bakimindan diger ulastirma modlarina gére daha fazla yiikk tasima imkani
saglamaktadir. Sadece yiik tasimada degil ayn1 zamanda, yolcu tagima, gemi sanayisi,
liman hizmetleri ve deniz turizmi gibi birgok alanda faaliyet yaptigindan hem ticaret

hem de hizmet agisindan oldukc¢a 6nemli bir sektordiir.

Kiiresel c¢apta yasanan teknolojik gelismeler sonucu gemi sayisinda, gemi
hizlarinda ve boyutlarinda artiglar yasanmis ve bu sayede daha uzak pazarlara gidebilme
imkan1 dogmus ve liretimin kaynagi olan hammaddelere ulasim kolaylagsmistir. Yakit
bakimindan avantajli olmasinin yaninda sanayi imalati i¢in gerekli olan ¢ok biiyiik
boyutlardaki hammaddelerin  bir seferde taginmasina imkan sunmaktadir.
Konteynerlerin ortaya ¢ikmasi denizyolu tagimaciliginin karayolu, demiryolu ve
havayolu tasimacilik sistemleriyle entegre hale gelerek, inter-modal tasimaciligin

gelisimini saglayarak uluslararasi ticarete olumlu yonde katkisi olmustur.

1.3.7.3. Demiryolu Tasimacihig

Uzun mesafe ulastirmada kullanilan, diisiik degerli, agir, hacimli, demir, komiir
gibi yeralti1 kaynaklarmin taginmasinda kullanilan bir ulagtirma sistemidir. Diger tagima
modlarma gore, daha ucuz, daha giivenilir ve ¢evre kirliligine daha az sebep olmaktadir.
Ulastirma hizinin yavas ve hizmet alanimnin smirli olmasindan dolayr diger tasima
sistemlerine gore daha az tercih edilmektedir. Son zamanlarda hizli tren uygulamalari
sayesinde kisa ve uzun mesafeli kitle ulasiminin saglanmasinda demiryollarindan
yararlanilmaktadir. Demiryollarinda sabit maliyetin, toplam maliyet i¢indeki paynin
yilksek olmasindan dolayi, ekonomik ve demografik acidan gelismis iilkelerde

demiryollar1 karli bir sistem olacaktir (Ergiin,1985: 48).

1.3.7.4. Havayolu Tasimacihig

Hiz ve konfor agisindan daha ¢ok talep edilen ve yolcu tagimaciliginda etkili
olan bir ulastirma modudur. Birim agirlik bagina maliyetin diger ulastirma modlarina
gore en fazla olmasi sebebiyle, deger anlaminda yiiksek, agirlik olarak hafif tiriinlerin

tasinmasinda kullanima uygundur. Yapilacak 1 kg’lik ithalatin yaklasik tagima {icreti
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258 ABD dolandir (www.utikad.org.tr, 2020a). Ancak uzaklik ve hiz s6z konusu

oldugunda oldukca 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica sagladigi hiz avantaji ile depolama

maliyetlerini azaltici etki yapan bir sistem olarak algilanmaktadir (Baki, 2002: 51).

1.3.7.5. Boru Hatt1 Tasimacihig1

Giin gectikce artan enerji ihtiyaci, enerjiyi arz eden iilkelerle enerjiyi talep eden
iilkeler arasinda ¢esitli yollardan enerji tasinmasini saglamak i¢in boru hatlari
kullanilmistir. Petrol ve petrol iriinleri, dogalgaz, su ve diger sivi ya da gaz
kimyasallarin tasinmasi i¢in kullanilmaktadir ve diger tasima modlarina goére daha
giivenli ve daha ekonomiktir. 19. yiizyilin sonlarina dogru baslayan kiiciik ¢apli ve kisa
mesafeli hatlarla yapilan petrol ve dogalgaz tasimacilig1 yerini, artan tiikketim, talep ve
teknolojik gelismelere bagli olarak giiniimiizde daha biiyiik ¢apli ve uzun mesafeli boru
hatlarina birakmustir (Barda, 1970: 195).

Yukarida sayilan tasima modlar ile yapilan tasimacilik tiirleri ise;

e Unimodal Tasimacilik
e  Multimodal Tasimacilik
e Intermodal Tasimacilik

e Kombine Tagimacilik
olmak tizere dort gruba ayrilir.

Unimodal tagimacilikta yukarida sayilan ulastirma modlarinda yer alan,
karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu, boru hatlar1 gibi sistemlerden herhangi
birinin kullanilmasiyla yapilan tasima tiiriidiir. Tasimaciliga konu olan mal veya
hizmetler tek bir tasima modu ile gergeklestirilmektedir. intermodal, Multimodal ve
kombine tagimacilik ise karma tasimacilik sekillerindendir ve ulastirma modlarindan iki

ve ya daha fazlasi kullanilarak ayni {iriiniin tasinmasi islemidir.
Karma tagimaciligin en ¢ok kullanilan kombinasyonlarini siralamak gerekirse;

. Karayolu — Demiryolu Tasimacilign (piggybaking): Ayni sevkiyat
kapsaminda karayolu ve demiryolu tasimacilik modlarmin  birlikte
kullanilmasiyla gerceklestirilen kombine tagimaciliga RO-LA (Rollende

Landstrasse) denilmektedir.
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. Karayolu — Denizyolu Tasimaciligi (fishybacking): Aymi sevkiyat
kapsaminda karayolu ve denizyolu tasimacilik modlarinin  birlikte
kullanilmasiyla gergeklestirilen kombine tagimaciliga RO-RO (Roll On- Roll
Off) denilmektedir.

J Karayolu — Havayolu Tasimaciligi (birdybacking): Aymi sevkiyat
kapsaminda karayolu ve havayolu tasimacilik modlarmin  birlikte
kullanilmasiyla gercgeklestirilen karma tasimacilik sistemidir (Tanyas ve

Diizgiin, 2012: 120).

Ulastirma  sistemlerinin  birbirlerine  kars1  istiinliiklerini  birbirlerini
tamamlayacak sekilde yapilandirilmasi ve kullanilmasi, maliyet, hiz, verimlilik gibi
faktorlerin etkin kullanilmasinda ve siirdiiriilebilir bir ¢evre i¢in fayda saglar nitelikte

olacaktir.

1.3.8. Depolama, Antrepo, Ellecleme

Ulusal ve uluslararas: lojistikte Onemli olgulardan birisi de depolama
faaliyetleridir. Depolar, hammadde, yar1t mamul ve nihai iiriinleri, baslangi¢ ve tiiketim
noktalarinda ya da bunlarin arasinda stoklandigi genellikle kapali olan alanlardir.
Hukuki yapisina gore depo ya da antrepo olarak isimlendirilirler. Klasik anlamda depo
islemleri s6z konusu mallarin saklanmasi, stoklanmasi, korunmasinin yapildig
yerlerdir. ilgili mallarin depolarda bulunma siireleri depolari farklilagtirir. Uriinlerin
depolanma siirelerinin uzun oldugu yerlere depo, depolama siiresi kisaldik¢a dagitim
merkezi (distribuiton center), eger depolama siiresi daha da kisaysa bu tiir yerlere de

aktarma merkezi (transfer center-hub) denmektedir (www.etasimacilik.com, 2020).

Dagitim merkezi olarak calisan depolar alan olarak daha biiyiik ve daha islevseldir.
Aktarma merkezi olarak ¢alisan depolarda ise hammadde, yar1 mamul gibi esyanin

stoklanmasi1 s6z konusudur.

Giintimiiz lojistik kosullarinda, ellegleme, kalite kontrol ve bilgi yonetimi gibi
islemler depolara yeni islevler olarak eklenmistir Genel olarak depolarda

gerceklestirilen islemler asagidaki gibi 6zetlenebilir. Bunlar (Canci ve Erdal, 2009: 93):

o Depolama alanini is siireglerine ve ilgili amaca uygun tiretken ve verimli
hale getirmek,

° Mallar1 teslim almak,
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o Mallar1 depolarda ilgili alanlara bosaltmak, ilgili alanlarda stoklamak ve
birlestirmek,
o Depo igerisinde forklift, raf ve paletlerden yararlanmak ve bu

donanimlari1 kurmak,
o Depo igerisinde bilgi yonetim ve bilisim teknolojilerini kurmak ve

bunlardan yararlanmak,

o Mallar1 depo igerisinde uygun bir sekilde istiflemek, raflamak ve
korumak,

. Depo i¢i 1s1, nem, ses, 1s1k vb. gibi gerekli kosullar1 saglamak,

. Miisteri siparislerine goére mallarin konsolidasyonunu (bilesimini)
yapmak,

o Sevkiyat Oncesinde mallar1 ambalajlamak, etiketlemek ve uygun

paketlemeleri gerceklestirmek,

o Mallarin yiiklenmesi ve sevkiyat asamasi i¢in hazir hale getirmek,
o Mallari tasima moduna gore uygun araglara yonlendirmek ve bu araglarla
gondermek.

Depolama faaliyetinin temel amaci, zaman faydasi yaratmak, arz-talep dengesini
ve istenilen miktardaki mallarin misterilerin ihtiyag duydugu zamanda onlara

ulastirilmak tlizere hazir bulundurulmasina olanak saglamaktir.

4458 Sayili Giimriik Kanunu’na gore giimriiklii sahalarda kurulan, isletilen; mal
ve esyalarin  miktar, kalite ve Ozellikleri bakimindan incelenip, kiymet

degerlendirmesinin yapilip korunmasinin saglandig: yerlere antrepo denmektedir.

4458 sayili Gluimriik Kanunu’na gore ellegleme islemi, giimriik gdzetiminde
esyanin asli nitelikleri degismeden, istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, biiyiik kaplardan
kiiciik kaplara aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamir edilmesi, havalandirilmasi,
kalburlanmasi, karigtirilmasi vb. iglemlerin yapilmasidir (Sar1 ve Demir, 2016: 4).
Ellecleme islemiyle, esyalarin daha iyi korunmasini saglamakta ve goriiniiglerinin
degistirilerek yeniden satisa sunulmasina imkan vermektedir. Bu islemler yapilirken
esyanin degerinde bir artis ya da katma deger saglamamaktadir ancak dogru ellecleme

yontemi yapilmadiginda esyanin degerinde bir kayip s6z konusu olabilmektedir (Délek,
2004: 42).
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1.3.9. Giimriikleme Hizmetleri

Lojistik faaliyetler iginde tamamlayict bir hizmet olan giimriikleme, dis ticaret
yapan firmalar i¢in olduk¢a 6nemlidir. Dis ticaret faaliyetlerinde, iiriin veya hizmetlerin
guimriiklii sahalardan gegisi sirasinda devletin giimriik kanallariyla olacak islemlerin ve
iliskilerin yiiriitiilmesi hizmetidir. Ulke disina mal veya hizmet ¢ikis1 ya da iilke sinirlar:
icine mal ya da hizmet girisi giimrik kanununa gore giimriikleme islemleri
yapilmaktadir. Ulkeden iilkeye farklilik gdsteren mevzuatlar, sik sik degisen yasalar goz
Oniine alindiginda yapilacak islemlerin dogru ve hatasiz yapilmasi gerekmektedir.
Yapilan hatalar, dis ticaret ile ugrasan firmalari zor durumda birakabilmektedir. Bu

yiizden alaninda uzman giimriikleme firmalariyla ¢alisilmasi dogru tercih olacaktir.

Glimriikleme hizmetleri, tasinan esyanin girig, ¢ikis, transit, nakil ve nihai
kullaniminin glimriik mevzuatina gére dogru uygulanmasi baglaminda yapilan islemleri
kapsamaktadir. Ulkeye giris veya iilkenden ¢ikis yapan esyalar1 tasiyan araglarin
kontrollerinin yapilmasi, esyanin muayenesi, giimriik beyannamelerinin hazirlanarak
esyalarin bir glimriik rejimine tabi tutulmasi, ithal ya da ihrag edilecek esyalar icin
gerekli belgelerin hazirlanmasi ve ithal ya da ihracinda izin gereken esyalar icin gerekli
izinlerin alinmasi, giimriik vergilerinin hesaplanmasi gibi islemlerdir (Sar1 ve Demir,

2016: 3).

1.3.10. Sigortalama Hizmetleri

Uluslararas1 ya da ulusal ticaret faaliyetlerinde bazi riskler olabilmektedir.
Ozellikle lojistik faaliyetler igerisindeki tagimacilik hizmetinde bu risk daha da
artmaktadir. Calinma, hasar alma, kirilma vb. durumlara kars1 uluslararas: ticarete konu
olan esyanin taraflar arasindaki anlagmaya bagli olarak sigortalanmasi bu riskleri

azaltmaya yonelik ve risklere kars1 bir giivence olacaktir.

Uluslararasi ticarete konu mallarin sigortalanmasi ve belirli risk unsurlarina kars1
giivence altina alinmasi, bir yoniiyle hukuki zorunluluk iken, diger yoniiyle ise taraflar
arasindaki giiven ortaminin dogmasini ve tasman mallarin ortaya cikabilecek risk

unsurlarina kars1 degerlerinin korunmasini saglamaktadir (Délek, 1999: 159).

Lojistik kapsaminda yukarida sayilan biitiin faaliyetler, bir yan hizmet olarak
firmalara katkida bulunmaktadir. Lojistik sistemlerinin iyi yoOnetilebilmesi, lojistik

hizmetlerinden etkin bir sekilde faydalanilabilmesi, firmalara giiniimiizdeki en biiyiik
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sorunlarindan biri olan maliyet akislar1 ve rekabet avantajlarinin kontrol ve koordinesi

acisindan da fayda saglamaktadir.

1.4. Tersine Lojistik (Reverse Logistics-RL)

Biitiinlesik g¢evresel yonetim, isletmenin deger zincirindeki her bir unsurunun
tedarik zincirinin baglangicindan sonuna kadar ayni zamanda {iriin yasam evresinin
basindan sonuna kadar ekolojik c¢evreye yapmis oldugu toplam etkinin
minimizasyonunu kapsamaktadir. Tersine lojistik ise biitiinlesik ¢evresel yonetimin bir
parcasidir. Siirdiiriilebilir ve yesil bir ¢evre i¢in isletmeler sosyal sorumluluklar
cergevesinde, c¢evreye verilen =zararin en disiik seviyeye indirilmesini hedef

edinmelidirler.

Cevre faktoriiniin yaninda tersine lojistigin bir diger uygulama alani, bir iiriinle
ilgili onarim, gbzden gegirme ve geri kazandirmadir. Tersine lojistik baz1 durumlarda
tirlinlerin miisterilerden tekrar isletmeye dogru ters bir bigimde hareketidir (Bloomberg
vd., 2002: 200). Miisteri memnuniyeti agisindan bakildiginda ise, hatali ya da bozulmus
tiriinlerin degisimi veya tamiri yapildiktan sonra miisteriye geri gonderilmesi oldukca
Oonemlidir. Bunun yaninda tersine lojistik, artik ve ise yaramayan iiriinlerin dogaya zarar
vermemeleri i¢in geri doniisiim ve pargalara ayrilmasi ile yeniden iiretime sokulmasi

islemine olanak saglar (Erdal ve Canci, 2009: 48).

Kullanim ve raf dmiirleri biten {irilinlerin yok edilmesi veya tekrar kullanilabilir
hale getirilmesi ve son zamanlarda bu yonde ¢ikan yasal diizenlemeler tersine lojistigin
Oonemini artirmaktadir. Lojistik maliyetler i¢inde, isletmeler i¢in tersine lojistik maliyeti
azimsanmayacak bir yer tutmaktadir. 1990’larin baslarinda yapilan ¢alismalarda ilk kez
tersine lojistikten bahsedilmistir. Bunlardan ilki diretim i¢in kullanilan maddelerin
atiklarinin  yok edilmesi ve tehlikeli maddelerin yonetimidir. Digeri ise tehlike

bulunmayan ve geri donen maddelerin tekrar kullanilabilir hale getirilmesi hakkindadir.

Tersine lojistik hem yesil bir ¢evre igin hem de geri donen iiriinlerin tekrar
kullanilabilir hale getirilmesinde siirekli ve ¢6ziim odakl1 bir lojistik faaliyettir. Etkili
bir tersine lojistik sistemiyle, isletmeler agisindan dagitim ve depolama maliyetlerinin
azaltilmas1 saglanabilir. Kaynaklarin daha verimli ve daha etkin kullanilmasi hem

cevreye hem de isletmeye yararlar saglayabilmektedir.
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1.5. Dis Kaynak Kullanimi (Outsourcing)

Dis kaynak kullanimi (outsourcing) 1980°li yillardan itibaren kullanilmaya
baslansa da yonetim stratejisi ve is modeli olarak 1990’11 yillardan sonra yayginlagsmaya
ve kullanilmaya baglanmistir. D1 kaynak kullanimi en basit haliyle daha once sirket
icinde {iretilen bir mal ya da hizmetin disaridan tedarik edilmesi, firmalarin kendi igsel
faaliyetlerini ve kendi kararlarini bir sozlesmeye bagli kalarak, digardan bir baska

tedarik firmasi veya firmalarina devretmesidir.

Dis kaynak kullanimi, firmalarin kendi ana faaliyetlerine odaklanarak, gerekli
diger iirin ve hizmetleri bu konuda yeterlilige sahip baska firmalardan daha hizli ve
uygun maliyet ile tedarik etmelerini saglamaktadir (Waters, 2003: 29). Bu Sekilde
firmalar, sabit maliyetleri degisken maliyetlere doniistiirmekte, konusunda uzman diger
firmalarin yatirim ve yaraticilik giicinden yararlanabilmekte, bu sekilde verimliliklerini
ve sahip olduklar rekabet giicii arttirarak dis pazar firsatlarini daha etkin bir sekilde
degerlendirebilmektedirler (Tanyas, 2009: 8).

Lojistik faaliyetler sz konusu oldugunda, dis kaynak kullanimi daha da 6nem
kazanmaktadir. Firmalarin kendilerine ait bir lojistik sistem kurmalar1 kiigiik ve orta
capl isletmeler agisindan olduk¢a maliyetli ve planlama konusunda isletmeyi zora
sokmaktadir. Kendi ana faaliyetlerine odaklanarak, lojistik faaliyetleri bir bagka firmaya
aktarmalar1 firmalarin iiretimlerini artirmakta, maliyetlerini diigiirmekte ve donanimli
personel arayisina girmemektedirler. Bu nedenle gilinlimiiz diinyasinda lojistik
hizmetlerin disaridan tedariki yayginlik kazanarak, isletmelerin pazarda rekabetci

uistiinliiklerini saglamak veya korumak i¢in kendi ana faaliyetlerine odaklanmiglardir.
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Sekil 5. Di1s Kaynak Kullaniminin Yillar icinde Degisimi

T

Dagitim
faaliyetlerinde
etkinlik ve bilgi

teknolojilerinin —
gelisimi 4PL Lojistik hizmetlerin biitiinlestirilmesi

3PL Lojistik hizmetlerin dis kaynaktan tedariki

Lojistik hizmetlerin satin alinmasi

Firmalarin kendi igindeki lojistik faaliyetleri

2PL
1PL Q

1950 1970 1985 2000 2020

Kaynak: Kivinen ve Lukka (2002: 22).

Sekil 5’ten de anlasildig lizere, lojistik hizmetlerin i¢ ve dis kaynak kullanilarak

karsilanmasi 4 farkli sekilde olmaktadir. Bunlar1 agiklayacak olursak;

Birinci Parti Lojistik (1PL), isletmeler kendi lojistik faaliyetlerini kendi
biinyelerinde karsilamaktadir. Isletmeler iiretici, toptanci, perakendeci veya génderici
konumunda olabilirler. ikinci Parti Lojistik (2PL), isletmelerin bazi lojistik faaliyetleri
(tastma, depolama, sigortalama vb.) farkli hizmet saglayici firmalardan tedarik
etmesidir. Uciincii Parti Lojistik (3PL) ise isletmelerin, lojistik aracilar, tasima isleri
organizatorii (freight forwarder), hizmet saglayici, tasiyici, antrepo isletmecisi gibi
hizmetleri gergeklestiren firmalardan bir tanesine, lojistik faaliyetlerinin tiimii ya da
biiylik b6liimiiniin devredilmesidir. Dordiincii Parti Lojistik (4PL) ise tiim lojistik tirlin
ve bilgi akis siireclerini koordine ve entegre eden isletmelerin yapmis oldugu hizmettir.
3PL ve 4PL kapsaminda hizmet sunan isletmeler, miisterilerinin tedarik zinciri
faaliyetlerinin tiimili ya da biiyiik bir boliimiinde yer almaktadirlar. Gelecegin trendi
olarak goriilen ve en gelismis lojistik hizmet saglayicisi olan Besinci Parti Lojistik
(5PL) ise, dordiincii parti lojistik hizmetlerinin gelismis halini ifade etmektedir. Biiyiik
Olcekli isletmelerde satin alma ve lojistik fonksiyonlarin profesyonel bir firmaya
yaptirilmasi ile isletme sorumlulugunun ortadan kaldirilmasini saglayan SPL bu yolla da
isletmenin kendi uzmanlik alanina odaklanmasina imkan sunmaktadir (Keser ve
Yildirir, 2010: 72).
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Firmalar lojistik faaliyetlerde genellikle 3PL lojistik firmalarindan dis kaynak
kullanim1 olarak yararlanmaktadir. 3PL firmalar1 sahip olduklari uzmanlik sonucu
diisiik islem maliyeti, daha iyi ve daha Kaliteli hizmet sunmasiyla hammaddenin
kaynagindan iiretim yerine getirilmesi, tiim dahili siirecler ve nihai iriliniin son
kullaniciya ulagtirilmasi siireglerinde genis bir cografi alanda biiyiik esnekligine

sahiptirler (www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/O2logisticse.pdf, 01.01.2020).

4PL ise tiim lojistik faaliyetlerin entegre bigimde gerceklestirilmesini ifade
etmektedir. 4PL hizmeti isteyen bir firma, entegre lojistik hizmetleri sunan firmayla
baglant1 kurmaktadir. Hizmet sunan 4PL firmalar1 ise 3PL hizmet sunan diger firmalarla
isbirligi icinde olabilir ancak 4PL hizmeti alan miisteriye karsi tek basina sorumlu

olmaktadir (Delfman, 2000: 18).

Sonu¢ olarak firmalarin dis kaynak kullanma sebepleri temel faaliyetlerine
odaklanmak, maliyet avantaji yakalamak, degisen yasal diizenlemeler, lojistik hizmet
saglayicinin kaliteli fiziksel arag, ekipman ve donanimindan yararlanmak, etkin ve
verimli lojistik hizmet almak, bilgi ve teknoloji degisimlerine uyum saglamak gibi
nedenler sayilabilir. Burada amag, isletmelerin rekabet giiclerini artirarak daha fazla

ticaret yapmak istemeleri, Orgiitsel performansin yiikseltilmek istenmesidir.

Ulkemizde maalesef ki lojistik sektdriiniin yeni gelismesinden dolay1 bu alanda
hizmet veren firmalarin sayis1 ¢ok azdir. 3PL, 4PL ve 5PL hizmeti veren firmalarin
Ozellikle dis ticaret islemlerini hem hizlandiracak hem de hatasiz bir sekilde
yapilmasia katki saglayacaktir. Bu firmalarin artirilmast ve sunulan hizmetin
kalitesinin yiiksek olmasiyla lojistik sektoriinde oncii iilkelerden olmamiza katki

saglayacaktir.

1.6. Lojistik Merkezler (Koyler)

Lojistik merkez (koy), hem wulusal hem de wuluslararasi diizeydeki
nakliye, lojistik ve esya dagitimi ile ilgili tiim lojistik faaliyetlerin kamu ya da 6zel
sektorler tarafindan yiritildigi belirli bir bolgeyi tamimlar. Lojistik merkezlerde
genellikle tagimacilik, ara¢ bakim, tir parki, dinlenme tesisleri, sigorta, iletisim ve
haberlesme gibi destek hizmetleri verilmektedir (Uziilmez, 2008: 15). Konteyner
yiikkleme, bosaltma ve stok alanlari, giimriikli sahalar, tehlikeli madde yiikleme alani,

dokme yiik bosaltma alani, sosyal ve idari tesisler, genel hizmet binalari, akaryakit
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istasyonlar1, bakim ve onarim tesisleri bulunmaktadir (Elgiin ve Elitas, 2011: 36-37).
Lojistik koylerde karma tasimacilik sistemleri (intermodal) ve lojistik faaliyetlere
odaklanilmaktadir. Genellikle metropol bdlgelerin disinda kalan ve farkli tasima
bolgelerine yakin bolgelerde cevre kirliligini azaltmak ve trafik sikisikligin1 6nlemek

icin konumlandirilirlar.

Uluslararas1 hava alanlar1 ve deniz limanlari olarak tanimlanan lojistik
merkezlerin uluslararasi ¢apta olanlar1 ise genellikle kitalarin ug¢larinda yer almaktadir.
Bu tiir merkezler her tiirlii tagimacilik tiiriiyle desteklenmektedir. Hava alanlar1 ve deniz
limanlar1 bazen i¢ ice olmakta, i¢ ice degilse bile herhangi bir kara tagimaciligiyla
demiryolu veya karayolu ulastirma sistemleriyle baglanti kurulabilmektedir. Elle¢leme,
depolama, paketleme, etiketleme gibi birgok lojistik faaliyetlerin yaninda iiretim dahi bu
merkezlerde gergeklestirilebilmektedir. Hong Kong, Antwerp, Rotterdam, Hamburg,
Singapur, Dubai, Tokyo, Los Angeles, New York, Paris liman ve hava alanlar1 en
onemli lojistik merkezler arasinda yer almaktadirlar (Stopford, 2009: 345-383).

Lojistik kdylerin tasimacilik ve tedarik zincirinin yani sira toplumsal faydalari
da mevcuttur. Tasimacilik ve tedarik zincirine sagladigi faydalar; arag, depo ve insan
giiciiniin etkin kullanimi, tek merkezden yonetimin olusturulmasi, nakliye ve personel
maliyetlerinde diisiisiin saglanmasi, tasima cirolarmin arttiritlmasi, Kaliteli ¢alisma
ortamy, isinde uzman personel, kalifiye elamanlar ve destekleyici hizmet sunumu olarak
siralanabilir. Toplum faydalari ise; ¢evre dostu dagitimin gergeklestirilmesi, ilgili
bolgenin ekonomik gelisiminin ve saglanmasi, karayolundaki trafik yiikiiniin ve sebep
oldugu c¢evre kirliliginin azaltilmasi, ilgili bolgedeki istthdamin saglanmasi olarak

siralanabilir (Baki, 2018: 151).

Lojistik koylerin bir diger faydasi da ekonomik olarak boélgesel kalkinmaya
yarar  saglamaktir. Tim tasimacilik  sistemlerinin  kullanmildigi  alanlarda
konumlandirilmasi iilkelerin cografik 6zelliklerine de baghdir. Tiirkiye lojistik kdylerin
kurulmasi bakimindan oldukca elverisli cografik bir yapis1 vardir. Etrafinin denizlerle
kapli olmasi, mevcut karayolu aglari, bazi bolgelerdeki demiryolu hatlariyla kesintisiz
ulagim agina sahiptir. Lojistik kdylerle ilgili olarak ilk kez 2006 yilinda TCDD tarafinda
bahsedilmis ve organize sanayi bolgelerine yakin yerlerde konumlandirilmasi
planlanmistir. Ulkemizde 21 adet lojistik kdy kurulmasi planlanmis ve giiniimiizde

bunlarin 8 tanesi faaliyete ge¢mistir. Sanayi kuruluslarinin yogunlastigi, hammaddeye,
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denizyolu ve demiryolu tasimaciligina uygunluk bakimindan Denizli, Usak, Istanbul,
Izmit, Samsun gibi lojistik koylerimiz yiik tasimaciligi bakimindan &nem arz
etmektedir. Ulkemizde sektdr biiyiikliigii olarak 300 milyar TL oldugu tahmin edilen
lojistik, yeni lojistik kdylerin hizmete girmesiyle bu biiyiikliigii daha da artiracaktir

(www.ekonomist.com.tr, 2020).

1.7. Diinya Lojistik Sektoriinde Giincel Gelismeler

Lojistik sektorii ticarete taraf iilkeler arasinda yapilan mal ve hizmet ticaretinin
yapilmasinda fiziki uzakligi ortadan kaldirmaktadir. Lojistik sektoriiniin  pazar
blyiikligliniin hesaplanmasi bir¢ok hizmet faktoriinii i¢inde barindirdigindan zor
olmakla birlikte, 2018 yili itibariyle 5 trilyon Amerikan Dolari’m1 astigi tahmin
edilmektedir. 2018-2026 yillar1 arasinda yillik bilesik biiylimenin %7,4 oraninda
gercekleseceginin  kabulii neticesinde 2026 yilinda kiiresel lojistik pazarinin
biiylikliigliniin 16,445 milyar ABD Dolar’na ulasacagi tahmin edilmektedir(Giler,
2020,).

Grafik 1. Diinya Ticaret Hacmi
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Kaynak: WTO (2020a).

Lojistik sektoriintin gelisimi ile dogrudan baglantist olan uluslararasi ticaret
hacmine diinya Olgeginde bakildiginda ise diinya ticaret hacmi siirekli gelisim
halindedir. Grafik 1’de gosterilen diinya ticaret hacmine bakildiginda anlasilacagi

tizere 2008 yilinda yasanan krizden dolayr diinya ticaret hacminde bir gerileme


http://www.ekonomist.com.tr/

yasanmig akabindeki yillarda bu durum toparlanmigtir. 2015-2016 yillar1 arasinda
yasanan diislisiin ise para birimleri arasindaki dalgalanmanin da etkisi olmustur.
Euro, Sterlin ve Yen 2015 ve 2016 yillarinda dolar karsisinda deger kaybetmis ve
kendi para cinsinden yaptiklar1 ihracatin dolar karsiligi azalmigti. 2017 yilinda ise
Oonemli para birimleri arasinda dalgalanmanin 6nemli 6l¢iide azaldig1 goriilmektedir.
Boylece paritelerdeki dalgalanmalarin ticaret iizerindeki sinirlayict etkisi 2017

yilinda en aza inmistir (Giirlesel, 2018).

Grafik 2. Diinya Ticari Hizmetler i¢inde Tasimacilik Hizmetlerinin Yiizdesi
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Kaynak: The World Bank (2020a).

Grafik 2‘de gosterilen Diinya ticari hizmetler i¢inde lojistik sektoriiniin genel
durumunu hakkinda bir gosterge sayilabilecek tagimacilik hizmetlerinin yiizdesel
gosterimi bulunmaktadir. 1980°1i yillardan sonra siirekli bir artis gosterdigi goriilen
tasimacilik hizmetlerinin lojistik sektoriindeki gelismelerden ve diinya ticaret

hacmindeki artislardan kaynaklandigi sdylenebilir.

Diinya ekonomisi agisindan 6nemli bir sektdr olan lojistik sektorii diinya
otoritelerinin dikkatini ¢ekmistir. Diinya ekonomisinin énemli kurumlarindan olan
Diinya Bankasi (The World Bank) lojistik sektorii hakkinda ¢alismalar yapmakta ve
bu calismalarin en basinda Lojistik Performans Endeksi (LPI) gelmektedir. LPI
diinya lojistik sektoriiniin iilkelere gére durumunu gostermekte ve Diinya Bankasi
tarafindan hesaplanmaktadir. LPI’a gore iilkeler, giimriik islemlerinin etkinligi,
lojistik altyap1 kalitesi, uluslararasi tasimacilik, lojistik hizmet kalite ve yeterliligi,

sevkiyat takip ve izleme kriterlerine gore hesaplanmakta, en diisiikk 1 en yiiksek 5
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puan iizerinden “cok iyi” (3,23-5,00), “iyi” (2,75-3,23), “orta” (2,48-2,75) ve “kotii”
(1-2,48) olarak degerlendirilmektedir.

Tablo 2. Lojistik Performans Endeksine Gore En Basarih 10 Ulke (2018 Yili)

ULKELER LPI SIRALAMASI LPI PUANI
ALMANYA 1 4,20
[SVEC 2 4,05
BELCIKA 3 4,04
AVUSTURYA 4 4,03
JAPONYA S 4,03
HOLLANDA 6 4,02
SINGAPUR 7 4,00
DANIMARKA 8 3,99
INGILTERE 9 3,99
FINLANDIYA 10 3,97

Kaynak: The World Bank (2020b).

Tablo 2’de yer alan tilkeler lojistik performans endeksine gore 2018 yilinda
lojistik sektoriindeki en basarili 10 iilkeyi gostermektedir. Zirvenin basinda 4,20
puanla Almanya yer almakta, 4,05°lik puanla onu Isvec takip etmektedir. Onceki
yillarda 8.sirada yer alan Belgika 4,04 puanla 3iincii sirada, 4iincii sirada 4,03 puanla
Avusturya, Sinci sirada Japonya, 6nci sirada Hollanda yer almaktadir. Onceki
yillarda 2nci olan Singapur ise 4,00 puanla 7nci siraya gerilemistir.3,99 puanla
Danimarka LPI hesaplamada kullanilan kriterlerde daha iistiin oldugundan ingiltere
ile ayn1 puana sahip olsa da 8inci sirada, Ingiltere ise Quncu sirada ve Finlandiya 3,97
puanla 10uncu sirada yer almaktadir. Dis ticaret konusunda gelisen iilkeler, ticaretin
yapilabilmesinde temel sektor olan lojistik sektoriinde uzmanlagmayla dis ticaret
hacimlerini artirabilmekte ve bdylece lojistik pazarda paylarinin ve LPI siralamasinin

degismesine neden olacaklardir.

Ik olarak ABD’de ortaya ¢ikan Lojistik kdy uygulamas lojistik sektoriindeki
bir diger gelismedir. ABD‘nin ardindan Avrupa’da yayginlasan lojistik koyler
tilkelerin dis ticaret, milli gelir, istihdam gibi temel ekonomik gostergeleri tizerinde
artirici, karayolu trafiginin yogunlugunun ve bu yogunlugun cevre kirliligine etkisini

azaltilmasinda faydali olmustur.
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Avrupa Birligi ilkeleri arasinda en fazla lojistik kdy sayisina Almanya
sahiptir. Cografi konumu avantajli ve etkin ulastirma sistemlerine sahiptir.
Almanya’y1 takiben gelismis demir ve karayolu agina sahip Fransa donanimli bilgi
iletisim sistemiyle lojistik kdy uygulamasinda basi ¢eken iilkelerdendir. Uygulamada
diger basarili iilkelere ise gelismis liman teknolojileri sayesinde Italya, Ispanya,

Hollanda sayilabilir.

Siirekli artan ticaret ve artan tasimacilik hizmetleri sonucunda ¢evreye verilen
zararlar iilkeleri bu konuda ¢6zlim arayisina sokmaktadir. Avrupa Birligi tarafindan
yayimlanan Beyaz Kitap’ta bu konu, tagimacilik hizmetlerinden kaynakli sera gazi
emisyonlarinin en aza indirilmesi hedef alinmigtir. Avrupa Global Navigasyon Uydu
Sistemi'nin yayilmasi, yesil tasima koridorlar1 sayesinde 2030 itibariyle karayolu
tagimaciliginin %30'unun, 2050 yili itibariyle de %50'sinin demiryolu veya deniz
yoluna kaydirilmast ve Avrupa Ortak Hava Sahasi’nin tamamlanmasi kitapta
belirtilen temel hedefler arasinda yer almaktadir. Kitapta belirtilen hedefler
dogrultusunda Avrupa Birligi’nin mevcut ulasim politikasi AB iye itlkeleri
arasindaki ulagim aginin en iyi sekilde giiclendirilmesi ve bunun cevreye zarar

vermeyecek sekilde yapilmasidir.

2014 yilinda Birlesik Devletler Cevre Koruma Ajansi (EPA)’nin yapmis
oldugu calismada insan faaliyetleri sonucu yayilan sera gazlarinin yaklagik %65 lik
kismu Karbondioksit gazindan olustugu saptanmustir. Yapilan calismada ayri ayri
sektoriiler incelenmis ve tiim sektorler icinde tasimacilik sektoriiniin sera gazi
emisyonlariin %14’i buldugu gozlemlenmistir. Deniz, kara, hava ve demir yollar
ulagtirma modlarinda yakilan fosil yakitlar1 bu emisyonlarin igerisindedir ve tim
diinyada kullanilan ulagtirma yontemleri enerjisinin neredeyse tamamini (%95),
benzin ve mazot olmak iizere petrol bazli yakitlardan saglamaktadir. Diinya iizerinde
en fazla karbon salinimma sebep olan iilke ve iilke gruplarinin siralamasinda
%30’luk payla Cin ilk sirada, %15’lik payla ABD ikinci ve %9’luk payla AB-28
tilkeleri yer almaktadir. Bu siralamay1 Hindistan, Rusya ve Japonya takip etmektedir
(www.epa.gov, 2020). Uretimin ve ticaretin yogun yapildig: iilkelerde ¢evreye
verilen zarar daha biiyiik olmaktadir. Ulkelerin ekonomik biiyiime ve ekonomik
kalkinma hedeflerinin yaninda, siirdiiriilebilir bir ¢evre icin ¢evre kirliligini ve

cevreye verilen zararlarin da en aza indirgenmesi bir amag olmalidir.

40


http://www.epa.gov/

Tiirkiye’de 2016 verilerine gore ulastirma sektorlinlin toplam sera gazi
emisyonu igerisindeki payr %16’dir. En fazla salimmi %92’lik oranla

karayollarindan kaynaklanmaktadir ve %5’ 1 havayolu, %1°1 denizyolu, %0,5°1 ise

demiryollarindan kaynaklanmaktadir (www.csb.gov.tr, 2020).

Lojistik sektoriinde lider diyebilecegimiz Almanya, karbon salinimini
azaltmak bir takim g¢alismalar igerisine girmistir. Ulagtirma sektoriindeki firmalarin
karbon emisyonlarinin kullanimini fiyatlandiracagini agiklamistir. Bunun yaninda ilk
elektrikli karayolunu, kamyonlarin kullanimina sunmustur. Ayrica, dogalgazli
kamyonlar i¢in otoyol gecis muafiyetini 2023 yilina kadar uzatmistir. Bu yolla hem

karbon salinim miktar1 azalmakta hem de tasimacilik sektorii i¢in finansal avantaj

saglanmaktadir (www.bundesregierung.de/, 2020).

Kiiresel 1sinmayla birlikte son zamanlarda eriyen buzullar denizyolu
tasimaciliginda yeni yollarin kullanabilmesine olanak saglamistir. Kuzey Buz
Denizi’'nde yaklasik %40’lik buzul kaybi yasamasindan dolay1 kiiresel anlamda
lojistik  sektorli  kendine  yeni  yollar  bulmaya  devam  etmistir

(www.themoscowtimes.com/, 2020). Ozellikle Rusya Kuzey Buz Denizi’nde

buzullarin erimesiyle olugan bu yollardan mevcut yiikk tagimaciligit hacmini
artiracagini duyurmustur. Son zamanlarda kanal gecis ticretlerinde yasanan artiglar
denizyolu tastmacilif1 yapan firmalar igin biiyiik bir sorun haline gelmistir. Ornegin,
baz1 biiyiik tonajli gemilerin Siiveys ve Panama Kanallar1® ni tercih etmeyerek, Umit
Burnu’ndan gegtikleri gbzlemlenmistir. Bunun sebebinin Siiveys kanalindan gegis
ticretlerinin ¢ok pahali olmasi ve petrol fiyatlarinda yasanan diisiisiin oldugu

soylenebilir (www.lojiport.com, 2020a).

Gelisen teknolojiye bagli olarak havacilik sektoriinde de gelismeler
yaganmustir. Daha hizli ve daha ¢ok kapasiteli ucaklarin yapimi havayollarina olan
talebi artirmistir. Yk tasimaciliginda kg basina iicretlerin yiiksek olmasi sebebiyle
diger tasima modlarina nazaran daha az tercih edilen ucaklar, sivil tasimacilikta hiz
ve gliven bakimindan ragbet gérmektedir. 2020 y1li itibariyle sesten daha hizli yolcu
ucagi iiretilmis ve test siiriisii yapilmistir. Bu denli hizli ucaklarin mevcut ugaklara
olan talebi diisirmesi beklenmekte, 2040 yilindan sonra seri iiretime gegirilmesi
beklenen ugaklara havayolu sirketleri tarafindan yapilacak taleplerin ise 2019 Covid-

19 pandemi siirecinin nasil bitecegi belirleyici olacaktir (Www.hurriyet.com.tr,
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2020). Uretilen insansiz hava araglarmin iiretilmesiyle askeri anlamda iilkelerin

giivenlik ve savunma sistemlerini giiclendirmesinde etkili olmustur.

Demir yolu tasimaciligina, 2019 yili itibariyle yasanan pandemi siirecinde
limanlarin kapatilmis olmasi, gelismis hizli tren sistemlerinin olmasi, diisiik
maliyetlerle tasimacilik hizmetlerinden faydalanilmasi ve diger tasima modlarina
gore daha risksiz ulasim hizmeti sundugundan dolay1 talep artmistir. Yik
tasimaciliginda agir ve biiylik hacimli iirlinlerin tasinmasinda ve ayrica hizli tren
uygulamasinin da hayatimiza girmesiyle sivil tasimacilikta uzun mesafeli yolculuklar
icin tercih edilen ideal bir tasima modu haline gelmistir. Ayrica demiryolu
tagimaciliginin karbon salinimi en diisiik tasima modu oldugu gbéz Oniine alinirsa,
tiim diinyada bu modun gelistirilmesi ve gerekli yatirimlarin yapilmasi siirdiiriilebilir

lojistik ve yesil bir ¢evre i¢in biiyiik bir adim olacaktir.

Demiryolu tagimacilik sektoriinde son zamanlarda yasanan en O6nemli ve
kapsamli gelisme, Bir Kusak Bir Yol (One Belt One Road) projesi ile tarihi Ipek
Yolu demir yolu tagimaciligi {lizerinde yeniden hayat gecirilmesi olmustur. 2013
yilinda Cin devlet baskani tarafindan ilan edilen Projede Tiirkiye dahil 63 iilke yer

almaktadir. Bu iilkeler:
. Dogu Asya: Mogalistan, Cin,

. Glineydogu Asya: Brunei, Kambogya, Endonezya, Laos, Malezya,

Myanmar, Filipinler, Singapur, Tayland, Timor-Leste, Vietnam

. Orta Asya: Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan,
Ozbekistan
. Ortadogu-Kuzey Afrika: Bahreyn, Misir, Iran, Irak, Israil, Urdiin,

Kuveyt, Liibnan, Umman, Katar, Suudi Arabistan, Filistin, Suriye, Birlesik

Arap Emirlikleri, Yemen

. Giliney Asya: Afganistan Hindistan, Bhutan, Maldivler, Nepal,
Pakistan, Banglades, Sri Lanka,

. Avrupa: Polonya, Ermenistan, Belarus, Azerbaycan, Bosna Hersek,
Hirvatistan, Cekya, Giircistan, Estonya, Litvanya, Macaristan, Letonya,
Makedonya, Moldova, Arnavutluk, , Rusya, Karadag, Slovakya, Slovenya,
Sirbistan, Tiirkiye, Ukrayna’dir (Bakiniz: Harita 1).
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Bu projeyle basta Asya ve Avrupa hattinda ulastirma altyapisi, ticaret ve
yatinm baglantilarinin  kurulmasi1 daha sonra ise kara ve deniz yollarindan

uluslararas1  bir  ticaret  giizergadhlarinin  olusturulmasi1  hedeflenmektedir.

(www.lojiport.com, 2020a).

Bir diger onemli gelisme ise Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagim Koridoru
(TRACECA)’dur. Tirkiye i¢in dogu ve bati arasinda bir koprii niteligi gdrmesini
saglayan bu projeyle, Avrupa, mal ticaretini Orta Asya, Tiirk Cumhuriyetleri, Uzak
Dogu iilkeleri arasinda gelistirmek ve hammaddelerin, yar1 mamullerin Avrupa’ya
akisini kolaylastirmay1 amaglamaktadir. Avrupa Ulasim Agi (TEN-T) ile intermodal
ulastirma modunun gelistirilmesi ve yayginlastirilmasi, demiryolu aglarinin projenin
kapsadigi iilkeler dahil olmak {izere kesintisiz bir sekilde baglantilarinin yapilmasi,
karayolu tagimaciliginin bu sistemlere entegre bir sekilde calismasi ve lojistik kdy
uygulamalarinin bu giizergahlar {izerinde olusturulmasi hedeflenmektedir (Karagiille,
2019).

Geleneksel ticaretin web veya mobil {izerinden yapilmasi ve internete ulagim
olanaklarinin artmasiyla e-ticaret kavrami ortaya ¢ikmis ve yaygimlasmistir. E-ticaret
yapan isletmelerin verimli ve etkin bir sekilde ¢alisabilmeleri tiim islemlerin dnceden

planlanmasina, bu siirecin dogru bir sekilde uygulanmasina yani etkin bir lojistik


https://akademiye.org/
http://www.lojiport.com/

yonetimine baglidir. E-ticarette lojistik uygulamalari iriinlerin tasinmasi, {iriin
envanterlerinin  tutulmasi, {riin stok durumunun kontrol edilmesi, iriinlerin
idaresinin yapilmasi, iiriinlerin depolanmasi ve bu siireglerin takip edilmesi, iirlinlerin
paketlenme siirecinin takibinin yapilmasi, depo ve iiriin takip maliyetlerinin kontrol

edilmesi, tiriinlerin misterilere ulastiritlmasi gibi islemleri kapsamaktadir.

Covid-19 pandemi siireciyle birlikte hizla biiyiiyen e-ticaret, kargo
sirketlerinin bu biiyiimeye yetisememesine ve bu sebeple sirketlerin kendi lojistik

birimlerini kurmaya baslamalarina neden olmustur.

2019 yilinda Diinya genelinde son 3 yilda 3,5 trilyon $’a ulasan global e-
ticaret hacmi, 2021 yili i¢in yaklasim 5 trilyon $, 2022 yili i¢in ise 5,6 trilyon $
olmasi1 beklenmektedir. E-ticaret pazarinda en fazla gelir elde eden iilkelerden Cin ve
ABD lider olarak yer almakta Japonya, Ingiltere ve Almanya sirasiyla onlari takip

etmektedir (www.eticaret.gov.tr, 2020).

Glinlimiizde yasanan pandemi siireci, ABD ve Cin arasinda yasanan ticaret
savaglar1, Brexit siirecindeki belirsizlik gibi nedenler diinya ticaretinde 6nemli bir

yere sahip olan lojistik sektoriinde de kaygi yaratmaktadir.
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IKINCI BOLUM
DIS TICARET SURECLERI

2.1. D1s Ticaret Tamim, Tarihsel Siireci ve Kapsami

Insanlarin birbirleriyle ticaret yapmasi ¢ok eski tarihlere dayanmaktadir. Cok
oncelerden bireyler temel gereksinimlerini karsilamak icin kendilerinde olmayan
tirtinlerin ticaretini takas usuliine gore gerceklestirmekteydiler. Zamanla takas usulii
yerini degerli metallerle yapilan alis verise birakmis, paranin icadiyla da bambagka
boyutlara ulagmistir. Paranin kolay tasinabilir olmasit sebebiyle ticaretin
yapilabilmesinde kolaylik saglamis, bdylece ticaret yayginlasmis ve lilkeler arasinda
yapilabilir hale gelmistir. Ulkeler arasinda yapilan ticari faaliyetlerin, mal ve hizmet alis

verisinin tiimiine dis ticaret denmektedir (Oztiirk, 2009: 1).

Ekonominin temel amacinin bireyin ve toplumun refah seviyesini yiikseltmek
oldugundan, mal ve hizmetlere yonelik ihtiyaglarinin tiimiinii ya da bir kismin1 kendileri
karsilayamayan iilkeler dis ticaret yoluna basvurmaktadirlar (Ulgen, 2004: 303). Ulkeler
dis ticaret sayesinde ithalat kalemiyle baska iilkelerden mal ve hizmet satin alabilir,
thracat kalemi ile de ililke i¢inde arz fazlasi olan mal ve hizmetleri baska iilkelere
pazarlayabilir hale gelmistir. Boylece {ilkeler, ithalatla mal ve hizmet yetersizligini
giderebilmekte, ihracat ile mal ve hizmet fazlaliklarin1 pazarlayarak iilke ekonomisine

katkida bulunulabilmektedirler.

15. yiizyilda pusulanin icadi, 16. yilizyilda cografi kesifler sonucunda yeni ticaret
kapilar1 aralanmistir. 18. yiizyilda yasanan Sanayi Devrimi ile biiyiik ¢capl liretimlerin

yapilmas1t hammadde ve yeni pazar arayis seriivenini tetiklemistir.

16. yiizyilda Merkantalizm’in dogusu dis ticaretin siirlandirilmasina sebep
olmus, daha sonra ortaya c¢ikan Fizyokratlar ise dig ticaretin serbestligini
savunmuslardir. 18. yiizyilin sonlarma dogru ortaya ¢ikan Klasik iktisatla Adam Smith
Wealth of Nations’1 yayimlayarak, ticaret teorisinin temelini olusturan ilk adimi
atmigtir. Smith’in Mutlak Ustiinliikler Teorisine gére bir mal iizerinde mutlak iistiinliige
sahip tilkeler o mal iiretip o malin lizerinde uzmanlasmalari, mutlak istiinliige sahip
olmadiklar1 mallar da ise iiretimini ve ihracatin1 gergeklestirmemeleri onerilmistir. Dis
ticarette ithalat isleminin zorunlu oldugunu, iilkelerin en iyi olduklar1 alanda iiretim

yapip satmalar1 gerektigini, kotii olduklar1 alanlarda ise disardan almalarini savunarak
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Merkantalizm’e tepki niteliginde dogmustur. 19. yiizyilda David Ricardo, uluslararasi
ticarette karsilastirmali dstiinliikler teorisini ortaya atmistir. Bu teoride mutlak
istiinliigiin - degil, karsilastirmali {stlinliiklerin  6nemli oldugu ve dis ticaretin
karsilastirmali iistiinliiklere dayanmas1 gerektigini savunmustur. Ulkelerin iiretim,
yaparken daha verimli olduklar iiriinleri liretmeye yogunlagmalarinin gerekli oldugunu
ve boylece diger drilinleri {ireterek kaynak israfinin yapilmamasmin gerekliligi
savunulmustur. Yine 19. yilizyilda dis ticaret kazanglarini belirlemek i¢in Mill karsilikli
talep olgusuyla dis ticaretin teknolojik gelismeyi etkileyecegini ifade etmistir
(Bayraktutan, 2003: 176). 1930 yilinda yasanan Biiyiik Buhran sebebiyle kendi iglerine
ve korumaciliga donen ekonomilere karsilik Keynes’ in Genel Teorisi ortaya ¢ikmis ve
dis ekonomiyle ilgili sorunlarin iizerinde durulmayarak kapali bir ekonomi
varsayimindan hareket edilmistir (Barber, 1995: 301). Klasik teorilere en énemli katki
ise, Faktor Donatim1 Teorisi’yle Eli Hecksher ile Bertil Ohlin tarafindan saglanmistir.
Bir iilkenin en bol iiretim faktoriinii tiretiminde yogun olarak kullandigi mallari ihrag
edecegi prensibine dayali olan H-O modeli, klasik uluslararasi ticaret teorisine dnemli
katkilar saglamustir. Uretim faktdrlerinden hangisine daha fazla sahipse, o faktérii yogun
olarak kullanan mallarda karsilastirmali istiinlilk elde ederek o mali daha ucuza
tiretmekte ve o alanda uzmanlasmaktadir. Teorinin temeli faktér oranlar1 kavramindan
elde edilen karsilikli avantaj prensibine dayanmaktadir (Ekren, 1986: 37). Yeni
Uluslararas1 Ticaret Teorileri incelendiginde ise, Leontief’in arastirmasinda, H-O
modelinin Onerilerinin tersi bir sonuca ulagmasi yeni teorilerin gelismesine neden
olmustur. Beseri uzmanlik teorileri, gelismis {ilkelerin 6zellikle ABD’nin sanayi
tirtinlerinde karsilikli avantaj elde etmesinin en 6nemli nedeni olarak, mesleki ve yiiksek
derecede uzmanlagmis diger emek tiirlerine, 6teki iilkelere nazaran daha bol miktarda
sahip olundugunu ileri siirmektedir. Teknoloji teorileri, aragtirma ve gelistirmeye biiyiik
onem veren ve dolayisiyla yliksek teknolojiye sahip tilkelerin yeni iiriinleri piyasaya ilk
stirenler olarak 6zel bir avantaj kazandigimi ve diger ilkelerin bu gelismeyi aninda
kopyalamalarin1 engelleyen bir taklit gecikmesinin s6z konusu oldugunu ileri
stirmektedir. Sonucta yeniligi yapan iilkenin thra¢ monopoliinii ele ge¢irmesine imkan
saglayan teknolojik bir agik ortaya ¢ikmaktadir. Tercih benzerligi teorisi ise, tilkeler
arasindaki sanayi mallar1 talebi ne kadar benzerse, potansiyel ticaretinde o dl¢iide yogun

olacagini iddia etmektedir (Seyidoglu, 2001: 34-45).
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2. Diinya Savasti’nin bitmesi, diinya bariginin saglanmasi, yasanan teknolojik
geligsmeler, lilkeler arasi siyasi havanin diizelmesi, ulastirma sistemlerinde yasanan
gelismeler ve ticaretin serbestlesmesine olanak saglayacak bir¢ok kurum ve kuruluslarin
kurulmas1 sayesinde iilkeler arasindaki ticaret iliskilerinin gelismesinde etkili
olmuslardir. Diinya Bankas1 (IBRD), Uluslararast Para Fonu (IMF), Birlesmis Milletler
Orgiitii, gibi kuruluslar ekonomik, sosyal ve siyasal yapilanmayla iilkeleri birbirlerine
yakinlagsmalarin1 saglamis, ticaretin serbestlestirilmesine iliskin olarak Giimriik
Tarifeleri, Ticaret Genel Anlasmasi (General Agreement on Tariffs and Trade-GATT)
imzalanarak 1948 yilinda yiiriirliige girmistir (Went, 2001: 27).

“Bu baglamda global ekonominin iki temel niteligine vurgu yapilabilir,
bunlardan birincisi, ulusal mal, hizmet ve finans piyasalarinin serbestlestirilmesi
ikincisi, uluslararasi sermaye akimlarin 6niindeki tiim idari ve yasal diizenlemelerin
kaldirilarak ulusal iiretim ve emek piyasalarinin kuralsizlastirilmasidir” (Barbaros,

2004: 17).

1990’11 yillarin sonlarina dogru teknolojik alandaki yenilikler ve internetin
faaliyete gecmesi, dis ticaret firmalarinin daha fazla pazara ulasabilmelerine olanak

saglamistir.

2008 ABD Kirizine kadar diinya ticaret hadlerinde biiylimeler yasanmis, krizden
sonra 2009 yilinda ekonomik daralma yasanmasinin ardindan toparlanan diinya ticareti
2014 yilinda yaklasik 19 trilyon ABD $’lik ticaret hacmi gerceklesmistir. 2016 yilinda
ABD $’nin diger para birimleri karsisinda deger kazanmasinin ardindan diinya ticaret
hacminde 3 trilyon ABD $’lik bir azalis goriilmektedir. Diinya dis ticaret hacmi tarihin
en yiiksek degerine ise 2018 yilinda yaklasik 19,5 trilyon ABD $’la ulagmistir. 2019
yilinda ise yaklasik 18,9 trilyon ABD $’lik dis ticaret ger¢eklesmistir (WTO, 2020b).

Ulkeler arasindaki mal ve hizmet ticaretini ifade eden dis ticaretin, Normal D1s
Ticaret, Siir Ticareti, Bagh Ticaret ve Serbest Bolge Ticareti gibi ¢esitleri mevcuttur.
Normal Dis Ticaret, bir ayricalik, kisitlama ya da engelleme olmaksizin genel dis ticaret
mevzuatina uygun bir sekilde iilkelerin birbirleriyle dis ticaret yapmasini ifade
etmektedir. Sinir Ticareti, sinir komsusu olan iki iilkenin aralarinda anlagma yaparak, bu
anlagsmanin kosullarina bagli kalmak suretiyle ve 6zel bir rejime tabi olacak sekilde

yapilan dis ticaret faaliyetidir. Bagli Ticaret’ten kasit iilkeler arasinda anlagmalar ile
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genellikle taraflarin bir tanesinin bir kamu kurulusu oldugu ve doviz tasarrufu saglamak
gibi nedenlerle yapilan dis ticarettir. Serbest Bolge Ticareti ise, lilkelerin siyasi sinirlart
icinde bulunan fakat giimriik siirlar1 disinda kalan ve serbest bolge olarak ifade edilen
alanlarda bulunan firmalarin gerceklestirdigi dis ticaret seklidir (Karagiil ve ilter, 2010:
2-4).

Ulkeler dis ticaret siirecinde alic1 ya da satic1 olarak yer almakta, alict iilkeler
ithalat islemini, satic1 iilkeler ise ihracat islemini gerceklestirmis olurlar. Ihracat terimi,
iilkelerin mal ve hizmet satislarinin yaninda ara mamul, hammadde gibi girdileri bagka
tilkelere cesitli nedenlerle satmasini ifade eder. Daha agik bir ifadeyle ihracat, yabanci
ilke pazarlarindaki potansiyel miisterilerin tespit edilmesi ve bu miisterilere mal satisi
yapilarak satilan mallarin ulastirilmasidir (Bakan vd., 2010: 3-5). Dolayli ve dolaysiz
olmak {izere iki tiirlii yapilabilen ihracat islemleri, dolayli ihracatla araci bir kurum
vasitasiyla yapilmaktadir. Alici ve satici firma arasinda dogrudan bir iliski s6z konusu
degildir. Dolaysiz ihracatta ise alict ve satict ihracat islemlerini kendileri
gergeklestirmektedir. Ulke ithalat kavramiyla ise iilke igerisinde iiretim veya hizmet
yapmak icin gerekli girdilerin olmamasi ya da yetersiz olmasi sebebiyle bagka
tilkelerden mal, hizmet, hammadde, yar1 mamul vb. almasi ifade edilmektedir. Bir bagka
deyisle ithalat bir iilkeye bagka bir iilkeden mal getirme veya satin alma, dis alimdir

(Agagdelen, 2010: 3).

2.2. Dis Ticaret Faktoriiniin Ekonomi le Tliskisi

Dis ticaret faktoriiniin ekonomiye dogrudan veya dolayli olarak bir¢ok etkisi
bulunmaktadir. Dis ticaret, iilke ekonomilerine yon vermede etkili olan bir ekonomi
politikas1 aracidir ve ayn1 zamanda iilkeler i¢in doviz ve gelir kaynagidir. Dis ticaret,
tilke i¢i liretim fazlalarinin satilmasi lilkeye doviz girmesi yoniiyle ve ya iiretim igin
gerekli girdilerin  iilkeden temin edilememesinden kaynakli girdi alimina

basvurulmasindan dolayi, iiretimi etkileyerek ekonomiyi etkisi altina alabilmektedir.

Dis ticaret ekonomik biliylime ve ekonomik kalkinmayr saglamada etkili bir
yoldur. Ihracat karsiliginda elde edilen gelirlerle biiyiime saglanirken, ekonomik
kalkinma icin gerekli olan yatirnm ve sanayi mallarinin ithal edilmesine olanak
saglamaktadir. ihracatin artisiyla, devletin iiretimden kaynaklanan vergi gelirleri ve
ekonomideki hane halklarinin kisi basina diisen gelirleri artacaktir. Vergi hasilatinin

artmastyla paralel olarak hiikiimet harcamalar1 da artacak ve ekonomik kalkinma
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gostergesi  sayilabilecek sosyal alanlara (egitim, saglik, giivenlik vb.) kayacaktir

(Ersungur ve Doru, 2014: 229).

Firmalar tarafindan kit kaynaklarin verimli kullanilmasi, iiretim maliyetlerini
diisiirme acisindan isletmeye fayda saglamaktadir. Globallesen diinyada firmalarin
ayakta kalabilmeleri firmalarin piyasalarda rekabet edebilme giiciine baglidir. Daha
kaliteli tirtinlerin daha ucuz yollarla iiretilmesi dis ticaret firmalarini uluslararasi pazarda
rekabet edebilmeleri i¢in girdi miktarlarini etkin ve verimli kullanmalarina itmistir.

Boylelikle rekabet, kit kaynaklarin israfinin 6nlenmesine katki saglamistir.

Dis ticaret ile alinan iiriinler, iilkelerin teknoloji seviyelerinin ilerlemesinde katki
saglamaktadir. Uretim alaninda yasanan bu teknolojik gelismelere bagli olarak ¢ikt:
miktarlarinda artiglarin yasanmasi ve firmalarin inovatif iiriin olusturmalarinda etkili
olmustur. Uretim alaninda gerceklesen teknolojik gelismeler ve yenilik¢i iiriinlerin
ortaya ¢ikmasi ile iilkeler kiiresel pazarlarda yerlerini korumuslar ve ekonomilerine gii¢

katmuslardir.

Ulkelerin istihdam oranlarmi etkilemesi de dis ticaretin ekonomi ile olan
iligkisini géstermektedir ve dis ticaret isgiicii yapisi, istihdam diizeyi, ticretler iizerinde
belirleyici etkiye sahiptir. Dig ticaret hacmi arttik¢a ve yeni pazarlar ortaya ¢iktikca,

ekonomide istihdam edilen kisi sayis1 artacaktir.

Dis ticaretin ayn1 zamanda {ilkeler arasindaki siyasi iliskilere de etki etmekte,
birbirleriyle ticaret partneri olan iilkelerin ticari iliskileri onlarin birbirlerine kars1 siyasi

tutumunu da yon vermektedir.

2.3. Dis Ticareti Etkileyen Faktorler

Dis ticaret iilkelerin ekonomik, siyasi, sosyal ve kiiltiirel durumlart gibi bir¢cok
faktorlerden etkilenmektedir. Kuskusuz ki iilkelerin {iretim sistemleri ve teknolojileri
onlarin uluslararasi pazarlarda yerlerini belirlemektedir. Uretim sistemlerinde ve
teknolojilerindeki olumlu gelismeler sayesinde firmalarin uluslararasi pazarda talep
edilecek mal ve hizmetlere hizli bir sekilde cevap verebilmelerine olanak saglamaktadir.
Dis ticarette pazar paymin korunabilmesi ve rekabette iistiinlik saglamak arastirma ve
gelistirme ile birlikte pazarin ihtiyaci olan teknolojik yeniliklerin saglanmasi ile

miimkiin olmaktadir (Bayraktutan, 2003: 182-183).



50

Ulkelerin sosyal ve kiiltiirel durumlar1 da iilkelerin ve firmalarm ne tiir mallar
tiretecegine, ne tlir mallar1 satin alacagina ya da o iilkede hangi mallarin talep edilecegi
gibi Ongoriiler dis ticaret iizerinde etkili olmaktadir. Bununla ilgili olarak {ilkelerin
gelismislik diizeylerinin de dis ticaret iizerinde etkileyici bir faktér oldugunu séylemek

yine ayni nedenlerle yerinde olacaktir.

Ulkelerin ve firmalarin sahip olduklari lojistik altyapi-sistemler-faaliyetler de dis
ticaret iizerinde belirleyici faktorlerdendir. Ciinkii {iretimin yapilabilmesi i¢in
hammadde, yar1 mamul vb. girdilerin temininden baglayarak son miisterisine teslim
edilmesine kadar ki tiim siiregler lojistik sayesinde yapilmaktadir. Lojistik faktorii
sadece mal ve hizmetlerin nakliyesinde degil, kaynaklarin temininden baglayarak {iriin
ve hizmetlerin son kullanicisina ulasana kadarki siireglerin tamamini1 kapsamaktadir. Bu
denli kapsamli calisan lojistik sistemler {ilke ve firmalarin miisteri taleplerine en uygun
irtin ve hizmeti, en uygun maliyetle teslim edebilme imkani vermektedir. Etkin ve
verimli bir sekilde isleyen lojistik yonetimi ve lojistik hizmetler dis ticaret hacminin

artisina katki saglayacaktir.

2.4. Dis Ticaret Politikas1 Amaclar: ve Araclari

Dis ticaret politikasi, dis ticaret yapan iilkelerin ekonomik kalkinmayi saglamak,
dis rekabetten korunmak, dis ddemeler dengesizliklerini gidermek ve ekonomilerine
yon vermek i¢in bazi ara¢ ve yontemlerle dis ticaretin kontrol altinda tutulmasi
islemidir. Kontrolsiiz yapilacak her bir dis ticaret faaliyeti basta ticaret yapan iilke
ekonomisine daha sonra da diinya ekonomisine zarar verecektir. Bu yiizden hem
iilkelerin kendilerine hem de uluslararasi kuruluslar tarafindan dis ticaret yapacak
tilkelere koyduklar1 sinirlama, engelleme durumu ayni zamanda ticaretin yapilis ve

uygulanis bi¢ciminin belirlenmesidir.

Dis ticaret politikasinin amaclarmi asagidaki gibi siralamak miimkiindiir

(Seymen, 2020);

e Dis ddeme dengesizliklerinin giderilmesi,
e Ekonomin liberallestirilmesi,

e Ekonomik kalkinma,

e  Piyasa aksakliklarinin giderilmesi,

e Dis rekabetten korunma,
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e ¢ ekonomik istikrarin saglanmasi,

e Hazineye gelir saglamak,

e Dis piyasalarda monopol giiciinden yararlanmak,
e Otarsi,

e Sosyal ve siyasi nedenler

Ulkeler bu amaglar icin kendi iilke ekonomilerine gére dis ticaret politikasi
uygulamaktadir. Bu amaglart agiklayacak olursak, az gelismis lilkelerde ekonomik
kalkinmanin saglanmasi bir hedeftir ve bunun gerceklesmesi icin dis ticaret
politikalarini, iilke i¢inde sanayilesmenin gelismesine yonelik ve ihracati 6zendirici
uygulamalarla yapilandirmasi gerekir. Dis 6demeler dengesizliklerinin giderilmesi igin
iilkeye doviz girmesine yonelik, ithalati kisitlayict ve ihracata 6zendirici dig ticaret
politika uygulanmasi yararli olacaktir. Ulkeler uluslararasi rekabetten korunmak ve yerli
firmalarin zarar gormelerini engellemek igin ithalati kisitlayici uygulamalar getirebilir.
Hiikiimetler yapilan ithalat ve ihracat islemleri iizerinden vergi alarak hazineye gelir
saglar ve daha ¢ok ithalat ve ihracat islemlerinin yapilmasina yonelik uygulamalara
tesvik edebilir. Serbest ticaret uygulamalarini desteklemek, igsizlik, enflasyon gibi i¢
ekonomik istikrar1 bozan durumlarda yerli mallara talebi artirmak ve yerli iiretime
tesvik etmek i¢in ithal iiriinlere glimriik tarife ve kotalar koyulabilir. Dis politika geregi
dost tilkelere giimriik indirimleri verilebilir ayn1 sekilde sosyal ve siyasal nedenlerden
dolayr bir sektorii kayirmak istediklerinde o sektorle iligkili mallarin ithalat vergi

oranlar artirilabilir (slideplayer.biz.tr/, 2020: 1-11).

Dis ticaret politika araglar1 ise yukarida sayilan amaglar gerceklestirmek igin
kullanilir. Gumriik tarifleri ve tarife dist Onlemler, silibvansiyonlar, ihracatin
O0zendirilmesi ve bagl ticaret uygulamalaridir. Mallarin {ilke sinirlar1 igerisinden
cikisinda ya da girisi sirasinda alinan vergi giimriik tarifelerini, doviz ¢ikisina yol agan
islemleri kisitlamak da tarife dis1 onlemlere girmektedir. Thracatin 6zendirilmesiyle
thracat¢iya tilkeye kazandirdigr doviz karsiliginda daha fazla ulusal para 6demek
thracatin 6zendirilmesi, doviz tasarrufu saglamak ve yerli, diisiik kaliteli {riinlerin
thracin1 ~ gergeklestirebilmek igin Tlilkeler bagli ticaret yoluna bagvurabilirler

(slideplayer.biz.tr/, 2020: 12-16)



https://slideplayer.biz.tr/slide/10662970/
https://slideplayer.biz.tr/slide/10662970/
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2.5. D1s Ticarette Kullanilan Belgeler ve Teslim Sekilleri

Dis ticarette ithalat veya ihracat yapilirken satilan mallarin taginmasi, giimriik

giris ¢ikislarinin sorunsuz bir bicimde gerceklestirilmesi i¢in bir takim belgelere ihtiyag

duyulmaktadir. Kayithan ve Eski (2010)’a gore bul belgelerin giivence, delil,

dispozisyon, devir, finansman gibi fonksiyonlar1 vardir (Kayihan ve Eski, 2010: 233).

Dis ticarette kullanilan belgeler tagima belgeleri, sigorta belgeleri, makbuz

senedi, ticari belgeler ve giimriik belgeleridir. Babayigit (2010) bu belgeleri:

a. Tasima Belgeleri

1.
2.

Denizyolu Konsimentosu (Denizyolu Tasima Senedi)

CMR (Convention On The Contract For The International Carriage Of
Roads By Road) Sevk Mektubu (Karayolu Tasima Senedi)

Havayolu Konsimentosu (Airwaybill)

Demiryolu Tagima Belgesi (Hamule Belgesi- Railwaybill)

Fiata (International Federation Of Freight Forwarders Associations -

Uluslararas1 Tagima Organizasyonlar1 Federasyonu) Belgeleri

b. Sigorta Belgeleri
c. Makbuz Senedi

d. Ticari Ve Giimriik Belgeleri

1.

O N o g B~ WD

Faturalar

Mense Sahadetnamesi (Certificate Of Origin)

A.TR Dolasim Belgesi

Manifesto

Ambalaj Listesi

Ceki Listesi (Weight List)

Saglik Sertifikasi

Helal Belgesi olarak siralamistir (Babayigit, 2010: 202-226).

Uluslararas1 iglemlerde bu belgelerin diizenli ve kurallara uygun bir bi¢imde

tanzim edilmesi, gelecekte taraflar arasinda yasanabilecek sorunlara karsi bir 6nlemdir.

Ihracatci, tasimaci firmayr ve tasimacilik tiiriinii belirledikten sonra bu belgeler

aracilifiyla glimrikk ¢ikis islemlerini halledip malimi tasima aracina yiikletir ve

ithalatgiya teslim sekillerinden birini kullanarak teslim eder.
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Ticaretin serbestlestirilmesi, tilkelerin birbirleriyle olan dis ticaretlerini artirmisg

bdylece diinya ticaret hacmi biiyiimeye baslamistir. Zamanla malin taginmasi ve alictya

teslim edilmesinde alici-satic1 arasinda problemler yasanmaya baglamistir. 1936°da

Milletlerarasi Ticaret Odasi (ICC) tarafindan yayimlanan Incoterms-1936 (International

Commercial Terms) bu tarz problemlerin 6niine gegilmesinde etkili olmustur (Canitez,

2009:134). Incoterms olarak ifade edilen ve dis ticaret faaliyetinin taraflari olan

ihracat¢1 ve ithalatcinin hak ve yiikiimliiliiklerini acgiklayan uluslararasi standart

kurallarin tamamidir (Utkulu, 2009: 26).

Dis ticarette teslim sekillerini Canitez (2009) su sekilde agiklamistir;

e E Grubu Teslim

1.

Ex-Works (EXW)- Ticari Isletmede Teslim

e F Grubu Teslim

1.
2.
3.

Free-Carrier (FCA)- Tastyiciya Teslim
Free Alongside Ship (FAS)- Gemi Dogrultusunda Teslim
Free On Board (FOB)- Gemi Bordasinda Teslim

e C Grubu Teslim

1.

2
3.
4

Cost And Freight (CFR)- Mal Bedeli Ve Navlun

Cost Insuarance And Freight (CIF)- Mal Bedeli, Sigorta Ve Navlun
Carriage Paid To (CPT)- Tasima Ucreti Odenmis Olarak

Carriage And Insurance Paid To (CIP)- Tasima Ucreti Ve Sigorta
Odenmis Olarak Teslim

e D Grubu Teslim:

1.

2
3.
4

Delivered At Frontier (DAF)- Sinirda Teslim

Delivered Ex-Ship (DES)- Gemide Teslim

Delivered Duty Paid (DEQ)- Giimriik Ve Harglar1 Odenmis Olarak
Delivered Duty Unpaid (DDU)- Giimriik Resmi Odenmemis Olarak
Teslim

Delivered Duty Paid (DDP)- Giimriik Resmi Odenmis Olarak Teslim.

E grubu teslim seklinde, tek bir teslim sekli vardir. Ticari isletmede teslimi ifade

eden EXW ile saticinin mallar igletmesinde (fabrika, depo vb.) alici emrinde hazir

tutmakla yiikiimliidiir. Teslim sekilleri i¢ginde saticinin sorumlulugunun en az oldugu

teslim bicimidir. Sozlesmede belirtilen satis bedeline ambalajlanmis mal bedeli dahildir.
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F grubu FCA, FAS, FOB teslim sekillerinde satici uluslararasi pazarlamaya
konu olan maly, ithalat¢1 tarafindan belirlenen ve glimriik sinirin1 gegecek olan tasiyiciya

teslim etmekle sorumludur.

C grubu CFR, CIF, CPT, CIP teslim sekillerinde uluslararasi pazarlamaya konu
mallarin nakliyesine yonelik ihracat¢inin kendisi sdzlesme yapar ve satici sadece
nakliyeden sorumludur. Malin yiiklenmesinden sonra c¢ikabilecek her tiirlii masraf,

hasar, kayip vb. problemlerden ihracat¢1 sorumlu degildir.

Son olarak D grubu teslim sekillerinde DAF, DES, DEQ, DDU, DDP ise,
ithracatg¢1 uluslararasi pazarlamaya konu olan malin varis ilkesine kadar navlun giderleri
dahil olmak ortaya cikabilecek risklerle beraber tiim masraflart karsilamay: kabul

etmektedir. Thracatcilar tarafindan en az tercih edilen teslim seklidir (Canitez, 2009:

134-143).

Dis ticaret islemlerindeki teslim sekilleri, dogrudan lojistik faktoriiyle iliskilidir.
Ticarette kullanilacak tasima modlarinin tiiriine gore teslim sekilleri belirlenmekte ve
her tasima modunun teslim sekilleri farkli olabilmektedir. Tablo 3’te tasima moduna

gore kullanilan teslim sekilleri gosterilmektedir.

Tablo 3. Tasima Modlarina Gore Kullanilan Teslim Sekilleri

. . KULLANILDIGI TASIMA MODU
TESLIM SEKLT =, RA DENIZ HAVA COKLU MOD
EXW N N N N
FCA N N N

FAS \
FOB \
CFR N
CIF N
CPT N N N
CIP N \ N
DAF N N
DES N
DEQ \
DDU N N N N
DDP N \ \ N

Kaynak: Canitez (2009: 143).

Dis ticaret islemlerinde kullanilan bu belgelerin, eksiksiz ve hatasiz
doldurulmasi ihracat¢i ve ithalatgi firmalar agisindan biiylik 6nem arz etmektedir. Dig
ticaret islemlerinde yapilabilecek en kiiciik hatalar bliylik bedellere mal olabilir ve

taraflar maddi yonden zarar gorebilir. Ayrica uluslararasi piyasalarda giiven kaybina yol
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acabilir. Bu tarz olusabilecek problemlerin oniine gecebilmek igin bu belgelerin ithalat
ve ihracat departmanlarinda alanlarinda uzman ve tecriibeli kisilerce hazirlanmasi

gerekmektedir.

2.6. D1s Ticarette Odeme Sekilleri

Dis ticarette islem yapan taraflar satis sozlesmeleriyle teslim ve oOdeme
sekillerine kendi aralarinda belirlemektedirler. Ulke i¢inde yapilan ticaretlerde 6deme
konusu ¢ok fazla sorun teskil etmemektedir. S6z konusu smir Gtesi ticaret (Cross-
Border Trade) oldugunda 6deme faktorii firmalar agisindan biiyiik risk tasimaktadir.
Taraflarin ¢esitli dig ticaret 6deme sekilleriyle kendilerine uygun bir 6deme yontemi

secmeleri dogabilecek sorunlar1 ortadan kaldirmaya yonelik faydali olacaktir.

Di1s ticarette kullanilan baglica 6deme sekillerini asagidaki gibi siralamak ve

aciklamak miimkiindiir.

a. Pesin Odeme

Ihracat gerceklesmeden ithalatginin malin bedelini ddemesi, ihracatcinin da bu

6demeden sonra ticarete konu olan mallar1 sevk etmesi islemidir (Akat, 2003: 245).

Ithalatc1, ithalatginin bankasi, ihracatgi, ihracatcinin bankasi ve giimriik idare
olmak iizere pesin ddeme sisteminde 5 taraf bulunmaktadir. Ithalat¢inin bankasina séz
konusu malin bedelini 6demesi veya ddeme talimati vermesiyle pesin 6demeye iliskin
islemler baslatilmis olur. Ihracatginin malin bedelini almasiyla, gerekli belgeleri
hazirlayarak mali teslim eder veya teslim etmesi i¢in bankaya talimat verir. ithalatc
eline gegen belgelerle kendi tilkesindeki giimriik idaresinden mallar1 ¢ekmesiyle islem

tamamlanmis olur (Agsakal ve Erkan, 2016: 582-583).

b. Mal Mukabili Odeme

Mal mukabili 6deme seklinde ihracatgi ve ithalatgt mali teslim ettikten sonra mal
bedelini almaktadir. Mal mukabili 6deme sisteminde ihracatg1 sevkiyat icin mallar
hazirlayarak sevkiyati baglatir ve gerekli belgeleri bankasi aracilifiyla ithalatgr
bankasia génderir. Ithalatci banka ithalat firmasina bu belgeleri ulastirdiginda ithalatci
bu belgelerle glimriige giderek mallar1 ¢eker. Mal bedelini ihracat¢i bankasina
gonderme talebini bankasina verip, mal bedelinin ihracat¢1 bankasi araciligiyla ihracatgi

hesabina yatirilmasiyla siire¢ tamamlanmis olur (Agsakal ve Erkan, 2016: 584).
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S6z konusu 6deme seklinde ihracatci agisindan mal bedelinin tamamini ya da bir

kismin1 temin edememe gibi riskler s6z konusu olabilmektedir.

c.  Vesaik Mukabili Odeme

Vesaik mukabili 6deme sekli ithalatginin mal bedelini mal teslim belgeleri
karsiliginda 6dedigi ddeme seklidir. ithalat¢1 s6z konusu mallarin kontroliinii yaptiktan
sonra 6demeyi yapmasini veya cesitli nedenlerle iade edebilme hakki sagladigindan
ithalatc1 lehinedir. Ithalat¢1 mallar kabul etmek istemezse veya baska nedenlerle vesaiki
almayarak 6deme yapmazsa ihracat¢1 mallarin kendisine donmesi i¢in ekstra masraflari

O6demek zorunda kalabilmektedir (Ataman ve Siimer, 2006: 31).

d. Kabul Kredili Odeme

Kabul kredili 6deme mal bedelinin ihracat¢iya belli bir vadede 6denmek {iizere
bir poligeye baglandigi ve bu poligenin ithalat¢1 ve ithalat¢r bankasinin onaylanmasi
kosuluyla kullanildig1 6deme tiirtidiir (MEB, 2008: 27). Yani s6z konusu malin bedelini

alic1 tarafalar arasinda belirlenen ileriki bir tarihte 6deme hakkina sahiptir.

3 ¢esit kabul kredili 6deme vardir. Bunlardan ilki kabul kredili mal mukabili
odeme yontemidir. ithalatcinin mali teslim almasindan sonra belirlenen vadede mal
bedelini 6demekle yiikiimliidiir. Kabul kredili akreditifli 6deme ise ihracatgr mal
bedelini tahsil etmeyip, policenin vadesi geldiginde 6demeyi almasidir. Kabul kredili
vesaik mukabili 6deme yonteminde mallarin alictya gonderilmesinden sonra banka mal
bedelini tahsil etmek yerine aliciya poligeyi kabul ettirir ve police vadesinde ihracatgiya

O0demesi yapilir.

e. Akreditifli Odeme

Akreditifli ddemede 4 taraf vardir. Amir (ithalat¢1 firma), Amir bankasi (ithalatgi
firma bankasi), Lehtar (ihracatg1 firma), Muhabirdir (ihracatginin bankasi). Akreditif,
alicinin (amir-ithalatg1) talimatiyla bir bankanin (amir banka) belli bir tutar ve vade
ile akreditifte 6ngoriilen sartlara uygun belgelerin ibrazi karsihiginda, saticiya (lehtar-
ihracat¢1) 6deme yapacagini taahhiit etmesidir. Kisaca akreditif, sartli bir banka
garantisidir. Hem ithalat¢ciyr hem ihracat¢iyr korudugundan masrafli olsa da en fazla

tercih edilen 6deme seklidir (Kaya, 2011: 173).
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2.7. Maliyet, Rekabet, Risk Unsurlar1 Bakimindan Dis Ticaret ve Lojistik
Mliskisi

Ulkelerin ekonomik biiyiime oranlarin1 ve kiiresel pazarlardaki paylarmni
artirabilmelerinde dis ticaretin 6nemi biiyliktiir. Dis ticaretin siirdiiriilebilir olmasi,
iilkelerin katma degeri yiikksek {irlin ihra¢ etmesine, iiriin ve pazar cesitliliginin
artirtlmasina baglidir. Bununla birlikte, son yillarda dis ticaret islemleri lojistigin
Onemini arttirmig, ilkelerin s6zii edilen politika ve stratejileri mutlaka lojistik

stratejileriyle gelistirmesi ve entegre etmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmustir (Erkan, 2014:

46).

Ticaretin temeli ulasilabilir olmaktir ve bunun yolu da lojistikten gegmektedir.
Lojistik dis ticaret islemlerinin yapilmasindaki hizmet koludur. Kelime anlami istatistik
(statistic) ve mantik (logic) olan ve temeli askeri kosullardan dogan lojistik sektoriiniin,
mantik ve istatistik kavramlarini biitiinlestirerek tiim siireclerde aktif bir sekilde
kullanilmast dis ticaretin verimli ve etkin bir sekilde gerceklesmesinde Snemli bir
faktordiir (Kogarslan, 2019). Uluslararas: ticarette dnemli olan pazara ulasabilmektir.
Pazar biiyiikliigii ne kadar biiylik olursa olsun pazara ulasilamadiktan sonra bir anlam

ifade etmeyecektir.

Gelismis ve gelismekte olan iilkelerdeki miisteriler artik kaliteli {iriinlere ucuz
maliyetlerle sahip olmay: talep etmeleri glinlimiiz rekabet anlayisini degistirmistir.
Buradan yola ¢ikarak gilinlimiiz rekabetci firmalar, tek iiretim lokasyonlu yapilardan
vazgecerek, daha genis cografyalara yayilan kaynaklara ve tiiketicilere ulagsmay1 hedef

edinmislerdir (TUSIAD, 2012: 27).

Lojistik faaliyetler firmalar i¢in sadece maliyet unsuru olusturucu bir yap1 olarak
goriilmemelidir. Dis pazarlara etkin, hizli, giivenli ve ucuz maliyetlerle ulagsmak
lojistigin ana hedeflerindendir. Miisteri memnuniyeti siirdiiriilebilir bir dis ticaretin kilit
noktasidir. Miisteri memnuniyetinin saglanmasinda teslim zamani, maliyet ve risk gibi
unsurlarin en asgari seviyede tutulmasi rol oynamaktadir. Lojistigin etkin ve verimli
kullanilmast hem firmalara fayda bakimimdan hem de miisteri memnuniyeti saglamasi

bakimindan bir rekabet unsurudur.

Giliniimiizde lojistik hizmetler sayesinde mal ve hizmetlerin zamaninda teslim

edilmesi miisteri memnuniyeti acisindan Onemlidir. Teslimatta yasanacak herhangi
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gecikme miisteri kayiplarma veya maddi zararlara yol agabilmektedir. Ayn1 zamanda
iriinlerin tagima siireci igerisinde kaybolmasi veya hasar gormesi de tastyici firma ve

satic1 firmaya olan giiveni azaltacaktir.

S6z konusu dis ticaret oldugunda lojistik sistemini farkli lojistik hizmet
firmalarindan almas1 ihracatgr firma icin ekstra bir maliyet getirmektedir. Farkli
hizmetleri farkli hizmet firmalarindan degil de paket halinde tek bir lojistik firmasindan

temin etmek firma maliyetlerini diisiirmesi agisindan 6nem arz etmektedir.

Dis ticaret islemleri taraflar arasinda giiven iligkisine dayanmakta ve alic
firmalar iiriinlerin tedarik etmede hata istememektedir. Lojistik hizmetler bu noktada
devreye girerek, olusabilecek tiim problemleri ortadan kaldirarak ticaretin en az riskle

gerceklestirilmesinde rol oynamaktadir.

2.8. Freight Forwarder

Firmalar kendi temel faaliyetlerine yoOnelmek i¢in lojistik faaliyetlerin
uygulanmasinda kismen ya da tiimiiyle dis kaynak kullanimina gitmektedirler. Dig
ticaret islemlerinde en yaygin olarak kullanilan dis kaynak hizmet saglayici
kuruluslardan bir tanesi de freight forwarder sirketleridir. Dis ticaret islemlerinde freight

forwarder sirketleri sagladiklar1 hizmet bakimindan sik¢a tercih edilmektedirler.

Freight Forwarder, mal ve hizmetlerin, belli bir yerden bagka bir yere taginmasi
islemlerini yapan, bu igslemleri gergeklestirmek igin denizyolu, demiryolu, havayolu ve
karayolu ulastirma modlarindan bir tanesini ve ya birden fazlasinin kullanilmasiyla
tasima islemini kombine halde yapan, yiiklerin konsolide edilmesi, giimriiklenmesi,
depolanmasi, sigortalanmasi, ambalajlanmasi gibi bir ¢ok lojistik faaliyetlerin yerine

getirilmesinde rol oynayan organizasyonlardir (Dogrucu, 2006: 2-3).

Freight Forwarder isletmeler miisterilerinin adina lojistik faaliyetleri
gerceklestirirken bunu bir komisyon karsiliginda yapmaktadirlar. Alanlarinda uzman
hizmet saglayici kurulus olduklarindan hizmet saglarken ortaya ¢ikabilecek problemlere
kars1t hizmet sartlarinda ani degisimleri gerceklestirebilirler. Calistiklar1 firmalar igin,

“dogal bir garanti mekanizmasi olusturmaktadirlar” (Eski ve Kaya, 2018: 330).
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2.9. Uluslararasi Dis Ticaret ve Lojistik Ile Ilgili Kurum ve Kuruluslar

Ulkeler ihtiyaglari karsilamak ve doviz geliri elde etmek icin dis ticaret
islemlerine basvurmaktadirlar. Ticaretin gelismesi ve haksiz rekabetin ortadan
kaldirilmasi i¢in birtakim kurum ve kuruluslar kurulmustur. Bu organizasyonlar ticarete

taraf olan iilkeleri ve iilke gruplarini baglayici niteliklere sahiptir (Canitez, 2009: 32).

Bu organizasyonlardan en 6nemlisi Diinya Ticaret Orgiitii (WTO), iilkelerin
ticaretinin gelismesi, mal ve hizmetlerin serbest dolasimi amaciyla, uluslararasi
piyasada serbestinin saglanmasini kurallara baglayan bir kurulustur. Hizmetler, yatirim,
fikri ve sinai miilkiyet gibi farkli alanlar1 da kapsamakta ve GATT’1 biinyesinde
barmdirmaktadir (ITO, 2005: 13).

Uluslararas1 ticarette yetersiz para rezervleri ve ulusal paralar arasindaki
istikrarsiz degisim oranlar1 Uluslararast Para Fonu (IMF) gibi bir kurulusu zorunlu
kilmig ve uluslararasi ticaretin gelistirilmesi ig¢in 1944 yilinda kurulmustur (Akat,2001:
15). Diinya Bankasi (IRBD), Birlesmis Milletler (UN), Avrupa Birligi (EU), Ekonomik
Isbirligi Ve Kalkinma Teskilat: (OECD) diger énemli kuruluslardir.

Lojistik faktoriiniin  her sektorii etkilediginden ve birgok faaliyeti icinde
barindirdigindan  diizenlenmesi gerekli goriilmiis ve birtakim organizasyonlar
kurulmustur. Bunlarin en basinda Uretim Yonetimi Dernegi (APICS) gelmektedir.
Kiiresel olarak lojistik faaliyetler hakkinda bilgi saglamaktadir. Diinya Bankasi (IRBD),
Tedarik Zinciri Konseyi (SCC), Uluslararas1 Hava Tasimacilik Birligi (IATA) vb.
birgok kurulus bulunmaktadir (Canitez, 2009: 33). Diger onemli kuruluslar ise
Uluslararasi Freight Forwarder Dernekleri Federasyonu (FIATA), Uluslararas1 Karayolu
Tasima Birligi (IRU), Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO), Uluslararas1 Kargo
Tagimacilik Koordinasyon Birligi (ICHCA)’ dir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE DIS TICARETI VE LOJISTIK ILiSKIiSi
3.1. Dis Ticaret ve Lojistik Literatiir Taramasi

Dis ticaret ve lojistik konusuna iliskin bir¢ok tilkede degisik formlarda
calismalar yapilmis ve ilk calismalarin Cin Halk Cumhuriyeti’'nde yapildig:
goriilmektedir. Bunun sebebinin Cin’in ihracata dayali bir ekonomisinin olmasidir. Bir
diger sebep olarak da Avrupa ve Amerika pazaria uzak olmasindan dolayi, Cin’de dis
ticaret ve lojistik iliskisini anlamli kilmistir. Yapilan caligmalarda lojistigin tilkelerin
edilmis ve ulasimin lojistik maliyetlerinin biiyilk bir bolimiinii olusturdugu
gozlemlenmistir. Ulasim sistemi ile iilke ekonomisindeki tiim sektorlerle dolayli veya
dogrudan baglantisinin oldugu goriilmekte ve ulagim altyapilarinin iilkelerin ekonomik

kalkinmalarini etkilemektedir.

Wang Li-Jun (2005), etkilesim analizi metoduyla, uluslararasi ticaretin gelisimi
i¢in kiiresel lojistigin gelismesi ka¢iilmazdir sonucuna varinustir. Ulkeleraras: dis
ticaretin gelisimi lojistik slirecleriyle yakindan ilgilidir. Birbirini tamamlayan ikili
uluslararasi ticaret ve lojistik, siiregler noktasinda da etkilesimdedir. Uluslararasi ticaret

ve lojistik siiregleri ¢ift yonlii etkili iki sektordiir.

Laussel ve Riezman (2006), ulastirma maliyetleri ve uluslararasi ticaret
arasindaki iligki incelenmis, yiiksek ulastirma maliyetleri ticaret hacminde diisiise sebep
olmaktadir. Ulasim altyapilarinin gelistirilmesi iilkelerin uluslararas: ticaret hacminde

artisa sebep olacaktir.

Larch (2007), Dogu Avrupa’daki Ulkeler ile Kita Avrupa’daki iilkelerin 1990 -
2002 yillart arasindaki Dogrudan Yabaci Yatirimlarin Yeni Ticaret Modeliyle ulasim
sektoriinii nasil etkiledigini ve etkinligini nasil arttirdigini incelemistir. Caligmanin
sonucunda ulagim sektoriiniin milli gelir ve ticaret hacmini arttirdigina ve bu etkilerinde
Kita Avrupasi’nda ve Dogu Avrupa’da yer alan iilkelerin biiylimesine olumlu etkide

bulundugu goériilmustiir.
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Yang Chang-Chun (2008), iliski analizi ¢ergevesindeki ¢alismayla, lojistik ile
uluslararasi ticaret arasinda ortak bir hareketin oldugunu, uluslararasi ticaretin lojistige

daha ¢ok katk1 verdigi sonucu ortaya ¢ikmustir.

Hou Fang-Miao (2008), calismasinda lojistik ve dis ticaret arasindaki iliskiyi
etkilesim analizini kullanarak incelemistir. Calismada lojistigin dis ticareti
etkilemesinin, dis ticaretin lojistigi etkilemesinden daha belirgin oldugu sonucuna
ulasilmigtir. Lojistik aginin genislemesi, etkinligi ve verimliligi, dis ticareti pozitif yonli

etkilemekte, dis ticaretin artisi ise lojistik agina daha az etkide bulunmaktadir.

Choudhary, Khan, Muhammad ve Abbas (2009), verimli ve kaliteli dizayn
edilmis bir ulasim sistemi, {retim maliyetini azaltarak ekonomik biiylimeyi
arttirmaktadir. Ulasim sistemlerinin etkinligi ve kullanighiligi, firmalarin {iretim

kapasitesini pozitif yonde etkilemektedir.

Zhang Bao-You (2009), duyarlilik analizi metodu ile iilkelerin lojistik anlaminda
gelisiminin, uluslararasi ticareti olumlu yonde etkiledigi sonucuna ulagilmistir. Lojistik
yatirnmlarinin artisi ile lojistik aginin genislemesi, uluslararasi ticareti pozitif yonde
etkilemekte ve tasima modlar ile ulastirma agimin kullanislilig: ve etkinligi dis ticarete

yonelen firmalar1 ve tilkeleri de tetiklemektedir.

Chu Zhao-Fang ve Wang Qiang (2010), ¢alismada iliski analizi gergevesinde,
uluslararas1 ticaretteki inovasyonun, havayolu tagimaciligma pozitif yonde bir etki
yarattigini incelenmistir. Inovasyon ¢aligmalari, de§isen ve gelisen teknoloji ile

uluslararasi ticaret, havayolu tagimaciligini pozitif yonlii etkilemistir.

Liping Zhu ve Xubiao Yang (2011), caligmasinda nedensellik analizini
kullanarak uluslararas1 ticaret ve ulastirma arasinda ¢ift tarafli nedensellik tespit
edilmistir. Birbirleriyle i¢ ice gecen uluslararasi ticaret ve ulagtirma, karsilikli bagimlilik
gosterir. Gelismis bir ulagtirma sistemi agi, uluslararasi ticarette bir artisa sebep

olurken, uluslararasi ticaretin artis1 yeni ulagtirma aglarini beraberinde getirmektedir.

Ates ve Isik (2010), Tiirkiye’de lojistik hizmetlerindeki gelismelerin ihracat
izerine etkisini analiz etmistir. Granger nedensellik analizi sonucu, lojistik sektorii ile

ithracat arasinda ¢ift yonlii nedensellik iligkisi saptanmistir.
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Akbulut ve Sekmen (2015), calismasinda ulasim maliyetlerinin uluslararasi
ticaret lizerindeki etkisini analiz etmektedir. Ampirik ¢aligmanin sonuglarina gore,
ulasim maliyeti ile uluslararasi ticaret arasinda ters yonli bir iliski tespit edilmistir.
Ulastirma maliyetlerinin artmasi, firmalarin daha yiiksek bir maliyete katlanmasi
nedeniyle uluslararasi ticareti azaltmaktadir. Firmalarin katlanmak zorunda olduklari

maliyetler caydiric1 bir etki yaratmaktadir.

Tung ve Kaya (2016), nedensellik iligkisi ¢ercevesinde, lojistik ile uluslararasi
ticaret arasinda ¢ift yonlii iliski tespit edilmistir. Yani lojistik faaliyeti arttikca
uluslararas1 ticaret, uluslararasi ticaret arttikca lojistik faaliyetleri de artmaktadir.
Uluslararas1 ticaret ve lojistik faaliyetlerin gelismesi ile c¢ift kaldirag etkisi ortaya
cikmaktadir. Birbirini besleyen iki sektorde yasanan gelismeler ekonomiye pozitif yonlii

etki dogurmaktadir.

Incekara (2020), ulastirma harcamalar1 ve ihracat arasindaki iliskiyi nedensellik
analizi ile incelemis, ¢alisma sonucunda degiskenler arasinda ¢ift yonlii nedensellik
tespit edilmistir. Thracatta yasanacak bir artis, iilkeleri daha fazla ihracat yapabilmek

icin ulasim sistemlerinin genisletilmesine ve ¢esitlendirilmesine itecektir.

3.2. Tiirkiye Dis Ticaret Siireci

Tiirkiye jeopolitik konum geregi dis ticaret dis ticaret yollar1 iizerinde kilit bit
noktada yer almaktadir. Asya Avrupa kitalar1 arasinda bir koprii gorevi gormekte,
Oonemli ticaret yollar1 iizerindeki konumu ve elverigli ulasim sistemlerine sahip olmasi
sebebiyle diinya dis ticaretindeki Oonemi yadsinamaz. Tirkiye’nin bugilinkii ticaret
yapisina kavusmasinda siyasi iligkilerin, uluslararasi anlagmalarin ve serbest ticaret
anlayismin oldugunu bilmekte fayda vardir. Ulkemizde 1980 yilinda alman kararlarla
disa agilma siireci baslamis, ithalat ve ihracat serbest hale gelmis ve ithal ikameci

politikalar terk edilerek, yerine ihracata dayali sanayilesme politikalar1 benimsenmistir.

Di1s ticaret islemlerinin milli gelir, ekonomik kalkinma ve ekonomik biiylime
tizerindeki olumlu etkisi gelismekte olan iilkeler grubunda yer alan Tiirkiye i¢in biiyiik
onem arz etmektedir. Ekonomik gostergelerde artis1 saglayan dis ticaret faktorii ayni
zamanda teknolojik gelismelerin de artigina katki saglamaktadir. Ulkemizde yaklasik

100 binin tizerinde dis ticaret firmasi bulunmasi (risk.gtb.gov.tr/, 2019), dis ticaret ve

lojistik faaliyetlerinin istihdam yaratici etkisinin de oldugunu géstermektedir.


http://risk.gtb.gov.tr/
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3.2.1. Tiirkiye Dis Ticaret Hacminin Gelisim Siireci

Di1s ticaret iilkeler i¢in en biiyiik finansal agidan gelir saglayan faktorlerden
biridir. Ulkeler kiiresel pazarda rekabet edebilmeleri ve rekabetgi iistiinliiklerini
korumak i¢in dis ticaret hacimlerini genisletmek adina c¢aba gostermektedirler.
Tiirkiye’nin dis ticareti agisindan bakildiginda ise dis ticaret siirecini 1980 dncesi ve

sonrasi olarak iki donemde incelemek faydali olacaktir.

1980 Oncesi doneme bakildiginda, tilkemizde 1980°’li yillara kadar dis ticarete
kapal1 bir politika izlenmis, 1980 sonras1 alinan kararlar ile dis ticaret hacmini artiracak
islemler piyasaya siiriilmiistiir. 1923-1929 doneminde liberal ekonomi politikasi
uygulanmustir. 1923 yilinda Izmir Iktisat kongresinde milli sermayeyi korumak ve milli
sermayenin giliclinli artirabilmek i¢in adina kararlar alinmistir. 1929 yilindan sonraki
donemlerde Tiirkiye dis ticaret hacminde diisiikliikler yasanmig ve bunun sebebi olarak
da giimriik vergilerine getirilen yiiksek vergiler olarak goziikmektedir. 1940 yilindan
sonra dis ticaret hacminde olumlu degisiklikler yasanmis ve devaliiasyon sonucuyla
iktisat politikalarinin 6nemi anlasgilmistir (Sezgin, 2009: 176). Ancak ikinci Diinya
Savasi’nin ortaya c¢ikmastyla tilke dis ticaret hacmi 1938 yilina oranla yar1 yariya
diismiistiir (Bakiniz: Tablo 4).

Ikinci Diinya Savasi’nin etkisiyle yasanan dis ticaret hacmindeki gerileme
1940’1 yillardan sonra yasanan ekonomik, siyasi ve askeri alanlardaki gelismelerden
dolay1 artmaya baslamistir.

Tablo 4, 1923-1947 yillar1 arasindaki dis ticaret degerlerini gostermektedir.
Verilere gore 1930 yilina kadar dis ticaret hacminde artiglar meydana gelmis, 1930’Iu

yillardan sonra bu artig gerilemeye baslamistir.
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Tablo 4. Tiirkiye'nin 1923-1945 Yillar1 Arasi Dis Ticaret Degerleri (Bin ABD$)

YILLAR IHRACAT ITHALAT DIS TICARET HACMi | DIS TICARET DENGESI
1923 50,79 86,872 137,662 -36,082
1926 96,437 121,411 217,848 -24,974
1929 74,825 123,558 198,383 -48,733
1932 47,972 40,718 88,69 7,254
1935 76,232 70,635 146,867 5,597
1938 115,019 118,899 233,918 -3,88
1939 99,647 92,498 192,145 7,149
1940 85,728 53,018 138,746 32,71
1942 126,949 113,625 240,574 13,324
1944 178,908 126,881 305,789 52,027
1946 215,829 119,695 335,524 96,134
1947 223,301 244,644 467,945 -21,343

Kaynak: TUIK (2020a).

Tabloya bakildiginda 1940 yilinda dis ticaret hacminde bir diislisiin yasandigi

ancak daha sonraki donemlerde dis ticaret hacminin siirekli arttig1 gézlemlenmektedir.

1960-1970’li yillarda yasanan petrol soklar1 diinya ekonomisini tiimden
etkilemistir. Tiirkiye ekonomisi uygulanan kur politikasiyla TL’deki deger artisina
engel olamamis ve ithalattaki artisin Oniine gegememistir. 1960-1970’1i yillarinda
sanayi kollarinda ithal ikameci politika uygulanirken 1980 yili ve sonrasinda alinan
kararlarla disa agilmaya yonelik politikalar uygulanmig ve ithalat ve ihracat
rakamlarimiz yukariya dogru kaymaya baslamistir. 1980 yilina kadar ekonomide devlet
miidahalesinin ve kapaliligin hakim oldugu ekonomik yapi 24 Ocak 1980 tarihinde

alinan kararlar ile degisim stirecine girmistir (Hepaktan, 2008).

1980°den sonra Tirkiye ekonomisinin ithal ikameciden ihracata yonelik
politikalar izlemesi dis ticaret politikasinin serbestlestirilmesine yonelik atilan bir
adimdir. 1987 Eximbank’in kurulmasi, 1996 yilinda Glimriik Birligi’ne {iye olmasi
onemli gelismelerdendir. Yasanan Asya ve Rusya krizleri Tiirkiye’nin o bolgelerdeki
ihracatin1 diisiirmiis ve ekonomisini olumsuz etkilemistir (Atabay vd., 2006: 8-10).
2000’11 yillardan sonra yasanan 2001 krizi, 2008 ABD krizi, biliyliyen Tiirkiye

ekonomisinin tekrar gerileme yasamasina sebep olmustur.

Giiniimiizde ithalat rakamlariin ihracat rakamlarinin tizerinde olmasi cari agik
problemini ortaya ¢ikarmakta ve iilkelerin cari agiklarini asgari seviyeye indirmek icin

ithalat ve ihracat dengesini kurmaya c¢alismaktadirlar. Cari agik problemi yasayan
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Tiirkiye icinde ayni durum s6z konusudur. Grafik 3’te 2013-2019 yillar1 arasi
Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat rakamlari yer almaktadir. Ithalat rakamlarimin ihracat

rakamlarindan fazla olmasi dis ticaret agigimizin oldugunun gostergesidir.

Grafik 3. Tiirkiye'nin 2013-2019 Yillar1 Arasi ithalat-Thracat Degerleri (Bin
ABDS)
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2013| 2014| 2015| 2016| 2017| 2018| 2019
ITHALAT(BINS) | 249 876|239 533|205 028 | 195 005 | 232 098 | 225 265 | 210 279

® [HRACAT(BINS) | 155 154 | 160 801 | 146 825|145 244|161 074|173 326|180 829

Kaynak: TUIK (2020a).

2019 yilinda Tiirkiye ekonomisi bir dnceki yila gére %0,9 biiyiime gostermistir
(TUIK, 2020a). ihracatin ithalata gore artmasimin bu biiyiimeye katkisi oldugunu
soylemek yerinde olacaktir. 2019 yili ihracat rakamlarina bakildiginda yaklagik 181
milyar $’la tarihin en biiyiik ihracat hacmine ulasilmig ve 210 milyar $’lik ithalatiyla
son iki yilin en diiglik ithalatini yapmistir. 2019 yili diger yillar iginde dis ticaret
agi@min en az verildigi yil olarak gdze carpmaktadir. Ithalat ve ihracat rakamlarma

iliskin bilgiler Grafik 3’te ayrintili bigimde gosterilmistir.

2019 yil1 igerisinde yapilan ihracatin sirastyla otomotiv, metal, makine-techizat
ve tekstil sektorlerinde gergeklesmistir. 2019 yili ithalat verilerine bakildiginda ise en
cok ithalatin mineral yakit ve yaglarin aliminda gergeklesmistir. Kiymetli taslar, plastik
driinler, makine ve techizat alimlar1 da ithalatin1 yaptigimiz iriinler arasinda yer

almaktadir (TUIK, 2020a).
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Tablo 5. Tiirkiye'nin En Fazla ihracat Yaptigi Ulkeler

ULKELER 2019(BINS) ULKELER 2018(BINS)
Almanya 16 617 244 Almanya 17 353 443
Ingiltere 11278 615 ingiltere 11473 927
Irak 10 223 292 italya 10 047 453
italya 9753018 Irak 9 437 007
ABD 8 970 658 ABD 9072 756

Kaynak: TUIK (2020a).

Tablo 5’te 2019-2018 yillar1 arasinda ihracat yapilan ilk bes iilke
gosterilmektedir. Tabloya baktigimizda yaklagik 17 milyar $’la Almanya ilk sirada yer
almaktadir. Ikinci sirada yaklagik 11 milyar $’la Ingiltere, iigiincii sirada 2018 yilinda
4iincii sirada yer alan Irak 10 milyar $’lik ihracatla 3iincii siradadir. 2018 yilina gore
Irak hari¢ tiim tilkelerle ihracat rakamlarimizda bir diisiis gozlemlenmistir. En fazla
ithracat yaptigimiz {ilkenin son iki yildir Almanya oldugu goze carpmaktadir. Cesitli
kalemlerin ihra¢ edilmesinden kaynakli olarak Almanya ve Italya’ya ihra¢ edilen
iriinlerin genelde otomotiv ve tekstil iiriinlerinin oldugu sdylenebilir. ABD ile ise

cimento, makine aksamlari, plastik gibi tirinler ihra¢ edilmektedir.

Tablo 6. Tiirkiye'nin En Fazla ithalat Yaptiga Ulkeler

ULKELER 2019(BINS) ULKELER 2018(BINS)
Rusya 23 115 236 Rusya 22 710 751
Almanya 19 280 399 Almanya 21535 223
Cin 19 128 160 Cin 21 506 001
ABD 11 847 373 ABD 12 995 754
italya 9349 593 italya 10 791 919

Kaynak: TUIK (2020a).

Tablo 6’da 2019-2018 yillarinda en ¢ok ithalat yaptigimiz 5 iilke
gosterilmektedir. Siralamanin son iki yildir degismedigi gézlemlenmekte ve ilk sirada
Rusya yer almaktadir. Bunun sebebi, mineral yakitlar ve yaglar (petrol), dogal enerji
kaynaklar1 (dogalgaz) bakimindan disa bagimli oldugumuz i¢in en fazla ithalati bu
alanlarda yapmaktayiz ve bunu da Rusya’yla gergeklestirmemizdir. Almanya ve italya
ile olan ithalatimizin biiylik boliimiinii motorlu tasitlar ve yedek pargalar olusturmakta,

elektronik cihazlarin ithal edilmesinde ise Cin ve ABD ile iliskiler kurulmaktadir.

Ulke gruplarina gére yapilan ihracatta ise en fazla ihracat yaptigimiz iilke grubu

yaklasik 77 milyar § ile AB iilkeleridir (TUIK, 2020a).
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Tablo 7. Tiirkiye Illere Gore Thracat Degerleri (Bin ABD$)

iLLER 2019 iIHRACAT DEGERI($) |2018 iHRACAT DEGERI($)
istanbul 85 636 418 84 913 687
Bursa 10 371 117 11 153 402
izmir 10 108 128 10 164 080
Kocaeli 9 887 822 8 960 586
Ankara 8313 060 7 606 584

Kaynak: TUIK (2020a).

Tiirkiye’nin Tablo 7’de gosterilen, illere gore 2019 ihracat rakamlarina
baktigimizda en fazla ihracatin yaklasik 86 milyar $ ile istanbul’da yapildigi ve bunlari
sirastyla Bursa, Izmir, Kocaeli ve Ankara’ni takip ettigi goriilmektedir. Ankara harig
diger tiim illerde gelismis sanayi kollarin ¢esitliligi ve sahip olduklar1 limanlar
sayesinde dis ticaret islemlerinin buralarda yogunlastigini, bu sehirlerde karma
ulasgtirma sistemlerinin kullanilmasi lojistik faktoriiniin dis ticareti olumlu yonde
etkiledigini gosterir niteliktedir. 2019 yilinda Bursa ve Izmir illerinin ihracatinda bir

diisiis yasandig1 gozlemlenmektedir.

3.3. Tiirkiye’nin Giimriik Birligine Katilim

Glimriik birliginin olusturulmasiyla,  Glmriikk Birligi kapsaminda iiyeler
arasindaki miktar kisitlamalar1 ve giimriik vergilerinin kaldirilmasi, ortak glimriik
politikasi, iye olmayan {ilkelere yonelik ortak vergi ve uygulamalar hedeflenmistir.
Tiirkiye’nin bu organizasyona dahil olmasi siyasi ve ekonomik olarak bazi degisimler
yasanmasina sebep olmustur.

Glimriik Birligi’ne katilim sonucu iilkelerin dis ticaret hacimlerinin artmasi
Gumriik Birligi’nin ticaret yaratici etkisi olarak bilinmektedir (Lipsey, 1999: 119).
Tablo 8’de goriildiigli tizere 1996 yilindan bu yana Tirkiye'nin glimrik birligine
katiliminin sonucunda dis ticaret hacminde siirekli artiglar meydana gelmistir. Tablo 4’e
geri doniip bakildiginda onceki yillara gore, Tiirkiye’nin Giimriik Birligi’ne katilimiyla

dis ticaret hacminin biiylik oranda arttig1 gortlebilir.
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Tablo 8. Giimriik Birliginin Tiirkiye Uzerinde Yaptig1 Ticaret Yaratic1 Etkisi

YILLAR DIS TICARETHACMI (BiN ABD $)
1996 66 851 107
1997 74819 792
1998 72 895 344
1999 67 258 497
2000 82 277 727
2001 72 733 299
2002 87 612 886
2003 116 592 528
2004 160 706 919
2005 190 250 559
2006 225110 850
2007 277 334 464
2008 333990 770
2009 243071 034
2010 299 427 551
2011 375 748 545
2012 389 006 877
2013 403 463 887
2014 399 787 275
2015 351073 230
2016 341147 819
2017 390 792 592
2018 390 967 708
2019 374 169 264

Kaynak: TUIK (2020a).

Giimriik Birligi’nin olumlu taraflar1 oldugu gibi olumsuz taraflar1 da olmaktadir.
Ticaret Saptirict Etkisi Birlik disindan gelen ucuz ithalat yerine birlik icindeki
iilkelerden pahali ithalat yapmak anlamina gelen ticaret saptirict etki pahali iiretim
yapan sektorlere kaynak aktarimina neden olmaktadir (Soguk, 2002: 21). Gilimriik
Birliginin bir diger etkisi olan Giimriik Birligi’nin Rekabet Etkisi, dogrudan yabanci
sermaye yatirimlarinin artmasi sonucu rekabetin artmasi, liye iilke ile birlik arasindaki
dis ticaretin artirmas1 sonucunda, rekabetin artmasi yolu ile gergeklesmektedir (Yildirim

ve Dura, 2007: 146).

3.4. Ticaretin Serbestlestirilmesi I¢in Tiirkiye’nin de Taraf Oldugu Diger

Anlasmalar

Tiirkiye bugiine kadar bir¢ok serbest ticaret anlasmasma taraf olmustur. Ilk
olarak 1991 yilinda imzalanarak ve 1992 tarihinde vyiiriirliige giren Isvigre ve

Lihtestayn, Norve¢ ve Izlanda'min iginde yer aldigit EFTA-Tiirkiye Anlasmasi’ni
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imzalamistir. Daha sonra Israil, Litvanya, Macaristan, Estonya, Cek Cumhuriyeti,
Slovakya, Polonya, Slovenya, Letonya, Bulgaristan ve Romanya ile serbest ticaret
anlagsmalar1 imzalamistir ve bu c¢ercevede igerisinde mallarin serbest dolasimini
saglayan Pan-Avrupa Mense Kiimiilasyon Sistemine taraf olunmustur. Ancak 2004 ve
2007 yilar1 AB genislemesi nedeniyle s6z konusu anlasma feshedilmistir ve bu
tilkelerle ticari iliskiler AB politikalart dogrultusunda sekillenmistir. Sonraki
donemlerde Tunus, Fas, Suriye, Misir ve Filistin ile de serbest ticaret anlasmasi
imzalanip anlagmalar yiirlirliige girmistir. Giircistan, Karadag, Sirbistan ve Sili ile de

anlagmalar imzalanmistir (Giirlesel ve Alkin, 2010: 49-51).
3.5. Tiirkiye’de Dis Ticaret ve Lojistik Tliskisi

Tiirkiye {lilke gelirini artirmak, ililkeye doviz girmesini saglamak ve kiiresel
alanda rekabet edebilmek i¢in dis ticaret yapmaktadir. Dis ticarete hizmet eden
sektorlerin baginda gelen lojistik sektoriiniin gelisiminde Tiirkiye, konumu geregi, ii¢
tarafinin denizlerle kapli olmasi, mevcut karayollari, demiryollar1 ag1 ve hava limanlari
sayistyla oldukca avantajlidir. Asya ve Avrupa kitalarini birbirine baglamasi ve bir
koprii gorevi gormesi, lojistik i¢in bir gosterge sayilabilecek ulastirma (tasimacilik)
faaliyetlerinin yapilmast hususunda olduk¢a onem teskil etmektir. Bu nedenle dis

ticaret ve lojistik sektorl birbirini tamamlayici nitelikte olmaktadir.

Lojistik faaliyetlerin ve lojistik faaliyetlerin temelini olusturan tagimalik
sistemlerinin etkin, verimli ve miisteri talebine uyumlu bir sekilde kullanimi, zaman ve

maliyetler agisindan hem lojistik sektdriinde hem de dis ticaret iizerinde etkili olacaktir.

3.5.1. Tiirkiye’de Dis Ticarette Tasimacilik

Tiirkiye’nin dis ticaret verilerine tagimacilik modlariyla gosterildigi Grafik 4 ve
Grafik 5’e bakilirsa, denizyolu tagimaciliginin hem ithalat hem de ihracat iglemlerinde
en ¢ok kullanilan tasima modu oldugu goriilmekte ve yillar gectikge de dis ticaret
tasimaciligindaki pay:1 artmaktadir. Karayollarinin ithalat ve ithracattaki tasimaciliginda,
tasima sistemleri i¢indeki payr giderek azalmistir. Grafik 5°’te diger olarak
nitelendirilmis boru hatlariyla yapilan ham petrol ve dogalgaz tasimaciliginin toplam
ithalat i¢indeki pay1r olduk¢a biiyliktiir. Yiiksek tagimacilik iicretlerinden dolayr ¢ok
fazla talep edilmeyen havayolu tasimaciliginin ise ithalat ve ihracattaki yeri ise basa bas

gitmektedir. Son donemlerde iizerinde ¢alismalar yapilan ve maliyet bakimindan diger
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tasima modlarina gore ucuz olan fakat yeterli agi bulunmayan demiryollarinin ithalat ve

ihracattaki payi ise oldukga kiigliktiir.

Grafik 4. Tiirkiye'de Thracatin Tasima Modlarina Gére Dagihm
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Kaynak: TUIK (2020a).

Grafik 5. Tiirkiye'de ithalatin Tasima Modlarina Gore Dagihm
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Kaynak: TUIK (2020a).

3.5.1.1. D1s Ticaret ve Karayolu Tasimacihgi

Karayolu tagimacilig1 en biiyiik 6zelliklerinden biri olan esneklik sayesinde, ister
ulusal isterse uluslararasi olsun her sevkiyatin hemen hemen zorunlu bir parcasi haline
gelmistir (Long, 2012: 129). Demiryollarinin gelismedigi, limanlarin bulunmadigi,

elverissiz cografi kosullara sahip {ilkelerde karayolu tasimacilig1 yaygindir.
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Tiirkiye’de karayolu tasimaciligi icin uygulanan politikalar 1950’ye kadar
demiryolu tasimaciligin1 beslemesine ve biitiinlemesine yonelikken 1950 sonrasinda
“Karayolu Agirlikli Dénem” olarak bilinen déneme girilmistir (Keskin, 2015: 296).
1950’11 yillardan sonra karayollar1 tasimaciliina iligskin politikalar degistirilmis, yasal

reformlarla AB karayollar1 tasimaciligina uyumlu hale getirilmistir.

Toplamda otoyollar, devlet yollar1 ve il yollar1 olmak tizere 68231 km karayolu
uzunluguna sahip olan {llkemizde, yurti¢i yolcu tasimaciliinin %95’1 ve yiik
tasimaciliginin da yaklasik %88’ karayolu tasimaciligiyla yapilmaktadir. Dis ticaret
rakamlarina baktigimizda ise yapilan ithalatin yaklasik %16’s1, ihracatin ise yaklasik

%281 karayollar1 tasimaciligi ile gergeklestirilmistir (www.asirt.org/, 2019a).

Kapidan kapiya teslimat imkani saglamasi sebebiyle karayolu tasimaciligi
oncelikli olarak tercih edilmektedir. Karayolu yilik tasimacilifinin yogun olmasi ve
biiyiikk yatirnmlar gerekmediginden Tiirkiye’de bu alandaki firma sayis1 yiiksektir ve
olduke¢a rekabet yaganmaktadir. Yolcu tasimacilifinda ve ticari tagimalarda tilkemizde
oldukga talep goren karayollar1 ulastirma sistemi beraberinde bir takim sorunlar

getirmektedir. Bu sorunlarin basinda trafik sikisikligi ve ¢evre kirliligi gelmektedir.

3.5.1.2. D1s Ticaret ve Havayolu Tasimacilhigi

En hizli ancak en pahali ulastirma modu olan havayolu tasimacilig iilkemizde

de kullanilmaktadir.

Yolcu tagimaciliginda uzak mesafelerde hiz bakimindan diger tasima tiirlerine
gore daha ¢ok tercih edilmektedir. Kargo da ise yiikte hafif, deger olarak yiiksek
tirtinlerin tasinmasinda ve genelde numune gonderim, ¢abuk bozulabilen, degeri yiiksek,
hizli ve giivenli bir sekilde tasinmasi gereken iiriinler tercih edilmektedir. Ulkemizde
thracatin yaklasgik %9’lik, ithalatin ise %12’lik kismi havayolu tagimaciligiyla
saglanmaktadir. Ulkemizdeki oranlara bakildiginda, yurt i¢i yolcu tasimaciliginin
%9,6’s1 yiik tagimaciliginin ise %0,2’°si havayolu ile gergeklesmistir (www.asirt.org/,
2019a).

Yolcu ve yiik tasimaciliina dair veriler Grafik 6 ve Grafik 7°de verilmistir.


https://www.asirt.org/safe-travel/road-safety-facts/
http://www.asirt.org/
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Grafik 6. Tiirkiye Havayolu Yolcu Tasima Verileri (Kisi)
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Kaynak: TUIK (2020a).

Grafik 6’da gosterilen yolcu tasimalarinda, havayolu en ¢ok dis hatlar
yolculugunda kullanilmistir. 2019 yilinda 108,5 milyon kisi yurt dis1 yolculuklarinda
havayolunu tercih etmistir. I¢ hatlarda ise her sehirde havalimaninin olmamasina
ragmen yine dis hatlara yakin yolcu tagima sayis1 yakalanmistir. 2019 yilinda i¢ hatlarda
yaklagik 100 milyon kisi taginmistir. Tiirkiye’nin her ilinde havalimani bulunmamasi,
bir¢ok ile aktarma ucuslarla gidilmesi, istenilen saat ve tarihlerde uguslarin olmamasi
sebebiyle yurti¢gi ulasimda karayolu tasimaciligi kadar tercih edilememektedir.
Ulkemizde toplamda 58 adet havalimani bulunmakta ve bunlarin 37’sinde uluslararasi

ucuslar gergeklestirilmektedir.

Grafik 7.Tiirkiye Havayolu Yiik Tasima Verileri (Ton)
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Yik tagimalarinda kg basmna maliyetlerinin diger tasima modlarma oranla
yiksek olmasi, havayolu yiikk tagimacilifina talebi azaltmaktadir. Havayolu
tasimaciliginda yiikte hafif, deger olarak yiiksek esyalarin gonderimi s6z konusudur.
Ayrica havayolu yiik tasimaciliginda 6zel kargo gonderim secenekleriyle kurallar
IATA tarafindan belirlenen yiik tasimaciliklari yapilabilmektedir. Ozel kargolar

boliimiinde, canli hayvan tasimacilii, bozulabilir kargolar, tehlikeli maddeler,
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cenazeler, diplomatik kargolar, degerli kargolar vb. bir¢ok yiik ¢esidinin tarifeli ve 6zel

indirimlerle taginma olasiligi bulunmaktadir (Sari, 2018).

Askeri alanda degere sahip olmasindan dolay1 siki denetime tabi tutulan bu
sistemin, denetimleri ve diizenlemeleri Uluslararas1 Hava Tasima Birligi (IATA) ve
Uluslararas1  Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO) tarafindan yapilmaktadir
(Karagiille, 2013: 144).

Ulkemizde yaklasik 18 adet askeri havalimanimizin bulunmasi ve insansiz hava
araclarinin askeri alanda hizmet gostermesi iilke glivenligi bakimindan olduk¢a 6nemli

bir gelismedir.

Tiirkiye Avrupa, Asya ve Afrika olmak iizere ii¢ kita tlizerinde toplam 50 bin
km’yi agkin kontrollii ATS rotast uzunlugu ile genis bir hava sahasina (yaklasik 1
milyon km?) sahiptir. Bircok yeni modern havaalaninin acilmasina katkida bulunmus
olan yap-islet-devret modelinin basarili bir sekilde uygulanmasinin da etkisiyle, sektor
Oonemli bir biliyiime saglamigtir. Yap-islet-devret projelerinin yani sira pazara yeni
havayollarin girmesi de Tiirk havacilik sisteminin hizla biiyiiyen tiiketici talebini

karsilamasina yardime1 olmustur

Hiz bakimindan diger tasima modlarima gore rakipsiz olan bu tagimacilik
sistemine, gelisen teknolojiyle birlikte maliyetlerin azalmasi, bu tasitma moduna olan
talebi iilkemizde artiracaktir. Ayrica mevcut kargoculuk sisteminin yayginlagmasi ve
mal ve hizmetlerin uygun fiyatli gonderimi sonucunda 6zel kargo bolimlerinin

gelismesi ve yeni istthdam alanlarinin agilmasi da maliyetlerin azalmasina baghdir.

3.5.1.3. Dis Ticaret ve Denizyolu Tasimacihig

Denizyolu tasimaciligi, kullanabilen tiim {ilkelerde yurt dis1 tasimalart i¢in ilk
tercih edilen tasima yontemidir (Gorgiin, 2012: 145). Demiryollarindan sonra hiz olarak
en yavas olan ulagtirma modu denizyolu tagimaciligidir. Tiirkiye’de yurt i¢i yolcu

tasimada %0,59’luk, yiik tasimada ise %6,4’lik bir orana sahiptir (www.asirt.org,

2019a). Ulkemizde dis ticaret islemlerinde en ¢ok kullanilan mod olan denizyolu
tasimaciligiyla iilkemiz ihracatinin yaklagik 9%64°1, ithalatinin ise yaklasik %66’s1 bu
yolla gergeklesmektedir (TUIK, 2020a). Diger tasima modlarina gére maliyeti oldukca

uygundur, hacimsel olarak biiyiik ve her gesit yiikiin tasinmasina imkan saglamaktadir.


https://www.asirt.org/safe-travel/road-safety-facts/
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Ulkemizde tasimacilik modlari giiniimiize kadar incelenip denizyolu tasimacilig
ile diger tasima modlar1 karsilastirildiginda, dis ticaret islemlerinde en ¢ok kullanilan ve
en ¢ok tercih edilen mod olmustur. Tarihi OBOR projesi karayollarimiz1 kapsamakta
fakat denizyollarimizi kapsamamaktadir. Projeye en yakin iilke komsumuz

Yunanistan’dir ve bu da denizyollar1 ulagim sisteminin gelismesinde etkili olacaktir.

Ulkemizde 8333 km kiy1 seridi ve 180°den fazla liman bulunmaktadir. Tiirkiye,
Ana Uluslararast Kombine Tasimacilik Hatlar1 ve lgili Tesisler Hakkinda Avrupa
Anlagmas1 (AGTC) tarafindan uluslararasi limanlar/vapur baglantilar1 ve konteyner
terminalleri olarak tescil edilmis olan bes limana sahiptir. 2018 yilinda toplamda 460
milyon ton yiik elleclenmis ve bunlarin 300 milyon tonu ithalat ve ihracat islemlerinden
kaynaklanmaktadir. Diinya filosunun yaklasik 1,9 Milyar DWT (Dead Weight Tonnage)
oldugu tahmin edilmekte ve Tirkiye yaklasik 30 milyon DWT ile diinya filosunda

15.sirada yer almaktadir (www.dha.com.tr/, 2020). Limanlardaki konteyner trafigine

artan talep, kamusal limanlarimizin altyapisinin yetersiz olmasi sebebiyle limancilik
sektoriinde oOzellestirme c¢alismalart devam etmektedir. Ticaretin yogun olarak
gerceklestigi basta Istanbul, Bursa ve Izmir gibi illerimizde mevcut limanlarimizin arazi
kullanimi stratejik bakimindan gelistirilmesi, kullanim etkinligi agisindan Onemli

olacaktir.

3.5.1.4. D1s Ticaret Ve Demiryolu Tasimacihigi

Tiirkiye demiryollar1 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD), Devlet
Hava ve Limanlar Genel Midiirliigli ve Ulastirma Bakanligi’nin sorumlulugunda
bulunmaktadir. Demiryollarinin serbestlestirilmesine dair adimlar atilmis, 6zellestirme
gelirlerine bakildiginda Mersin, Derince ve Iskenderun limanlar1 gelirleri oldukga

yiiksektir.

Uzak mesafelerde agir ve hacim olarak biiyiik yiiklerin taginmasi igin en ideal
ulasim yoludur ancak ge¢is giizergahlarin da ki tiinel veya kopriiler nedeniyle boyut
sinir konulabilmektedir. Kara tasima sistemi oldugundan karayolu tagima sistemiyle
rekabet edebilmesi ve altyapi1 yetersizliginden kaynaklanan yiiksek maliyetler nedeniyle

sektore giris cok zordur.

Karayolundan ¢ok daha ucuz ve giivenli olmasi sebebiyle raylarin eski olmasi ve

yeterli yatirim yapilmamasi demiryollarinin geri planda kalmasina sebep olmaktadir.


http://www.dha.com.tr/
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Tarihi OBOR projesinin 2021 de faaliyete gegmesi beklenmekte ve demiryollarinin bir
boliimii olacak Edirne-Kars ayaginin Bakii-Tiflis hattina baglanmasiyla sektér gereken

canlilig1 yakalayacaktir.

Ulkemizde yurt i¢i yolcu tasimaciliginin %1°i, yiik tasimaciligmin ise yaklasik
%5’1 demiryolu tasimaciligr ile gergeklestirilmektedir (www.asirt.org/, 2019a). Ticaret

Bakanligi’ndan yayinlanan dis ticaret verileri incelendiginde demiryolu tagimaciliginin
2018 yilinda ihracatta %0,4, ithalatta %0,6 oraninda kullanildig1 goriilmiistiir (TUIK,
2020a).

Ulkemiz de demiryollarinin uzun zamandir mevcut olmasi, uygun cografik
yapisinin ve sektorde uzmanlagsmanin olmasi demiryolu tasimaciliginin gelismesinde
yeterli olamamistir. Mevcut demiryolu aglarimiz belli bolgelerde ve sehirlerde
oldugundan bu ulagtirma modunun kullanimi yayginlasamamigstir. Gerekli altyapilarin
saglanmasiyla bu durumun Oniine gegilebilecektir. Dis ticaretimizin arttirilmasi ve
tagimaciligin daha verimli hale gelmesi icin, gereken bolgelere yatirimlar yapilmali ve
demiryollarinin gelistirilmesi gerekmektedir. Ayrica tasima modlar1 i¢cinden karbon
salimmminin en diisiik demiryolu tasimaciliginda gergeklestiginden, iilkemizde bu
sektorlin gelisiminde atilacak her bir adim yesil ve siirdiiriilebilir bir ¢evre i¢in bir katk1

saglayacaktir.

3.5.1.5. D1s Ticaret ve Boru Hatlar

Yiik glivenligi bakimindan en yiiksek tagima tiirli boru hatti tasimaciligidir. Hava
ve iklim kosullarindan etkilenmemektedir. Genellikle sivi (petrol) ve gaz (dogalgaz)
halindeki iirlinlerin taginmasinda kullanilmaktadir. ABD’de komiiriin tasinmasinda

kullanilmakta ancak uygulama ¢ok fazla su kullanimi gerektirmektedir (Long, 2012:
141).

Tiirkiye’de boru hatt1 tasimaciligr 1966 yilinda kurulan Batman-Dértyol petrol
hatt1 ile baslamis, petrol tasimaciligi i¢in, Irak-Tirkiye, Ceyhan—Kirikkale, Selmo-
Batman, Bakii-Tiflis-Ceyhan hatti kurulmustur. Boru hatt1 tasimaciligi ile tasinan bir
diger 6nemli iiriin ise dogalgazdir. Ulkemizde bulunan dogalgaz boru hatlari: Rusya-
Tiirkiye (Bat1 Hatt1), Mavi Akim Hatti, Dogu Anadolu Hatt1 (iran-Tiirkiye), Bakii-
Tiflis-Erzurum Hatti. 2020 yili i¢inde gergeklesmesi 6n goriilen Avrupa’ya gaz

tedarikini saglayacak olan Trans-Anadolu dogalgaz boru hatti i¢in caligmalara
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baslanmustir (www.enerji.gov.tr/, 2019). Rusya ve Iran en ¢ok mineral yakit ithalat:

yaptigimiz iilkelerdir.

Yapimu i¢in ilk etaplarda biiyiik yatirimlar gerektirmesi, yliklerin oldukga yavas
ve sinirll miktarda iiriin ¢esidinin taginmasi bakimindan avantaji diisiiktiir. Tiirkiye
enerji sektoriinde disa bagimli bir iilke oldugundan genelde petrol iiriinleri ve dogalgaz
kaynaklar1 bu yolla tasinmaktadir. Tiirkiye’deki askeri boru hatlar1 hari¢ tutuldugunda,
petrol ve dogal gaz boru hatlarinin toplam uzunlugu yaklasik 16 bin km olup, bunun
3500 km’si petrol tasimaciligr i¢in kullanilan hatlardan olusmaktadir. 2011 yilinda
tilkketilen petroliin yaklasik %13°1, dogal gazin ise %84’ boru hatlar1 vasitasiyla
taginmistir. Bunun yani sira Tiirkiye, diinya dogal gaz rezervlerinin %72’sine, ham
petrol rezervlerinin ise %73 ne komsudur. 2012 yilinda Tiirkiye’de tiiketilen ham petrol
talebinin %9’u yerli iretimle karsilanmig, dogal gazda ise bu oran %21,6 olarak

gerceklesmistir (Aydemir, 2016: 344-408).

Harita 2. Tiirkiye Uzerinde Mevcut Olan Boru Hatlar

Kaynak: (www.botas.gov.tr, 2020).

Harita 2 tizerinde Tirkiye’nin sahip oldugu boru hatlari gosterilmektedir.
Azerbaycan {izerinde Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol ve Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal
Gaz Boru Hatlar1 gosterilmektedir. TANAP boru hatt1 ile Azerbaycan’in dogal gazi
Tiirkiye lizerinden Avrupa’ya tasinmaktadir. Tiirk Akim boru hatlariyla, Rusya’nin
Anapa kentinden baglayarak Tiirkiye tizerinden Rus dogal gazinin giiney ve giineydogu
Avrupa iilkelerine gonderimi saglanmaktadir. Bu iki boru hatlarindan bir tanesi

Liileburgaz’ da Tirkiye dogal gaz sebekesine baglanmakta, diger boru hatti ise


https://www.enerji.gov.tr/tr-TR/Sayfalar/Dogal-Gaz-Boru-Hatlari-ve-Projeleri
http://www.botas.gov.tr/
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Avrupa’ya dogal gaz aktarimini gergeklestirmektedir. Mavi Akim ile yine Rusya’dan
gelecek dogal gazin Tirkiye’ye dogrudan degil de, Romanya-Ukrayna-Moldova
tilkeleri lizerinden gelecek sekilde tasarlanmistir. Trans Adriyatik Dogal Gaz Boru Hatti

(TAP) ile iran dogal gazim Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya aktarmaktadir.

Harita 3. Azerbaycan- Tiirkiye Petrol ve Dogal Gaz Boru Hatlar1
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Ham Petrol Boru Hatti
Baku - Thilisi - Ceyhan

Crude Oil Pipeline TANAP <—

Bakii- Tiflis - Erzurum ¢
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=
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e &

Kaynak (www.botas.gov.tr, 2020).

Harita 4. Tiirkiye-Rusya Dogal Gaz Boru Hatti
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Kaynak: (www. botas qov tr 2020)
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Harita 5. Tiirkiye-Irak Ham Petrol Boru Hatt:1 ve Tiirkiye-iran Dogal Gaz Boru
Hatt1

Tiirkiye
Dogal Gaz Boru Hatti
Iran - Turkey
Natwral Gas Pipeline

Kaynak: (www.botas.gov.tr, 2020).

Tablo 9. Harita 2 Uzerindeki Gostergeler
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oy FSRU
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Ham Petrol Depolama ve
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Kaynak: (www.botas.gov.tr, 2020).

Harita 3, 4, 5 ve Tablo 9, Harita 2 de gosterilen Tiirkiye Boru Hatlarinin netlestirilmis
halidir.
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Boru hatlarmin Tirkiye’nin dig ticaretinde Onemli bir yere sahip olmasi
kaginilmazdir. Tiirkiye jeopolitik konumu geregi transit lilke konumundadir. Bu konum
avantajim1 kullanabilmesi ekonomik kalkinma ve teknolojik gelismeleri beraberinde

getirecektir.

3.5.1.6. Dis Ticaret ve Karma Tasimacilik

Ayni yiikiin, birden fazla tasimacilik sistemin kullanilarak taginmasi islemidir.
Iki veya daha fazla tasimacilik modu kullanilarak yapilan tasima tiiriine Multimodal
(Cok Modlu) tagima tiirii denmektedir. Modlar arasi tagimacilik (intermodal) olan bir
diger tiiriinde ise iirlinlin/yiikiin taginmast ayni tasima kabi/araci ile iki veya daha fazla
tagimacilik modu kullanilarak yapilir (Erkayman, 2007: 35). Bu tasima tiirinde mod
degisimi sirasinda kaplar elleclenmektedir. Karma tagimaciligin bir diger tiirii olan
kombine tasimacilikta tasimanin baglangic ve sonunda kara yolunun kullanildig: aradaki
uzun mesafeli tasimanin ise demir, nehir, kanal veya denizyolu ile yapildig1 tagimalardir

(Long, 2012: 119).

Ulkemizde karma modu gelistirmek adina birtakim projeler gerceklestirilmistir.
Kars Tiflis Projesi, Marmaray Projesi, Mersin Konteyner Limani Projesi ile Candarli ve

Filyos Limani Projeleri karma modu gelistirme projeleri kapsaminda yer almaktadir.

Glinlimiizde, ulusal ve uluslararasi intermodal tagimaciligi diizenleyecek ya da
uzun mesafeli kara ulastirmasindan demiryolu ve/veya kiyr gemiciligine gegisi
kolaylagtiracak belirli bir ulusal yasal ¢erceve ya da hiikim bulunmamaktadir. Bu

yiizden gelismekte olan bir ulastirma modu diyebiliriz.

Dogru tasima modunun sec¢imi kaynaklarin etkin ve verimli kullanilmasi
agisindan 6nemlidir. Dogru mod secimi lojistik faaliyetlerde en fazla maliyete sahip
olan ulagtirma maliyetlerini diislirmesi agisindan firmalara biiyiik yarar saglayacak ve
dis ticaret islemlerinde avantaj kazandiracaktir. Sistematik bigimde isleyen karma mod
sistemiyle, ¢evre daha az kirlenecek ve karbondioksit salinimi en aza indirilebilecektir.
Ayrica trafik sikisikligi yasanmayacaktir. Karma mod sisteminin bir diger avantaji da
tilkemiz karayollar1 tagimaciliginin en biiyiik problemlerinden olan araglarin vize, kota
ve gecis izin belgelerinde sorunlar yasanmasinin Oniine gegebilecek olmasidir.

Intermodal sistemiyle gecis izinleri tek bir belgeyle halledilebilecektir.
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3.6. Lojistik Performans Endeksi ve Tiirkiye

Diinya Bankas1 tarafindan yaymlanan Lojistik Performans Endeksi (LPI)
tilkelerin  ticaret lojistik performansinda  karsilagtiklari ~ zorluklar1  ve firsatlar
belirlemelerinde yardim etmek igin olusturulan kapsamli bir endekstir. Endeks
kapsaminda {ilkelere 1 ve 5 arasinda skor puanlar1 verilmistir. 5 en yliksek performans
puani, 1 ise en diisiik performans puani olarak belirlemistir. Iki puan arasinda, lojistik
performans “gok iyi” (3,23-5,00), “iyi” (2,75-3,23), “orta” (2,48-2,75) ve “koti” (1-
2,48) olmak tizere dort gruba ayrilistir (WTO, 2019). Diinya Bankasi her iki yilda bir
LPI anketi yapmaktadir. Endeksin hesaplanmasinda 5 kriter géz oniine alinmaktadir.
Bunlar sirasiyla; giimriik iglemleri etkinligi, lojistik altyap: kalitesi, uluslararasi

tasimacilik, lojistik hizmet kalite ve yeterliligi, sevkiyat takip ve izlemedir.

Grafik 8. Tiirkiye'nin Lojistik Performans Endeksi (LPI)
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Kaynak: The World Bank (2020b).

Grafik 8’de Tiirkiye’nin yillara gére LPI puani gosterilmistir. En zirve noktasini
2012 yilinda yasadig1 ve bu yildan sonra 2018 yilina kadar bir diigiis sergilendigi
goriilmiistiir. Diistisiin sebebi olarak Tiirkiye’de lojistik hizmetlerin sadece nakliye ve
tasimacilik hizmetlerinden olustugu bilincinin oturmasidir. LPI puanlamasinda
Tiirkiye’nin degiskenlik gdstermesi 2018 yilinda sahip oldugu 3,15’lik puan durumunun
2007 yilindaki 3,15’lik durumuna geri donmesinin en biiyiik nedeni plansizlik olarak
nitelendirilebilir. Lojistik alaninda tasima modlarma ve lojistik altyapilarina
yatirnmlarinin artmasina ragmen lojistik performansinda ilerlemenin kaydedilememesi
yatirimlarin verimsizliginden kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’ nin jeopolitik konumu geregi
onemli bir lojistik {is yolunda olmasi1 lojistik faaliyetlerinin tek bir cati altinda
toplanmasma ve tek bir kurum ve kurulustan ydnetilmesi gerekmektedir. Lojistik
yetkilerin tek bir yerden koordine edilmesi 6zellikle giimriik islemlerinde biirokrasi

engelinin ortadan kaldirilmasma yardimeci olacak ve lojistik faaliyetlerin tiimiinde
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verimliligi artiracaktir. Lojistik hizmetlerde bilgi islem ve teknolojilerin artmasi ve
lojistik sektoriinde yapilandirilmaya gidilmesi Tiirkiye’nin LPI puanlamasini artirir

nitelikte etki yaratacaktir.

Tablo 10. LPI Hesaplama Kriterlerine Gore Tiirkiye'nin Durumu

2007 2010 2012 2014 2016 2018
Iirlitlzrelza;plamadaki Sra |Puan | Sira |Puan | Sira [Puan | Sira |Puan | Sira | Puan | Sira | Puan
GUMRUK ISLEMLERI

ETKINLIGE 33 |3 |46 (2,82 |32 [3,16 |34 [3,23 |36 [3,18 |58 2,71
LOJISTIK_ALTYAPI

KALITES! 39 |2,94 |39 |3,08 [25 [3,62 |27 |3,53 |31 [3,49 [33 |3,21
ULUSLARARASI

TASIMACILIK 41 3,07 |44 13,15 |30 |3,38 |48 |3,18 |35 [3,41 |53 [3,06
LOJISTIK HIZMET

KALITEVEYETERLILIGL {35 3 99 37 | 3,23 |26 |3,52 |22 |3,64 |36 |3,31 |51 |3,05
SE\{'KTYAT TAKIP

VE [ZLEME 34 |3,27 |56 13,00 |29 |3,54 |19 |3,77 |43 3,39 |42 [3,23

Kaynak: The World Bank (2020b).

Tablo 10’a bakildiginda LPI hesaplama kriterlerine gore Tiirkiye’nin puanlar
verilmistir. 2018 yilinda iilkeler siralamasinda oldukga gerilere diistiigli gézlemlenmis
ve 160 iilke igerisinden 47nci sirada yer almistir. LPI hesaplamasinda kullanilan
kriterler acisindan bakildiginda ise glimriikk islemlerinin etkinligi kriterinin yillar
icindeki degisimin yiikselmesi beklenirken, puan durumunun gerilemesi dikkat
cekicidir. Bu diisiisiin sebebinin dis ticaret belgelerindeki fazlaliklar, artan {icretler ve

biirokrasinin yavas olmasi soylenebilir.

Tablo 11°de goriilecegi lizere Almanya en ist sirada yer almakta onu sirasiyla
Isve¢, Belgika ve Avusturya takip etmektedir. Ekonomik gelismesini tamamlamis

tilkelerin LPI puanlarinin da yiiksek oldugunu sdylemek miimkiin olacaktir.



82

Tablo 11. En Yiiksek LPI Sahip 10 Ulke

ULKELER LPI SIRALAMASI LPI PUANI
ALMANYA 1 4,20
ISVEC 2 4,05
BELCIKA 3 4,04
AVUSTURYA 4 4,03
JAPONYA 5 4,03
HOLLANDA 6 4,02
SINGAPUR 7 4,00
DANIMARKA 8 3,99
BIRLESIK KRALLIK 9 3,99
FINLANDIYA 10 3,97

Kaynak: The World Bank (2020b).

Lojistik sektoriiniin 6nemi, biliylime potansiyelinin olduk¢a yiliksek oldugu
Tiirkiye’de de giderek artmaktadir. Bu baglamda, diger iilkeler gibi Tiirkiye de, lojistik
performansin1 arttirma ve Lojistik Performans Endeksi (LPI) siralamasinda {ist
basamaklara tirmanmak igin daha fazla ¢aba sarf etmeye baslamalidir. Ciinki lojistik
altyapilarini, teknolojilerini giin gectikce gelistiren, ekonomilerini biiyiiten iilkelerin
lojistik performanslarini arttirdiklart goriillmekte ve Tiirkiye nin de lojistik bir {is olmak
yolunda lojistik performansini artirmasinin ekonomik kalkinma ve biiyiime igin gerekli

oldugu sdylenebilir.

3.7. GSYIH ve Lojistik Sektorii

Lojistik sektoriiniin kapsadig alanin bir sinir1 olmamasi nedeniyle hesaplanmasi
zor oldugundan ona en yakin olan ulastirma ve depolama sektdérii adi altinda
incelenmektedir. Ulastirma ve depolama faaliyet alan1 sadece yiik ile degil yolcu

tasimaciligi faaliyetlerini de iginde barindirmaktadir.

Geligsmis iilkelere baktigimizda, ulagtirma ve lojistigin O6nemi ortadadir.
Gelismis iilkelerin GSYIH'nin %12 ile %15'ini olusturan lojistik sektorii, Tiirkiye'nin
GSYIH oram % 7, %8’erle ifade edilmektedir (Cevik ve Kaya, 2010: 23). 2019 yilinda
ulastirma ve depolama sektérii Tiirkiye GSYIH nin %8,6’sm1 olusturmakta ve yaklasik

300 milyar TL pazar biiyiikliigiine sahiptir (TUIK, 2020a).
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Grafik 9. Tiirkiye GSYIH'sinda Ulastirma ve Depolama Hizmetlerinin Yeri
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Grafik 9’da ulastrma ve depolama faaliyetlerinin GSYIH’deki pay:
gdsterilmistir. Ulastirma ve depolama faaliyetlerinin GSYIH ile birlikte, yillara gére

paralel bir bigimde arttig1 sdylenebilir.

Glin gegtikce Oonemi artan ve dogru ticaretin, dogru tasima mod/modlariyla
yapilmasindan gectigi anlasilmaktadir. Ulkemizin 11. Kalkinma Plam cergevesinde
“Lojistik ve Ulastirma” alaninda “Tirkiye’nin cografi avantajindan en iyi sekilde
faydalanarak modlar arasi (intermodal) ve ¢ok modlu (multimodal) uygulamalarin
gelistirilmesi; demiryolu ve denizyolu tasima paylarinin artirilmasi; hizli, esnek,
emniyetli, giivenilir, cevreye duyarli ve entegre bir ulastirma sisteminin tesis
edilmesiyle lojistik maliyetlerin diisiiriilmesi, ulastirma alt sistemlerinin birbirlerini
tamamlayict nitelikte olmasi ve kombine tagimaciligin yayginlastirilarak ticaretin
kolaylastirilmasi, boylelikle tilkemizin rekabet giicliniin artirilmasi” temel amag olarak

belirtilmistir (UTIKAD, 2020a).

Ulastirma sektoriiniin, ticaret yapilan ve ya yapilacak olan iilkelerle baglantinin
kurulmasinda, mal akislarinin planlanmasi ve bu planlarin siirekliligi saglayacak sekilde
yapilandirilmasinda, ekonomik varliklarin degerlendirilmesinde, diger sektorlerle olan
baglantilarindan dolay1 istihdam yaratma 06zelliginin olmas1 gibi etkenler, bu sektoriin
ekonomik bilyliimeye katki saglayacak nitelikte oldugunu gostermektedir (Taskin, 2016:
135).
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Lojistik sektdriinin GSYIH’deki katkisinin yani sira yeni istihdam alanlari
yaratmasi bakimindan da oldukga yararlidir. Nitekim lojistik sektorii bir¢cok iskolundan
olusmakta ve bu sektorde istihdam edilenler ¢ok ¢esitli birimlerde ¢alisabilmektelerdir.
Birimlerden bazilarim1 sayacak olursak; glimriik islemleri, depo yoOnetimi, lojistik
planlama, nakliye yonetimi, miisteri hizmetleri yonetimi, {iretim planlama, satin alma,
uluslararasi lojistik yonetimi, lojistik mithendisligi, bilgi islem hizmetleri, tedarik zinciri
yonetimi gibi bir¢ok bolimde ¢alisma imkan1 bulabilmektedirler (Kiigiiksolak, 2006:
45).

TUIK’in iktisadi faaliyet kollarma gore istihdamin dagilimma baktigimizda,
lojistik sektoriinii niteleyen ulastirma ve depolama sektort, istihdamin yaklasik %4 tinii

karsilamaktadir (TUIK, 20204a).

Grafik 10. Ulastirma ve Depolama Hizmetlerinde istihdam Edilen Kisi Sayisi
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Kaynak: TUIK (2020a).

Grafik 12’ye bakildiginda Tiirkiye’de ulagtirma ve depolama faaliyetlerinde
calisanlarin sayis1 2014 yilinda 1 milyon 119 bin kisiyken, bu rakam 2015 yilinda 1
milyon 108 bin kisiye diismiistiir. 2015 yilindan giinlimiize kadar ¢alisan sayisinda
stirekli bir artis gézlemlenmektedir. 2019 yili Tiirkiye istihdam sayisinin yaklagik 28
milyon kisi oldugu g6z oniine alinirsa, 1 milyon 256 bin kisi ile ulagtirma ve depolama
hizmetleri, istihdamin yaklasik %4 {inii olusturmaktadir. Ulkemizde yeni olusum i¢inde
olan ve Oneminin heniiz anlasildigi lojistik sektorii, karmasik ve kapsamli is
boliimlerinden olustugundan her gecen giin daha fazla nitelikli ve uzmanlasmis
isgiicline ihtiya¢ duymaktadir. Nitelikli ve uzmanlagsmis isgliciiniin olmas1 lojistik

sektoriinde verimliligi artiracak ve uluslararasi ticarette problem yasanmasi riskini
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azaltacaktir. 2011 yilinda lojistik egitimi verilen devlet ve vakif {iniversiteleri olarak
toplam 17 iiniversite varken, 2019 il itibariyle vakif ve devlet tiniversiteleri olarak
toplamda 55 tiniversitede “Uluslararasi Ticaret ve Lojistik” egitiminin beraber verildigi
boliimler bulunmaktadir (YOK, 2020). Son 10 yildir egitim alaninda yapilan bu
caligmalarla, lojistik faaliyetlerin iilke ekonomisi ve dis ticareti ile iligkisinin 6nemi
anlasilmis ve sektorde olusan ya da olusabilecek mesleki eksiklikleri, agikliklari

kapatmak adina ciddi adimlar atilmistir demek yerinde olacaktir.

3.8. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Giiclii ve Zayif Yonleri (Swot Analizi)

Swot Analizi, “Strength” giiclii yonler, “Weakness” zayif yonler, “Opportunity”
firsatlar ve “Threat” ise tehlikeler veya tehditler olarak ifade edilir (Akdemir ve
Konakay, 2016: 276). Incelenen bir isletme, teknik veya hizmetlerin giiclii ve zayif
yonlerini saptayarak bu dogrultuda c¢alismalar yapip, fayda olusturan bir analiz
programidir. Swot Analizi, firmalarin detayli analizlerini yaparak, i¢ ve dis tehditlere
kars1 hazirlikli olmasina olanak saglar. Bu dogrultuda planlar yaparak siirekli ¢éziim

olusturma sistemi anlamina da gelmektedir.

Bu ¢alismada Swot Analizi kullanilmasinin sebebi, Tiirkiye nin dis ticaretinde
onemli bir yere sahip olan lojistik faktoriiniin, diinya pazarinda sahip oldugu giiglii ve
zayif yonlere deginilecektir. Dis ticaret hacminin siirekli artis gosterdigi diinya
ekonomisinde, Tiirkiye’ye karsit olusabilecek tehditlere yonelik onlem almasi ve

cikabilecek firsatlar1 yakalayabilmesi agisindan 6nemli olacaktir.
Giiclii Yonler

e Tiirkiye’nin jeopolitik konumu geregi stratejik bir dneme sahip olmasi,

e Kitalar arasi transit lilke konumunda olmasi,

e Etrafinin denizlerle gevrili olmasi,

e Asya ve Avrupa kitalarini birbirine baglayan bir koprii olugturmas,

e Orta Dogu iilkeleri ile Tiirk Cumhuriyetleri’'nin Avrupa’ya gecis giivenligi
saglamasi,

e Kesintisiz karayolu ulasim ag1 ve bir¢ok iilkeye sinir gegisleri yapabilmesi,

e QGelismis karayolu ve giiclii ara¢ filosunun bulunmast,

e Tarihi ipek Yolu giizergahi iizerinde olmasi,

e Kars-Bakii-Tiflis demiryollarinin tamamlanmast,

e Marmaray hattiyla kitalar aras1 baglantisinin olmasi,

e Istanbul’da mevcut olan 3 kdpriiniin olmas1 ve en biiyiik havalimaninin agilmasi,
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Lojistik sektoriiniin istthdam yaratici etkisiyle gelecek vaat etmesi,

Tiirkiye’de geng niifusunun yiiksek olmasi,

Lojistik kdylerin kurulmasi,

Komsu ve yakin tilkelerin ticaret hacimleri,

Uzerinde her tiirlii tasimaciligin yapilabilmesi,

Son zamanlarda iiniversitelerde lojistik ve dis ticaret iizerine boliimlerin
acilmasi, bu yonde egitimlerin artmasi,

Havalimanlarina yapilan yatirimlarin sayisinin siirekli artmasi,

Tirkiye’nin liman sayisinin oldukga fazla olmasi

Sektoriin doviz girdisi yaratma 6zelliginin olmasi,

2023 hedefleri dogrultusunda lojistigin her alaninda gelisme stratejilerine sahip
olmasi.

Zayif Yonler

Tasimacilik modlari i¢in altyap: yetersizlikleri,

Demiryolu ve denizyolu i¢in modern yapiya heniiz ulagilamamasi,

Lojistik firma sayilarinin net olarak bilinmemesi,

Kay1t dis1 faaliyetler yapilmasi ve haksiz rekabet ortaminin olugmast,

Lojistik sektoriiniin iilke genelinde yeterince tanitilmamasi,

Lojistik sektoriinde uygulanan teknolojik gelismelerde geri kalinmast,

Sektorde kalifiye ve donanimli eleman sayisinin azligi,

Lojistik alaninda egitim veren kurum sayisinin azligi,

LPI durumunda diger yillara gore gerileme yasanmasi.

Altyapi yetersizligi nedeniyle karma tagima sistemlerinden yararlanilamamasi,
Depolama alanlarmin yetersiz olmasi,

Glimriik siireglerinde biirokratik engellere takilmasi,

Guimriik siireglerinde islemlerin istenilen hizda yapilamamast,

Lojistik sektoriin gelisimine yonelik akademik ¢alismalarin sinirli sayida olmasi
Yeterli istatistik bilgilere ulasmanin zor ve hatta imkansiz olmast,

Sektor oyuncularinin zaman zaman yikict fiyat rekabetine girismesi,

Limanlarla entegre bir sekilde karayollari ve demiryollari aglarina baglantilarin
azligi.

Firsatlar

E-ticaret uygulamalariin yayginlasmasi ve her gecen giin E-ticaret islemlerinin
artmasi

Denizyolu tagimaciliginin gelisimi i¢in yeni liman yapabilme imkanimin olmasi,
Diinya dis ticaret hacminin siirekli artmasi,

Cografi konum agisindan her tiirlii ulasima imkan saglamasi,

Tiirkiye nin geng¢ ve dinamik isgiiciine sahip olmast,

Lojistik koy uygulamalarinin baglamast,
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e Intermodal tasimacilik sistemine uygun olmasi,

e Demiryollar insast i¢in gerekli hammaddeye (demir) sahip olunmasi,
e Demiryolu ulastirmasinin koklii bir gegmise dayanmast,

e Karayollar1 tagimacilik modunda sahip olunan deneyim.

Tehditler

e Tiirkiye makroekonomik goriiniimiinde yasanabilecek bozulmalar,

e Uluslararasi platformda siyasi gerginliklerin artmasi,

e Karayolu tasimaciligindaki kotalar, vize sinirlamalari,

e (Gegis izinleri problemlert,

e Denizyolu tasimaciliginda simir komsularimizdan Yunanistan’in, karayolu
tasimaciliginda da Bulgaristan’in rakibimiz olmast,

e Petrol ve enerji fiyatlarindaki artiglar,

e Finansal krizler,

e Bolgesel teror olaylari ve savaslar,

e Kiiresel gocler ve miilteci sorunlari,

e Uluslararasi alanda rekabet giiciinii kaybetmesi.

Giirdal (2006) ve Erkan (2014)’a gore, sayilan zayif yonlerin giiglendirilmesi,
olusan tehditlerin giderilmesi i¢in ¢aligmalar yapmak yararli olacaktir (Giirdal, 2006;

Erkan, 2014).

Tiirkiye lojistik faaliyetlerde mevcut konumunu gelistirmek, lojistik bir iis olmak
ve diinya pazarinda rekabet¢i olabilmek icin gii¢lii ve zayif yonleri, firsatlart ve

tehditleri dikkate alarak lojistik altyapilarini gelistirmelidir.
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SONUC

Tirkiye’nin karma tagimacilik islemlerine uygun bir cografi yapiya sahip olmasi
sebebiyle, gerekli alt ve iist yapilarin kamu ve 6zel tesebbiislerle yapilmasi sayesinde,
mevcut karma sistemlerinin gelismesine katki saglayacaktir. Limanlarin diger kara
tasima modlariyla entegre bir sekilde aglarinin bulunmamasindan dolay1 yeni yapilacak
ya da mevcut limanlar, karayolu ve demiryolu aglar1 birbirlerine uyumlu sekilde dizayn
edilebilecektir. Ulke genelinde lojistik sektor faaliyetlerinde calisan kalifiye ve alaninda
uzman, yetismis isgiliciiniin bulunmadigi ve yeterli olmadig goriilmektedir. Bu kisilere
gerekli olan lojistik faaliyetler konusundaki egitimlerin, Yiiksek Ogretim Kurumu ve
diger mesleki egitim kurumlar1 tarafindan verilerek sektorde biiylik eksiklik olan
donanimli ve kalifiye eleman ihtiyacin1 karsilamaya yonelik kullanilabilecek ve iilke
ekonomisine katki saglayacaklardir. Bu konuda isveren ve egitim kurumlarinin
ortaklasa ¢aligmalar1 sonuglarinda yeni istihdam alanlar1 agilacak ve Tirkiye nin sahip
oldugu gen¢ ve dinamik niifus, lojistik sektoriinde istihdam edilebilme imkamn
bulabilecektir. Kurulacak lojistik koylerin hiz ve maliyet unsurlari bakimindan
tasimacilik modlar1 arasinda kolaylik saglayacak nitelikte konumlandirilmasi bolgesel
anlamda kalkinmaya olanak saglayacaktir. Diinya ticaret hacminin siirekli artmasindan
kaynakli, iilkeye doviz girdisinin saglanmasi acisindan sektore gerekli yatirimlarin
yapilmas: iilke ekonomisine biiyiik katki saglayacak ve bu artistan Tirkiye tim
tagimacilik modlarin1 barindirmasi agisindan payini alacaktir. Tiirkiye’de bulunan deniz
ve hava limanlarinin sayisinin siirekli artmasi ve kara tasimacilik modlarina yapilan
yatirimlarin artmasiyla, karma tagimacilik modu gelistirilebilecektir. Ulkemizin zengin
demir madeni yataklarina sahip olmasi, mevcut demiryolu aglarint daha ekonomik
boyutta artirmamiza imkan saglayacaktir. Yeni liman yapimina elverisli kiyillarimiz
sayesinde liman sayilarimizi siirekli artiracak ve karma tasima moduna uygun hale
getirilebilecektir. Lojistik sektoriiniin gelismesiyle iilkemiz ekonomik olarak daha giiglii
hale gelmesi ve bu sayede diinya ¢apinda meydana ¢ikabilecek ekonomik krizlerden
daha az etkilenmesine yarar saglayacaktir. Tiirkiye konumu itibariyle {i¢ kita arasinda
transit ililke konumunda olmasi ve tiim tasima modlarina sahip olmasi avantajiyla
tilkelerin Tirkiye’yle siyasi iliskilerini iyi tutmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir.
Karma tagimanin daha ekonomik olmasi ve iilkemizin karma tagimacilik moduna uygun
bir yapiya sahip olmasi diinya genelinde enerji ve petrol fiyatlarindaki artiglardan daha

az etkilenmesine olanak saglayacaktir. Kiiresel anlamda sektorde rekabet giicilinii
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koruyabilmesi acisindan sektdrde faaliyet gosteren firmalara gerekli diizenlemelerin
yapilmasi yararli olacaktir. Sektoérde yasanabilecek olumsuzluklara miidahale edilmesi
iilkemizin makroekonomik goriinlimiinde yasanabilecek bozukluklarin  Gniine
gececektir.

Ulkemizde dis ticaretin gelisimi etkin ve dogru lojistik faaliyetlerin
uygulanmasindan ge¢mektedir. Bu da ozellikle biiylik avantajlara sahip oldugumuz
tasima modlarinda yapilacak iyilestirmelerle miimkiin olacaktir. Karayollarinda
kullanilan gecis belgelerinin kotalarinin kaldirilmasi1 veya artirilmasina ve Tiirk
stiriiclilerinin  iilke girislerinde kullanacaklart vize islemlerine iliskin sorunlarina
uluslararas1 boyutlarda diizenlemelerin yapilmasi yararli olacaktir. Diinya dis ticaretinin
%090°1 denizyolu tasimacilig ile gerceklestirilmekte ve ililkemizde bu oran %60’lada
seyretmektedir. Ug tarafi denizlerle kapli olan bir iilke igin bu oran diinya denizyolu
tagimacilik oraniyla karsilastirildiginda oldukca diisiik kalmaktadir. Bu orani artirmak
icin limanlarin diger tasima modlariyla olan baglantilart giiclendirilmeli ve yapilacak
yatirimlar 6zel-kamu girisimleriyle buna gore yapilmalidir. Limanlarin son teknolojiyle
donatilmas1 ve modern bir yapiya sahip hale getirilmesi, yiikleme, bosaltma, ellegleme,
olusabilecek zaman ve ekstra maliyetlerin Oniine gegecek ve firmalar igin biiyiik bir
sikintt olan maliyetleri disiirecektir. Limanlarin organize sanayi bolgeleriyle
baglantisnin  kurulmasi dis ticaret hacmimizi olduk¢a artiracaktir. Havayolu
tagimaciliginin gelisimi i¢in limanlardaki ellecleme ve terminal islemlerinin iicretlerine
yonelik diizenlemeler ithalat¢1 ve ihracatg1 firmalar agisindan maliyetleri diistirecektir.
Ulkemizde {icretsiz serbest depolama alanlari artik yetersiz gelmektedir. Dis ticaret
yapan firmalar i¢in depolama alanlarinin yetersiz olmasi, teknik ekipman ve teknolojik
eksikliklerin olmas1 ek bir maliyet gerektirmektedir. Deniz ve hava limanlarina yonelik
yapilacak ¢aligmalarda glimriik islemlerinin de goz Oniine alinmasi gereklidir. Glimriik
kontrollerinin ve islemlerinin daha hizli olmasi dis ticaret islemlerinin daha az
maliyetlerle yapilmasina olanak saglayacaktir. Demiryolu aglarinin limanlarla baglantili
olmas1 karma tasimacilik sistemini giiclendirecektir. Ozellikle I¢ Anadolu Bélgesi gibi
liman bulunmayan ve limanlarla baglantinin sadece karayolu tasimacilifiyla yapilmasi
demiryollarina olan talebi disiirmektedir. Tirkiye’de yeni yapilacak demiryolu
aglarmin Ozellikle limanlara dogrudan kiyis1 bulunmayan sehir ve bolgelerde
konumlandirilacak olmasi hem yurti¢i hem de yurt dist yiik tasimacilik islemlerinde
demiryolu tasima moduna talebi artiracaktir. Dolayisiyla iilkemizin olduk¢a eksik

altyap1 ve sisteme sahip oldugu demiryollarina talebin artmasi ve yeni yatirimlarin
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yapilmas1 demiryolu tagimaciligr ile yapilan ihracat ve ithalat islemlerinin mevcut
oranlar1 olan %0,4 ve %0,6’y1 artiracaktir. Demiryolu aglarina yapilacak yatirimlar kisa
vadede olduk¢a maliyetli olacak ancak orta ve uzun vadede karli hale gelecektir. Tasima
modlar1 arasinda transfer islemlerinin kolaylikla yapilabilmesine olanak saglayan
lojistik koylerin sanayi bdlgelerinde konumlandirilmasi, tim tasitma modlartyla
baglantisinin olmasi hiz ve maliyet unsurlar1 bakimindan oldukg¢a yararli olacaktir.
Ihracat islemlerinde miisterilere tanman vade imkanlarinin ihra¢ mallarinin
iiretiminde kullanacak girdileri ithal eden firmalara da saglamasi, firmalarin uluslararasi

piyasalarda rekabet giiclerini artiracaktir.

Ulkelerin biiyiimesinde ve kalkinmasinda dis ticaret faktdriiniin biiyiik etkiye
sahip olmasi iilkelerin dis ticaretlerini gelistirmelerine sebep olmustur. Uretilen iiriin ve
hizmetlerin diger iilkelere ihra¢ edilmesi, iilkeler i¢in doviz ve gelir etkisine sahiptir.
Mal ve hizmetlerin diger iilkelere tasinmasinda lojistik sektoriiniin pay1 diger hizmet
sektorlerine oranla oldukca biiyiiktiir. Bu yilizden gelismekte olan iilkelerin lojistik
faaliyetlere dnem vermesi, gelismeleri agisindan gerekli bir hal almistir. Ulkemizde de,
ithalat ve ihracat islemlerinde lojistik faaliyetlerden kaynakli zaman kayiplarin 6niine
gecilmesi dis ticareti artirict etki yapacaktir. Ayrica dis ticaret islemlerinde lojistik
faaliyetlerinin gerceklesmesi sirasinda ortaya c¢ikabilecek gereksiz masraflar ve
gecikmelerin kamu-6zel isbirligi ¢ercevesinde diizenlenmesi yine dis ticaretimiz

artiracaktir.

Dolayli ve ya dogrudan tiim sektorlerle iligki igerisinde olan lojistik sektorii, tim
sektorlerin  gelisimi icin &nemli bir rol oynamaktadir. Uretimde kullanlacak
faktorlerinin bir araya getirilmesinde, mal ve hizmetlerin iiretilmesinde, iiretim sonrasi
son kullanicisina ulastirilmasi, satig sonrasi hizmetlerin yapilmasi gibi birgok alanda
lojistik sektorii firmalara katki saglamaktadir. Aklimiza gelen her tiirlii ekonomik
faaliyetlerin bir ucu lojistik sektoriine dokunmaktadir. Firmalarin kurulus asamasindan
baglayarak tiim siireglerde lojistik faktoriine ihtiyag duymalari, o6zellikle lojistik
sektoriiniin temsilinde kullanilabilir nitelikte olan ulastirma, talebi baska sektorler
tarafindan yaratilmaktadir. Lojistik faaliyetlerinin hizmet sektoriinde yer almasindan
dolay1, sanayi, ticaret, tarim ve turizm bu anlamda talep yaratan en Onemli

sektorlerdendir.

Lojistik, bir iilkenin gelisiminde 6nemli bir rol oynar. Ulasim ise etkili ve

basarili bir sekilde siirdiiriilen lojistik sisteminin omurgasidir. Ulagim, lojistik
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maliyetinin 6nemli bir boliimiinii teskil ettiginden verimli ve etkin bir sekilde siireglerin
islemesi gerekmektedir. Bu da tiim ulastirma sistemleri igerisinde intermodal yani
karma ulagtirma sisteminin yayginlasmasindan geg¢mektedir. Ulasim sistemi ile
ekonominin 6nemli sektdrleri arasinda dogrudan veya dolayli baglantilar1 oldugundan
ulasim altyapist boyutu tiim iilkelerin ekonomik kalkinmalarini etkiledigi gibi

Tiirkiye nin de kalkinmasini etkileyecektir.

Yapilan calismada Tiirkiye’nin dengeli ve kapsamli bir ulagtirma sistemine
ihtiyaci oldugu ortaya konmustur. Mal ve hizmetlerin tek tip tasima modlariyla degil de
Intermodal yani ¢oklu tasima moduyla tasinmasi, lojistik maliyetlerin biiyiik bir kismmni
olusturan tagima maliyetlerinin diistiriilmesinde etkili olacaktir. Ayrica, biiyiik parti
yiiklerin, gecis izinlerinde yasanabilecek problemlerin Oniine gecilmesinde faydali
olacaktir. Yiiklerin toplu ve sistematik bir bicimde taginmasi avantajint kullanilmasi dig

ticareti artirici etkiye sebep olacaktir.

GSYIH icinde dis ticaret hacmi ve lojistik biiyiime gostergesi olarak ulastirma
ve depolama hizmetlerine bakildiginda tigliniin birden pozitif yonde artmasi bu sektore
onemi daha da artirilmasi gerektigini gosterir niteliktedir. Dis ticaret ve lojistik sektorii
birbirini beslemekte ve GSYIH’deki paylar1 yillar gectikge artmaktadir. Lojistik
sektoriine yapilan her bir katk: lilkemize gelir ve doviz kaynagi olarak geri donecektir.
Lojistik sektoriiniin  gelisimi yeni istihdam alanlar1 yaratacaktir. Yeni istihdam
alanlarinin acilmasi gen¢ ve dinamik bir niifusa sahip olan Tiirkiye’nin daha fazla
tiretip, daha fazla ihracat yapmasina, mevcut dis borglarinin bu sayede kapatilmasina
yarar saglayacaktir. Tiim bunlar ve Tiirkiye’nin jeopolitik konumu birlesince, Tiirkiye
gelismislik serlivenini tamamlayarak, diinya dis ticaretine yon veren {ilkelerden biri

haline gelebilir.

Tiirkiye jeopolitik konumunun avantajini kullanarak, transit iilke konumuna
sahip olmasinin avantajlarini kullanmalidir. Tiim tasimacilik modlarini kullanarak daha
fazla transit gecis hatlarina ve tarifelerine sahip olmasi, Tiirkiye’nin dis ticaretine katki
saglayacak ve lilke iizerinden gececek mal ve hizmetlerin dis ticaret haricinde biiytik bir
gelir kapist agacaktir. Son zamanlarda lojistik kdyler ile ilgili yapilan ¢alismalarda yeni
merkezlerin yapimi bolgesel kalkinmaya biiyiik fayda saglayacaktir. Ozellikle Ig

Anadolu  bélgesinde  demiryollarii  gelistirmek iizere projelerin  baglamasi,
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denizyollarina ulagimin miimkiin olmadig1 ya da uzak oldugu kesimlerde bolgelerin

ticarete katkis1 bakimindan yararli olacaktir.

Diinya genelinde yasanan ekonomik ve teknolojik gelismeler lojistik sektoriiniin
Oonemini daha da artirmaktadir. Lojistik sektoriiniin gelismesi iilkelerin yapmis oldugu
altyapt yatirimlarina bagli oldugundan, lilkelerin ekonomik kalkinma ve gelismislik
diizeyleri ile lojistik sektoriintin gelismislik diizeyi birbirleriyle dogru orantilidir. Gelir
seviyesi yiiksek tilkelerin, lojistik sektorii gelisiminin yiiksek oldugu, disiik gelirli
iilkelerde ise lojistik sektor gelisiminin diisiik oldugu goézlemlenmektedir. Ciinkii
yiiksek gelirli iilkeler altyapr yatirnmlarina daha fazla kaynak ayirabilmekte ve yapilan
yatirnmlar verimli olmaktadir. Tiirkiye’de gelismis iilkelerin lojistik altyapilarini ve
lojistik yatirimlarini analiz ederek 6rnek alabilir, yapilacak yatirimlarin ¢oklugu ya da

rakamsal degerleriyle degil, verimliligiyle ilgilenmelidir.

Lojistik sektoriinde oncii olan iilkeler hakkinda bilgi toplamak ve yerince
incelemeler yapmak i¢in uzman olarak secilen kisilerin o iilkelere gonderilmesi
Tiirkiye’nin lojistik gelisimi icin yararli olacaktir. Yap islet devret yontemiyle verimli
olabilecek vyatirimlar gergeklestirilmeli, mevcut yatirnmlarin  etkin  kullanimi
gerceklestirilmelidir. Intermodal tasimacilik sisteminin iilkemizde gelismesine olanak

saglanmali ve bu da lojistik altyapinin giiclii yapilandirilmasina baglhdir.

Diinya ekonomilerinin pazar paylarmin biiyiikk olmasi, {irlinlerin istenilen
kalitede ve miktarda iiretilmesi, dis ticarette bu pazarlara ulasilamadig siirece bir anlam
ifade etmeyecek, iiretilen iiriinlerin de ekonomik bir degeri olmayacaktir. Uretimin her
asamasinda faaliyetleriyle firmalara verimlilik ve etkinlik katan, iiretilen mal ve
hizmetlerin diinya pazarlarina ulastirilmasini saglayan lojistik faktoriiniin gelisimi i¢in
adimlarin atilmasi sarttir. Aksi halde {iretilen kaliteli mal ve hizmetlerin giiclii bir
lojistik altyapr ile desteklenmemesi, kiiresel pazarda rekabet edebilme giliciimiizii
elimizden alacaktir. Tirkiye olarak dis ticaret ve lojistigi bir biitiin olarak gormeli,
lojistigin bashi basina bir sektor olarak kabul edilmesi ve gereken 6nemin verilmesi

gerekmektedir.
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