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OZET

Bu caligmada lojistik hizmetlerdeki gelismelerin ihracat odakl biiyiime {izerinde
etkisinin olup olmadiginin arastirilmasi i¢in, birinci boliimde; konunun teorik ge¢cmisi
arastirilmistir. Teorik gecmis olusturulduktan sonra lojistik ve lojistik hizmetler
hakkinda temel bilgilere yer verilmistir. Calismanin ikinci bdliimiinde lojistik
hizmetlerin ve sektoriiniin gelisim siireci, once kiiresel ¢capta ve daha sonra Tiirkiye
orneginde incelenmeye calisiimistir. Uciincii boliimde ise Tiirkiye nin dis ticaret hacmi
yillar itibariyle incelenerek lojistik — ihracat — ekonomik biiyiime arasinda kurulacak
olan ekonometrik model i¢in temel olusturulmaya calisiimistir. Olusturulan bu temel
izerine ekonometrik model uygulanmaya c¢alisilmis ve elde edilen bulgular
yorumlanmistir. Sonug olarak lojistik sektorii ile ihracat arasinda kisa donem araliginda
bir iligki kurulamamus, fakat uzun dénemde lojistik sektoriinden ihracata dogru Granger
nedensellik iligkisi bulunmustur. Ayrica lojistik sektorii gelirleri ile sanayi iiretim
endeksine dogru tek yonlii ve gayri safi milli hasila arasinda ¢ift yonlii bir nedensellik
iliskisi bulunmustur. Sonug olarak lojistik sektorii ile ihracata dayali ekonomik biiyiime

arasinda uzun dénemde dolayl olarak Granger nedensellik iliskisi kurulmustur.

ANAHTAR SOZCUKLER

Tiirkiye’de lojistik gelismeler, lojistik - ihracat — biiytime iliskisi.
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NAME and SURNAME: Erhan ISIK

TITLE: The Effects of the Development in Logistics Services on Export Led Growth in
Turkey

ABSTRACT

The effects of the development in logistics services on export led growth are
investigated in this study. Theorical background is stated in first chapter. Then, the
basic information on logistics and logistics services are given. The development process
in logistics services and the sector are investigated in the global scale then, Turkey scale
in second chapter. The econometrical base of the relations between logistics-export and
economic growth is set by examining the Turkish foreign trade volume by years.
Econometrical analysis has done on this database. The findings derivated from the
analysis are annotated. In conclusion, no relation can be found between logistics sector
and export in short run but, in long run a Granger casuality relation from logistics sector
to export is found. In addition, a Granger casuality relation between logistics sector and

export led growth is found in long run.

KEYWORDS
The development of logistics in Turkey, logistics — export — growth relations.
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ONSOZ

Egitim — 6grenim hayatim boyunca bana olan giivenlerini hi¢ kaybetmeyen, iyi
bir egitim ve 0grenim almam icin ellerinden gelen tiim maddi ve manevi imkanlari
benim icin kullanmakta tereddiit bile etmeyen sevgili aileme, bana iyi bir gelecek
saglamak icin gostermis olduklart 6zveriden dolay1 ¢ok tesekkiir ediyorum. Ayrica
lisans ve yiiksek lisans 6grenimim boyunca hep yanimda olan ve bir Omiir yanimda
olmasim istedigim Ceren OZBILGILI’ye ve sagladiklar1 lojistik destek icin ailesine
ayrica tesekkiir ediyorum. Insanlarmn hayatlar1 boyunca elde ettikleri basarilarda, birlikte
calistiklart insanlarin 6nemli bir faktér oldugunu diisiiniiyorum. Bu nedenle yiiksek
lisans tezi konusunda kendisiyle caligmak istegimi geri c¢evirmeyerek, bilgi ve
tecriibesini benimle paylasan, sadece bir danisman hoca olarak degil iyi bir agabey gibi
hayata dair ipuglar1 veren, degerli hocam Saymn Yrd. Dog. Dr. ismet ATES’e ve
boliimdeki diger hocalarima cok tesekkiir ediyorum. Son olarak yiiksek lisans
O0grenimim siiresince, Nazilli’deyken evinin kapilarin1 bana acarak, beni misafir eden

degerli arkadasim Mustafa YAVUZYIGIT e ¢ok tesekkiir ederim.
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GIRIS

Lojistik sektorii, insanlarin giinliikk yasantilarimi devam ettiritken farkinda
olmadiklar1, fakat insanlarin yasantilarin1 devam ettirirken ihtiyag duyduklari, nefes
almak icin kullandiklar1 hava harig, her seyin ihtiya¢ sahibine ulagsmasinda ¢cok 6nemli
bir yere sahiptir. icilen sudan, alinan otomobil lastigine, gidilen yurtdis1 seyahatine
kadar her alanda lojistik hizmetler hayati kolaylastirmaktadir. Bu kadar genis bir
yelpazede hizmet sunan lojistik sektorii 6zellikle ticarette ve en ¢ok da dis ticarette
onem kazanmaktadir.

Hayati kolaylastirdigimi belirttigimiz lojistik sektorii dis ticaretin yapilmasini
miimkiin kilar. Ulagtirma hizmetlerinde saglanan hizlilik, taginan, depolanan ve diger
lojistik hizmetlere maruz kalan {iirlinlerin korunmasi, yapisinin bozulmadan muhafaza
edilmesi ve tiim bunlardan daha 6nemlisi verilen hizmetlerden 6tiirii duyulan giivenin
artmast gibi unsurlarin ihracati etkiledigi diisiiniilmektedir. Bu diisiince, yapilan bu
calismanin temelini olugturmaktadir.

Yapilan bu calisma ile, lojistik sektoriinde sunulan hizmetlerde ortaya cikan
gelismelerin, Tiirkiye’nin ihracati {izerinde iyilestirici bir etkisinin olup olmadig ve
ihracata dayali ekonomik biiyiime ile lojistik sektoriinde ortaya c¢ikan gelismeler
arasinda bir baglantinin olup olmadigi ortaya konulmak istenilmektedir.

Yukarida bahsedilen konular ¢ercevesinde birinci boliimde konu ile ilgili oldugu
diisiiniilen, daha once yapilmis calismalar ile bir teorik gecmis olusturulacaktir. Daha
sonra lojistigin tanimi yapilarak lojistik sektorii ile ilgili temel bilgilere yer verilerek
konu ile ilgili 6nbilgi olusturulmaya calisilacaktir.

Calismanin ikinci boliimiinde, lojistik sektoriiniin tarihsel gelisim siireci ve
sektoriin  Tirkiye’de gOstermis oldugu gelisim siireci sirasiyla aciklanmaya
calisilacaktir.

Calismanin iiciincti ve son boliimiinde, Tiirkiye'nin dis ticaret hacmindeki ve
ozellikle ihracat miktarindaki degismelere kisaca deginildikten sonra bir ekonometrik
model ile lojistik sektoriindeki gelismelerin ihracat odakli ekonomik biiyiime {izerinde

etkisi arastirilacak ve elde edilen sonucglar yorumlanacaktir.



1. BOLUM: KONU iLE iLGILi YAPILMIS ONCEKIi BiLiIMSEL

CALISMALAR VE GENEL TANIMLAR

Caligmanin birinci boliimii, iki ana alt boliimden olusturulacaktir. Birinci ana alt
bolimde daha once bu alanda yapilmis olan bilimsel ¢alismalara yer verilecektir.
Boylece konunun teorik alt yapisi olusturulmaya calistlacaktir. Ikinci ana alt boliimde
ise; konu ile ilgili genel tamimlara yer verilerek konunun kavramsal alt yapisi

olusturulmaya calisilacaktir.

1.1. KONU iLE IiLGIiLi YAPILMIS ONCEKi BIiLiMSEL

CALISMALAR

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimi, ihracat ve biiyiime iliskisi iizerine
yapilmis farkli caligmalar bulunmaktadir. Bu c¢aligmalarin odaklandiklar1 konular
temelde birbirine benzer olsalar da konuyu ele alis bakimindan ve arastirma yontemleri
bakimindan farkliliklar1 s6zkonusudur.

Calismanin bu kisminda, lojistik sektoriiniin gelisimi ve ihracata dayali biiylime
konular1 {izerine yapilmis Onceki calismalarin bir kismindan kronolojik sira ile
bahsedilecektir. Bu baglamda yapilmis olan calismalar agagida siralanmustir.

Oztermiyeci (1993), tarafindan yapilan “Havayolu Tasimaciligi” isimli
calismada; tasimacilifin tanimi yapilarak, tarihsel gelisim siireci icinde kapsami ve
cesitleri irdelenmis ve bu baglamda Tiirk tasimacilik sektoriiniin yapilanmasi iginde
havayolu tasimaciliinin gelisimi, yapisi, Tiirkiye’deki ve diinyadaki Ornek
uygulamalar1 ortaya konarak, havayolu tagimaciliginin gelisimine yonelik yeni
uygulamalar nelerdir onlardan bahsedilmistir.

Giinsoy (1994), tarafindan yapilan “Ulastirma Ekonomisinde Alt Sistemlerarast
Oncelik Sorunu ve Tiirkiye Uygulamasr” isimli calismada; Tiirkiye’'nin ulastirma
politikalar1 ele almarak alt sistemlerin kullaniminda etkinligin saglanma derecesi
arastirilmistir. Bu baglamda ulastirma sektorii ve ulastirma alt sistemlerinin genel yapisi
ayrintili bir bi¢gimde incelenmistir. Calismanin detaylandirilmast asamasinda ise,
Tiirkiye’de o doneme kadar uygulanmis olan ulagtirma politikalar1 irdelenmis ve bu
politikalar g6zoniine alinarak degerlendirmeler yapilmistir.

Mizirak (1995), tarafindan yapilan, “Tiirkiye’nin Dis Ticaretinde 1980 Sonrast
Donemde Meydana Gelen Degisimin Ekonometrik Analizi (1973-1992)” isimli



calismada; 1980 Ekonomik Istikrar Kararlar’'min almmasiyla birlikte yeni bir
sanayilesme stratejisinin ortaya ¢ikist ve bunun sonucu olarak dis ticaret alaninda
meydana gelen degisimlerin nedenleri, yansimalar1 ve sonuglar1 degerlendirilmistir.
Degerlendirme sonucunda elde edilen bulgular 1s13inda 1980 sonrasi dis ticarette
goriilen yapisal degisme ekonometrik modeller aracilig ile test edilmistir. Bu baglamda
1980 oncesi ve sonrasi donemlere iliskin dis ticaretin yapisal farkliliklar1 ortaya
konulmustur.

Ozbek (1999), tarafindan yapilan, “Dis Ticaret Hadlerinin Gelisimi ve Tiirkiye
Uzerine Bir Uygulama” isimli ¢alismada; dis ticaret hadlerinin Singer- Prebisch tezi
cercevesinde gelismis tlilkeler aleyhine gelisip gelismedigi Tiirkiye baz alinarak
incelenmistir. Calismanin analiz kisminda 1969-1998 yillarina ait veriler kullanilarak
Tiirkiye icin dis ticaret hadleri trend analizi ve gelir etkisi hesaplanmistir. Bu trend
analizleri 15181nda gelecege yonelik ongoriiler yapilmistir.

Keskin (2001), tarafindan yapilan “Tiirkiye’deki Ihracatin Milli Gelir Uzerindeki
Etkisi: 1980 Sonrast Donem ve Uygulamali Bir Arastirma” isimli ¢caligmada; Tiirkiye’de
1980 sonras1 donemde dis ticaret politikasinda goriilen, disa doniikliik- ihracata yonelik
degisim cercevesinde ihracatta meydana gelen degismelerin milli geliri ne yonde ve
nasil etkiledigi arastinlmistir. Bu etki arastirilirken nedensellik analizleri ve
koentegrasyondan yaralanilmistir. Arastirma sonucunda, s6z konusu donemde ihracat
ve milli gelir arasinda uzun donemli bir iliski oldugu ve ayni zamanda mili gelirdeki
artislarin ihracatta meydana gelen artiglardan kaynakli oldugu saptanmigtir. Sonug
olarak ihracat ile milli gelir arasinda teorinin 6ngordiigii iliskinin ampirik olarak
dogrulandigindan bahsedilmistir.

Zortuk (2002), tarafindan yapilan “Giimriik Birligi Sonrast Tiirkiye’nin Dis
Ticaretinin Ekonometrik Analizi” isimli ¢alismada; Tiirkiye ile Avrupa Birligi (AB)
arasinda 1 Ocak 1996 yilinda imzalanan Giimriikk Birligi anlasmasimin Tiirkiye
ekonomisinde, o©zelliklede Tiirkiye’nin dig ticaretinde ne gibi degisimlere neden
oldugundan bahsedilmektedir. Bu baglamda, anlagma tarihine kadar olan donemdeki dis
ticaret verileri incelenmis ve 1 Ocak 1996’dan itibaren dis ticarette yasanan degisimler
gozlemlenmistir. Yapilan ekonometrik analizler sonucunda Tiirkiye’nin Giimriik Birligi
anlagsmasiyla beraber dis ticarette AB’ye yoneldigi, anlagsma sonrasi donemde ticaret
yaratici etkilerin gozlemlendigi ve Tiirkiye ile AB iilkeleri arasindaki ticaret hacminde

gozle goriiliir bir artisin yagandigl sonucuna ulasildigindan bahsedilmistir.



Altuntug (2003), tarafindan yapilan “Avrupa Birligi Genisleme Siirecinin
Tiirkiye’nin Dis Ticaretine Etkileri” isimli calismada; AB’de yasanan genisleme
hareketinde Tiirkiye’nin yeri ve yasanan genislemenin Tiirkiye’nin dis ticaretine nasil
etki ettigi arastinlmistir. Aragtirmada Tiirkiye’nin dig ticaretinin lehine ve aleyhine
seyreden durumlar irdelenmistir. Her iki duruma yonelik ne gibi yaklagimlar
gelistirilecegi ve dig ticarette basarinin nasil yakalanacagi hususlan {izerinde
durulmustur.

Nalgakan (2003), tarafindan yapilan “Tiirkiye Ekonomisi A¢isindan Ulastirma
Sektoriinde Demiryolu Tasimaciliginin Onemi ve Ekonometrik Model ile Tiirkiye
Demiryolu Yurtici Yiik Tasima Talebinin Analizi(1980-2000 Déonemi)” isimli ¢alismada,
Tiirkiye ulastirma sektorii i¢cinde demiryolu tagimaciliginin 6neminden s6z edilmistir.
Bu baglamda, ulastirma ve tasimacilik sektorlerinin tanimi, tarihsel gelisimi, ekonomik
boyutu ve sektor icinde demiryolu tasimaciliginin payma deginilmistir. Tiirkiye nin
demiryolu yiik tasima talebi ekonometrik modeller aracilifiyla analiz edilmis ve
demiryolu tagimaciliinin potansiyeli degerlendirilmistir. Tiirkiye’de demiryolu
tasimaciliinin karayolu tasimaciligina alternatif teskil ettigi sonucuna ulasilmis ve
kaynak ve gereksinmelere uygun, hizmet kalitesi yiiksek bir demiryolu tasimacilig
gerceklestirildiginde yillardan beri ugranilan kayiplarin azaltilmasi yoniinde énemli bir
adim atilmig olacag: kanisina varilmistir.

Akcay (2005), tarafindan yapilan “Lojistikte Demiryolu Tasimaciliginin Onemi”
isimli ¢alismada; Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligina iliskin giincel ve gelecege
yonelik sorunlarin ve gelismelerin lojistik hizmet veren kuruluslar ve Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollart (TCDD) bakimindan degerlendirilmesine ve
demiryollarinin lojistik sistem agisindan onemine deginilmistir. Bu 6nem neticesinde
uygulanmasi gereken yontemler ve yapilmasi gereken yeniliklerden bahsedilmistir.

Ates (2005), tarafindan yapilan “Tiirkiye Dis Ticaretinde Gelismeler ve
Yoksullasan Biiyiime (1993-2003)” isimli ¢alismada; Tiirkiye’de 6zellikle 1980 sonrast
donemde uygulanan ihracata dayali biiyiime politikalarinin etkinligi tartisilmistir. Bu
baglamda uygulanan politikalarin hazirlanma amaglarina uygun sonuclar verip
vermedigi arastirilmistir. Calismanin uygulama boliimiinde 1983-2004 dénemlerine
iliskin dis ticaret hadlerinin gelisim siiregleri ve yoksullasan biiyiime yaratip
yaratmadiklan incelenmistir. Sonug olarak, etkili politikalar iiretebilmek i¢in alinmasi

gereken Onlemlerin neler olduguna deginilmistir.



Aydin (2005), tarafindan yapilan “Tedarik Zinciri Yonetiminde Stratejik Ittifak
Olarak Ugiincii Parti Lojistik” isimli ¢alismada, liciincii parti lojistik hizmeti saglayan
firmalarin birer stratejik ittifak ortag olarak tedarik zinciri igindeki isleyisleri
incelenmistir. Sonu¢ olarak, tedarik zinciri igindeki isletmelerin lojistik hizmetlerini
iclincti parti lojistik firmalarindan sagladigi ve bu iligskinin stratejik oldugu ortaya
konulmustur. Olusturulan bu stratejik ittifakin isletmenin ve tedarik zincirinin toplam
performansin artirdigindan ve deger yarattigindan bahsedilmistir.

Baskan (2005), tarafindan yapilan “/980 Sonrasinda Tiirkiye nin IThracat Yapust
ve Imalat Sanayinin Rolii” isimli ¢alismada; Tiirkiye’de ihracata yonelik sanayilesme
siirecinde ihracatta meydana gelen degisimin imalat sanayinin 1980’den sonra gecirmis
oldugu degisimi ne olciide etkiledigi iizerinde durulmustur. Ayrica, bu etkilerin makro
ve mikro sonuclar degerlendirilmistir. Temel olarak 1980 oncesi ve 1980 sonrasi
ihracat yapis1 karsilastirmali olarak incelenmis ve bu farkli iki doneme ait uygulanan
farkli sanayilesme stratejilerin basarilar1 degerlendirilmistir.

Demir (2005), tarafindan yapilan “Importance of Transportation In Terms of
Logistics Management, Eurpeon Unio, And Turkey: Why Does Turkey Not Qualify for
Intermodal Principles In Transportation Sector?” isimli caligmada; ekonomik,
teknolojik ve sosyo-kiiltiirel acidan degerli, siirekli degisim halindeki diinyamizda
ulastirmanin ve ulastirma modellerinin 6nemi vurgulanmugtir. Ulkelerin, insanlarin ve
cevrenin ulastirma faaliyetlerinden nasil etkilendikleri, ne gibi faydalar sagladiklar
ekonomik ve soysal acidan uygun ulastirma sistemlerinin getirdigi artilar arastirilmistir.

Beritan (2006), tarafindan yapilan “/hracatin Gelismesinde Lojistigin Onemi ve
Tekstil Sektoriine Uygulamasi” isimli ¢alismada; lojistik kavrami ana hatlariyla ele
almmis ve lojistigin Tiirkiye ve Diinyadaki gelisimine, uygulama sekillerine
deginilmistir. Ayrica, Tirkiye’deki lojistik sektoriiniin  yapist incelenmistir.
Arastirmanin uygulama boliimiinde Tiirkiye ekonomisinin lokomotif sektorlerinden
olan tekstil sektorii ve bu sektordeki lojistik uygulamalarina yer verilmistir. Tekstil
sektoriindeki uygulamalar degerlendirildiginde, gelisen lojistik faaliyetlerin uluslararasi
pazarlarda rekabet giiciimiizii artirmada yarar sagladig1 ve ihracatimizi onemli derecede
etkiledigi sonucuna ulasilmistir.

Buket (2006), tarafindan yapilan “Tiirkiye’de Cok Modlu Tasimaciik, AB
Ulasim Politikalari ve Uyum Siirecinin Degerlendirilmesi” isimli calismada; Tiirkiye’de
ulagim sistemlerinin tarihsel gelisimine, mevcut sistemlerin giiclii ve zayif yanlarina

deginilmistir. Ayrica, ¢cok modlu tagimacilik kavramina ve onun ozellikli bir alt tiirii



olan kombine tasimacilik kavramina ayrintili olarak yer verilmistir. Bu kapsamda
Tiirkiye’nin kalkinma planlart ve AB’ye uyum siirecinde hazirladigi ulastirma
politikalart icerisinde ¢ok modlu tasimaciliginin pay1 irdelenmistir. Sonug¢ olarak AB
miizakere siirecinde AB ulastirma politikalarinin iyi incelenerek Tiirkiye’de tasimacilik
alaninda bir¢cok diizenlemenin getirilmesi ve yatirnmlara hiz verilmesi gerektigi
vurgulanmigtir. AB’deki gibi izdihami azaltici, ¢evre korumaci, rekabete agik ve
titketiciye en iyi hizmetin saglanmasi yoniinde cok modlu tagimaciligin gelistirilmesinin
oneminden soz edilmistir.

Demir (2006), tarafindan yapilan “Karayolu Uluslararast Yiik Tasimacuiginin
Durumu Yeni Mevzuatin ve Uluslararast Gelismelerin Tasimacilik Sektoriine Etkisi’
isimli calismada; tasimacilikta ve lojistik anlayisinda meydana gelen gelismelerin
uluslararast alanda yasanan rekabeti ne ol¢iide etkilediginden, Tiirkiye'nin bu yarista
nasil bir ivme kaydettiginden ve mevzuatta ne gibi gelismeler oldugundan
bahsedilmistir. Bu baglamda kombine tasimacilik kavraminin giderek artan bir 6neme
sahip olduguna dikkat cekilmis ve Tiirkiye’nin uluslararas1 tagimacilik konusunda
bolgesel bir gii¢ olma ¢abasinda oldugundan s6z edilmistir.

Erdogan (2006), tarafindan “Tiirkiye'nin Ihracat Yapisindaki Degisme ve
Biiyiime Iliskisi: Koentegrasyon ve Nedensellik Testi Iligkisi” isimli ¢alismada; 1923-
2004 yilan arasinda ihracat ile bilylime arasinda uzun donemli bir iliskinin olup
olmadig1 ve aralarinda bir nedensellik iliskisinin bulunup bulunmadigi ekonometrik
analizlerle test edilmistir. Uygulama sonucunda aralarinda uzun dénemli bir iliskinin
oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica, aralarinda iki tarafli bir nedensellik iliskisi oldugu
sonucuna da ulasilmustir.

Hiiseynzade (2006), tarafindan yapilan “Deniz Tasimacihigimin Ulke ve Bélge
Kalkinmasindaki Rolii” isimli ¢aligmada; oncelikli olarak Tiirkiye nin diinya denizcilik
sektoriindeki yerine ve 6nemine deginilmistir. Bu baglamda gelecek i¢in potansiyellerin
neler oldugu ve sektoriin iilke kalkinmasina nasil bir etkide bulundugu aragtirilmistir.
Global bir bakis agisiyla hazirlanan bu ¢alismanin denizcilik sektoriiniin diinya ve iilke
ekonomisi igerisindeki dnemini anlamak bakimindan yararli olacaginin yani sira, sehir
ve bolge planlamacilifi agisindan da konuyla ilgili kimselere c¢alismalarinda yol
gosterecegi savunulmustur.

Mor (2006), tarafindan yapilan “Tiirkiye'de Ihracat, Ekonomik Biiyiime ve
Yapisal Degisim” isimli ¢alismada; Tiirkiye’nin ekonomik ge¢misi ihracat, ekonomik

biiyiime ve yapisal degisim acisindan incelenmistir. Ihracat, ekonomik biiyiime ve



yasanan yapisal degisimler ayr1 ayr irdelenmis, 2000’1li yillarda Tiirkiye’nin “Yeni
Ekonomi” baglaminda yeterli gelisme gosteremedigi varsayimi altinda, Tiirkiye’'nin
cagimizin bu yeni diinya diizeninde nerede yer aldigi tartisilmistir. Bu baglamda
gecmisten giiniimiize kronolojik bir diizen icerisinde ekonomiyi etkileyen tiim faktorler
gdz Oniinde tutularak degerlendirmeler yapilmistir. Sonu¢ olarak Cumbhuriyet’in
kurulugundan 2005 yila kadar Tiirkiye ekonomisinde yasanan degisim siireci ele
alinmistir.

Yiiksel (2006), tarafindan yapilan “Bakii-Ceyhan Petrol Boru Hatti ve Tiirkiye
Ekonomisine Etkileri” isimli caligmada; Hazar Denizi’ne kiyis1t olan Orta Asya ve
Giiney Kafkasya iilkelerinin bagimsizliklarina kavusmalarindan sonra onem kazanan
petrol rezervlerinin diinya pazarlarina Tiirkiye iizerinden boru hatti ile taginmasi ve
bunun Tiirkiye ekonomisi {izerinde yaratacagi etkiler incelenmistir. Yapilan
degerlendirmeler sonucunda, Bakii- Ceyhan ve diger boru hatti projelerinin Tiirkiye
ekonomisi ve Tiirkiye’nin Avrasya cografyasindaki ekonomik ¢ikarlar1 bakimindan son
derece Onem tasidigr kararina varilmistir. Ayrica, bu projelerin gerceklesmesi
durumunda sadece vergi geliri, tasima iicretleri elde etmek, ya da insaat asamasinda
ortaya cikacak istihdam olanaklariyla da sinirhh kalinmayacagi, konunun ¢ok daha genis
boyutlara ulasacagi ve Tiirkiye’ye saglayacagi ekonomik kazanglarin ¢ok daha fazla
olacagi1 hususuna 6nemle deginilmistir.

Bicer (2007), tarafindan yapilan “Tiirkiye’de Ve Istanbul’da Lojistik Faaliyetler:
Istanbul’da Lojistik Tesis Gelistirme Projesi Fizibilite Ornegi” isimli calismada;
Lojistik faaliyetlerin giderek artan bir 6neme sahip oldugu diisiincesiyle hareket edilmis
ve lojistik faaliyetlerin gelisimi konusunda Tiirkiye ve 6zellikli olarak Istanbul iizerinde
yogunlasilmistir. Bu baglamda Istanbul 6rneginden yola c¢ikilarak sektordeki
uygulamalar incelenmis ve lojistik sektorii bakimindan Tiirkiye’nin durumuna genel bir
bakis yapilmigstir.

Bulut (2007), tarafindan yapilan “Tiirkiye'de Tasimacilik Sektoriiniin Lojistik
Olgusu Igerisinde Incelenmesi” isimli caligmada; Tiirkiye’de nakliyecilik, veya
depoculuk olarak algilanan lojistik kavraminin igeriginin anlasilmasi iizerinde
durulmustur. Yeni diinya diizeninde yasanan teknolojik gelismelerinde beraberinde
“lojistik” kavraminin igeriginin degistiginden ve bilinen tasimaciliktan farkli 6zellikler
tagidigindan bahsedilmistir. Bu agidan ele alindiginda tasimaciligin yam sira bir hizmet
yonetimi anlayisint da kapsayan yeni lojistik kavramina yonelik yeni yasal

diizenlemeler getirildiginden soz edilmistir.



Cetinoglu (2007), tarafindan yapilan “Tiirkiye 'nin Lojistik Karakopriisii Olarak
Yapuandiriimasinda Denizyolu Ulastirmasiin  Rolii: Senaryo Yaklasimi” isimli
calismada; tarihsel siire¢ icinde klasik anlamda yapilan lojistik faaliyetlerin neden
modern lojistik yonetimi anlayisi cercevesinde yapilmasi gerektigi ve lojistik yonetimini
degisime siiriikleyen nedenler tartisilmistir. Giiniimiiz lojistik anlayisinin getirdigi ¢oklu
ulagtirma ve karakopriisiit kavramlar ile diinya iizerindeki karakopriisii 6rneklerine
deginilmistir. Ayrica; Tiirkiye nin karakopriisii olma potansiyeli degerlendirilmis ve bu
duruma iliskin senaryolar tiiretilerek sonuca ulagilmaya ¢aligilmistir.

Devrim (2007), tarafindan yapilan “Hava Kargo Pazarimin Lojistik Acidan
Degerlendirilmesi ve Tiirkiye Igin Durum Analizi” isimli calismada; hava kargo sektorii
bakimindan Tiirkiye’de potansiyel bir pazar oldugu ve bu durumun firsatlara
cevrilebilecegi ortaya konulmustur. Ancak, lojistik kavraminin tam olarak
anlasilamamasi, sektorde fazlasiyla alt yapr eksikliklerinin olusu nedeniyle bu pazar
potansiyelinin iyi bir sekilde degerlendirilemediginden s6z edilmistir. Bu baglamda
Tiirkiye’deki hava kargo ve lojistik sistem yapisi birbiriyle iligkilendirilmek suretiyle
analiz edilmistir. Calismanin uygulama boliimiinde Tiirk Hava Kargo Sektorii’nde
faaliyet gosteren isletmelere deginilmistir.

Dostsever (2007), tarafindan yapilan “Kiiresel Lojistik ve Tiirk Firmalarmmin
Rekabetci Yapilarina Etkilerinin Arastirdmast” isimli caligmada; lojistik kavrami
uluslararast rekabet icinde irdelenmeye calisilmistir. Kiiresellesme ve bunun
beraberinde getirdigi uluslararasi rekabetin lojistik kavramini ¢ok farkli boyutlara
tasidigindan soz edilmistir. Firmalarin uluslararasi pazarlarda rekabet giiclerini
artirabilmeleri icin lojistik faaliyetlerini iyilestirmeleri ve yeni stratejiler belirlemeleri
gerektigi tizerinde durulmustur.

Gonel (2007), tarafindan yapilan “Deniz Tasumaciiginda Lojistik Sisteminin
Performans Olgiimii ve Bir Uygulama” isimli ¢alismada; deniz tasimaciligindaki genel
lojistik siirecler ve deniz tasimaciliginin ana Ogeleri ele alinarak, konteyner
tasimaciligindaki  performans Olgiitlerine  deginilmistir. Calismanin  uyguluma
boliimiinde uluslararas1 konteyner hatlarma acentelik hizmeti saglayan bir denizcilik
sirketinde performans Ol¢iim degerlendirmesi yapilmistir. Bu baglamda performans
artirici stratejilere deginilmistir.

Kabal (2007), tarafindan yapilan “7980-2005 Yillari Arasinda Uygulanan
Ekonomik Politikalar ve Bunlarin Dis Ticaret Uzerindeki Etkileri” isimli ¢calismada;

Tiirkiye’nin 1980 yilindan beri uyguladigi ihracata yonelik sanayilesme modeli



irdelenmis ve 1980-2005 yillar1 arasinda uygulanan makro ekonomik politikalarin dis
ticarete olasi etkileri degerlendirilmistir.

Kasik¢1 (2007), tarafindan yapilan “Globallesme Siirecinde Uluslararast Hava
Tasimaciligi ve Tiirk Sivil Hava Yollarimin Rekabet Giicii” isimli ¢alismada; uluslararasi
havayolu tagimaciliginda son yillarda yasanan degismelerle birlikte kiiresellesmenin
sektore olan etkileri irdelenmistir. Bu siirecte yasanan degisimlerin ve kaydedilen
gelismelerin Tiirk Sivil Havayollarinin rekabet giiciinii olumlu yodnde etkiledigi
goriisiine yer verilmistir.

Sen (2007), tarafindan yapilan “Biiyiime ve Dig Ticaret Iliskisi: Tiirkiye Ornegi’
isimli ¢aligmada; genel hatlariyla Tiirkiye’de ekonomik biiylime ve ihracat iliskisine
deginilmistir. Teorik olarak biiyiime kavrami iizerinde ayrintili olarak durulmustur.
Calismanin uygulama boliimiinde 1980-2005 yillar1 arasindaki veriler kullanilarak
zaman serisi analizi uygulanmis ve Ihracata Dayal Biiyiime Hipotezi’nin Tiirkiye igin
gecerliligi test edilmis ve bu hipotezin Tiirkiye i¢in gegerli olmadigi sonucuna
varilmistir.

Sendag (2007), tarafindan yapilan “Ulastirma Harcamalart Ekonomik Biiytime
[liskisi: Tiirkiye Ekonomisi Uzerine Bir Uygulama” isimli calismada; 1963- 2005
donemine iliskin veriler kullamilarak, Tiirkiye’de ulastirma harcamalar ile ekonomik
bilytime arasindaki iligki incelenmistir. Yapilan ampirik ¢calismada Granger Nedensellik
iliskisi analiz edilmis ve bunun sonucunda ulastirma harcamalar1 ile ekonomik biiyiime
arasinda bir nedensellik olmadig1 sonucuna varilmstir.

Topaloglu (2007), tarafindan yapilan “Dus Ticaret Yiiklerimizin Tasinmasindaki
Terminal Durumlari ve Liman Yeterliliklerinin Degerlendirilmesi” isimli ¢alismada;
Tiirkiye’deki limanlarin mevcut durumlarn, eksiklikleri ve bunlarin nasil giderilecegi
tizerinde durulmustur. Tiirkiye’deki limanlarin Avrupa standartlarinda ¢alismadigi ve
uluslararast alanda deniz tasimaciliginda rekabet giiciimiiziin zayif oldugu konularina
deginilmistir. Bu baglamda Avrupa standartlarinda hizmet verebilmek ve rekabet
giiclimiizii artirabilmek icin, teknolojik gelismeleri hizla takip etmenin yam sira konuyla
ilgili mevzuatta da gerekli degisimler yapilmasi gerektiginden bahsedilmistir.

Ucgar (2007), tarafindan yapilan “Tiirkiye’'de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi ve
Sorunlar” isimli caligmada; lojistik kavraminin ve sektoriiniin diinyada giderek
oneminin artig1 belirtilmistir. Tiirkiye’de de bu trendin yakalandigindan, son yilarda
tasimacilik sektoriinde Onemli gelismeler kaydedildiginden, ancak bunlarin yeterli

olmadigindan ve sektdriin birgok temel soruna sahip oldugundan bahsedilmistir. Bu
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baglamda sektorde yasanan sorunlara deginilmis ve bunlara ¢oziim Onerileri
getirilmistir.

Sezgin (2008), tarafindan yapilan “Lojistik Kavrami ve Tiirkiye’ deki
Uygulamalart” isimli calismada; icinde bulundugumuz cagin oOzelliklerini iginde
barindiran yeni diinya diizeni anlayisinin hdkim oldugu lojistik kavramindan sz
edilmistir. Diinya’da ve Tirkiye’de lojistigin yeri ve giderek artan Onemine
deginilmistir. Lojistik sektoriindeki yeni uygulamalara yer verilmis ve denizcilik
acisindan konu ayrintili olarak analiz edilmistir.

Yapilan bu caligmada ise Onceki ¢aligmalara ilave olarak lojistik sektoriinde
ortaya c¢ikan gelismelerin ihracata dayali ekonomik biiyiime iizerindeki etkisi

arastirilacaktir.

1.2. GENEL TANIMLAR

Bu baghk altinda konuya iligkin kavramlar ve tanimlara yer verilmeye
calisilacaktir. Bu sekilde incelenen ve acgikliga kavusturulmak istenen hususlarin daha
saglam bir temel {izerinde durmasi saglanmis olacaktir. Konuya iligkin kavramlarin ve

de tanmimlamalarin yapilmasi konunun anlagilmasini da kolaylastiracaktir.

1.2.1. Lojistik
Gelisen sanayi ve bilyilyen ekonomiler beraberlerinde farkli alanlarda

uzmanlasmanin da gerekliligi sonucunu getirmistir. Uretim isletmeleri, ekonomik olarak
sinirlarin ortadan kalktigi diinyada; iirtinlerini satabilmek, yeni pazarlara ulagabilmek,
mevcut miisteri portfoyiinii koruyabilmek ve de miisteri memnuniyetini en yiiksek
seviyede tutabilmek icin, lojistik sisteminin onemini kavramiglardir. Lojistigin 6nemini
kavrayan isletmeler, sahip olduklar1 kaynaklar dogrultusunda lojistik hizmetlerini
isletme biinyesinde siirdiirmeye calismislardir. Onceleri basit bir tasimacilik islemi
olarak goriilen lojistik hizmetler, giiniimiize gelindiginde ise, basli basina bir sektor ve
tasimaciliktan giimriik islemlerine, ambalajlamadan depolamaya kadar farkli
hizmetlerin bir biitiinii olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu nedenledir ki, lojistik
hizmetleri biinyesinde barindiran iiretim isletmeleri, bu hizmetlerin getirmis olduklar1
ek maliyetler ve de asil is alanmna odaklanamama sebebiyle, lojistik hizmetleri
konusunda uzmanlasmis profesyonel isletmelere birakmak durumunda kalmislardir.
“Lojistik (Logictics) kelime kokii itibariyle Latin dilinden Logic (mantik) ve
statics (istatistik) kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir ki, sozliikk anlam

“mantikl istatistik (hesap)” tir” (http_1, 18.12.2005). Buradan lojistik hizmetlerin, akla
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ve bilime uygun faaliyetler oldugu, ya da olmas1 gerektigi anlasilabilir. Bu tanimdan
yola c¢ikarak lojistik hizmetlerin, herhangi bir iirtintin ilk iiretim asamasindan son
titketim asamasina kadar gecirmis oldugu siireclerde, aklin ve bilimin kesismis oldugu
noktalardaki faaliyetler ve hizmetler oldugu soylenebilir. Bu noktada vurgulanmasi
gereken husus ise, lojistik hizmetlerin iiriin a¢isindan katma deger yaratan faaliyet ve
hizmetlerden olmamasadir.

Lojistik kavramiin ¢ok genis bir alan1 kapsamasi sebebiyle farkli tanimlari
vardir. Tamimlar 6zii itibariyle ¢ok farkli olmamalarina karsin, her bir tanim lojistigin
farkli bir alandaki etkinligi vurgusuna dayanilarak yapilmistir. Tanimlar iginde
gecerliligi en ¢ok kabul edilen iki tamimdan biri, Lojistik YOnetimi Konseyi’nin
(Council of Logistics Management - CLM) yapmis oldugu tanimdir.

Bu tanima gore Lojistik; miisterilerin ihtiyaclarini karsilamak iizere her tiirlii
liriiniin, servis hizmetinin ve bilgi akisimin, baslangic noktasindan (kaynagindan)
tiiketildigi son noktaya (nihai tiiketiciye) kadar olan tedarik zinciri igindeki
hareketinin etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi, taginmasi,
depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasidir (http_2, 29.12.2004).

Yukanidaki tammdan da anlasilacagi iizere lojistik hizmetler, herhangi bir
Uriiniin iiretim asamasindan tiiketim asamasina kadar izlemis oldugu siire¢lerden
ibarettir. Yani lojistik hizmetler, faaliyetler biitiiniidiir, bir sistemdir.

Lojistik ile ilgili tamimlardan ikincisi ise, yedi maddeden olusan “Yedi Dogru”
(Seven Rights) tanimidir. Buna gore “lojistik, dogru iiriiniin, dogru sartlarda, dogru
miktarda, dogru yerde, dogru tiiketiciye, dogru zamanda, dogru fiyatla ulasmasidir”
(Akgay, 2005: 34).

Yedi Dogru tanimina gore, lojistik hizmetlerin nasil bir biitiin i¢inde hareket
etmesi gerektigi biraz daha net anlagilabilir. Bu maddelere gore lojistik hizmetlerin
kusursuz siirdiiriilmesi gerekliligi ortaya konmaktadir. Sayet bu hizmetlerde ortaya
cikacak sorunun telafisi ¢cok zor ve maliyeti cok yiiksek olacaktir. Basit bir 6rnekle
aciklamaya calisirsak; Singapur’a gidecek bir iiriiniin sistemde yanlis kaydedilmesi
sonucu Malezya’ya gitmesinin etkileri, lojistik hizmet saglayicisi agisindan sarsici
olacaktir. Oncelikle s6z konusu olan iiriiniin yeri tespit edilecek, yani nereye gitmis
oldugu arastirilacak, iirliniin Singapur yerine Malezya’da oldugunun anlagilmasindan
sonra iiriiniin, Malezya’dan alinip tekrar Singapur’a gonderilmesi gerekecektir. Biitiin
bu islemler hem zaman hem de maliyet gerektiren ekstra islemler olacaktir. Eline iiriinii
zamaninda ge¢cmeyen alici, lojistik hizmet saglayicisindan zararinin tazmin edilmesini

talep edebilir, onunla olan is akdini iptal etmek isteyebilir, ayrica gonderici olan firma
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ile iligkilerini de sirf bu sebepler yiiziinden tekrar gézden gecirerek onunla isbirligi ya
da aligveris yapmak istemeyebilir. Bu firmalardan gonderici olani ihracat¢i bir firma
oldugundan, genel ekonomi acisindan da; ihracatin azalmasi, dis ticaret hacminin
daralmasi ve de dis ticaret a¢iginin artmasi yoniinde etkileri olabilir. Bu 6rnekte bahsi
gecen lojistik hizmet saglayicisinin, benzer hatalar1 birden fazla kez yapmasi, onunla is
yapan miisteri firmalarin azalmasina, belki de hi¢ miisterisi kalmayip firmanin iflasina
kadar devam eden bir siire¢ icine girmesine neden olabilir. Bu lojistik hizmet
isletmesinin yerli bir isletme oldugunu diisiiniirsek, onun yapmis oldugu hatalar
sebebiyle yerli firmalara olan giiven azalabilmektedir. Kald ki lojistik hizmetlerin ciddi
yatirnm gerektiren bir sektdr olmasi nedeniyle de 6nemi biiyiiktiir. Bu yatirimlar sonucu
istenilen kalitede hizmet sunulamamasi ve yukaridaki Ornekte oldugu gibi hatalar
yapilmasi, lojistik hizmet saglayici isletme tarafindan yapilan yatirimlarin karsiliginin
alinamamasimna neden olabilir. Biitiin bunlardan daha Onemlisi, uluslararasi is
piyasalarinda yerli firmalarin lojistik hizmet saglamada yetersiz oldugu gibi bir intiba
uyandirmasi, dig ticaret ve genel ekonomi acisindan telafisi ¢ok zor sonuglar
dogurabilir.

Lojistik hizmetlerin bir de giinliik yasamdaki yansimalar1 vardir ki bunun kimse
farkinda degildir. insanlar giinliik yasamlar1 icinde bircok iiriin ve hizmete ihtiyac
duyar. Bu ihtiyaglari da miimkiin olan en kisa zamanda, en kolay ulasabildikleri
yerde, en ucuz fiyatla karsilama egilimindedirler. Bu kosullar1 saglayan iiriin ve
hizmetleri tiiketirler. Sonug¢ olarak bu siirecin de islemesi i¢in yine lojistik hizmetler
kullanilmaktadir. Tabi ki burada tiiketim aliskanliklarinin ve pazarlama elemanlarinin
da etkisi vardir, fakat konumuz olmadig icin degerlendirmeye almiyoruz.

Tiirkiye’nin cografi konumu lojistik hizmetlerin 6nemini daha da arttirmaktadir.
Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin birlestigi nokta olan Tiirkiye, yiizyillardir bu
cografyalardaki ticaret yollarinin en onemli bolgesi olmustur. ipek Yolu ve Baharat
Yolu gibi yiizyillar 6ncesine dayanan ticaret yollarina sahip olabilmek ugruna tarihte
nice savaslar yapilmistir. Yine ylizyillar 6nce Anadolu topraklarinda bulunan liman
kentleri de bu topraklarda ticaretin ve ulasimin, dolayisiyla bugiinkii anlamda dis ticaret
ve lojistigin ne denli 6nemli oldugunun bir gostergesidir. Yine son yillarda 6nemi artan
enerji nakil hatlarinin ortasinda bulunmasi, Tiirkiye’nin tiim diinya i¢in ne kadar
stratejik bir 6neme sahip oldugunun gostergesidir.

Bu bilgiler 1s18inda Tiirkiye’de lojistik sektorii goz ardi edilmeyecek kadar

degerlidir. Bu baglamda devletin, demiryollari, karayollari, limanlar, havayollari, boru
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hatlar1 gibi 6nemli konularda ¢ok hassas olmasi, gerekli yasal diizenlemeleri yapmasi,
yeni yatirimlar, altyapi destek caligmalari, yatirim tesvikleri gibi iistiine diisen gorevleri
yerine getirmesi gerekir. Lojistik hizmet saglayicilari ise, giiniin gerektirdigi yatirimlart
yaparak, teknolojik alt yapilart eksiksiz tamamlayarak, uluslararasi standartlarda,
yiikksek kalitede ve optimum verimlilikte, miisteri talepleri dogrultusunda, miisteri
memnuniyetini maksimum seviyede tutacak sekilde hizmet vermekle yiikiimlii
olacaktir.

Lojistik hizmetlerini, istenilen hizmetin siirecine bagli olarak farkli gruplar
halinde detaylandirmak miimkiindiir. Bunlardan baslicalari; tedarik lojistigi (liretim
oncesi lojistik), dagitim lojistigi (liretim sonrasi lojistik) ve son yillarda ortaya ¢ikan ve
Onemi artan tersine lojistiktir.

Tedarik Lojistigi: Uretim 6ncesi lojistik hizmetleridir. Uretime yonelik olarak,
gerekli hammadde, malzeme ve techizatin belirlenmesi, alternatiflerinin arastirilmasi,
satin alinmasi1 ve iiretim yerine tasinmasi islemlerinin gerceklestirilmesi gibi siiregleri
kapsar.

Dagitim Lojistigi: Uretim sonrasi lojistik hizmetleridir. Uretimi tamamlanan
iriiniin, nihai tiiketiciye ulasana kadar gegirmis oldugu siirectir. Bu siire¢ igerisinde
ambalajlama, depolama, tasimacilik (uluslararasi), nakliye (iilke ici, sehirigi) gibi
hizmetler bulunmaktadir.

Tersine Lojistik: Lojistik is akislarimin nihai tiiketiciden, iireticiye dogru
islemesidir. Uriiniin veya iiriin atiklarinin farkli sebepler dogrultusunda iadesi, geri

doniisiimii ya da kazanimina yonelik lojistik hizmetlerdir.

1.2.2. Lojistik Yonetimi
Lojistik yonetimi, lojistiSe konu olan depolama, ambalajlama, tasimacilik,

miisteri hizmetleri, stok yonetimi vb. (ve benzeri) islemlerin gergeklestirilmesi igin
gerekli organizasyon yapisinin kurulmasi, is akislan siralarinin belirlenmesi, bilgi ve
belge akisina yonelik iletisim aginin kurulmasi ve yonetimi seklinde tanimlanabilir.

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (Council of Supply Chain
Management Professionals - CSCMP) Lojistik Yonetimini su  sekilde
tamimlamaktadir: “Miisteri gereksinmelerini karsilamak iizere, iiretim noktast ve
tiiketim noktalart arasindaki mal, hizmet ve ilgili bilgilerin ileri ve geri yondeki
akislar ile depolanmalarimin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmast
ve kontroliinii kapsayan tedarik zinciri siireci asamasidir.”(Bulut, 2007: 74).
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Lojistik yoOnetimi, tamimdan da anlasilacagi {iizere lojistik hizmetlerin
planlanmasi, uygulanmasi, kontrol edilmesidir. Etkin bir lojistik yonetimi, hizmetlerin
hesaplanan sekilde gerceklesmesini saglamakta, olasi sorunlari, aksamalari 6nceden

hesaplayip gerekli 6nlemlerin alinmasina olanak tanimaktadir.

1.2.3. Lojistikte Dis Kaynak Kullanimi
Alic1 ve satict isletmeler arasindaki ticari iliskiler sonucu ortaya cikan iiriin

aligverislerinde, iriiniin saticidan aliciya ve son tiiketiciye ulastirilmasinin
saglanmasinda {iigiincii bir isletmeden yararlanilmasi lojistikte dis kaynak kullanimi
(outsourcing) olarak adlandirilir. Dig kaynak kullanimi 3. parti lojistik (Third Party
Logistics-3PL) olarak ifade edilen lojistik hizmet saylayici isletmeler tarafindan
saglanir. Isletmeler, 3PL hizmetlerden bazen lojistik faaliyetlerin bir kismini, bazen de
tamamin karsilama yoluna giderler. Ozellikle dis ticaret isletmeleri, uluslararasi
tagimacilik gibi konularda 3PL isletmelerine ihtiya¢ duyarlar (Uludag, 2006: 12-13).

Uluslararas1 ticarette dis kaynak kullanma ihtiyacinin artmasinin ¢esitli
nedenleri vardir. Bu nedenlerin 6ziinde diisiik maliyet ve yiiksek karla, daha c¢ok
miisteriye iiriin satmak, pazarda rekabet iistiinliigii saglamak, miisteri memnuniyetini
maksimum seviyede tutmak ve esas is alanina odaklanmak gibi arzular bulunmaktadir.
Isletmeler lojistikte dis kaynak kullanarak; tasima, depolama, sigortalama, giimriikleme
gibi faaliyetlerin maliyetlerinden kurtulduklar1 gibi, bu gibi faaliyetler esnasinda
olusabilecek zarar ve ziyanin risk ve sorumlulugundan da kurtulmus olmaktadirlar.
Ticari igletmelerin sayillan bu hususlar sebebiyle lojistik hizmetlerde dis kaynak
kullanimina gitmesi, 3PL isletmelerin artmasina ve lojistik sektoriiniin gelismesine yol
acmustir.

“Forrester Research’un gerceklestirdigi bir arastirmaya gore Fortune 500
sirketlerinin %78’i tasima hizmetlerini, %54 i dagitim hizmetlerini, %46’s1 ise {iretimi
outsource etmis konumdadir. Bunun sonucunda tigiincii parti lojistik endiistrisi diinya
genelinde 50 milyar $’lik biiyiiklige ulasmis durumdadir” (http_3, 06.02.2007). Bu
bilgiler dis kaynak kullanmanin ulasmis oldugu yayginlik seviyesini, giivenilirligini ve

de ekonomik agidan 6nemini gostermektedir.

I;vletmeler,

e [thal iiriinlerin siparis takibi,

e Siparislerin konsolidasyonu ve en uygun aragla tasinmasi,
® Depolama,

® Depolardan iiretim hatlarina sevkiyat,
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o Giimriikleme,

® Ambalajlama,

o Ltiketleme,

® Nihai tiiketiciye sevkiyat,

® Stok kayitlarimn tutulmast,

o Stok kontrolii,

e Sigortalama

Vb. lojistik hizmetleri cezai ve hukuki sorumluluklari da dahil olarak dis kaynak
tedarikcisine verebilmektedir (Koban ve Keser, 2007: 49)

Ticari isletmeler, yukarida sayilan islemler i¢in sabit yatirimlar yapmak yerine,
bu islemleri dis kaynak kullanimu ile saglayarak islem maliyetlerini degisken maliyet
haline getirebilir ve dolayisiyla birim maliyetlerini azaltabilirler. Bunun sonucunda
zaten kit olan ekonomik kaynaklar etkin ve verimli kullanilmis olur. isletme acisindan

da, esas faaliyet alanina yapilacak yeni yatirnmlara kaynak saglanmis olur.

1.2.4. 3.Parti Lojistik (3PL)
Ticari isletmelerin, lojistik hizmet ihtiyaglarimin karsilanmasi hususunda dig

kaynak kullanmasi olarak ifade edilebilir. Bu sekilde lojistik hizmet sunan ticari

isletmelere de 3PL isletmeleri denir.

1.2.5. 4. Parti Lojistik (4PL)
Lojistik hizmetlerde dis kaynak kullaniminin daha kapsamli hali ve 3PL’nin

daha gelismis seklidir. “1990’larin sonlarinda ortaya c¢ikan 4PL kavrami Andersen
Worldwide tarafindan gelistirilmistir. Bu kavramin 6ziinde 3PL’de hakim olan dig
kaynaktan yararlanmadan (outsourcing) farkli olarak isletme siireclerinin de dis kaynak

yardimiyla organizesi soz konusudur” (Giinay, 2005: 33).

1.2.6. Lojistik Hizmetler
Lojistik hizmetler, hizmet konusuna gore temel ve destekleyici hizmetler olmak

izere iki grupta incelenebilir. Temel lojistik hizmetler; tasimacilik, depolama, stok
yoOnetimi, siparis gibi hizmetlerden olusur. Satinalma, miisteri hizmetleri, ambalajlama

gibi hizmetler ise, destekleyici lojistik hizmetlerindendir.

1.2.6.1. Temel Lojistik Hizmetler
Lojistik denilince akla ilk gelen hizmetlerdir. Ticari olsun ya da olmasin

herhangi bir faaliyette bulunan tiim kurum ve kuruluslar temel lojistik hizmetlere
muhakkak ihtiya¢ duyarlar. Ticari amag¢ tasimayan kurumlar bu ihtiyaci karsilamak i¢in
dogal olarak dis kaynak kullanimi yoluna giderler. Ticari isletmeler ise, lojistik hizmete

ihtiya¢ duyduklarinda, bu ihtiyaclarimi karsilamak icin bazen isletme kaynaklarini
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kullanarak, ¢cogu zaman da dig kaynak kullanimi yoluyla bu ihtiyaclarin1 giderme

yolunu secerler.

1.2.6.1.1. Siparis
Lojistik hizmetlerde her seyin siparis ile basladigi diisiiniildigiinde, siparis

islemenin ne denli 6nemli oldugu anlasilabilir. Etkin bir siparis yonetimi, lojistik hizmet
taleplerinin karsilanmasinda yer, zaman ve fiyat (maliyet) faydasi saglamasi agisindan
onemlidir. Siparis yonetimi aslinda tedarik yonetimidir. Isletmelerin ihtiya¢ duyduklari
hammadde ve malzemelerin optimum miktarda, tam zamaninda (just in time — JIT)
olmas1 gerektigi yerde bulundurulmasi, lojistik hizmet igletmesinin siparis islemedeki
uzmanhigl ve basaris1 ile miimkiindiir. Siparis isleme, iiretim Oncesi lojistigin bir

fonksiyonudur.

1.2.6.1.2. Stok Yonetimi
Stok yonetimi, genellikle depolama faaliyeti ile karistirilmaktadir. Stok yonetimi

basit depolama isleminin ¢ok 6tesinde bir islemdir. Stok yonetimi, satinalma, iiretim ve
pazarlama-satis  stratejileri dogrultusunda olusan stok bulundurma isleminin
planlanmasi, uygulanmasi, kontrolii ve analizlerinden olusan bir siirectir.

Planlama: Isletmenin satinalma, iiretim ve pazarlama-satis politikalari
dogrultusunda ne kadar stok bulundurulmasi gerektiginin hesaplanmasi siirecidir.

Uygulama: Planlama siireci sonucunda ortaya c¢ikan bilgiler dogrultusunda
tiriinlerin depolanmasi (stok olarak tutulmasi) agamasidir. Stok yonetiminin fiili eylem
agsamasidir.

Kontrol: Bu asamada belge kayitlar ile fiili durum karsilastirilir. Envanter
sayimlart yapilir. Stok yonetimi konusunda planlanan sekilde hareket edilebiliniyor mu
bakulir.

Analiz: Planlama, uygulama ve kontrol asamalari sonucunda ortaya g¢ikan
durumlar incelenir. Isletmenin stratejileri dogrultusunda stok yonetiminin durum
degerlendirmesi yapilir. Bu degerlendirme sonucunda aksakliklar varsa bunlarin
nedenleri arastirilir ve aksakliklar giderilir. Yapilan degerlendirmeler sonucunda isletme
mevcut stok yonetim politikasina devam edebilir ya da yeni bir politika belirleyebilir

(Cemalcilar, Bayar, Askun ve Oz-Alp, 2000: 213-216).
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1.2.6.1.3. Depolama
Depolama, stok yonetiminin bir parcasidir. Depolama islemi maliyetli bir istir,

depolanacak iriinlerin ebatlar1 biiyiidilkce {riinlerin depo igindeki hareketi
zorlagacaktir. Yine iiriine bagh olarak depolama yapilacak yerin fiziksel kosullart 6nem
arz edecektir. Depolarin diger bir 6nemi ise, tasimacilik islerinin depolar aracilig ile
yapiliyor olmasidir. Depolarin tagimacilik islemi i¢in uygun makine ve techizatla
donatilmis olmasi gerekir. Yine tasimacilik yapilacak olan ulagim aracina bagh olarak
depo alanlarinin bu araglarin yapisina bagh olarak insa edilmesi gerekmektedir. Yine
depolarda farkli iirtin gruplar1 bulunmasi halinde onlarin karigmamasi, ayr1 ayr
istiflenmesi ve islem siralarina gore depolarda bekletilmesi gerekecektir. Sayet LIFO
(last in first out - son giren ilk cikar) yontemi ile calisan bir isletmenin {iriinleri,
hammadde ve malzemeleri depolanirken son gelen {iriinler ilk ¢ikacagi icin depolarin 6n
taraflarinda bekletilmesi gerekecektir. Yine FIFO (first in first out - ilk giren ilk ¢ikar)
yontemiyle calisan isletmenin iiriinleri depolanirken ilk gelen iiriinlerin her zaman
depolarin 6n kisimlarinda, son gelenlerin ise arka kisimlarda bekletilmesi gerekecektir.
Eger bu hususlar dikkate alinmadan depolama islemleri yapilirsa, isletmenin muhasebe
kayitlart ile envanter kayitlar1 arasinda fark olusacaktir ki bu isletme agisindan arzu
edilen bir durum olmayacaktir.

Depolama faaliyetleri iiretim 6ncesi ve sonrasi isletme biinyesinde oldugu gibi
tastmacilik esnasinda da gerceklesebilir. Ozellikle uluslararasi tasimacilikta iiriinlerin
belirli bir zaman diliminde, belirli yerlerde (limanlarda, tren istasyonlarinda,
giimriiklerde, ambarlarda) depolanmasi gerekebilir. Buralardaki depolama islemlerinde
de iriiniiniin yapisi, ambalaji, gidecegi yer, depolarda bekletilecegi siireler ve tagima

araglar1 gézoniinde bulundurulmalidir.

1.2.6.1.4. Tasimacilik (Ulastirma)
Tasimacilik, fiziksel olarak bir egyanin, iiriiniin, insanin, bilgi ve belgenin bir

yerden bagka bir yere gotiiriilmesi islemi olarak basitce tanimlanabilir. Bir bagka tanima
gore: “tagima faaliyeti, miisteri ihtiyaclarinin giderilmesi amaci ile iiretilen mallarin
ihtiya¢ duyulan bolge ve merkezlere zamaninda ulastirilmasidir” (Koban ve Keser,
2007: 92).

Bu tamimda tasimacilik, daha ¢ok ticari bir faaliyet olarak degerlendirilmis ve sadece
iretilen mallar agisindan tanim yapilmistir. Tasimacilik yani ulastirma islemi ile ilgili

yapilan baska bir tanim ise: “ihtiyaclar1 tatmin bakimindan, insan ve esyanin, zaman ve
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mekan faydasi yaratacak sekilde yer degistirmesini saglayan bir hizmettir” (Saat¢ioglu,
2006: 9).

Bu tamimda dikkat edilmesi gereken hususun tasimacilik faaliyetinin zaman ve
mekan faydasi yaratan bir hizmet olarak degerlendirilmis olmasidir. Zaman ve mekan
faydasi yaratmayan bir tasimacilik isleminin lojistik agidan hi¢bir degeri olmayacaktir.
Kombine Tagimacilik: tek bir sistem iginde farkli tasgima araglarinin ve tagima tiirlerinin
kullanilmasidir. Ozellikle yurt dis1 tatil turlart kombine yolcu tasimaciligina 6rnek
verilebilir.

Lojistik sektorii acisindan tasimaciligin olmazsa olmaz bir unsur oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Lojistik sektoriiniin yatirmlarinda ©nemli bir kismini
tasimacilik alan1 olusturmaktadir. Etkin ve verimli bir lojistik ag kurulmasi igin
tasimacilik alanina biiyiik meblaglarda yatirim yapilmasi gerekmektedir. Bu yatirimlar
hem devlet hem de 6zel sektor tarafindan yapilmalidir. Karayolu tasimaciliginin
yapilabilmesi i¢in devlet, karayollarinin bakim, onarim ve asfaltlanmasin saglamakla
yiikkiimliidiir.  Yine devlet, demiryollarinin bakim, onarim ve yeni giizergdhlarin
yapilmasi, demiryolu tasimacilifinda kullanilan makine, techizat, vagon, lokomotif gibi
araglarin temini, bakimi, onarimi ve yenilenmesi gibi islemlerden sorumlu olacaktir.

Devlet, denizyolu tasimaciligimin yapilabilmesi i¢in limanlar yapmak, isletmek
ve/veya Ozellestirme yoluyla 6zel sektor tarafindan limanlar yapilmasim ve isgletilmesini
saglamak zorundadir. Bu durum havayolu tasgimaciligi icin de gecerlidir.

Tasimacilik alaninda devlete diisen en biiyiik gorev boru hatlarindadir.
Dogalgaz, petrol ve temiz su tasimacilifinda ¢ok 6nemli bir yeri olan boru hatlarinin
ilke simirlar iginden gegmesi, devletin, dogal kaynak zengini iilkeler ile olan iligkilerine

ve yine bu iilkeler nezdindeki giivenilirligine baghdir.

1.2.6.1.4.1. Karayolu Tasimacihig:
Karayolu tagimaciliginin, ilk tasimacilik sekli oldugunu soylemek higte yanlis

olmaz. Ciinkii karayolu tasimacilifinin gecmisi tekerlegin icadina kadar gitmektedir.
Insanoglunun varoldugu andan itibaren, hayatim devam ettirebilmesi i¢in karsilanmasi
zorunlu ihtiyaclari olmustur. Bu ihtiyaclarin basinda yemek, igmek ve can giivenligi
gelmektedir. Ilk insanlar Kkarinlarimi doyurmak icin toplayicilik ve avcilik
yapmaktaydilar ve bu gereksinmelerini c¢evrelerindeki kaynaklardan sagliyorlardi.
Cevrelerindeki yiyecek, icecek kaynaklar1 tiikenince daha uzaklardaki kaynaklart

aramak ve ihtiyaclarim o kaynaklardan karsilamak durumunda kalmiglardir. Uzak
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kaynaklardan temin ettiklerini evlerine, ailelerine getirmekte zorlandiklarimi anlayip tek
seferde daha ¢ok yiyecek, icecek getirebilmek i¢in tekerle§in icadi ile sonuglanan
denemeler yapmislardir. Tekerlegin icadiyla ilk el arabalar ortaya ¢ikmis ve tarihteki
ilk karayolu tagimacilig1 da boylelikle baglamistir.
Karayolu tagimaciliginin avantajlart:
® Yatirim maliyetleri digerlerine oranla daha azdir.
e Kapidan — kapiya teslim imkén1 vardir.
® Yiikleme — bosaltma isleminin bir kez yapilmasi sebebiyle iiriiniin daha
az yipranmasi s0z konusudur.
e Dagitim ve toplama aginin ¢ok genis olmasi.
e Dagitima yonelik hizmetlerdir.
Karayolu tagimaciliinin bu avantajlar1 disinda dezavantajlar1 da mevcuttur.
Rekabetin yogun olmasi, normal {irlinlere nazaran biiyiik {iriinlerin taginamamasi,
olumsuz hava kosullari, yogun trafik gibi sebeplerle ulastirmada yasanan gecikmeler

dezavantajlar olarak gosterilebilir (Demir, 2006: 1-6).

1.2.6.1.4.2. Demiryolu Tasimacihig
Demiryolu tasimaciligi, lokomotiflerin ¢ekmis oldugu vagonlarin, yiik ve insan

tasimaciliginda kullanilmas1 seklinde o©zetlenebilir. Lokomotif tarafindan cekilen
vagonlarin olusturdugu tasima aracina ise, tren denilmektedir. “Tren, bir ya da birkag
lokomotif tarafindan ¢ekilen vagonlar dizisi” (http_4, 15.01.2009), seklinde
tanimlanabilir. Trenler ile yapilan tagimacilik yoOntemine demiryolu tasimacilig
denilmesinin nedeni ise, trenlerin, demirden yapilmis raylar {izerinde hareket
etmesinden kaynaklanir. Demiryolu tasimaciliginin altyapr yatinm maliyetleri ¢ok
yiikksek olmasina karsin, sonrasindaki tasimacilik maliyetleri diger alternatiflere oranla
daha diisiik olabilmektedir.

Demiryolu tagimacilifinin avantajlari; agir tonajhi ve biiyiik caph kargolarin da
taginabiliyor olmas1 ve tagimacilik isleminin en giivenli yolu olabilmesidir. En 6énemli
dezavantajlart ise ulastirma siirelerinin uzun olmasi, demiryolu tasimaciliginin
yapilabilmesi icin gerekli olan ray hattinin yaygimliginin az olmasidir. Ayrica demiryolu
tasimaciliginin gerceklesebilmesi i¢in taginacak iriinlerin bagka bir vasita ile (gemi,
kamyon, ucak gibi.) demiryolu yiikleme ve bosaltma istasyonlarina tasinmasi soz

konusudur. Ancak yok denecek kadar az sayida fabrika ve benzeri (vb) iiretim tesisine
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demiryolu hatti bulunmakta ve buradan trenlere ya da vagonlara yiikleme - bosaltma

islemi yapilabilmektedir.

1.2.6.1.4.3. Denizyolu Tasimaciligi
Denizyolu tasimaciliginin aktorleri gemilerdir. Denizyolu tagimaciliginda,

gemilere yiikleme — bosaltma isleminin gerceklestirildigi yerler ise limanlardir. Bu
anlamda limanlar; ticaretin, 6zellikle okyanus Gtesine yapilan ticaretin denize agilan
kapisi konumundadirlar. Limanlarda, denizyolu tagimaciliginin yani sira giimriik
islemleri ve gegici depolama faaliyetleri de yapilabilmektedir.

Ozellikle havayolu ve karayolu ile tasinmasi miimkiin olmayan yiiklerin
tasinmasinda tercih edilir. Bu yiiklerin en belirgin 6zellikleri cok biiyiik ve cok agir
yiikler olmalaridir. Otomotiv, demir — celik, petrol ve dogalgaz gibi dogal kaynaklar ile
bunlarin tiirevleri denizyolu tagimaciliginin baslica yiikleri arasindadir.

Denizyolu tagimaciliginin en 6nemli is ortag1 karayolu tasimaciligidir. Gemilerle
limanlara gelen yiikler, karayolu tasima araclar1 (kamyon, tir) ile ulagtirillmas: gereken
noktalara gonderilirler. Bazi limanlarda demiryolu hatti1 da bulunabilmektedir.

Denizyolu tagimaciliginin en 6nemli unsurlarindan biri siiphesiz konteynerlerdir.
Konteynerin kelime anlami tasimaliktir. Konteynerin icadi ile 6zellikle dis ticarete konu
olan yiiklerin gemilere yiiklenmesi ve bosaltilmasi ¢ok kolay hale gelmistir. Ayrica
konteynerlerin korunakli yapisi ile yiiklerin muhafaza edilmesi saglanmis, hava ve
ortam kosullarindan etkilenmesi de onlenmistir. Bu sebeplerden dolay1 konteynerlerin

kullanilmasi denizyolu ticaretinin gelismesinde biiyiik Gneme sahiptir.

1.2.6.1.4.4. Havayolu Tasimacilig
Havayolu tasimaciligr diger tasima araclarina oranla daha hafif, daha kiigiik

Olciilerdeki, paketlenmis ve kodlanmis yiiklerin taginmasina uygundur. En biiyiik
avantaji, uzun mesafeli kargo tasimaciliginda ulagtirma siirelerinin kisa olmasidir.
Yatirim ve igletim maliyetlerinin yiiksek olmasi sebebiyle tasimacilik alaninda tercih
edilebilirligi azdir. Havayolu tasimaciliginda karsilagilan en biiyiik sorun ise olumsuz

hava sartlarindan ¢ok etkilenmesidir (Karagiille, 2007: 4-6).

1.2.6.1.4.5. Boru Hatti Tasimacihigi
Boru hatlan genellikle bir lojistik hizmet, bir tasimacilik islemi gibi algilanmaz,

fakat boru hatlar1 da giiniimiizde fosil yakitlar olarak adlandirilan petrol, dogalgaz ve

bunlarin tiirevlerinin tasinmasinda ¢ok 6nemli bir yer sahibidir. Ozellikle Ortadogu ve
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Orta Asya iilkelerinin sahip olduklar dogal kaynaklarin (fosil yakitlart ve tiirevlerinin)
Avrupa’ya taginmasinda boru hatlar stratejik bir oneme sahiptir. Bu 6nemin nedeni ise
boru hatlarinin giivenligi ile ilgilidir.

Boru hatt1 tagimaciligi, dogada sivi ve gaz halde bulunan dogal kaynaklarin,
kaynagindan tiiketilecegi noktaya tasginmasinda kullanilan bir yontemdir. Boru
hatlarinin temel felsefesi, kaynak ile tiiketim yeri arasina borular désenmesi ve bu
borular icinde tagimacilik isleminin gerceklestirilmesidir. Boru hatlari, toprak {istiinde,
toprak altinda ve gerektiginde deniz tabaninda insa edilebilir.

Boru hatlarinda taginan temel iiriinler ise; ham petrol, dogalgaz ve sudur. Boru
hatt1 denilince ilk akla gelen petrol ve dogalgaz boru hatlar1 olsa da, su tagimaciligi i¢in
kullanilan boru hatlar1 da mevcuttur. Su boru hatlari, genellikle igme suyu olarak
kullanilabilecek diizeyde temiz olan kaynaklardaki suyun borular vasitasi ile aritma
tesislerine ya da bagka iilkelere tasinmasi esasina dayanir. Sebeke boru hatlar ve
kanalizasyon boru hatlar1 gibi sistemler bu baglamda bahsedilen boru hatlar1 sinifina

girmemektedir.

1.2.6.2. Destekleyici Lojistik Hizmetler
Temel lojistik hizmetlerinin sunulabilmesini kolaylastiran destekleyici

nitelikteki hizmetlerdir. Bu hizmetlerin bir ¢ogunu hemen hemen biitiin sektorlerde
gormek ve uygulayabilmek miimkiindiir. Destekleyici hizmetler, hangi sektor ve isletme
tarafindan uygulanirsa uygulansin, siiphesiz sunulan temel hizmetlerin kalitesini arttirict

bir etkide bulunmaktadir.

1.2.6.2.1. Miisteri Hizmetleri
21. ylizyilda siirekli degisim ve gelisim i¢inde olan ekonomi is cevreleri,

ekonominin reel piyasalara acilan kapilar1 olan kurumsal yapilarinda, daha iyi hizmet
verebilmek icin siirekli yenilik ve gelisim pesinde olmaktadirlar. Isletmeler, daha cok
iriin satabilmek, iirtinlerde yapilabilecek iyilestirmelerin seyrini bulabilmek, miisteri
taleplerini, beklentilerini, 6neri ve sikayetlerini degerlendirebilmek icin sistematik bilgi
toplayabilecek, diizenleyebilecek, bilgileri analiz ederek raporlama yapabilecek bir
departman ihtiyac1 hissetmislerdir. Bu ihtiyacin giderilmesi cabalar1 sonucu miisteri
hizmetleri kavrami ortaya ¢ikmis ve kurumsal yapiya sahip tiim isletmeler bu birimi
isletme biinyesinde olusturmuslardir.

Miisteri hizmetleri, ticari faaliyet siirdiiren tiim isletmeler agisindan 6nemli bir

unsurdur. Karsilikli ig anlagmasi bulunan taraflarin iligkilerini siirdiiriirken iletisimde
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siirekli muhatap arama sorununu ortadan kaldiran, miisterileri bilgilendiren, miisteri
sorunlarinin ¢oziimiinii kolaylastiran, miisteri ile igletme sahipleri ya da yoneticileri
arasindaki ve miisteri ile isletme calisanlar1 arasindaki iligkileri azaltarak tampon
vazifesi goren bir birimdir.

Lojistik agisindan miisteri hizmetleri ayr1 bir dikkat ve Ozen gerektirebilir.
Lojistik hizmet saglayan isletmelerin sorumluluklar1 ve bu sorumluluklarin yiiksek
maliyetleri goz Oniine alindiginda, sektor icinde faaliyette bulunan miisteri hizmetleri
departmanlarinin hizli ve verimli caligmasi, miisteri iliskileri sonucu ortaya cikan
olumlu ya da olumsuz geri doniislerin degerlendirilmesi, ilgililere rapor edilmesi ve
miisteri sorunlarinin ¢oziimiinde en az maliyetli, en hizli ¢oziimii bulabilmek ve

uygulayabilmek konularinda hassas ve tecriibeli olmasi1 gerekmektedir.

1.2.6.2.2. Satinalma
En basit tanim ile satinalma; isletmenin ihtiya¢ duydugu hammadde, mamul,

yart mamul, makine ve techizat gibi dis kaynaklardan tedarik gereksinimlerinin
karsilanmasi olarak tanimlanabilir.

Satmalma (tedarik), iiretim oncesi lojistigin bir fonksiyonudur. Uretim isletmesi
tiretim Oncesi islemleri kendi biinyesinde yiiriitebilecegi gibi bu konuda dis kaynak
kullanimina da yonelebilir. Dis kaynak kullanimi yolu tercih edildiginde iiretimin
gerceklesebilmesi icin gerekli olan tiim islemler lojistik hizmet saglayicisi tarafindan
siirdiiriiliir. Satinalma islemi gergeklesmeden Once ihtiyaglar tespit edilir. Bu ihtiyaglar
karsilamak iizere tedarik edilecek olan iiriinlerin 6zellikleri ve standartlari belirlenir.
Belirlenen 6zellik ve standartlar sonucunda piyasa arastirmasi yapilarak tedarikci ve
fiyat bilgileri toplanir. Elde edilen bilgiler 1s1ginda yapilacak olan degerlendirme
sonucunda belirlenecek olan bir tedarik¢i firmadan, optimum fiyatlardan {iiriinler satin
almarak bekleme depolarina ya da dogrudan iiretim hatlarina tasinmasi gergeklestirilir
ve bu esnada istenilen iiriinler ile tedarik edilen iirtinlerin aym olup olmadigi liste

bazinda ve fiziksel olarak kontrol edilir (Merig, 2005: 29).

1.2.6.2.3. Uretim Planlama ve Kontrolii
“Genel anlamda iiretim planlama ve kontrolii, belirli miktar ve kalitedeki

mamullere olan talebi veya siparisleri karsilamak icin mevcut olanaklari en uygun
sekilde kullanan ve isletme amaclarina olumlu yonde katkida bulunan faaliyetler
kiimesidir” (Sancakli, 2006: 8). Uretim planlama, hangi iiriinlerin, hangi iiretim araglari

ile hangi sartlarda, miktarlarda ve standartlarda {iretilecegine dair yapilacak olan
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planlama siirecidir. Bu planlama ile ortaya c¢ikan sonu¢ dogrultusunda iiretim islemi
gerceklestirilir. Uretim isleminin gerceklesmesinin ardindan iiretimin, yapilan planlama
dogrultusunda gergeklesip gerceklesmediginin fiili kontrolii ise iiretim kontrolii olarak
adlandirihir. “Uretim planlama faaliyetleri sonucunda iiretim veriminde gelismeler
saglanmis, maliyetler diismiis, zaman ve emek kazanimi ortaya cikmuistir” (Giinay,

2005: 23).

1.2.6.2.4. Ambalajlama
Ambalajlama siiphesiz lojistik sektorii acisindan biiyilk Onem tasimaktadir.

Tasinacak iirtin ya da {iriinlerin, eksiksiz, saglam, dis etkilere maruz kalmadan ve de
bozulmadan tasinabilmesi ancak iyi bir ambalajlama ile miimkiindiir. Ambalajlamanin
onemlerinden biri ise maliyetler agisindandir. Uriinlere yapilacak ambalajlama ile
depolama ve tasima maliyetlerinin en aza indirilebilmesi gerekmektedir. Yine yapilacak
ambalajlama, iiriinlerin taginabilirligini kolaylastirmalidir. Ambalajlama isleminin diger
bir fonksiyonu ise pazarlama agisindandir. Uriinlerin miisteri tarafindan algilanmast,
begenilmesi, ambalajin, i¢indeki iiriin hakkinda miisterilere bilgi verebilmesi
gerekmektedir ki {iriinler miisteriler tarafindan tercih edilebilsin (Yiikselen, 2003: 286-
287).

Her kaliteli, saglam ve miisteri tarafindan begenilen ambalaj iyi yapilmis
sayllmaz. Her seyden 6nce ambalaj ile iiriin arasinda bir uyum olmasi gerekmektedir.
Ambalaj, iiriine gore ne biiyiik, ne de kii¢iik olmalidir. Uriiniin fiziksel ozelliklerine
uygun olmahdir. Her tiirlii hava, tasima ve depolama kosullarinda iiriinii, yapist

bozulmadan muhafaza edebilmelidir.

1.2.6.2.5. Ellecleme
Ellecleme, iiriinlerin depolama siirecleri boyunca maruz kaldigi islemler olarak

ozetlenebilir. Uriinlerin depo icinde istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, tasinmas1 gibi
islemler ellecleme olarak adlandirilir.

“4458 sayilh Gumrilkk Kanunu'na gore ellecleme deyimi, giimriikk goézetimi
altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi,
biiyiik kaplardan kiigiik kaplara aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri,
havalandirilmasi, kalburlanmasi, karistirilmas: ve benzeri islemleri ifade eder”( Bulut,
2007: 90). Yasal tammmin aksine ellecleme, sadece gilimriiklere has bir islem
sayilmamaktadir. Ellegleme depolama faaliyetlerinin yapildig: tiim alanlarda bagvurulan

bir yontem halini almistir. Ellecleme islemlerinde depolama alanlarinin ve de iiriinlerin
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yapt ve biyiikliiklerine bagli olarak fork-lift, ving, konveyor gibi tasima araglar
kullanilmaktadir. Uriinlerin depo icinde tasima araclar ile tasinmasini kolaylastirmak

icin tahtadan ya da sert plastik malzemeden yapilan paletler kullanilmaktadir.

1.2.6.2.6. Tahmin (Talep / Satis Tahmini)
Burada amag, satig tahminleri yaparak gerekli hammadde ve malzeme temininin,

tiretim planlamasina uygun seviyede tutulacak stok diizeylerinde belirlenmesidir. Pazar
arastirmasi ya da satis tahmini yapmakla gorevli olan kisiler, pazar arastirmasi yaparak
gercege uygun satis tahminlerini yapmak zorundadirlar. Bu satis tahminleri
dogrultusunda iiretim planlamasi yapilacagindan ve de bu iiretim planlamasina uygun
hammadde, malzeme siparis edileceginden dikkatle yapilmasi1 gereken bir istir.

“Talep tahminleri, tiiketicinin veya kullanicinin ihtiyaglarini ortaya koymaktadir.
Isletmeler acisindan gerekli bilgiler elde edildikten sonra, teknik ve ekonomik agidan
hesaplamalar yapilarak, tiiketicinin ihtiyaclari, tiretime girecek miktarlar, tiiketiciye
ulagtirllacak miktarlar belirlenir” (Yaylaci, 2005: 16). Burada belirlenecek olan
miktarlar stok bulundurma diizeylerinin belirlenmesine ve de depolama faaliyetlerinin
en az maliyetle yiiriitiilmesine yardimc1 olacaktir.

Talep / satis tahminleri iiretim planlamasi agisindan son derece dnemlidir. Bu
tahminler 1s18inda iiretim planlamasi yapilacagindan, tahminlerde yapilacak hatalar
liretim Oncesi, lretim ve iretim sonrast tiim siireclerde sikinti yasanmasina neden

olabilecektir.

1.2.6.2.7. Giimriikleme
Gilimriikleme islemi uluslararasi ticaret yapan igletmeler agisindan ¢ok 6nemli ve

dikkat edilmesi gereken bir husustur. Ithalata ya da ihracata konu olan iiriinlerin ilgili
tilkelerin ticaret yasalarina uygun olarak iiretilmesi ve ambalajlanmas1 gerekmektedir.
Aksi taktirde s6z konusu dis ticaret islemleri giimriik noktalarinda takilip kalacak ve
gerceklesmeyecektir. Ayrica dis ticaret yapan isletmelerin, siirekli olarak iilkelerin
giimrilk mevzuatlar1 hakkinda giincel bilgiye sahip olmalarn gerekmektedir. Bunun
nedeni ise mevzuatlarin degisebiliyor olmasidir. Eger isletme dis ticaret islemlerinin dig
kaynak kullanimi yoluyla gerceklestiriyor ise bunu konusunda deneyimli uzman
kadrolara sahip isletmeler araciligi ile yapmalidir. Giimriik islemlerinde ortaya ¢ikacak
en kiiciik sorunlar bile isletmeleri vergi kacakgisi veya giimriik kacakg¢ist konumuna

getirebilir (Koban ve Keser, 2007: 95).
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1.2.6.2.8. Sigortalama
Sigortalama islemleri, dis ticaret islemlerinde ozellikle de lojistik hizmetler

acisindan kritik bir degere sahiptir. Sigortalama islemleri, yapilan ticaret sonucu
taginacak olan mallarin olusabilecek hasarlara karsi sigortalanmasi esasina dayanir.
Lojistik hizmetlere konu olacak olan mallarin sigortalanmasi, alict — satici ve tasiyict
arasinda giiven ortamimin saglanmasini ve ticaretin huzur iginde gerceklesmesini

kolaylastirmaktadir (Koban ve Keser, 2007: 94).

1.2.7. Freight Forwarder (Tasima isleri Organizatorleri)
“Freight Forwarder; kara, hava, deniz, demiryolu, nehir yolu, boru hatti ve

kombine tagimacilik gibi biitiin tasima sistemlerinde; sevkiyat, dagitim, depolama,
giimriikleme ve sigorta hizmetlerini gerceklestirebilen aktif bir isletme agina sahip ve
anahtar teslim lojistik hizmeti veren organizator kurulustur” (Giinay, 2005: 36). Bu
tanimdan anlasilacag iizere lojistik hizmetlerin tiim asamalarinin, iirtiniin géndericiden
teslim alinmasindan aliciya teslim edilmesine kadar gecen tiim siireclerinin, tek bir
lojistik hizmet saglayici isletme tarafindan yiiriitilmesidir. Bu sekilde hizmet veren
isletmelere de freight forwarder isletmeleri denir. Freight forwarder isletmeleri, gerekli
teknolojik altyapiya, tecrilbeye ve donamima sahip, uluslararasi lojistik aga sahip

isletmelerdir.

1.2.8. Lojistik Us
“Lojistik iis, tasimacilik, dagitim, depolama, ellecleme, konsolidasyon,

ayristirma, giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, altyapi hizmetleri, sigorta ve
bankacilik, damismanlik ve {iiretim gibi bir¢ok entegre lojistik faaliyetin belirli bir
bolgede gergeklestirilmesini ifade etmektedir” (Erdal, 2005: 9).

Siiphesiz lojistik {iisler, ulusal ve uluslararas1 ticaretin gelismesine katki
saglayacagi gibi, lojistik iislerin varligi, sayilar, biiyiikliikleri, sunmus olduklar
hizmetlerin ¢esitliligi de bulunduklar iilkedeki ticaret hacmini ve igleyisini gdstermeleri
bakimindan ayr bir 6nem tasimaktadir. Gelecekte diinya ticaretini lojistik iislerin idare

ve kontrol edecegini sdylemek hi¢ de abartili olmayacaktir.
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2. BOLUM: LOJiSTiK HiZMETLERDEKi GELISMELER

Calismanin bu boliimiinde lojistik sektoriiniin ve hizmetlerinin ortaya c¢ikis
siireci ve bu siirecte gostermis olduklar1 gelismelere yer verilmeye calisilacaktir. Iki ana
alt boliimden olusacak olan boliimde, ilk olarak kiiresel gelismelerden ve daha sonra da

Tiirkiye’deki gelismelerden bahsedilecektir.

2.1. DUNYADA LOJiSTiK HiZMETLERDEKi GELISMELER

Lojistik faaliyetler, daha once de deginildigi lizere insanoglunun tekerlegi icat
etmesiyle baslamistir. Bu icat elbette ki sadece tagimacilik alaninin temelini olugturmus
olsa da, tasimacilifin lojistigin esas faaliyeti olmasi sebebiyle lojistik kavraminin
gecmisini tekerlegin icadina dayandirmak yanlis olmayacaktir. Yine daha Once de
belirtildigi tizere lojistik kavramu ilk kez askeri bir terim olarak karsimiza ¢ikmustir.
Askerlerin, askeri araglarin, miithimmatlarin, yiyecek, icecek, giyecek ve benzeri
milyonlarca malzemenin savag alanlarina nakledilmesi sorunun sistematik olarak
¢cOziilmesi geregi sonucunda lojistik kavrami ortaya cikmistir. Askerlerin bu konu
tizerinde hassasiyetle durmalarinin nedeni, siiphesiz askeri basarillarin ve savas
zaferlerinin elde edilmesinde lojistik destegin, savag taktikleri ve savasma becerileri
kadar 6nemli olmasidir.

“Lojistik kelimesi ilk kez 1905 yilinda “ordu” kelimesiyle birlikte askeri
problemlerde, Amerikali bir binbasinin lojistigi “savas sanatinin, ordularin hareketi ve
gereksinimlerinin tedariki ile ilgili dali” olarak tanimlamasiyla kullamlmistir” (Akcgay,
2005: 38).

Sanayi devriminin ardindan gelisen teknoloji ile beraber iiretimde makinelesmeye
gecilmis ve sonucunda iiretim miktarlarinda artis olmustur. “Her arz kendi talebini
yaratir” mantiZinin da hakim oldugu bu donemlerde, iiretimin tiikketimden fazla olmasi
sonucunda bir takim sorunlar ortaya cikmistir. Uretilen mallarin  birikmesi,
korunamamasi, yer sikintilarimin ortaya c¢ikmasi, yeni pazarlar olusturulamamasi,
olusturulan pazarlara hizhi triin akisi saglanamamasi gibi nedenler bu sorunlarin
temelini olusturmaktadir. Ticari isletmeler, bu sorunlarin iistesinden gelebilmek igin
¢Oziim yollar1 aramaya baslamiglardir. Sorunlara aranan ¢oziim yollann baslangicta
pazarlama konusunu kapsamistir. Pazarlama sorunlarim ¢ozebilen isletmeler,
pazarlamay1 da ilgilendiren iiriin dagitimi konusunda daha rasyonel ¢oziimler gelistirme

cabalar i¢ine girmislerdir.
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Endiistri devrimi sonrasi, A.B.D. de pazarda olusan yiiksek mal kapasitesi,
dagiim islevinin oniine gecerek lojistik faaliyetlere iliskin ihtiyaglart giindeme
getirmigstir. Pazarlama kavramnin ortaya ¢ikist ile

®  Mal gruplarmmin geniglemesi,

® Pazarlama kanallarimin genislemesi ve farkli tiirde perakendecilerle
benzer mallarin satisi,

®  Yeni ihtiyaglar yaratacak mal tiirii onerileri

Seklindeki gelismeler lojistik faaliyetlerin iistiinliik kazanmasinda onemli
rol oynamigtir (Merig, 2005: 10)

Birinci Diinya Savas1 (1914 — 1918 yillar1 aras1) ile beraber tim iilkelerin
ekonomileri ciddi hasar almig ve savas sonrasinda bu hasarin onarilabilmesi i¢in hizla
toparlanma yoluna gidilmistir. Diinya ekonomileri, toparlanabilme dogrultusunda
hareket ederken “Biiyitk Buhran” (1929) adi1 verilen ekonomik kriz ile yeni bir ¢okiis
yasamustir. Bilyiik buhranla birlikte o giine kadar benimsenmis olan ekonomik ve ticari
degerler ¢okmiis, ekonomi bilim insanlar1 krizin atlatilabilmesi dogrultusunda yeni
varsayimlar ortaya koymaya calismiglardir. Tiim bu caligmalar devam ederken bazi
devlet baskanlar1 sahsi ideolojileri dogrultusunda ¢esitli hesaplar yapmaktaydilar ve bu
hesaplar sonucunda Ikinci Diinya Savasi’nin baslamasina neden olmuslardir. Ikinci
Diinya Savast’nin en onemli 6zelligi, savasan iilkelerin sahip olduklar1 teknoloji ve bu
teknoloji ile yapabildikleri askeri arag, gere¢ ve mithimmatlan ilk kez denemeleridir. Bu
savasin diger bir 6nemli yam ise diinyada yeni bir donemin baslamasina vesile
olmasidir ki bu da siiphesiz kiiresellesme siirecinin baglamasi anlamina gelmektedir.

Ikinci Diinya Savasi gostermistir ki, artik iilkeler birbirlerine savas agarak
herhangi bir basar1 elde edemeyecek ve dolayisiyla diger iilkeler lizerinde baski kuran
bir giic olamayacaklardi. Bu nedenle diger iilkeleri ele gegirebilmenin ve onlar1 baski
altinda tutabilmenin baska bir yolunu bulmalar1 gerekmekteydi. Savas sonunda zarar
goren ilkelerin yeniden yapilandirilmasi giindeme geldiginde biiyiikk ve giicli
ekonomiler anlamistir ki ticari ve ekonomik unsurlarla diger iilkeler tizerinde s6z sahibi
olmak daha kolay ve etkili olacaktir. Bu nedenle ikinci Diinya Savasi sonunda
kiiresellesme siireci baslamis, uluslararasi capta faaliyette bulunan ticari isletmeler
ortaya cikmistir. Ozellikle Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve Almanya bu savas
nedeniyle elde ettikleri teknoloji ve sanayi imkanlarmin kullanim tecriibesinden
yararlanarak, savas sonrasindan giiniimiize kadar devam eden siirecte ticari ve
ekonomik basar1 sahibi olmuslardir. ABD, savas magduru olan ve olmayan iilkelere
yardimlar yaparak, kredi vererek onlar1 bor¢landirma yolu ile ekonomik olarak, yine bu

tilkelerde tiiketim aligkanliklarini degistirme yolu ile uluslararasi ticari isletmelerini bu
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ilkelerin pazarlarina sokarak ciddi ekonomik basar elde etmistir. Yine bu iilkelerden
olan Almanya bu donemlerde sahip oldugu askeri bilgi, beceri ve teknolojiyi ticari
sanayiye yonlendirerek 6zellikle otomotiv sektoriinde diinya capinda ciddi bir pazar
pay1 elde etmistir. Oyle ki giiniimiizde klasik olarak goriilen ve Tiirkiye’de halk
arasinda “vosvos” ya da “tosba” diye adlandirilan Volkswagen marka otomobiller,
Almanlarin Ikinci Diinya Savasinda cephede asker tasimak icin iirettikleri araglarin
ticari versiyonlaridir.

Diinya genelinde bu gelismeler olurken yeni bir sorun ortaya ¢ikmaktadir. Bu
sorun ise kiiresellesen ekonomiler, uluslararas1 pazarlara iiriin sunma, bu pazarlarda
pazar paylarim1 koruma, arttirma gibi sorunlarin hangi araglarla saglanacagi,
desteklenecegi ve alt yapilarinin nasil olusturulacagiydi. Tam bu noktada sorunlarin
¢Oziimii i¢in lojistik kavramimin 6nemine dikkatler ¢cekilmeye baslanmistir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda degisen sosyal, politik ve ekonomik egilimler
sonucunda yatirimlarin seyri daha cok teknolojik alanlara kaymistir. Ekonominin her
alaninda arastirma - gelistirme (AR-GE) yatinmlarn hiz kazanmistir. Rekabet
kavraminin piyasalara iyiden iyiye hakim oldugu bu dénemlerde “teknolojik tstiinliik”
yariginin bagladigi soylenebilir. Olagandir ki bu geligsmelerden lojistik sektorii de payina
diisen gelismeyi gostermek durumunda kalmastir.

20. yiizyilin ikinci yarniyitlinda diinyadaki politik ve teknolojik gelismeler,
deniz ticaretini de etkileyerek yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik
gelismelere paralel olarak gemilerin siiratleri ve boyutlart artmus, dolayisiyla bu
durum, uzaktaki pazarlara daha kolay ulasiimasimi saglamistir. Kara, deniz ve
hava tasimaciligi biitiinlesme egilimi gostermis ve Yyiiklerin kapidan kapiya
tasinmasina olanak taniyan “kombine tasimacitlik” gelismeye baslanustir. Buna
bagl olarak gelistirilen “birim yiik” kavrami, ozellikle konteynerlerin ortaya
ctkmasi ile giderek artan bir onem kazanmistir (Akgay, 2005: 40).

Yukaridaki paragrafta da deginildigi {izere gemilerin boyutlarinda ve
siiratlerinde meydana gelen artig, denizyolu ticaretine olan ilgiyi arttirmistir. Yine
konteynerlerin tagimacilikta kullanilmaya baslanmasi, gemilerle yapilan tasimacilik
islemlerinin cazibesini arttirmistir. Konteynerlerin en biiylik avantaji yiikleme ve
bosaltma isleminin sadece birer kez yapilabiliniyor olmasidir. Tasiacak olan yiikiin
konteynerlere dogrudan yiiklenmesi ve konteynerlerin tek parca halinde limanlara
taginabilmesi ve aym sekilde tek parca halinde gemilere yiiklenebilmesi biiyiik kolaylik
saglamistir. Aym islemlerin tersi de bu kadar kolaylastgr diistiniildiigiinde
konteynerlerin denizyolu tagimaciliginda ¢igir actigr sdylenebilir. Konteynerlerin yani

sira, gemilerin hizlarimin artmasi; teslimat siirelerinin kisalmasina, gemilerin
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boyutlarinin biiylimesi; taginan yilk miktarinin artmasina ve dolayisiyla tasima birim
maliyetlerinin azalmasina olanak saglamis olmasi bakimindan 6nemli unsurlardir.

Lojistik sektoriiniin gelismesinde en biiyiik etken siiphesiz uluslararasi ticarettir.
Unutulmamalidir ki ithal ya da ihrag edilen her iiriin muhakkak bir tagima faaliyetine,
belki birden ¢ok ve farkli araclarla tagima faaliyetine, bir depolama faaliyetine, giimriik
ve sigortalama faaliyetlerine maruz kalacaktir. Biitiin bu faaliyetler lojistik sektoriiniin
hizmetleri olduguna gore; uluslararasi ticaret lojistik sektorii olmadan ve lojistik sektorii
de uluslararas1 ticaret olmadan varliklarini siirdiiremezler. Bu nedenle uluslararasi
ticaretin artmasi, yon degistirmesi, egilimleri, lojistik sektoriiniin gelismesini,
yatirrmlarini, teknolojik ihtiyaglarini ve alt yapisim1 dogrudan etkileyecektir. Yerel capta
yapilacak olan ticari islemlerde ihtiya¢ duyulacak olan lojistik hizmetler; tagimacilik,
daha dogrusu sehirlerarasi nakliye ve kismi depolama boyutunda kalacagindan sektoriin
gelismesinde cok etkili olamayacaktir.

Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) verilerine gore, uluslararas1 ticaretin boyutu 18
trilyon dolar civarindadir. Uluslararas: ticaretin bu biiyiikliige ulagmasinda lojistik
sektoriiniin ve sagladigi hizmetlerin pay biiyiiktiir. Ayrica 18 trilyon dolarlik pastadan

aldig1 pay1 arttirmak igin lojistik sektorii daha da gelismek zorundadir (Ugar, 2007: 35).

Lojistik Uluslararasi
Sektdérindeki Ticaretteki
Gelismeler Artiglar
Uluslararasi Lojistik
Ticaretteki Sektorindeki
Artiglar Gelismeler

Sekil 2.1: Lojistik hizmetler ve uluslararasi ticaret dongiisii
Tarafimizdan hazirlanmuastir.
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Sekil 2.1°de gosterildigi tizere lojistik sektorii ve uluslararasi ticaret arasimdaki
iliski bir dongii seklindedir.

o Uluslararas: ticaret artarsa, lojistik hizmet kullanimi artar dolayisiyla
lojistik sektoriinde gelismeler saglanir.

e Lojistik sektoriindeki gelismeler uluslararasi ticareti kolaylastiracagindan
uluslararasi ticareti arttirir.

Lojistik sektoriiniin bugiinkii durumuna bakildiginda ulagmis oldugu ekonomik
deger kiiciimsenemeyecek kadar yiiksektir. Avrupa’da 700 milyar Euro’luk degere
ulasan lojistik sektorii diinya capinda 7 trilyon dolarlik bir degere ulasmistir (Ucar,
2007: 35-36).

Bu rakamlarin anlam kazanabilmesi ve dogru yorumlanabilmesi i¢in lojistik
hizmetlerinin ya da sektoriiniin gelismesinin altinda yatan sebeplere goz atmak
gerekmektedir. Bu sebepler bilinmeden lojistik sektoriiniin nasil gelistigi ve yukarida
bahsedilen ekonomik degerlere nasil sahip oldugunun anlasilmasi kolay olmayacaktir.

Ekonominin tiim alanlarinda oldugu gibi yine her sey isletmelerin, maliyetlerini
minimize etmek ve karlarim1 maksimize etmek isteginden kaynaklanmaktadir. Ticari
isletmeler kurulus felsefesi gere§i maliyetleri olabilecek en diisiikk seviyede tutmak,
gelirlerini de olabilecek en yiiksek diizeye cikarmak isterler. Her zaman bunu
saglayabilmek icin arastirmalar yaparlar. Hangi sektorde olursa olsun tiim {iiretim
isletmelerinde, iretilen iiriiniin maliyetlerinde en yiiksek kalemleri hammadde -
malzeme ve is¢ilik giderleri olusturmaktadir. Dolayisiyla isletmeler ilk ©nce bu
kalemlerde maliyetleri azaltmak egiliminde olurlar. Bunun i¢in yapilan ilk islerden biri
hammadde kaynaklarina yakin yerlerde iiretim tesislerini kurmaktir. Bundan amag
gerekli hammaddeyi daha kisa siirede ve daha ucuza elde etmek istemeleridir. Ikinci
olarak isgiiciiniin ucuz oldugu yerlerde isletmelerini kurmak isterler ki bundan da amag
isgiicii maliyetlerini azaltmaktir. Ozellikle emek-yogun sektdrlerde bu 6nemli bir
faktordiir. Burada akla gelebilecek olan soru; ‘“ucuz olan isgiicliniin neden iiretim
isletmesinin bulundugu yere gétiirillemedigidir” bu sorunun cevabi ise yine ekonomik
diizenin kendi icinde gizlidir. Ulkelerarasi ekonomik farkliliklar sebebiyle her iilkede
hesaplanacak olan “satinalma giici” farkli olacaktir. Satinalma giicii, belirli bir miktar
para karsilig1 satin aliabilecek mal ve hizmet miktarin1 gosteren bir olciittiir. Ornek
verilecek olunursa; A iilkesinde 100 dolara 5 kg elma alinabiliyorken, B iilkesinde 15

kg elma alinabilir. Bu durumda B iilkesinde satinalma giicii daha yiiksektir. Satinalma
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giicliniin yiiksek olmasi, fiyatlar ve iicretler genel diizeyinin daha diisiik oldugu
anlamina gelmektedir ve bunun sonucu da ucuz isgiicii demektir.

Konu ile ilgili diger bir husus ise gelirlerin arttirilmasi ve karin maksimize
edilmesidir. Burada isletmelerin yapacag ilk is satiglart arttirmak olacaktir. Bunun igin
kullanilacak bircok yontem ve materyal bulunmaktadir. Fakat onlarin detayina burada
deginilmeyecektir. Isletmeler bu amac ve hedef dogrultusunda mevcut pazar paylari
korumak kosulu ile pazar paylarimi arttirmaya yonelik olarak iriinlerinin miisteriler
tarafindan daha kolay ulasilabilir olmasim saglamak igin yeni pazarlama stratejileri
gelistirirler. Bu dogrultuda isletmeler, “pazarin kaymagmi alma” ya da “pazarin
derinlerine inme” gibi stratejiler gelistirip “tutundurma ve dagitim” gibi pazarlama
karmasi elemanlarini kullanarak satiglarimi arttirmak istemektedirler. Bu stratejiler,
isletmelerin talep edecekleri lojistik hizmetlerin yapisin1 etkileyeceginden dikkat
edilmesi gereken hususlardir. Yine aym sekilde isletmeler satiglarim arttirma arzulari ile
yeni pazarlar arayisina girebilirler. Bunun sonucunda bulunduklan iilke smirlar
digindaki pazarlara iiriin sunmak istemeleri durumunda yine talep edilecek olan lojistik
hizmetler farklilik gosterecektir.

Aslinda burada sozii gecen konular “uluslararasi ticaret, kiiresellesme” ya da
“diinya ticareti” denilen ticari unsurlarin bir baska deyisle ticari yasamin temelini
olusturmaktadir. Bu unsurlart maddeler halinde belirtecek olursak:

e lsletmelerin iiretim maliyetlerini minimize etmek istemeleri ve bunun icin;

o Tedarik maliyetlerini azaltmak i¢in, hammadde — malzeme kaynaklarina

yakin isletmeler kurmak,

o Ozellikle emek-yogun iiretim isletmelerinde isgiicii maliyetlerini azaltmak

icin, ucuz isgiiciiniin bulundugu yerlerde isletmeler kurmak,

o Uretilen iiriinlerin pazarlara dagitim maliyetlerini azaltmak igin, pazarlara

yakin olma istegi,
e lsletmelerin gelirlerini maksimize etmek istemeleri ve bunun igin;

o Satiglanim arttirmak i¢in, yeni dagitim ve tutundurma cabalan ile pazar

paylarim arttirmak.

o Ulasilamamis pazarlara ulagarak bu pazarlara iiriin satmak, sinir 6tesine satig

yapabilmek.

o Satig arttirmak suretiyle iiretim artist saglamak ve dolayisiyla birim

maliyetlerini diisiirmek isterler.
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Bu belirtilen hususlar uluslararasi ticaretin Oziinii olusturmaktadir. Ticari
isletmelerin bu arzular1 sonucunda diinya ticareti yani uluslararasi ticaret artmis ve
dolayisiyla lojistik hizmet talepleri de artig gostermistir. Lojistik hizmetleri, gelinen bu
noktada sadece artig gostermekle kalmayip gelisme de gostermek zorunda kalmistir. Bu
gelismeler altyapi, teknoloji, hizmet ¢esitliligi gibi konularda meydana gelmistir.

Diinya ticaretinin gelismesinde etken olan en 6nemli unsur siiphesiz iiretimde
uzmanlasma ve sahip olunan tim kaynaklar (toprak, isgiicii, dogal kaynaklar,
sermaye... gibi) olarak belirtilebilir. Bu kaynaklarin diinya ticaretinde neden Onemli
olduklarini kisaca belirtmekte fayda olacaktir.

e Toprak: bir tilkenin sahip oldugu toprak yapisi, tarima elverisli arazilerin biiytikliigii
ve sayica ¢cok olmasi, o iilkede tarim iirtinleri tiretimini kolaylastirir ve verimli hale
getirir. Dolayisiyla {iretilen tarim {iriinlerinin ihtiyag fazlasi yurt digina ihrag
edilebilir.

o lsgiicii: 6zellikle niifusun ¢ok, buna karsin issizligin yiiksek oldugu iilkelerde isgiicii
gercekten ¢ok ucuz bir iiretim faktorii olabilmektedir. Isgiicii maliyetleri 6zellikle
tekstil gibi emek yogun sektorlerde ¢cok daha onemli bir unsurdur. Cin bu konuda
orek gosterilebilecek bir iilkedir. Cin, niifus olarak kalabalik bir iilke olmasi
nedeniyle issizlik ¢ok ve isgiicii ucuzdur. Bu nedenle diinya tekstil sektoriinde Cin
onemli bir iilkedir. Cin ucuz isgiicii nedeniyle sanayinin her alaninda:

o Fason iiretim yapabilmekte,

o Diinya markalarinin iiretim tesislerini Cin’e ¢cekebilmekte,

o Teknoloji transferi nedeniyle kendi markalarim yaratip, yeni iriinler

iiretebilmektedir.

e Dogal kaynaklar: Ne yazik ki dogal kaynaklar, diinya iizerinde esit bir dagilima
sahip degildir. Her iilke kendi sahip oldugu dogal kaynaklarin bir kismini ihrag
etmektedir. Ornek olarak petrol gosterilebilir. Petrol ve tiirevleri diinyada kullanimi
en yaygin olan dogal kaynaktir. Ayrica petrol iiretebilen iilke sayisi kisithdir. Bu
nedenle petrol iireten iilkeler bu petrolii ihra¢ ederler. Petrol disinda; dogalgaz,
linyit, demir, bor, altin, giimiis, elmas gibi dogal kaynaklar da kullanimi1 yaygin ve
ihracat1 arttiran iiriinlerdir.

e Sermaye: iiretim faktorlerinden biri olan sermeyenin varligi, miktari, yapisi
sanayilesmenin yani iiretimin bir unsurudur. Sermaye olmadan hicbir i ve iiretim

yapilamayacagi gerceginden yola cikilirsa, sermaye sahibi iilkeler mutlaka bu
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sermayelerini  iiretime  yOnlendireceklerdir.  Bu  yoOnlenme  sermeyenin
kiiresellesmesine de yol agmaktadir.

Lojistik kavraminin gelisimine bakildiginda 1900’1ii yillara kadar gittigi goriiliir.
Ancak, o yillarda lojistik kavrami sadece askeri bir kavramdir ve sadece askeri kurumlar
tarafindan kullanilmaktadir. Is cevrelerinde ise lojistik kavrami bilinmemekle birlikte,
pazarlama faaliyetlerinden olan fiziksel dagiim konusu yeni kullanilir hale gelmistir.
Bununla birlikte iiriinlere yonelik fiziksel dagitim konusu bile gereken ilgiyi o donemde
gorememistir. Bu durum yaklagik olarak 1950’1 yillara kadar devam etmistir (Gonel,
2007: 9-10).

1950’11 yillarda diinya genelinde hakim olan ekonomik egilimler, maliyetlerin
kontrolii ve de azaltilmasi yoniindeydi. Bu amagla isletme yoneticileri maliyetleri
azaltabilecek unsurlar iizerinde yogunlagsmaya basladiklarinda lojistik hizmetlerinin
onemini kesfetmislerdir. Bu donemlerde lojistik hizmetlerine olan ilgi, gelisen teknoloji

ile daha da artmaya baglamistir (Merig, 2005: 11).

1950’11 yillardan itibaren degisen toplum davraniglari ve yapilarni ekonomik
isleyis iizerinde etkisini gostermeye baglamistir. Tarim toplumu — sanayi toplumu —
hizmet toplumu olarak isleyen siirecin sonunda giiniimiiz toplum yapist olan tiikketim
toplumuna gegis siireci baslamistir. Yine bu siirecte bazi toplumlarin sanayi toplumu
olma asamasim atlayarak hizmet toplumuna gecmesi diinya genelinde tiiketim
aligkanhiklarinin degismesine ve tiiketimin artmasina neden olmustur. Tiiketimin
artmasi, Uretim artisina neden oldugu gibi rekabetin artmasina da neden olmustur.
Tiiketici davramiglari, iiretilecek olan iiriin iizerinde tek belirleyici unsur olmaya
baslamistir ve bunun sonucunda iirlinlerin birbirlerine benzemesi, ayni ihtiyaclara
karsilik verebilecek farkl {iriin alternatiflerinin bulunmasi gibi sorunlar ortaya ¢ikmuigstir.
1§1etmeler bu sorunlarin iistesinden gelebilmek, iiriinlerini tiiketiciler tarafindan tercih
edilebilir hale getirebilmek i¢in iiretim is siire¢lerinden satis sonrasi hizmetlere kadar
pek ¢ok unsuru dikkatle irdelemek zorunda kalmslardir. iste bu ¢alismalar sonucunda
lojistik hizmetlerin {riinlerin pazarlanmasi ve satig1 iizerinde onemli bir etken oldugu
anlasilmistir. Oyle ki, lojistik hizmetler, isletmelerin tiim pazarlama faaliyetlerini ve
stratejilerini dogrudan etkilemekte ve bunun sonucu da {iriin satiglarina yansimaktadir.

Lojistik sektoriinii ilgilendiren gelismelere bakildigi zaman siiphesiz ilk olarak

tasimacilik alaninda ve oOzellikle denizyolu tagimacilifindaki gelismeler dikkat
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cekmektedir. Daha 6nce de belirtildigi iizere denizyolu tasimacilifinin gelisiminde ve
artmasinda doniim noktasi konteynerlerin kullanilmaya baslanmasidir.

1930 yilinda Amerikali bir kamyoncunun limanda yiikiinii gemiye bosaltmak
icin beklerken, tasidigir yiikiin kamyondan bosaltilip gemiye yiiklenmesi yerine,
kamyonun kasasimin dogrudan yiik olarak gemiye tasinmasi fikrinden yola c¢ikarak
tasarladigr mekanizma bugiinkii konteynerlerin temelini olusturmaktadir (Akgay, 2005:
40).

Konteynerler, dayanikli ve korunakli biiyiik capli muhafaza kutular1 olarak ifade
edilebilir. Konteynerler, kotii kosullarda bile i¢lerindeki iirlinleri muhafaza edebilecek
yapida tasarlanmislardir. Ayrica konteynerler tasinacak olan yiikiin gereksinmelerine
gore farkli boyutlarda ve 6zelliklerde olabilmektedir.

Konteynerler celikten imal edilmis olup, liman terminalinde ya da gemi
iizerinde iist iiste istiflendiginde mukavemetinin artmast icin yiizeyi girintili —
cikintily  tasarlanmistir.  Gerek treylere ve gerekse iist iiste istiflendiginde
birbirlerine sabitlenebilmeleri agisindan alt ve iist olmak iizere dort kosesinde
“twist lock” tabir edilen ozel kilitler icin yuvalar bulunmaktadir (Gonel, 2007: 46).

Konteynerlerin kullanimina 1950’1i yillarda baslanmasiyla 6zellikle deniz otesi
ticarette bilylik kolaylik saglanmistir. Konteynerin tagimacilik alaninda sagladigi en
onemli fayda tek bir iinite kullamilarak farkli tasima araglart arasinda iiriinlerin
kolaylikla taginmasidir (Gonel, 2007: 39).

Denizyolu tagimaciliginda konteynerlerin kullanilmasiyla:

e Tek iinite ile farkli tagima araclar1 arasinda transfer kolayligi,

e (Gonderici, tastyict ve alici arasindaki is iligkileri siireclerinin kisalmast,

¢ Tasiyict agisindan yer ve zaman faydasi yaratmas,

e Gonderici / alict ve tastyict agisindan maliyetlerin azalmasi,

e Konteyner gemilerinin limanlardaki doldurma ve bosaltma siirelerinin
kisalmasi,

e Farkhh tasima araclari arasinda driinlerin transferinin gerceklesmesinin
beklenmesi nedeni ile tasima araglarmin, driinii bosaltmak icin
beklemesine gerek kalmayisinin, bundan saglanan zaman ve maliyet
avantajinin diger operasyonlarda kullanilabilmesine olanak tanimasi,

e Konteynerlere yiiklenmis olan {riinlerin her tiirli kotii kosullardan
etkilenmeden sevkiyatinin yapilmasi,

e Tasiyict firmalar acisindan, konteyner gemilerinin etkinliginin ve

verimliliginin arttiritlmasi saglanmistir.
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Ayrica limanlarda vinglerin kullanilmasi ve de ozellikle konteyner vinglerinin

gelismesi ile yukarida sayilan islemler daha da kolaylagmistir.
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Sekil 2.2: Konteyner kullanimindan 6nce tasimacilik

Kaynak: Gonel, 2007: 41

Sekil 2.2, konteyner kullanimindan ©nce tagimacilik isleminin nasil
gerceklestigini gostermektedir. Sekil 2.2°ye gore iiretilen iirtin ilk olarak karayolu
tasima araci ile demiryolu tasima aracina tasinmaktadir. Demiryolu tasimaciligi belirli
bir noktaya tasinan iiriinler tekrar karayolu tasima araci ile limanlara tasinmaktadir.
Limanlara taginan driinler, cesitli yardimci araglar ile gemilere yiiklenerek tagima
isleminin toplama kismi gerceklesmis olmaktadir. Gemilerin gidecegi limanlara
ulagmas ile siire¢ ayn1 sekilde tersten isleyecek ve iiriinler nihai tiiketiciye ulasacaktir.
Konteyner kullammmindan ©6nce tiim tasimacilik siireglerinin  bu  sekilde

gerceklesmedigini belirtmek gerekir.

Sekil 2.3: Konteyner kullanimindan sonra tasimacilik

Kaynak: Goénel, 2007: 41
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Sekil 2.3 ise; konteyner kullanimindan sonra tagimacilik isleminin nasil
gerceklestigini gostermektedir. Sekil 2.3’e gore, iiretilen iiriinler konteynerlere
yiiklenerek karayolu tasima araclari ile limanlara tasinir. Konteynerler bazi durumlarda
limanlarda bekletilebilir. Fakat genel uygulama konteynerler karayolu tagima
araglarindan dogrudan gemiye yiiklenmesi seklinde gerceklesmektedir.

Gemilerin limanlarda yapmis olduklar yiikleme, bosaltma ve bekleme siireleri
birer maliyet teskil etmektedir. Limanda bulunan bir gemi ne kadar kisa siirede yiiklenir
ve bosaltilir ise, tagiyic1 firma acisindan o kadar az maliyetli olur. Bu maliyet sadece
limanda bekleyen gemiler i¢cin degil, liman disinda yiikleme ya da bosaltma igin
bekleyen diger gemiler icinde gecerlidir. Tastyic1 acisindan maliyetlerin azalmasi,
tiretici ya da gonderici i¢cin de maliyetleri azalttig1 gibi, tiiketici ya da alict i¢in de
fiyatlar diisiirmiis olur.

Lojistik sektorii acisindan ¢ok Onemli bir yere sahip olan deniz ticareti ve
denizyolu tagimaciligindan bahsederken limanlardan da s6z etmek gerekir. Denizyolu
ile ticaret yapilabilmesi i¢in limanlar olmazsa olmaz unsurlardir. Bu nedenle limanlarin
gecmisine de kisaca deginmekte fayda olacaktir. Limanlarin tarihsel gelisimi ¢ok
eskilere dayanmaktadir. insanoglu deniz ile tamstig1 giinden itibaren deniz iistiinde
batmadan hareket edebilecek ulasim araclari yapmakla ugrasmustir. {lk zamanlarda
kiytya yanastirilabilinen ilkel sallar kullamlmistir. “Milattan once (M.O.) 5 yiizyilda
artik sularda biiyiitiilmiis sallarla biiyiik hacimli yiik tasimacilig1 gerceklesirken, M.O.
1. yiizyill sonrast 40-60 ton tasiyabilen daha biiyilk 6rme kayiklar kullanilmigtir”
(Hiiseynzade, 2006: 5). Bu bilgilere dayanarak limanlarm tarihinin M.O. 1. yiizyildan
daha eski oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir. Insanoglu zamanla deniz tasitlarim
gelistirip biiyiittilk¢e giiniimiiz gemilerine benzer yapilar ortaya ciktiginda bu ulagim
araglarinin kiytya yanagmasi zor olmus ve iskelelerin yapimini zorunlu kilmistir. Bu
baglamda iskeleler gelisi giizel yerlere yapilmamis ve dogal olarak olusmus ve deniz
tasitlar1 agisindan korunakli olan kiyilara yapilmistir. Denizcilik faaliyetlerinin artmast
ile bu iskeleler yetersiz kalmis ve giiniimiiz limanlarina benzer yapilar insa edilmeye
basglanmustir.

Deniz ticareti gelistikce limanlarda bu gelismeye paralel gelisim gostermek
zorunda kalmistir. Denizyolu ticaretine konu olan yiiklerin cesitlenmesi, miktarindaki
artiglar ve ticaret gemilerinin biiyiikliiklerinin artmast mevcut limanlan yetersiz
kilmistir. 1700’1i yillarin sonlarina dogru buhar makinesinin icadi ile tiim diinyada

sanayi sektorlerinde oldugu gibi ulagim sektoriinde de ¢ok onemli gelismeler olmustur.
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1800’11 yillarin baslarinda cesitli biiyiikliiklerdeki teknelere buhar makineleri takilmis
ve buharli gemilerin temeli olusturulmustur. 1819 yilinda Savannah adli buharli gemi,
atlas okyanusunu gecgen ilk buharli gemi olmustur (http_5, 23.05.2009). Bu tarihten
itibaren daha hizli, daha biiyiik ve daha giiclii gemiler yapilmistir. Yapilan bu gemilerin
yapisi ile mevcut limanlar uyusmadigi i¢in var olan limanlarda derinlestirme, biiyiitme
ve gelistirme caligmalar1 yapilitken diger yandan da yeni limanlarin yapimina
basglanmustir.

Konteyner tagimaciliginin gelisimi ii¢ asama da incelenebilir. Birinci asama
1958 ile 1970 yillar1 arasindaki zaman diliminde yasanan gelismelerdir. Konteynerler
deniz ticaretinde cok yeni aktorler olduklari i¢in kullanimi ¢ok az olmustur. Bunun
nedeni konteynerlere tagimacilik acisindan heniiz giiven duyulamamis olmasindandir ki
bu nedenle bu alana yapilan yatirimlar ¢ok az olmustur. Ikinci asama 1970 — 1990
donemidir. Bu donemde konteyner tasimacilifina olan giiven artmaya baslamis ve bu
alana yapilan yatinmlar ¢ogalmistir. Konteyner gemilerinin yapilmasi ve mevcut
gemilerde konteyner tasimaciligina uygun degisikliklerin yapilmasi bu tarihler arasinda
gerceklesmistir. Uciincii asama ise 1990 ve sonrasim kapsamaktadir. Ozellikle bu
tarihten sonra diinya ticaretinde yasanan degisimler okyanus Otesi ticaret hacmini
arttirmustir. Ozellikle Cin’in diinya ticaretindeki etkinliligin giderek artmasi bunda
onemli bir rol oynamistir (Demirlioglu, 2008: 12).

“Glintimiizde deniz yoluyla gonderilen yiiklerin yaklasik %901 konteynerler ile
sevkedilmektedir. 2005 yili itibariyle diinya iizerinde 18 milyon konteyner 200
milyondan fazla doniisiim yapmistir” (Gonel, 2007: 28).

1956 yilina gelindiginde Amerikan McLean Trucking Firmast “ideal X”
adinda Newark New Jersey'den Houston, Texas'a 58 kara treylerini deneme
niteliginde gezi yapmak iizere tasimak icin, eski bir 2. Diinya Savasi gemisini
onarmak suretiyle bir prototip gemi insa etmistir. 1958 Matson adli bir deniz
tasima firmasi, Amerika’nin bati kiytlariyla Hawai arasinda kombine tasimacilik
yapmaya baglamis; bir sonraki yil, ilk kombine tasimacilik vinci Alameda’da,
Oakland’in limanminda hizmete girmistir (Akcay, 2005: 40-41).

Lojistik hizmetlerinin ve sektoriiniin 1950’den 6nceki durumuna bakildiginda,
lojistik hizmetlerin gelisme gostermis oldugu diisiiniilebilecek fazla bir alan1 olmadig
goriilecektir. Bu donemde sadece basit depolama faaliyetleri, envanter islemleri, stok
kontrolii ve tagimacilik islemleri yiiriitilmekteydi ve bu hizmetler farkli birimler
tarafindan yiiriitilen bagimsiz isler olarak goriilmekteydi. Tasimacilik hizmetleri
cogunlukla demiryolu ve karayolu ile yapilmaktaydi, az bir kismi ise denizyolu ile

yapilmaktaydi. 1950’1i yillarda otomotiv sektoriinde yasanan gelismelere bagli olarak
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bu donemde otomobil satiglarinin artmasi ve dolayisiyla karayolu yapim caligmalarinin
ve diinya genelinde yollarin asfaltlanmaya baglandigi bir doneme gecilmistir. Yollarin
asfaltlanmasi, karayolu tagimaciligini kolaylastirdigi i¢in bu donemlerde ilginin
karayolu tasimaciliina odaklandigi soylenebilir. Asfalt yollarin cogalmasiyla
demiryoluna olan ilgi azalmaya baslamistir. Bunun nedeni demiryollarinin hemen her
yere ulagamamasindan kaynaklanmistir. Demiryollart belirli hatlarda sabitken
karayollar1 her gecen giin artmis ve yeni noktalara ulasabilir hale gelmistir.
Karayollarinin diinyanin her noktasina ulasabilir bir konumda olmast ve liman
baglantilarinin bulunmasi sebebiyle karayolu ve denizyolu tagimaciligi arasinda iliski
kombine tasimacilik boyutuna geg¢ilmesini kolaylastirmistir.

1960’11 yillar itibariyle ekonomik ve teknolojik gelismelere bagh olarak
bilgisayar kullanimimin ticari isletmelerde yayginlasmaya baslamasi ile beraber
program ve yazilim gelistirme calismalan hiz kazanmistir. Bu donemde bilgisayar ve
yazilim sirketleri ticari isletmelerin ihtiyaclann dogrultusunda ticari yazilimlar
gelistirmislerdir. Bu yazilimlar sayesinde iiretim isletmeleri is akis siirecleri, iiretim
planlama, stok kontrolii gibi isletme faaliyetlerini bilgisayar ortaminda yiiriiterek
saglikli veriler elde etmeye baslamislardir. Elde edilen veriler, isletmelerin fiziksel
sartlarini, tretim diizeylerini, iirtin satiglarini, hammadde — malzeme taleplerini
etkilediginden dolayli olarak lojistik siirecleri ve maliyetleri de etkiler olmustur.

1960y yillarda bilgisayarlarin  ticari isletmelerde yayginlasmaya
baslamast ile ilk kurumsal iiretim yonetim sistemi, malzeme ihtiya¢c planlamasi
MRP (Materials Requirement Planning) yazilimlart kullanilmaya baglanmus, ilk
MRP yazilimi IBM tarafindan gelistirilmistir. ilk asamada malzeme agaglart ve
stoklart kapsayan sistem gittikce geliserek 1980'li yillarda iiretim isletmelerinin
iiretim ile dogrudan ilintili faaliyetleri (satinalma, iiretim planlama ve kontrol,
muhasebe, stok yonetimi...) kapsar hale gelmis ve iiretim kaynaklari planlamasi:
MRP Il (Manufacturing Resource Planning) adint almistir (Merig, 2005: 12).
1956 — 1965 yillart arasinda biitiinlesik lojistik olgusu netlesmeye baslamistir.
Bu yillar arasinda diinyada egemen olan ekonomik egilimler sonucu lojistik olgusunun
kavramsallagmasina katkida bulunacak dort 6nemli gelisme yasanmistir. Bu gelismeler
(Giin, 2007: 12):
e Toplam maliyet analizinin gelisimi,
e Sistem yaklasiminin is ¢evrelerince uygulanmaya baslanmasi,
e Miisteri hizmetlerine is ¢cevrelerince 6nem verilmesi,

e Pazarlama kanallar1 tizerinde yeni ¢aligmalar yapilmasidir.
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1960’11 yillarin basinda lojistik hizmetler ve fiziksel dagitim konularyla ilgili
alanlardaki sorunlar ve eksiklikler tanimlanmis, lojistik hizmetlerin stratejik olarak
onemi belirtilmeye cahgilmistir. 1966 — 1970 yillar1 arasinda yasanan lojistik
gelismeler, daha ¢ok “lojistik yonetimi” kavraminin ortaya ¢cikmasina dogru giden bir
yol izlemistir. Caligmalar, sistem yaklasimi ¢ercevesinde lojistik hizmetlerin, sistematik
bir diizende ele alinmasi gerekliligi diisiiniilerek biitiinlesik olarak ele alinmistir.
Bugiinkii lojistik hizmet saglayicist isletmelerin ilk ornekleri 1970°1i yillarda ortaya
cikmigtir. Bu isletmelerin satinalma ve dagitima yonelik hizmetleri bir arada
yiiriittiikkleri goriilmiistiir. Ayn1 dénemlerde stok kontrolii ve siparis isleme konularina
egilim baglamistir. Bu donemde dagitima yonelik hizmet veren isletmeler; siparis
isleme, depolama, stok kontrolii gibi hizmetleri de isletme biinyelerinde sunmaya
calismiglardir. 1973 yilinda yasanan petrol krizi ile oOzellikle tasitmacilik sektorii
duragan bir doneme girmistir. Petrol ve tiirevlerinin fiyatlarinin artmasi tagimacilik
sektoriinde yakit maliyetlerini arttirdig1 igin, tagimaya yonelik lojistik hizmetler bu
durumdan fazlasiyla olumsuz etkilenmistir. Bu durum 1980°1li yillara kadar devam
etmistir. 1980 sonras1 donem diinya genelinde hizli gelismelerin yasanmaya basladigi
bir désnem olmustur. Ozellikle iletisim ve bilgi islem teknolojilerinde hizli gelismeler
goriilmiistiir. Bu gelismeler sosyo-kiiltiirel ve ekonomik yasamda bir¢ok kolaylik
sagladigi gibi yeni gelismelerin de Oniinii agmistir. Lojistik sektorii icin ise,
kurumsallasmanin ve uzmanlagmanin hiz kazandigi bir donem olmustur (Dostsever,
2007: 3-4).

1990 yil1 sonrast yasanan gelismeleri siralamak gerekirse (Dostsever, 2007: 5-
6):

e Lojistik faaliyetlerin, maliyet avantaji yam sira rekabet dstiinligii sagladig
anlasilmistir.

® 1950 6ncesi donemde stoklanan iiriinlerin %50’sini perakendeciler, %50’sini de
tireticiler ve toptancilar bulundururken, 1950’den sonraki gelismeler sonunda,
stoklarin %10’u perakendecilerde kalan %901 ise iireticiler ve dagiticilarin
elinde olacak sekilde degisim gostermistir.

o Uriin ¢esitliliginde ve miktarinda yasanan artiglar, farkli tasima araclarinin
kullanilmasi, farkli 6zelliklerde depolarin olusturulmasi, farkli miisterilerin
farkli hizmet taleplerinin olmasi gibi nedenler lojistik hizmet saglayan

isletmeleri sistematik, diizenli ve uzmanlasmis bir lojistik siire¢ ydnetimini
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zorunlu hale getirmistir. Bu zorunluluk “lojistik yonetimi” olarak adlandirilan

yeni bir uzmanlik alanmi gelismesini saglamistir.

e Bilgisayar teknolojisinde yasanan gelismeler, karmagsik lojistik yOnetimini
kolaylagtirmistir. Ayrica teknolojik gelismeler de lojistik hizmetlerinin daha
hizli, verimli ve en az zayiatla yapilabilmesine olanak tanimistir
Demiryollarinin gelisimine bakildiginda, ilk olarak 1830 yilinda Ingiltere’de

demiryolu insa edilmistir. Ingilizlerin demiryolunu kullanmak istemelerinin nedeni
ticareti gelistirmek, hammadde kaynaklarina ulagmak, yeni pazarlara ulagsmak olarak
ozetlenebilir. Ingilizler bu amag¢ dogrultusunda Ingiltere’den Uzakdogu’ya uzanan bir
demiryolu ag1 insa etmek arzusundaydilar. Bu gerceklestiginde Ingilizler Avrupa —
Balkanlar — Ortadogu — Asya ve Uzakdogu’ya kadar olan bu cografyalarda istedigi gibi
ticaret yapabilecekti. Bu bolgelerden topladigi hammadde ve kaynaklari ingiltere’ye ve
tirettigi mallar1 da bu bolgelere giivenli bir sekilde nakledebilecekti. Bu donemde
Ingilizlerin demiryolu iizerinde durmalarinin nedeni, ozellikle uzun mesafeli
tasimacilikta gemilerin bunu kaldirabilecek giicte olmayis1 ve karayollarimin giivenli
olmayisidir. Demiryolu kullaniminda Ingiltere’yi 1832°de Fransa, 1835°te Almanya
izlemistir. Demiryollar1 ABD’de 1830’lu yillarda, Rusya’da ise 1855 yilinda
kullanilmaya baglanmistir. Demiryollarinin kullanimina baslanmasi ile demir — celik
sanayi gelismeye baslamistir. Ayrica demir — ¢elik ve komiir gibi agir ve hacimli
yiiklerin tasinmasi kolaylasmig, hizlanmis ve tasima maliyetleri azalmistir (Akgay,
2005: 46).

“1984 yilinda ABD’de demiryollarinda konteyner tasimacilifi, iist {iste
istiflenebilen konteyner trenlerinin gelisiyle birlikte performans ve ekonomik olarak
degismis ve kombine trafigin gelismesinde tetikleyici rol oynamistir” (Akgay, 2005:
41).

1990'l yillarda yonetim sistemleri yalniz iiretim sektoriinii degil tiim
sektorleri (telekomiinikasyon, perakende, medya, saglik, kamu...) tiim faaliyet
birimlerini (satis sonrast servis, bakim onarim, insan kaynaklari, duran varlik
yonetimi...) kapsar hale gelmis ve kurumsal kaynak planlamast ERP (Enterprise
Resource Planning) adint alnustir. 2000'li yillarin basinda oOzellikle internet ve
cagri merkezleri kanallarimi kullanarak isletme dist unsurlarla da biitiinlesen ERP
sistemleri, miisteri iliksileri yonetimi (CRM), tedarik zinciri yonetimi (SCM) ve
isletme zekdsi (BI) kavramlarimi da kapsayarak ERP II konseptine genislemislerdir
(Merig, 2005: 14).

Havayollar1 tagimaciliginin gelismesinden 6nce havacilik sektoriiniin nasil

ortaya ciktigina deginmek gerekir. Havacilik sektorii gokyiiziine ilgi duyan, bir baska
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deyisle kuslardan esinlenerek u¢cma meraki icinde olan insanlarin, bu meraklarini
giderme arzularinin bir sonucu olarak havacilik sektorii ortaya ¢ikmastir.

Diinyanin c¢esitli iilkelerinde birbirinden bagimsiz olarak bir¢ok insan cesitli
sekillerde ugma girisiminde bulundugu gibi yine bir¢ok insanda ug¢mak ig¢in bir arag
tasarlamaya c¢alismistir. Tarihin hemen her safhasinda u¢ma girisimleri ve arag
gelistirme calismalar1 yapilmis olsa da ciddi anlamda ilk ¢aligmalar 1850’li yillardan
itibaren baglamistir.

1900’1i yillarda Wright kardesler ilk siirdiiriilebilir, kumanda edilebilir ve
motorlu ugagi yapmalar1 ile havacilik almina ¢ok biiyiik katki saglamislardir. Bu
donemde bir¢cok kisinin de cesitli ucaklar yaptigi sOylense de bu sdylentiler
kanitlanamadigr icin ilk ugak Wright kardeslerin ucagi sayilmaktadir (http_7,
25.05.2009).

Ucaklarin yapilmasi ve ilk olarak askeri alanda kullanilmasi birbirini takip eden
donemlerde olmustur. Ucaklar1 askeri amacli kullanan ilk iilke Italya olmustur.
Italyanlar 1911 y1l1 Eyliil ayinda baslayan Trablusgarp Savasinda 28 ucak ve 4 balondan
olusan bir hava giicii kullanmislardir (http_6, 25.05.2009).

Birinci Diinya Savasi ile ugaklarin yildizi parlamaya baglamistir. 1918 - 1939
yillar1 arasinda ucak sanayinde Onemli gelismeler olmustur. Bu donemde ucak
govdelerinde aliiminyum kullanilmig ve su sogutmali motorlar yerine hava sogutmali
motorlar kullanilmaya baslanmistir. Bu gelismeler ugak hizlarimin artmasina ve ugus
mesafelerinin uzamasina olanak tammmistir (http_7, 25.05.2009).

Ikinci Diinya Savasi’na katilan iilkeler icin “Savas Ugaklar” 6nemli birer silah
olarak goriilmiistiir. Bu donemde pilotlar daha yetenekli ve eskiye nazaran ug¢ma
konusunda daha istekli olmuslardir. Ticari ya da sivil havacilifin gelismesi 6zellikle
Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra hiz kazanmustir. Savastan kalan ucaklarla esya ve yolcu
tasimaciligi baslamis ve bu donemlerde havayolu sirketleri kurulmaya baglamigtir
(http_7, 25.05.2009). Havayolu tasimaciliginin gelismesinde en énemli etkenlerden biri,
uzun mesafeli ulasim s6z konusu oldugunda diger alternatiflere oranla havayolunda
ulagim siiresinin ¢ok kisa olmasidir.

1950°1i yillara gelindiginde jet ucgaklari gokyiiziindeki yerini almisti ve hig
durmadan Atlantik Okyanusu’nu gecebiliyorlardi. Ucgak teknolojilerinin  hizli
gelismesinde iilkelerin askeri teknoloji gelistirme yarislar etkili olmustur. Gelistirilen
askeri ucak teknolojileri sivil ucgaklar icinde kullanilmistir. 1960’11 yillarda ise ugak

teknolojisi Ay’a ulasacak kadar geligmistir. 1969 yilinda Amerikali astronotlar Ay’a
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inmeyi basarmiglardir. 1976 yilinda ses hizi iisti hizda yolcu tasimacilig
gerceklestirilmistir. 1990’11 yilarda ise artik ugak teknolojilerinde devrim sayilabilecek
gelismeler olmuyordu. Bu donemde artik ufak tefek iyilestirmeler iizerinde calisiliyordu
(http_8, 25.05.2009).

Yukanidaki gelismeler 6zellikle havayolu yolcu tasimaciliginin artmasinda etkili
olmustur. Insanlarin kisa siirede ve konforlu bir sekilde seyahat etme istekleri havayolu
tasimaciliginin gelismesinde daha da tetikleyici unsur olmustur.

Insanlarin havayolu ile seyahat etmek istemeleri sonucu bagaj yiiklerinin
ucaklara taginmasinda karsilagilan sorunlar ve ucaklara bagaj ylikleme isleminin
demiryolu ve karayolu tasimacilifindaki kadar kolay olmayisi, havayolu tagima
isletmelerinde iizerinde ciddiyetle durulmaya baslanan konular arasinda yerini almistir.
Zamanla gelistirilen yontemler ve o6zellikle barkodun icadi ile havayollarinda bagaj
yiikkleme islemleri ¢ok kolay hale gelmistir. Bagaj sorunun ¢oziilmesi sadece yolcular
icin onem arz etmiyordu. Ayrica havayolu yiik tasimaciligi ve kiiciik ¢apli kargo
tasimaciliginin yapilmasini da olanakli hale getirmisti.

Yasanan hizli gelismeler havayolu tasimaciligina olan giiveni arttirmistir,
ozellikle havayolu yiik tasimaciliginda kiigciik caplh fakat degerli yiiklerin ve de
ulastirilmasi konusunda zaman kisit1 olan yiik ve kargolarin tasinmasina baglanmistir.

Havayolu yiikk tasimacilifinda en Onemli unsur yiiklerin paketlenmis ve
barkotlanmis olmasidir. Aksi halde saglikli bir tagima islemi gerceklesmeyecegi gibi
ucus giivenligini tehlikeye atabilecek durumlarla da karsilagilabilinir. Havayolu yolcu
ve yiik tasimaciliginda gokyiiziinde yasanacak sorunlarin neden olacagi maddi ve
manevi kayiplarin ¢ok yiiksek olmasi, havayolu yolcu ve yiik tasimaciligl yapan
isletmelerin daha dikkatli olmalarim1 gerektirmektedir. Bu nedenle yolcularin ve
yiiklerin bircok yerde kontrolii yapilmaktadir. Bu baglamda ozellikle havayolu yiik

tasimaciliginda taginacak yiiklerin cinsi sinirlandirilmis ve standarda baglanmastir.
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2.2. TURKIYE’DE CUMHURIYET DONEMi LOJISTIiK
HiZMETLERDEKI GELISME

Lojistik sektoriiniin ve hizmetlerin Tiirkiye’deki gelisimini cumhuriyet donemi
icinde incelemek daha dogru olacaktir. Lojistigin diinyadaki gelisimine bakildiginda
Tiirkiye acisindan cumhuriyet donemine denk gelmektedir. Bu nedenle Tiirkiye’de
Cumbhuriyet 6ncesi donemi irdelemenin pek faydasi olmayacaktir.

Cumbhuriyet donemi, Tiirkiye agisindan sanayilesmenin, biiyiimenin ve her
alanda gelismenin yasandig1 bir donemdir. 1920 ve sonrasinda yasanan tiim gelismeler
bugiinkii Tiirkiye’'nin sekillenmesinde etkili olmustur. Tiirkiye’nin Ikinci Diinya
Savasi’na katilmamasi, disa agik ve ihracata dayali biiyiime anlayisin1 benimsemesi,
giimriik birligine iiye olmasi ve Avrupa Birligi’ne iiye olmak i¢in gdstermis oldugu tiim
bu cabalar ve yasanan bu doniim noktalar1 cumhuriyet doneminde gerceklesmistir.
Tiirkiye’nin bundan sonra yasayacagi tiim yeni gelismeler yine bu donem iginde
olacagindan, cumhuriyet donemi gelismelerini dikkate almak gelecegi yorumlayabilmek
icin daha dogru bir yaklagim olacaktir.

Tiirkiye’de lojistik alaninda yaganan gelismeleri cumhuriyet donemi icinde iki
ayr1 boliimde incelemekte yarar olacaktir. Bunun nedeni sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
acidan bu iki donemin birbirlerinden farkli olmasidir. Donemler arasindaki fark, hayatin
her alaninda ozellikle de ekonomi alaninda yasanan gelismeleri ve alinan kararlar
etkiledigi icin 6nemlidir.

Lojistik gelismelerin iizerinde durulacagi ilk bolim 1923 — 1979 yillar arasi
donemdir. Bu yillar yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk yillarim da iginde
barindirmasi sebebiyle ayrica ele alinmasi daha dogru olan yillardir. Bu donemde
Tiirkiye, yillarca siiren savaslarin etkilerini sona erdirmek, yeni rejimin 6ziimsenmesini
saglamak ve Tiirkiye Cumhuriyeti’ni payidar kilabilmek icin iyi bir ekonomik diizen
kurmaya caligmistir. Tiirkiye bu yillar arasinda basit bir ifade ile “kendi yaginda
kavrulmaya” ¢alisan bir iilke konumundadir.

Ikinci boliim ise, Tiirkiye’nin de kiiresellesme siirecine miidahil oldugu
donemler olan 1980 ve sonras1 donemi kapsamaktadir. 1980 yilindan itibaren Tiirkiye
uluslararast gelismelere ve kiiresel sermaye hareketlerine daha fazla kayitsiz
kalamayacagimi anlamis, nispeten kapali olan ekonomiden agik ekonomiye ge¢meye

baslamistir. Bu yillardan itibaren Tiirkiye ekonomisi biiylime konusunda ivme
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kazanmig, devlet yatirimlarinin yami sira 6zel sektor yatinmlar daha da ¢ogalmistir.
Uluslararasi ticaretin oniindeki engeller kaldirilmis, dis ticaret odakli, ihracata dayal
ekonomik biiyiime modeli benimsenmistir. Tiirkiye’nin Giimriik Birligi’ne tiye olmasi
ile dis ticaret hacmi daha da artmistir. Dis ticaret hacminin artmasi siiphesiz dogrudan

lojistik sektoriinii etkilemistir.

2.2.1. 1923 - 1979 ithal ikameci Ekonomik Biiyiime Dénemi

Bu donem Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasindan sonra milli bir ekonominin
gelismesi icin benimsenmis olan ekonomik programlarin genel halini ifade etmektedir.
Bu donemde, iilke icinde sanayinin gelismesini saglamak, devletin ve milletin ihtiyag
duydugu {iriinleri iilke sinirlan icinde yerli sermaye, emek ve teknoloji ile iiretmek

amaclanmgtir.

2.2.1.1. Karayollarinin Gelisimi

Karayollarinin tarihsel gelisimi incelendiginde Osmanli déneminde kayda deger
bir unsur olmadig1 goriilmektedir. Bunun nedeni ise Osmanli imparatorlugu déneminde
herhangi bir yol politikas1 bulunmamasindan kaynaklanmaktadir. Osmanli donemindeki
yollarin timii dar, toprak ve patika yollardan olusmaktaydi. Cumhuriyet donemi ile
birlikte bu yollarin tiimii yeniden yapilandirilarak kalitesi arttirillmis ve yeni yollarin

yapimina baglanmistir.

Tablo 2.1: Sabit cinslerine gore devlet ve il karayollari uzunlugu (1923 — 1978)

Ust yapili karayolu
e 1 Ust Yapili
Yillar | BUUMIT g atas | Stabil Yol | Toprak | Ham Genel
Kaplama Tesviye Yollar Toplam
Toplamu
1923 13.885 13.885 2.450 2.000 18.335
1930 13.696 13.696 8.819 7.121 29.636
1935 16.337 16.363 13.448 9.772 39.583
1940 17.879 18.231 13.171 10.180 41.582
1945 19.236 20.041 13.385 10.085 43.511
1950 | 1.425 17.965 4.625 24.214 10.311 12.555 47.080
1955 | 2.703 9.049 19.926 | 31.879 8.956 14.173 55.008
1960 | 6.880 4.068 30.922 | 42.039 9.168 10.335 61.542
1965 | 11.852 1.393 29.135 | 42.587 7.318 8.887 58.792
1970 | 18.988 2.841 26.058 | 48.125 5.403 5.925 59.453
1975 | 25.272 859 25.174 | 51.539 2.888 4.642 59.069
1976 | 26.714 410 24.599 | 51.943 2.921 4.751 59.615
1977 | 28.778 337 22.730 | 52.021 2.544 4.842 59.407
1978* | 30.785 280 21.130 | 52.361 2.544 4.690 59.407

Kaynak: Saatgioglu, 2006: 114.
e tahmini rakamlar.
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Tablo 2.1°den de anlasilacag iizere 1923 yilinda 13.885 km (kilometre) olan iist
yapili yol uzunlugu 1978 yilina gelindiginde 52.361 km olmustur. Ust yapil1 yollarin
uzunlugu 55 yilda yaklagik olarak % 277 artmistir. Yillik artig ortalamasi ise 700 km
olarak gerceklesmistir (699,5 km). Tablo verilerine gére 1940 — 1960 yillar1 arasinda
ham yollarin ve toprak, tesviye yollarin artis1 gdzlenmektedir. Bu yollar daha sonraki

yillarda tistyapili yollar halini almigtir.

Yillar itibariyle Karayollar1 Uzunlugu
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Sekil 2.4: Yillar itibariyle Tiirkiye’de karayollari uzunlugu
Kaynak: Tablo 2.1°deki veriler kullanilarak hazirlanmistir.

Sekil 2.4’ten anlasildigr iizere 1923 ile 1940 yillann arasinda Tiirkiye’de yol
yapim calismalan hizlanmistir. 1940 ile 1950 yillan1 arasinda yol yapim caligmalar
yavaslamistir. Bunda Ikinci Diinya Savasi’nm etkili oldugu diisiiniilebilir. 1950’li
yillara dogru tekrar yol yapim calismalarinin hizlandigi gozlemlenmektedir. 1965
yilindan itibaren biraz azalmakla birlikte yol yapim ¢alismalarinin duragan hale geldigi
goriilmektedir. Ozellikle 1970’1i yillara dogru gelindiginde yol yapim galigmalarinin
yavaslamasinda 1973 petrol krizi etkili olmustur.

Karayollar1 yapim calismalarinin gegmisi incelendiginde Ikinci Diinya Savast
sonrasinda yasanan gelismeler Onemlidir. Tiirkiye 1948 yilinda ikili anlagma ile
ABD’den 351,7 milyon dolar tutarinda yardim almistir. Bu yardimlarin biiytik bir kismi1
mal seklinde gerceklesmistir. 1948 yilinda ABD federal karayollar 6rgiitii genel miidiir
yardimeis1 H.G Hilts ve beraberinde bir uzman heyet, Tiirkiye’ye gelmis ve incelemeler
yapmiglardir. Bu incelemeler sonucunda hazirladiklar raporu Bayindirlik Bakanligi’na
sunmuslardir. “Hilts Raporu” olarak adlandirilan bu raporda ulasim sistemlerinin

onemine deginilerek, Tiirkiye’nin karayolu ihtiya¢ profili cikarilmistir. Hilts Raporu
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dogrultusunda 1948 yilinda Tiirkiye’nin 23 bin km’lik ana ulasim agi saptanmis ve
1951 yilinda Karayollar1 Genel Mudiirliigii kurulmustur (Giinsoy, 1994: 56-58).

Sekil 2.5°te yol yapilan incelendiginde iist yapili yollarin uzunlugu 1923’ten
1975 yilina kadar siirekli olarak artis gostermistir. Yalnz, 1960 - 1965 yillar1 arasinda
durgunluk gozlenmektedir. 1976 yilindan itibaren {ist yapili yollarin toplam

uzunlugunun degisim gostermedigi anlasilmaktadir.
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40.000 — iist yapih yollar

30.000 - — toprak yollar

20.000 ham yollar
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Sekil 2.5: Yillar itibariyle Tiirkiye’de yapilarina gore yollarin uzunlugu (km)
Kaynak: Tablo 2.1°deki veriler kullanilarak hazirlanmustir.

Sekil 2.5’te ham yollar ve toprak, tesviye yollarin durumuna bakildiginda,
toprak, tesviye yollarin 1936 — 1937 yillarina kadar artis gosterdigi, 1937 yilindan
1940’11 yillarin sonuna kadar duragan bir halde oldugu ve 1950°1i yillardan itibaren
azalma gosterdigi anlagilmaktadir. Ham yollarin ise 1950’li yillarin ortalarina kadar
artig gosterdigi ve bu tarihlerden itibaren azalma gosterdigi goriilmektedir. Toprak,
tesviye ve ham yollarin uzunlugunun azalmasinin nedeni, zamanla bu yollarin {ist yapil

yollara doniismesidir.



47

Tablo 2.2: Karayolu motorlu tasit sayis1 (1923-1978)

Kamyon Minibiis
Yillar Toplam Otomobil + +
Kamyonet Otobiis
1923 7.133 4.257 2.561 315
1939 11.362 5.713 4.352 1.297
1950 32.564 13.405 15.404 3.755
1955 71.247 29.970 34.429 6.848
1960 114.208 45.767 57.460 10.981
1965 188.874 87.594 79.121 22.169
1970 297.549 137.771 122.882 36.896
1975 657.897 383.385 201.666 62.852
1976 779.111 471.456 236.499 71.156
1977 885.943 536.155 270917 78.871
1978 972.043 597.530 289.279 85.234

Kaynak: Saatcioglu, 2006: 113.

Tablo 2.2 verilerine bakildiginda otomobilden sonra en fazla olan motorlu kara
tasitlarinin kamyon ve kamyonetlerden olustugu goriilmektedir. Demek oluyor ki 1923
— 1978 yillart arasinda karayolu tasimaciligi onemli bir unsurdur. 1923 yilinda 4.257
olan otomobil sayisi, 1978 yilina gelene kadar yaklasik 140 kat artarak 597.530’a
ulagmigtir. Aym1 donemde otobiis ve minibiis sayis1 yaklasik 66 kat artarak 85.234
olurken, kamyon ve kamyonet sayis1 113 kat artarak 289.279 adete ulagmistir.

Tablo 2.2°deki rakamlar, karayollarinin yayginlagsmasi ve yapisindaki kalitenin
artmast ile karayolu tasimacilifinin 6nemli Olclide arttigimi gostermistir. Ancak bu
gelismenin sadece yapilan tagimacilik islemi acisindan hacimsel oldugunu séylemek
daha dogru olacaktir. Bunun nedeni kamyon ve kamyonet sayisindaki artis ile lojistik
hizmetler arasindaki gelismislik arasinda dogrudan bir bag kurulamayacak
olmasindandir. Bununla birlikte; karayollarinin yayginlasmasi ve yapisindaki kalitenin
artmast ile karayolu tasimacilik hizmetlerine olan talep artmistir ve bunun sonucunda

tasiyic1 arag olarak kamyon ve kamyonet sayisi artis gostermistir.
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Yillar Itibariyle Motorlu Tasit Sayilari
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Sekil 2.6: Yillar itibariyle Tiirkiye’de motorlu tasit sayilar
Kaynak: Tablo 2.2°deki veriler kullanilarak hazirlanmustir.
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Sekil 2.7: 1950-1993 yillar yiik tasima paylari
Kaynak: Giinsoy, 1994: 62.

Sekil 2.7 incelendiginde karayollarinin gelismesiyle birlikte yiik tasimaciliginda
demiryolunun zamanla 6nemini yitirdigi goriilmektedir.

1973 yilinda istanbul’un Asya ve Avrupa yakasm birlestiren Bogazici Kopriisii
acilmistir. Kopriiniin acilmasi ile Istanbul’un iki yakasi birlestirilmis, yolcu ve yiik
tasimaciliginin - kolaylagsmas1 saglanmistir. Ayrica Bogazi¢ci Kopriisii, Asya ve

Avrupa’daki karayollarimi birbirine baglayan bir koprii olmasi bakimindan da 6nemlidir.
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2.2.1.2. Demiryollarimin Gelisimi
Demiryollarinin ilk kurulumu Osmanli zamaninda yabancilarin insa etmesiyle

gerceklesmistir. Osmanli doneminde ticaret yabancilarin elinde bulunmasi nedeniyle
demiryolu eksikligi en ¢cok onlar etkilemekteydi. Osmanli doneminde ne karayolu ne de
demiryolu gibi bir eksiklik hissedilmemistir. Nedeni ise ulasim araglarinin ve yollarin
sadece askeri amach kullaniliyor olmasidir. Osmanli padisahlart ulasimin 6nemini ne
yazik ki kavrayamamislard.

Osmanli’dan Cumhuriyet’e toplam 4.138 km demiryolu devredilmistir. Bunlarin
3.783 km’si yabancilar tarafindan insa edilen demiryollar1 olmakla birlikte kalan 355
km ise Rusya’dan geri alinan topraklarda kalan demiryollaridir. Bu demiryollar
Cumhuriyet donemi ile birlikte millilestirilmistir. Eskisehir’de demiryollarinin idaresi
icin “Umum Midiirliighi” kurulmustur (Saatcioglu, 2006: 121).

Cumbhuriyet doneminin basinda toplanan 1923 Izmir Iktisat Kongresi’'nde
ulagim sisteminin onemi belirtilmis ve Kongre'ye yol gostermek iizere “Iktisat
Vekdleti’nce hazirlanan “Heyet’i Faale” raporundaki ilkelerden biri de “Vesaiti
Nakliye” sorunu olmugstur. Burada onemli olan “ucuz istihsal etmek degil aym
zamanda siiratle nakletmektir”denmistir. Bir de su eklenmistir “bir taraftan
simendiifer insa olunur ve Tiirk sebekesine itmam olunurken, diger taraftan da o
sebekenin aralart saglam ve mazbut soseler ile raptedilmelidir” (Giinsoy, 1994:
52).

Yukaridaki paragrafta Cumhuriyet’in, ulasim sorununu, demiryollarimt iilke
geneline yaymak ve bu demiryollarin1 karayollan ile pekistirerek ¢dzmek arzusunda
oldugu anlagilmaktadir.

1932 yilinda hazirlanan 1. Bes Yillik Sanayilesme Plani’nda ve 1936 yilinda
hazirlanan 2. Bes Yillik Sanayilesme Plani’nda demir — celik, komiir ve makine
sanayinin gelismesine oncelik verilmis ve bu sanayilerin iliretmis olduklar1 kitlesel
yiiklerin taginabilmesi icin demiryollarina agirlik ve ©Onem verilmistir (http_9,
30.04.2009).

Atatiirk, bircok konusmasinda ekonomik hayatin islerligi icin demiryollari,
limanlar, karayollar1 ve tasima araglarinin ¢ok 6nemli oldugu vurgusunu yapmis ve en
kisa siirede bunlarin tamamlanacagin sdylemistir.

Cumbhuriyetimizin ilk yillaninda demiryolu sevdast herkesi sarmugsti. Iste,
demiryolunun onemini, kazandirdiklarini Hariciye Sefi Op. Doktor M. Necdet
Bey'in 30 Agustos 1930'da demiryolunun Sivas'a ulasmast nedeniyle yapilan
torendeki konusmast carpici bir bicimde ortaya koyuyor:
"Goziimiiz aydin. Iste tren geldi.(.) demiryolu Cumhuriyetin celik koludur. Artik
Sivas hicbir yere uzak degildir. Simdi Ankara bize bir giinliik yoldur. (.) Bu
demirleri topragin paswmni silmek igin bu yerlere dosedik. Sari basakli ekinleri altina
cevirmek icin ucuca ekledik. Ankara-Sivas arasini on giinden bir giine indiren iste
bu demirlerdir. Kurak tarlalarla, kiragc ovalara bolluk ve zenginlik getiren iste bu
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demirlerdir. Simdi bir lira eden bir rupla tahili yarindan sonra bes liraya
ctkaracak iste bu demirlerdir. Bu demir degil , altin yoludur. (.) Yol yerin
damaridir. Nabzi  ¢arpmayan toprak kangren olmus demektir. Topragin
vasayabilmesi icin viicudumuzu saran kan damarlart gibi onun viicudunu da yol
damarlart sarmalidir. Topragin nabzi, insanin ki gibi bir dakika durmadan
islemelidir. (.) Bir ekini yetisene kadar su, yetistikten sonra yol besler." (http_9,
30.04.2009).

Cumbhuriyetin ilan ile birlikte baskentin Ankara olmasi dolayisiyla 6zellikle
yolcu trafiginin Tiirkiye’nin bat1 bolgesinden i¢ Anadolu bolgesine kaymasi sonucu
ozellikle Ankara’dan dogu ve giiney dogu bolgesine de ulasim saglanmasim gerekli
kilmistir. Bunlarin sonucunda; 1927°de Kayseri, 1930°da Sivas, 1931’de Malatya,
1933’te Nigde, 1934’te Elazig, 1935’te Diyarbakir, 1939°da Erzurum demiryolu agina
baglanmistir (http_9, 30.04.2009).

Tablo 2.3: Demiryolu ulastirmasinda saglanan geligsmeler (1930-1960).

1923 | 1925 | 1930 | 1935 1940 | 1945 1950 | 1955 1960
Demiryolu
uzunlugu 3.756 | 3.957 | 5.639 | 6.639 | 7.381 | 7.515 | 7.671 | 7.802 | 7.895
(km)*
Lokomotif
684 999 998 983
sayi1sl
Yolcu vagonu 922 1.238 | 1.230 | 1.316
Diger vagonlar 12.225 15.513 | 17.779 | 18.097
Tasinan yolcu
1.919 | 3.685 | 5.453 | 11.565 | 30.326 | 29.179 | 53.130 | 61.966 | 69.217
sayisi (bin)

Kaynak: Saatcioglu, 2006: 122.
*isletilmekte olan hat uzunlugu

Tablo 2.3’te demiryollarinin 1923 - 1960 yillarn arasindaki degisimi
gosterilmistir. 1923 yilinda 3.756 km olan demiryolu uzunlugu 1960 yilinda 7.895
km’ye ulagmustir. Tablodaki veriler arasinda en ¢ok dikkati ¢ceken husus ise tasinan
yolcu sayisidir. Demiryollarinda 1923 yilinda 1.919 kisi tasinmisken, 1960 yilinda
taginan yolcu sayis1 ortalama 30 kat artarak 69.217 kisiye ulagmistir.

“Demiryolu ulastirma sebekesinin kurulmasi, i¢ pazar biitiinliigiinii saglayip,
bolgelerdeki iiretim birimlerin iilke ekonomisine eklemlenmesini kolaylastirip
piyasalardan mal talep edebilme olanagini yaratmistir” (Giinsoy, 1994: 54).

1953 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) kurulmustur.

Bu tarihten itibaren demiryollar1 Kamu Iktisadi Tesebbiisii haline gelmistir.
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Tablo 2.4: 1923-1995 yillan arasinda demiryollarinda yiik trafiginin gelisimi

Yillar Ton- km Yillar Ton- km

1923 207.000.000 1962 3.856.176.495
1933 430.732.234 1973 7.319.000.000
1943 2.546.754.326 1979 5.814.000.000
1953 4.088.070.312 1986 7.396.000.000
1957 5.521.876.960 1995 8.506.000.000

Kaynak: Akgay, 2005: 60.

Tablo 2. 4’te yillara gore demiryolu ile tasinan yiik miktarlar1 gosterilmistir.
Tasinan yiik miktan yillar itibariyle artig gostermis olsa da tasinan toplam yiik i¢indeki
pay1 siirekli azalmastir.

Tablo 2.5’te bes yillik kalkinma planlar1 cergevesinde ulagtirma alanlarina
yapilan yatinmlarin yiizdesel olarak dagilimi gosterilmistir. Birinci plan déneminde
karayollar1 yatirimlari, toplam ulastirma yatirnmlarinin %72’sini almistir. Kalan %28
den en fazla pay1 ise demiryollar1 almistir. Ikinci plan déneminde de durum pek farkli
olmamistir. Karayollar1 yatinmlart digiincli plan doneminde ise %52 pay almistir.
Uciincii plan déneminde dikkati ceken unsur ise havayollar1 yatirrmlarinda ciddi bir
artis olmasidir.

Tablo 2.5: 5 yillik kalkinma planlar1 cercevesinde ulagtirma yatirimlarinin dagilimi (%)

1. plan donemi 2. plan donemi 3. plan dénemi
(1963-1967) (1968-1972) (1973-1977)
Karayolu 72 73 52
Demiryolu 17 19 22
Denizyolu 9 5 12
Havayolu 2 3 14
Boru hatt1 - - -

Kaynak: Giinsoy, 1994: 59.
2.2.1.3.  Denizyollarimin Gelisimi

Tiirkiye’de ilk buharli gemi 1827 yilinda hizmete girmistir. Bu tarihten sonra
bircok buharli gemi hizmete girmisse de denizlerde istenilen basar1 elde edilememistir.
Ciinkii ticaret yabancilarin elinde bulundugundan Tiirk gemileri fazlaca ticaretten pay
alamamustir. Birinci Diinya Savagi’nda Tiirk gemilerinin biiyiik bir kismi batirildigi igin
Cumbhuriyet Tiirkiye’sine toplam 34 bin tonluk gemi kalmistir. 1923 yilinda imzalanan
Lozan Antlagsmasi ile Tiirk karasularinda gemi isletme hakki yabancilardan alinarak
Tiirklere birakilmistir. 1933 yilinda yapilan bir diizenleme ile yolcu tagima hakk: devlet
tarafinda iistlenilmistir (Saatcioglu, 2006: 128).

Osmanl1 Seyri Sefain idaresi 1923 yilinda ¢ikarilan bir kanunla Tiirkiye Seyri
Sefain Idaresi adim alarak daha etkin bir yapiya kavusmustur. Bu idarenin gorevi

devletin gemi insa ve isletme faaliyetlerini yiiriitmektir (Saat¢ioglu, 2006: 129).
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Tablo 2.6’da Tiirkiye’de yillar itibariyle gemi sayilar1 ve tonajlar1 verilmistir.
Tablo 2.6’daki veriler Tiirkiye’de denizcilik sektoriiniin  gelisimini  gostermesi
bakimindan 6nemlidir. Nedeni ise yillar itibariyle gemi tiirleri arasindaki degisim ve

dalgalanmalardir.

Tablo 2.6: Yillar itibariyle deniz tasit araglan tiirleri (18 ve yukari gross tonluk).

Yiik gemisi Yolcu gemisi Tanker Toplam™**
Yillar | Say1r | Grosston | Say1 | Grosston | Sayr | Grosston | Sayr | Gross ton
1923 204 83.409 33 10.017 69* 2.440 306 95.866
1933 | 1.093 | 105.762 125 106.878 2 3.818 1.220 | 216.458
1935 | 1.294 | 133.760 | 122 123.043 4.374 1.420 | 261.177
1940 | 1.624 | 144.722 117 119.491 4.418 1.746 | 268.631
1945 | 1910 | 185.636 115 128.853 4.418 2.030 | 318.907
1950 | 2.055 | 348.738 129 178.689 13 7.449 2.197 | 534.876
1955 | 2470 | 508.255 143 | 201.880 18 28.187 | 2.631 738.322
1960 | 2.541 | 560.000 | 150 | 213.000 31 64.000 | 2.722 | 837.000
1965 | 2.215 | 545.245 170 153.611 63 123.232 | 2.448 | 822.088
1970 | 2.275 | 530.498 163 111.790 82 145.553 | 2.520 | 787.641
1975 | 2.291 | 782.679 193 108.160 114 | 398.259 | 2.598 | 1.289.098
1976 | 2.332 | 878.000 | 201 114.000 120 | 423.000 | 2.653 | 1.415.000
1977 12398 | 997.000 | 218 115.000 126 | 436.000 | 2.742 | 1.548.000

1978 | 2.411 | 1.000.000 | 217 115.000 | 125 | 436.000 | 2.753 | 1.551.000
Kaynak: Saatcioglu, 2006: 129.
* 1900 — 1923 yillar1 arasinda insa edilmislerin toplami.

** kamu + 6zel toplamu.
1 gross ton = 1.016,04 kilogram (http_29, 30.06.2009).

[V AV, N

Denizyolu ile ticaret yapilabilmesi i¢in gerekli olan limanlarin Tiirkiye’deki
gecmisi ¢ok eski sayilmaz. Oysaki cografi yapisi nedeniyle ii¢ tarafi denizlerle cevrili
bir iilkenin denizcilik ve limanlarinin ge¢cmisi ¢cok eskiye dayanmalidir. Tiirkiye sinirlart
icinde tarihte yasamis bircok uygarligin varligi ve bu uygarliklardan kiy1 bolgelerde
olanlarmin liman kenti olduklar1 bilinmektedir. Bin yildir bu cografyada yasayan
Tiirklerin, bir ulusun gelismesi i¢in gerekli olan sanayi, teknoloji, bilim gibi unsurlar ile
tanigsmasinin 80 — 90 yillik bir ge¢misinin olmasi diisiindiiriiciidiir. Bu baglamda
Osmanli’dan Cumhuriyet’e kalan liman sayisinin fazla olmadig goriilmektedir ki bu
limanlarin da olmasi gereken yap1 ve kalitede olmadig1 asikardir. Osmanli’dan kalan
limanlar (Karacan, 2005: 35-36):

e Istanbul’da, Der saadet rihtimi, Galata ve Eminonii rihtimlari,
e Haydarpasa limani ile Derince limani,

e [zmir Pasaport limani ve rihtim,
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e izmir Alsancak’ta vagon yiikleme - bosaltma tesisi olarak iskele,
e FEregli komiir havzas: tesislerine dahil mendirek, iki yanagma yeri ve yiikleme
tesisleri,
e Kiiciik captaki Canakkale, Antalya, Mersin, Iskenderun, Izmit, Sinop, Samsun
ve Trabzon limanlandir.
Bu limanlarin ve rihtimlarin bazilarinda depo, antrepo, ambar gibi hizmetler de
verilebilmekteydi.

Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi 1929 yiinda, Sivas - Erzincan - Erzurum,
Adapazart - Bolu - Baywndir ve Filyos - Eregli hatlart ile Samsun, Mersin ve Eregli
limanlarimin insast ve Trabzon, Inebolu, Amasra’da birer dalgakiran yaptirilmast
icin oniki yilda harcanmak iizere 140 milyon liramin ayrilmasina karar vermistir.
Bu kanun 1932 yilina kadar uygulanmuig fakat diinyadaki ekonomik buhranin
etkilerini azaltmak acisindan alinan tasarruf tedbirleri neticesi yatirimlar
durdurulmustur (Karacan, 2005: 70).

Tiirkiye’de limanlar, 1980 yilina kadar TCDD, Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
(TDI), Boru Hatlar1 ile Petrol Tasima Anonim Sirketi (BOTAS) ve yerel belediyelere
ait olarak isletilmekteydi (Topaloglu, 2007: 7).

TCDD’ye bagli limanlar;
Bandirma Limam: Gegmisinin M.O 10. yiizyila kadar gittigi diisiiniilmektedir. 1924
yilinda yerel belediye tarafindan insa edilen iskele ile faaliyete gegmistir. 1952 yilinda
yapilan proje ve etiit calismalar1 neticesinde 1963 yilinda ingasina baslanan liman 1969
yilinda TCDD’ye devredilmistir. 1972 yilinda motor rihtimi, 1979 yilinda isletme binasi
ve 1982 yilinda isci sosyal tesisleri tamamlanmistir. 1972 yilinda kilavuzluk hizmeti
vermeye baslamistir (http_10, 22.05.2009).
Derince Limani: Anadolu Bagdat Demiryollart Kumpanyasi tarafindan 1900 yilinda
ingasina baslanmis 1094 yilinda isletmeye acilmistir. 1927 yilinda Devlet Demiryollar
ve Limanlan Umum Midirliigii'ne devredilmistir. 1953 yilinda TCDD’ye
devredilmistir. Uzun dénem konteyner trafigine hizmet vermek iizere 1 milyon TEU
(twenty food equivalent unit) kapasitesi iizerinden yap islet devret (YID) modeliyle
ihalesi yapilmis 1999 yilinda sézlesmesi imzalanmustir (http_11, 22.05.2009).
Haydarpasa Limani: Insasina 1899 yilinda baslanan limam 1924 yilina kadar Anadolu
Bagdat Demiryollar1 Kumpanyas1 isletmistir. Bu tarihten sonra millilestirilerek 1927
yilinda Demiryollar1 Idaresine devredilmistir. 1953 yilindan itibaren TCDD’ye
devredilmeye baslanmistir. 1967 yilinda devri tamamlanmis ve tam kapasite ile hizmete

ancak girebilmistir (http_12, 22.05.2009).
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Iskenderun Limam: Anadolu Bagdat Demiryollar1 Kumpanyasi tarafindan insa imtiyazi
verilen liman Birinci Diinya Savasinda Fransizlarin haczine maruz kalmis ve iskenderun
Liman1 Fransiz Sirketi’nin idaresine ge¢mistir. 1927 yilina kadar insast devam eden
liman bu tarihte Hatay Devleti’nin kurulmasiyla Ana Vatan’a ilhak etmistir ve Devlet
Limanlart Umum Midiirligii'ne devredilmistir. 1942 yilinda Devlet Demiryollar
Idaresine devredilen liman, 1956 yilina kadar gecen siirecte ilave yapilar ve yenilikler
ile modern bir liman hine getirilmistir. Limanin gelistirilmesine 1964 yili itibariyle
devam edilmis 1972 yilinda tim tesisleri ile birlikte hizmete girmistir (http_13,
22.05.2009).

Izmir Limami: 1875 yilinda Sultan Aziz tarafindan bir Fransiz sirketine liman ile ilgili
yapim imtiyazi verilmis ve 1877 yilinda Pasaport — Konak arast mendirek ingasi
tamamlanmugtir. Yunanhlarin izmir’'i ele gegirmesiyle isletme imtiyazi Fransizlara
verilmistir. 1922 yilim takiben millilestirilen liman izmir Liman isletmeleri Umum
Miidiirliigii’'ne devredilmistir. 1936 yilindan itibaren Denizbank’in bir subesi olarak
faaliyetine devam etmis daha sonra Denizcilik Bankasi’na baglanmistir. Demiryollarina
bagh olarak isletilen Alsancak Isletmesi yerine insa edilen Alsancak Beton Iskelesi
1957 yilinda TCDD devredilmis ve 1959 yilinda isletmeye acilmistir. 1960 yilinda
Denizcilik Bankasi’na baglanmistir. 1989 tarihi itibariyle Izmir Liman Isletmesi
TCDD’ye devredilmistir (http_14, 22.05.2009).

Mersin Limani: 1865 yilinda ilge olan Mersin’de 1860 yilindan itibaren iskele ingasi
onem kazanmistir. 1886 yilinda Adana - Mersin Demiryolu’nun acilmasiyla gelen -
giden gemi sayisinda bir artis meydana gelmis ve bu gemilerin tahmil - tahliyesi i¢in
daha siiratli ¢alisma imkénlar1 aranarak, Mersin Belediyesi tarafindan o6nce “Tas
Iskelesi”, daha sonra “Giimriik Iskelesi” insa edilmistir. Deniz ticaretindeki hizli artis
nedeniyle liman yonetimine ihtiya¢c duyulmus ve 1927 yilinda “Mersin Liman Sirketi”
kurulmustur. Dogal afetler nedeniyle sirket zarar etmis ve 1942 yilinda tasfiye karari
almmistir. Bu tarihten sonra Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Isletme Umum
Miidiirliigii’'ne devri kararlastirilmistir. Limanin modern ve muhafazali bir sekilde
insasina 1954 tarihinde baslanilmis olup, insaat Hollanda Kraliyet Liman Ingaat Sirketi
tarafindan yapilmistir. Biitiin tesisleri ile ikmal edilen liman 1962 yilinda isletmeye
acilmistir (http_15, 22.05.2009).

Samsun Limani: 1926 - 1944 yillan arasinda iskeleler devrini yasayan bolgede, kurulu
yedi iskelesi ile deniz ticaretine hizmet vermistir. 1944 yilinda Devlet Limanlar

Isletmesi Umum Miidiirliigii emrine ve yine aym tarihte Devlet Demiryollari ve
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Limanlar1 Isletmeleri Umum Miidiirliigii’'ne devredilmistir. 1944 yilinda satin alinan
makineli ve makinesiz deniz araclan ile fiilen isletilmeye baslamilmistir. 1953 — 1963
yillar1 arasinda insa siireci devam etmis ve bugiinkii modern liman haline gelmistir.
1953 yilinda TCDD’ye devredilmistir (http_16, 22.05.2009).

TCDD isletmesine bagli tiim limanlarda demiryolu ve karayolu baglantisi

bulunmaktadir. Bu nedenle bu limanlar kombine tasimaciliga elverislidir.

Yillar itibariyle Gemi Tonajlari

1.800.000 —
1.600.000

1.400.000 - /_ . .
1.200.000 — yiik gemileri

1.000.000 // yolcu gemileri
800.000 ~ tankerler
600.000 -
400.000
200.000 -
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— toplam

Sekil 2.8: Yillar itibariyle gemi tonajlar1 toplami
Kaynak: Tablo 2.6’daki veriler kullanilarak hazirlanmustir.

Sekil 2.8, incelendiginde yiik gemileri ve tankerlerin tonajlarindaki artig ile
toplam gemi tonajlarindaki artisin birbirlerine paralel oldugu gériilmektedir. Ozellikle
tankerlerin sayilarinda ve tonajlarindaki artig siireklilik gostermistir. Sadece 1970’li
yillarda biraz duraganlik gézlemlenmektedir. Bu duraganligin sebebi kuskusuz petrol
krizi olmalidir. Tankerlerin baglica yiikiiniin petrol ve tiirevleri olmasi nedeniyle bu
alanda yasanacak sikintilar tankerlerin yiik tasima hacimlerini dogrudan etkileyecektir.

“1958 yilinda Uluslararast Denizcilik Teskilati'na (IMO) iiye olan Tirkiye,
Ulastirma Bakanligi’nin koordinatorliigiinde, denizciligin hukuki, ekonomik ve teknik
gelisimine uyum saglamak icin uluslararast kuruluslar (Internatinonal Maritime
Organization-IMO, Organization for Economic Co-operation and Development-OECD,
United Nations Conference on Trade And Development-UNCTAD) biinyesinde yapilan
calismalara katilmistir” (Buket, 2006: 8).

Yiik gemilerinde de ayni sekilde uzun vadede siirekli bir tonaj artisi sz
konusudur. Bu artis 1945 ile 1960 yillar1 arasinda hizli bir bicimde gerceklesmistir.

1960 ve 1970 yillart arasinda gemi sayisinda ve tonajlarinda biraz azalma goriilse de
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1970 yili sonrasindaki donemde bu azalma telafi edilerek hizli bir bicimde tonaj artisi
gerceklesmistir. Ayrica bu tarihler denizyolu tagimaciliginda konteyner kullaniminin
yayginlastigi donemlerdir.

Sekil 2.8’de goriilen bir bagka durum ise; yolcu tasimaciliginda kullanilan
gemilerin tonajimin 1960 yilina kadar hafif bir sekilde artis gdstermis olmasina karsilik,
1960 — 1965 yillan arasinda durgunluk gostermis olmasi ve 1965 sonrasinda ise azalma
egilimi gostermis olmasidir. 1975 yilindan itibaren duragan bir hal almistir. Bunun
nedeni oOzellikle 1960’11 yillarda karayollarinin yayginlasmast ulasim siirelerinin
kisalmasi sonucu yolcu tasimaciliginda karayolunun tercih edilmesidir. Bu nedenledir ki
denizyolu yolcu tagimaciliginm tercih eden yolcu sayisinda azalma gemi sayilarinda ve
tonajlarinda da kendini gostermistir. Dolayisiyla yolcu gemilerine yapilan yatirimlar
azalmis belki de durma noktasina gelmistir.

Gelismekte olan Tiirk denizcilik sektoriine finansman saglamak amaciyla 1938
yilinda devlet tarafindan “Denizbank” kurulmustur (http_17, 30.04.2009).

¢ 1939 yilinda Devlet Denizyollar1 Umum Miidiirliigii ve Devlet Limanlar Isletme
Miidiirliigii kurulmustur.

e 1952 yilinda Ulastirma Bakanligi’na bagli “Denizcilik Bankas1” kurulmustur.

e 1950 — 1960 yillann arasinda liman ve barinaklar insa edilmis ve

modernlestirilmistir (Saatcioglu, 2006: 29-30).

Tablo 2.7: Yurtici yiik tasimaciliginda yiiklerin tagima sitemleri arasindaki dagilimi

Yurtici taginan yiiklerin % dagilim
Yillar Karayolu % Demiryolu % Denizyolu % Havayolu %
1950 19 78 2, -
1960 38 48 14 0,13
1965 47 32 21 0,14
1970 58 20 17 0,20
1980 72,2 10,4 15,9 1,50

Kaynak: Giinsoy, 1994: 61.

Yurti¢i yiik tagimacilifinda tasman yiiklerin 1950 yilinda %80’ demiryolu,
%19’u karayolu ve %?2’si deniz yolu ile taginirken 1980 yilina gelindiginde siralama
%72 karayolu, %16 denizyolu ve %10 demiryolu sekline doniigmiistiir. Tablo 2.7°de
yurtici yiik tasimaciliginda 1960 ve 1970’1i yillarda denizyolunun 1980 yilina gore daha
cok tercih edildigi goriilmektedir.
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2.2.1.4. Havayollarimin Gelisimi
Tiirkiye’de ilk havacihik calismalari, 1912 yilinda, bugiinkii Istanbul Atatiirk

Hava Limaninin yakininda bulunan Sefakody’de, iki hangar ve kiiciik bir meydan tesisi
olarak baglamistir. 1925 yilinda "Tiirk Tayyare Cemiyeti"nin kurulmasi ile Tiirk
havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir (Buket, 2006: 10).

Tiirkiye’de havayolu tasimaciligi ya da havayollar1 ulastirmasi ¢ok eski degildir.
1933 yilinda Milli Savunma Bakanligi’na bagli olarak “Hava Yollar1 Devlet Isletmesi”
kuruldu. Bu dénemde toplamda 19 koltuklu olmak iizere bes adet ucak bulunmaktaydi
(http_18, 30.04.2009).

Havayollarinin Tiirkiye’deki ilk donemlerinde sivil havacilik gelismedigi igin
personel ihtiyaci askeriyeden karsilanmistir ve sivil havaalanlart olmadigi icin askeri
havaalanlar1 kullanilmistir (Saatcioglu, 2006: 139).

Turk Hava Yollari;

1935°te Bayindirlik Bakanligi’na baglandi.

e Sivil havaciligin gelismesi ile 1938’de Devlet Hava Yollart Umum Miidiirlugi
ad1 altinda Ulastirma Bakanligi’na baglandi

e 1947°de ilk dis sefer Atina’ya yapildi.

e 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi’na bagli olarak Sivil Havacilik Dairesi
Bagskanligi kurulmustur (Buket, 2006: 10)

e Tiirk Hava Yollar1 A.O. (Anonim Ortaklig1) 60 Milyon TL sermaye ile kuruldu.

e 1967°de ilk jet ucag filoya katildi.

¢ Bu donemlerde bir¢ok yeni model ucak filoya katildi (http_18, 30.04.2009).
Tablo 2.8: Havayollarinda yolcu ve yiik tagitmaciligy (1939-1945).

Yillar Tasinan yolcu sayisi Tasinan yiik (ton)
1939 1.229 110

1940 2.189 9

1941 5.484 6

1942 5.691 17

1943 14.249 43

1944 18.221 116

1945 37.308 126

Kaynak: Saatcioglu, 2006: 139.
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Tablo 2.8, incelendiginde Tiirkiye’de havayolu tasimaciligi yedi yil gibi kisa bir
siirede cok biiyiik gelisme gostermistir. Ozellikle yolcu tasimacihiginda 1939 yilinda
1229 kisi olan yolcu sayisim1 1945 yilinda 37.308 kisiye ¢ikarmistir.

Yillara gore tagman yiik miktari
140
120 +—— = -
100 1 —
= 80 | — - -
E 60 || tagman yiik (ton)
40 1 ] —
20 —
O T m T /= T |_| T
1939 1940 1941 1942 1943 1944 1945
Yillar

Sekil 2.9: Yillar itibariyle havayollarinda taginan yiik miktarlari (1939-1945)
Kaynak: Tablo 2.8’deki veriler kullanilarak hazirlanmigstir.

Sekil 2.9’da dikkati ¢eken ilk unsur, 1940 — 1943 yillar1 arasinda havayolu
tasimaciligi ile tasinan yiik miktarlarinda ¢cok azalma oldugudur. Bu azalmanin olasi
nedeni, 1939 y1li sonuna dogru baslayan Ikinci Diinya Savas1’dir. Savasin baslamasr ile
birlikte hangi iilkelerin savasa katilacagi konusundaki ve diger olagan kosullardaki
belirsizliklerdir. 1942 yilindan itibaren bu belirsizlikler ortadan kalkmaya baslamis
olmali ki, 1942 ve 1943 yillarinda havayollarinda tasina yiikk miktarlar1 biraz artis
gostermistir. Savasin son yillar1 olan 1944 ve 1945 yillarinda ise havayollar ile taginan
yiik miktarlar1 1939 yilindaki miktarlar seviyesini de agmustir.

Sekil 2.10°da 1939 ve 1945 yillar1 arasinda havayolu ile tasinan yolcu sayis1 ve
yiilk miktarlart arasindaki degisim yiizdeleri verilerek grafik seklinde gosterilmistir.
Havayolu ile tasman yiik miktar1 1940 yilinda %91, 1941 yilinda ise; bir onceki yila
gore %33 azalmistir. 1942 yilinda ise %183 artis gostermistir. Sonraki yillarda yiiksek
oranli artisi devam etmis olmasina karsin 1945 yilinda %8 gibi kiiciik bir artis

gostermistir.
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Havayolu yolcu tagimaciligni devamh artis gostermesine karsin bu artislarin
oranlar1 birbiri ile uyumlu sekilde olmamistir. Yolcu tasimacilifindaki yiizde degisim

dalgalanmalar seklinde gerceklesmistir.

r1 arasmdaki havayollar1 tasimacihgindaki % degisim

200,00

150,00~

100,00

% 'lik oranlar 50,00

0,00

1940 | 1941 | 1942 | 1943 | 1944 | 1945

@ tasman yolcu sayis1 % | 78,00 |150,50| 3,77 |150,30| 27,80 (104,70
degisim

[ tagman yiik miktar1 % |-91,00|-33,00183,33/152,94/169,77| 8,
degisim

Yillar

Sekil 2.10: 1939-1945 yillar1 arasindaki havayollar1 tasimaciligindaki % degisim
Kaynak: Tablo 2.8’deki veriler kullanilarak hazirlanmistir.

2.2.2. 1980 Sonrasi Disa Acik, Thracata Dayah Ekonomik Biiyiime Donemi

1980 yilma kadar ithal ikameci ekonomik biiyiime anlayisini benimseyen
Tiirkiye, 1980 yilina geldiginde uygulanan ekonomik politikalar ile ilkenin
gelismesinin kisitl olacagimi ve uluslararasi ticarete kayitsiz kalmanin kiiresel gii¢
kazanma konusunda negatif etkide bulundugunu anlamistir. Ayrica 1980 yilina kadar
tilke icindeki sanayi belirli bir gelisme gostermis, fakat daha cok gelisme icin 6zellikle
uluslararasi rekabetin gerekli oldugu anlasilmistir. Bu tarihten itibaren ithalat iizerindeki
kisitlamalar azaltilarak ve de ihracat tesvik edilerek yeni bir ekonomik anlayis
benimsenmistir. Benimsenen bu yeni ekonomik yaklasimin adi ise: ihracata dayal

ekonomik biiylime olmustur.
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2.2.2.1. Karayollarinin Gelisimi
Tiirkiye’de karayollarinin 1980 yilindaki durumu;

e 24.500 km’si asfalt olmak tizere 35.000 km devlet yolu,
e 0.600 km’si asfalt olmak iizere 27.500 km il yolu,
olmak tizere toplam 62.500 km yol bulunmaktadir (http_19, 30.04.2009).

1986 yilindan itibaren Tiirkiye’de otoyol yapimima baslanmustir. ik etapta 570
km otoyol ve baglanti yollar agilmis ve 2000 yilina gelindiginde otoyol agi toplam
1853 km olmustur (Saatcioglu, 2006: 116).

1995 yili itibariyle asfalt kaplamali yol uzunlugu 50.684 km iken 2000 yilinda
54.938 km’ye ulagmistir. Beton asfalt yol uzunlugu ise 1999 yili itibariyle 5.872 km’dir.
Koy yollarinin 61.920 km’si asfalt, 1.236 km’si beton, 143.455 km’si stabilize ve
112.607 km’si de toprak yollardan olusmaktadir (Saatcioglu, 2006: 117).

Tarihi ipek yolunun tekrar canlandirilmasi, Avrupa- Karadeniz-Kafkasya-
Hazar Denizi ve Avrupa Bolgeleri arasindaki ulusal ve bolgesel tasimaciligin ve alt
yvapisuimin gelistirilmesi amactyla 7-8 Eyliil 1993 tarihinde Bakii’de “Avrupa—
Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru — (TRACECA) Uluslararast Tasimaciligin
Gelistirilmesi Hakkinda Temel Cok Tarafli Anlasma” imzalanmigtir. Anlasmayi
Ermenistan, Azerbaycan, Bulgaristan, Kazakistan, Kirgizistan, Moldovya,
Romanya, Tacikistan, Tiirkiye, Ukrayna ve Ozbekistan imzalamistir (Saatgioglu,

2006: 118).
Tablo 2.9: Karayolu yiik tagimaciliginin sagladigi doviz getirisi.

Yillar Taginan malzeme Saglanan doviz

miktari (ton) getirisi (dolar)
1996 7.577.781 1.442.057.200
1997 8.036.905 1.699.909.464
1998 7.433.880 1.471.014.304
1999 7.035.935 1.362.426.565
2000 7.684.038 1.468.156.015
2001 8.391.364 1.369.582.453
2002 11.008.395 1.470.951.085
2003 15.384.691 2.361.165.020
2004 19.914.741 3.204.497.299
2005 21.756.567 3.225.642.109

Kaynak: Demir, 2006: 9.

Tablo 2.9°da, 1996 ve 2005 yillart arasinda karayollan aracilifiyla taginan yiik
miktar1 ve bu yiiklerin Tiirkiye ekonomisine sagladiklart doviz getirisi gosterilmistir.
Tasmnan yiikk miktar1 ile saglanan doviz getirisi arasinda dogru oranti vardir. 2001
yilinda ters oranti varmis gibi goriinse de bu durum aldatici olabilir. Bunun nedeni ise,
2001 yilinda Tiirkiye’de yasanan ekonomik kriz sonucu doviz kurlarinda yasanan ani

yiikselmeler olmasidir.
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Sekil 2.11°de tagmman yiik miktart ile saglanan doviz getirisi grafik olarak

gosterilmistir. Aralarindaki dogru orant1 daha kolay anlasilmaktadir.
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Sekil 2.11: 1996-2005 yillar1 arasinda karayolu ile taginan yiikk miktar1 ve sagladigi doviz
getirisi.
Kaynak: tablo 2.9’daki veriler kullanilarak hazirlanmustir.

Tablo 2.10, bes yillik kalkinma planlar1 ¢ercevesinde dordiincii, besinci ve
altinc1 plan donemlerinde ulastirma sektoriine yapilan yatirimlarin tasima sistemleri
arasindaki yilizde dagilimim gostermektedir. Yine burada goriilmektedir ki ilk {i¢ plan
doneminde oldugu gibi karayollarina yapilan yatirim, toplam ulagtirma yatirnmlarinin

%50’ ye yakin kismini olusturmaktadir.

Tablo 2.10: Bes yillik kalkinma planlari ¢ercevesinde ulastirma yatirimlarinin dagilimi (%)

4. plan donemi 5. plan donemi 6. plan donemi
(1978-1983) (1985-1989) (1990-1994)
Karayollari 62 43 54
Demiryollari 25 16 16
Denizyollari 10 10 7
Havayollar1 3 18 11
Boru hatlar - 13 12

Kaynak: Giinsoy, 1994: 59.

Tablo 2.10’daki veriler, 1980 yilindan sonra karayollarina yapilan yatirimlarin
zamanla biraz azaldigim ve 6zellikle havayollar1 ve boru hatti tagimaciligina yapilan
yatinmlarin arttifin1 gostermektedir.

1983 — 1993 yillar1 arasin1 kapsayan donem igin Ulastirma Ana Plan1 (UAP)
hazirlanmistir. Bu plan ile karayolu ulastirmasinin payinin %72’ den %36’ya indirilmesi
ongoriilmiis, fakat gerceklestirilememistir. 1986 yilinda da UAP uygulamadan
kaldirilmistir (http_9, 30.04.2009).
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Tablo 2.11: Yurtigi yiik tagimaciliginda yiiklerin tagima sitemleri arasindaki dagilima.

Yurtici taginan yiiklerin % dagilimu
Yillar Karayollar1 Demiryollari Denizyollar1 Havayollar1
1981 74,1 12,7 13,0 0,1
1982 75,5 12,7 11,6 0,1
1983 80,5 13,2 6,2 0,1
1984 72,0 13,9 14,0 0,1
1985 75,1 14,4 8,2 0,1
1986 76,5 12,9 8,1 0,1
1987 78,8 10,9 6,7 0,1
1988 74,0 10,6 12,3 0,1
1989 77,6 9,9 9,2 0,1
1990 81,0 10,0 8,9 0,1
1991 85,0 11,1 3,8 0,1
1992 86,8 10,8 2,3 0,1
1993 85,3 10,3 1,3 0,1

Kaynak: Giinsoy, 1994: 61.

Tablo 2.11, 1980 yilindan sonra da yurtici yiik tasimaciliinda en cok
karayollarinin tercih edildigini gostermektedir. 1993 yilinda yurticinde tasman yiiklerin
%851 karayollan ile tasimirken %10’u demiryollar ile taginmistir. 2000’1 yillar
itibariyle karayolu yiik tasimaciligi %90’lar seviyesine yiikselmistir.

Karayollar1 kullaniminda bu kadar biiyiik artis olmasinin nedenleri:

e Karayollar agimin hem Tiirkiye’de hem yurt disinda her noktaya ulagmis olmasi,

e Birinci Diinya Savasi sonrasinda otomotiv sektoriinde yasanan gelismeler,

e Ozellikle Ikinci Diinya Savasi sonrasinda petrol iiretiminin artmasi ve
kullaniminin yaygilasmast,

e Karayolu tasima araglarinda yiikleme — bosaltma islemlerinin daha kolay ve hizl
yapilabiliniyor olmast,

e Kapidan — kapiya teslim imkénlarinin olmasidir.

2.2.2.2.  Demiryollarimin Gelisimi
1980’1i yillara dogru gelindiginde ve de sonrasinda demiryollar1 ulagtirmasi hem

yolcu tagimacilign hem de yiik tasimaciligi agisindan Gnemini yitirmistir. Bunda en
onemli etken belki de gerekli yatinmlarim ortalama son 40 yildir yapilmamis olmasi ve
bu gecen siirede biitiin agirligin karayollarina verilmis olmasindandir.

Demiryollarinin cazibesini yitirmesindeki bir baska etken ise yeni ulasim noktalarina
erisilememis olmasidir. Kisacas1 Tiirkiye’de demiryollar1 kismen kaderine

terkedilmistir.
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2000’1i yillarda yasanan tren kazalari az da olsa demiryollarina dikkatleri
cekmistir. Bu kazalar gostermistir ki demiryollar1 artik yeniden yapilandirilmali ve
cagin gereklerine uygun sistemlerle donatilmaliydi.

1950 — 1997 yillan1 arasinda demiryollarinin uzunlugu sadece %11 artmistir.
Demiryollarinin yolcu tagima payt 1950°den bu yana yaklasik %38 gerileyerek son
donemlerde %2 olmustur. Yiik tasima durumu ise son 50 yilda %60 gerileyerek %4
olmustur. 2002 yilinda demiryolu ile taginan yiikk miktart 14 milyon ton olarak
gerceklesmistir (http_9, 30.04.2009).

Tablo 2.12: Demiryolu aginin mevcut durumu (km).

2002 2003 2004 2005 2006
Elektrikli | 8.826 8.862 8.679 8.648 8.648
Elektriksiz | 2.122 2.122 2.305 2.336 2.336
Toplam 10.984 10.984 10.984 10.984 10.984

Kaynak: Tiirkiye uluslararasi tasimacilik ve lojistik sektér raporu 2007, UTIKAD: 65.

Tablo 2.12’de Tiirkiye’de 2002 ile 2006 yillar1 arasinda elektrikli ve elektriksiz
hat uzunluklart verilmistir. Bu bilgilere gore toplam hat uzunlugu 10.984 km’dir ve

2006 yili itibariyle bu hatlarin %86’s1 elektrikli ve de yaklasik %241 elektriksizdir.
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Sekil 2.12: Tiirkiye’nin mevcut demiryolu agl
Kaynak: Tiirkiye uluslararasi tasimacilik ve lojistik sektér raporu 2007, UTIKAD: 66.

Demiryollar1 ile ilgili son yillarda ki en onemli gelisme Ankara — Istanbul

hattinda hizli tren i¢in yeni altyapr ¢aligmalarinin baglamis olmasidir. Mevcut trenler ile
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Ankara — Istanbul arasi en az 6 — 7 saat siirerken hizl1 tren hattinin tamamlanmasi ile bu
siire yaklagik 3,5 saate diisecektir.

TCDD’nin 2005 yil1 ile beraber baslatmis oldugu yeni bir proje bulunmaktadir.
Bu proje ile Tiirkiye’de lojistik sektoriine yeni bir boyut kazandirilmasi beklenmektedir.
Bahse konu olan bu proje “Lojistik Kdy” projesidir. Bu baglamda TCDD tarafindan
belirlenen yerlere Lojistik Koyler kurulmaya baglanmistir. Lojistik Koyler tek bir
merkezden yonetilecek olup hem kamu hem de 6zel sektdriin bir arada lojistik hizmet
sunabilecegi alanlar olacaktir.

Lojistik Koylerde, lojistige konu olan tiim hizmetler ve faaliyetler yliriitiilecegi
gibi ayrica; sosyal tesisler, bankalar, tir parklart ve otoparklar, restoranlar, otel ve
akaryakit istasyonlar gibi pek ¢ok hizmet birimi de yer alacaktir.

TCDD tarafindan yapilan ve yapilmasi planlanan Lojistik Koyler (http_20,
14.06.2009):

e Gelemen Lojistik Koyii (Samsun): Tirkiye'nin ilk Lojistik Koyudir. 2007
yilinda hizmete acilmistir. Yilda 500.000 ton olan tasima kapasitesi bu proje ile
1.100.000 tona cikacaktir. Bu kdyden agirlikli olarak demir, hurda, komiir,
cimento gibi yiikler tagiacaktir.

e Hasanbey Lojistik Koyl (Eskisehir): Arsalar ile ilgili kamulagtirma siireci
tamamlanmistir. Altyap1 ve binalara ait proje calismalar1 hazirlanmistir. Projenin
tamamlanmasiyla yillik 215.000 ton olan tasima miktar1 566.000 tona ¢ikacaktir.
Agirlikli olarak fayans, demir, konteyner, gida maddesi manyezit gibi yiikler
tasinacaktir.

o Gokkoy Lojistik Koyii (Balikesir): Arazi kamulastirmasi, bina ve altyapi
projeleri ve tevsiat plan1 tamamlanmistir. Tekirdag — Bandirma arast “Tren-Feri”
ve Bakii-Kars-Tiflis demiryolu projesi ile biitiinlesik olarak planlanmistir. Yillik
tasima kapasitesi 390.000 tondan 1.000.000 tona cikacak olan kdyde agirlikli
olarak otomobil, orman {iriinleri, yiyecek-icecek maddeleri, konteyner, askeri
yiikleri, elyaf, demir gibi yiikler taginacaktir.

e Bogazkoprii Lojistik Koyii (Kayseri): Kamulastirma calismalar1 devam
etmektedir. Yillik 717.000 ton olan tasima miktar1 projenin tamamlanmasiyla
1.718.000 tona c¢ikacaktir. Agirlikli olarak demir, boru, yem, mobilya,

konteyner, seramik, pamuk, oto lastigi gibi yiikler taginacaktir.
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Kosekoy Lojistik Koyii (Izmit): Bir kisim arazi kamulastirmasi tamamlanmis ve
bir kism1 devam etmektedir. Projesi tamamlanmis olup ilk etap yapimi devam
etmektedir. Yillik tasima miktar1 600.000 tondan 1.500.000 tona cikacak olan
Lojistik Koyilinden agirlikli olarak otomobil, oto yedek parga, orman {iriinleri,
petrol {riinleri, seliiloz, borasit, ¢elik gibi yiikler tasinacaktir.

Halkali/Ispartakule Lojistik Koyii (Istanbul): Ozellikle karayolu ve demiryolu
kombine tasimacilik i¢in gelistirilmis yapilart mevcuttur. Bir kisim yapim
calismalar1 tamamlanmistir. Yillik 944.000 ton olan tasima miktar1 projenin
tamamlanmasi ile yillik 2.000.000 tona ¢ikacaktir. Agirlikli olarak ithal ve ihrag
tiriinler, tekstil iirtinleri, islenmis deri, ev aletler, kum, oto yedek parca ve gida
maddesi gibi yiikler tasinacaktir.

Yenice Lojistik Koyii: Projeleri tamamlanmis olup kamulastirma islemleri
devam etmektedir. Yillikk 418.000 ton olan tasima miktar1 projenin
tamamlanmasi ile 896.000 tona c¢ikacaktir. Koyden agirlikli olarak makine yedek
parcasi, kimyasal madde, demir, celik, tarim aletleri, cimento ve askeri yiikler
tasinacaktir.

Usak Lojistik Koyii: Ilgili ¢aligmalar devam etmektedir. Yillik tasima miktari
113.000 tondan 246.000 tona c¢ikmasi beklenmektedir. Ozellikle mermer,
mermer tozu, plastik hammaddesi gibi yiikler taginacaktir.

Palandoken Lojistik Koyii (Erzurum): Ilgili calismalar devam etmektedir. Yillik
tasima miktarimin  200.000 tondan 417.000 tona c¢ikmasi planlanmaktadir.
Ozellikle komiir, un, tugla, kiremit, konteyner, seramik, su, giibre, askeri
malzeme tasinacaktir.

Konya Lojistik Koyii: Ilgili calismalar devam etmektedir. Mevcut durumda
634.000 ton olan yillik tagima miktar1 projeden sonra 1.679.000 tona ¢ikacaktir.
Agirlikli olarak tarim {iriinleri, seker, giibre, saman, tarim makineleri, ¢imento
gibi yiikler taginacaktir.

Kaklik Lojistik Koyii: Kamulastirma islemleri tamamlanmis yapim caligmalar
devam etmektedir. Yillik tasima kapasitesinin 150.000 tondan 500.000 tona
cikmasi diisiiniilmektedir. Agirlikli olarak mermer, islenmis mermer, komiir,

klinker, konteyner, tekstil tiriinleri gibi yiikler taginacaktir.
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Yukanida belirtilen Lojistik Koyleri toplam yatirim maliyeti tahmini olarak
400.000.000 TL. olmas1 beklenmektedir. Bu koylerin faaliyete gecmesi ile birlikte

demiryollan tasimasinda %56’lik bir oranla 7.6 milyon tonluk artis beklenmektedir.

2.2.2.3. Denizyollarimin Gelisimi
Denizyollar1 6zellikle dis ticarette cok 6nemli bir ulastirma modudur. Cok biiyiik

miktarlarda ve uzun mesafeli tasima islemlerinde tasima maliyeti en diisiik olan tagima
modu denizyolu tasimacihigidir. Oyle ki “Tiirkiye’nin 1985 yilinda yaptigi ihracatin
tamami havayolu ile tasinsaydi ihracattan elde edilen gelir navlun iicretini bile
karsilamayacakti. Eger 1985 yilinda yapilan ihracat karayolu ile tasinmis olsaydi
Tiirkiye’nin dogusundan batisina uzanan bir yol iizerinde 6 siralik bir konvoy
olusacakt1” (Giinsoy, 1994: 38).

1981 yilinda Tiirk denizcili§ine dinamizm kazandirabilmek igin Istanbul Deniz
Ticaret Odast (DTO) kurulmustur. Sonraki yillarda DTO’nun faaliyet alam
genigletilerek Tiirkiye'nin tiim kiyilarinda etkinliginin arttirilmast saglanmistir. 1983
yilinda Tiirk Deniz Ticaret Filosu dis ticaret yiiklerinin %47 sini tasiyacak kapasiteye
ulasmistir. (Buket, 2006: 9)

Tiirkiye’de denizcilik sektorii ile ilgili ¢aligmalar, 1945 yilinda kurulan Liman ve
Deniz lsleri Baskanligi, 1973 yilinda Deniz Ulastirmasi Genel Miidiirliigii’ne
doniistiiriilen ve yine aym yil kurulan Deniz Ticareti Genel Miidiirligii tarafindan
yiiriitiilmiistiir. Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii 1979 yilinda “Gemi Inga ve Tersaneler
Genel Miidiirliigii'ne” doniistiiriilmiis ve genel midiirliikk 1982 tarihinde kaldirilmistir.
Deniz Ulastirmas1 Genel Miidiirliigii’niin de ismi degistirilerek her iki genel mudiirliik
“Liman ve Deniz Isleri Genel Miidiirliigii” ad1 altinda birlestirilmistir. Daha sonra bu
kurum 1983 yilinda “Liman ve Deniz Isleri Baskanlig1” seklinde teskilatlandirilmustur.
Son olarak bu baskanlik Basbakanlik Deniz Isleri Baskanlig1 gorevleri ile de donatilarak
Deniz Ulastirmas1 Genel Miidiirliigii adin1 alarak denizciligin biitiin alanlarinda gérev
yapacak sekilde yetkilendirilmistir (http_21, 25.05.2009).

“Denizcilik sistem ve hizmetlerini, iilkenin ¢ikarlarina ve ihtiyaglarina uygun
olarak tahsisi ve gelistirilmesi amaciyla 19.08.1993 tarih ve 491 sayili kanun hitkmiinde
kararname ile Bagbakanliga bagli Denizcilik Miistesarligi kurulmustur” (Buket, 2006:
9).
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Tablo 2.13’de yillar itibariyle Tiirk Deniz Ticaret Filosunun adet bazinda
gelisimi gosterilmistir. Ayrica 150 gross ton (GT) ve iizeri olan gemilerin Tiirk
Uluslararas1 Gemi Sicili (TUGS) ve Milli Gemi Siciline kayith olma durumlarina gore
sayilar1 verilmistir.

Tablo 2.13: 1999-2008 yillar1 arasindaki Tiirk deniz ticaret filosu gemi sayilari

Yil TUGS Milli gemi sicili Toplam
1999 0 1.242 1.242
2000 264 1.006 1.270
2001 316 945 1.261
2002 408 777 1.185
2003 446 702 1.148
2004 535 674 1.209
2005 677 702 1.379
2006 734 695 1.429
2007 807 744 1.551
2008 887 762 1.649

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik_dosyalar/adet.pdf (25.05.009).

Tablo 2.13’te de goriildiigli gibi uluslararasi sicile kayitl gemi sayisi her yil artis
gostermistir. Bu durum dig ticaret yiikii tasiyan gemi sayisinin her yil arttifi anlamina
gelmektedir.

Tablo 2.14, dis ticaret yiiklerinin taginmasinda tasima modlart arasindaki yiizde
dagilimi gostermektedir. Bu veriler 1s18inda dis ticaret yiiklerinin 2005 yili itibariyle

%86’ smin denizyolu ile gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 2.14: Tasima modlarina gore Tiirkiye’nin dig ticaret tasimalari (%).

Yil Denizyolu | Demiryolu | Karayolu | Havayolu Diger
1995 91.1 0.8 7,7 0,2 0,2
1996 84.8 0.3 11,4 0,8 2,7
1997 85.5 0.3 12,5 0,4 1,3
1998 88.1 0.6 9,1 0,3 2,0
1999 88.9 0.5 8,7 0,2 1,8
2000 88.6 0.5 8,6 0,2 2,1
2001 87.0 0.6 10,6 0,2 1,6
2002 87.3 0.7 9,7 0,2 2,1
2003 87.6 0.8 10,5 0,1 1,0
2004 87.4 1,2 10,3 0,1 1,0
2005 86.0 1,2 11,9 0,2 0,7

Kaynak: Kilig, 2006: 58.
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Tiirkiye’de 2007 yil1 itibariyle 186 adet liman ve iskele bulunmaktadir. Bu liman
ve iskelelerin 64 tanesi kamuya, 77 tanesi 6zel sektore ait olup, kalan 45 tanesi petrol ve
boru hatt1 tesisidir. Ozel sektore ait limanlarin cogunlugu sanayi iskelesi olarak tabir
edilen yapida ve isletme ihtiyaclarina cevap verebilecek kapasitede olan, genellikle
dokme yiik ve konteyner tesisleri olarak hizmet vermektedirler. Tiirkiye limanlarinda
yaklasik olarak yilda; 91 milyon ton genel kargo, 128 milyon ton dokme yiik ve 122
milyon ton s1v1 yiikler olmak iizere ortalama 350 milyon tona yakin yiik taginmaktadir.
Limanlarin konteyner terminallerinin kapasitesi ise 4,6 milyon TEU’ dur. 2006
verilerine gore; Tiirkiye limanlari, kapasitelerinin %70’ini kullanmis ve 243,6 milyon
ton yiik elleclemistir. Tiirkiye limanlarinda elleglenen yiiklerin dagilimi ise; %60 ithalat,
%?25 ihracat, %13 kabotaj ve %2’si de transit yiiklerdir (Topaloglu, 2007: 17-18).

Diinyada ve Tiirkiye’de denizyolu tasimaciliginin gelismesindeki bir baska etken
ise “roll on roll off (ro-ro)” tasimaciliginin gelismesi ve yayginlasmasidir. Ro-ro
tasimaciliginda gemiler, karayolu tagima araglarim yiikleri ile beraber limandan alir ve
yine yiikleri ile beraber limana birakir. Bu durumda gemilere yiikii yiikleme ve bosaltma
gibi bir sorun olmamaktadir. Bu da limanlara ayrica yiikleme ve bosaltma ekipmanlar
yatinmlarinin yapilmasina gerek birakmadigi i¢in hem de yiikleme — bosaltma
isleminden kaynaklanan zaman kaybin1 6nledigi i¢in 6nemli bir unsurdur. Denizyolu ve

karayolu kombine yiik tasimaciliginin kolaylasmasini da saglamis bulunmaktadir.

2.2.2.4. Havayollarimin Gelisimi
Tiirkiye’de havayollarinin 1980 yilindan sonraki gelisimi olduk¢a hizli olmustur.

1980 yilindan itibaren Tiirkiye’deki havayolu tasimaciligi diinya standartlarina
ulagmaya baslamistir. Diinyada havacilik alaninda yasanan tiim gelismeler ve ortaya
cikan tiim yenilikler es zamanl olarak Tiirkiye’de de uygulamaya gecirilmistir. Bu
baglamda ortaya ¢ikan yenilikler (http_18, 30.04.2009):

e 1984 yilinda THY’nin sermayesi 60 milyar TL’ye c¢ikarak kamu iktisadi

kurulusu statiisiine ge¢mistir,

e 1985 yilinda doneminin en gelismis ugaklar1 olan Airbus 310 model ucaklar

filoya katilmastir,

® 1986 yilinda Singapur ucuslar ile Uzakdogu seferleri baslamistir,

e 1987 yilinda THY nin sermayesi 150 milyar TL’ye yiikselmistir, 1987 yilinda

Sivil Havcilik Genel Miidiirliigii kurulmustur.

e 1988 yilinda New York seferleri baglamstir,
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e 1990 yilinda sermayesi 700 milyar TL olan THY, aym yil Kamu Ortaklig
[daresine baglanmstr,

e 1991 yilimin eyliil ayinda THY nin kayith sermayesi 2 trilyon TL olmustur,

e 1992 yil1 aralik ayinda sermayesi 2,5 trilyon TL’ye yiikselmistir,

¢ 1994 yilinda THY nin kayith sermayesi 6 trilyon TL olmustur,

e Mart 1995’de THY nin sermayesi 10 trilyon TL’ye ¢ikmustir, ayrica 3adet yolcu
ucagi kargo ucagina doniistiiriilmiistiir,

® 1996 yil1 aralik ayinda THY ’nin kayith sermayesi 50 trilyon TL olmustur,

e 1998 yili boyunca diinya genelindeki bir¢cok havayolu sirketi ile isbirligi
yapilmis, filo yenileme ¢alismalar1 devam etmis ve 26 adet yeni nesil ugak filoya
katilmistir,

e 1999 yihi siiresince filoya yeni ugaklar katilmis, ikinci ucak bakim iissii
kullanima ag¢ilmis ve kayith sermayesi 175 trilyon TL’ye yiikselmistir,

e 2000 yilindan sonraki donemde THY giiniin gerektirdigi yenilikleri ve
gelismeleri takip etmis, filosunu siirekli yenilemis uluslararast1 havacilik
kurumlarinin denetimlerinden basari ile ¢cikmaistir .

Uluslararasi sivil havaciligin temelini olusturan “Uluslararas1 Sivil Havacilik
Anlagmas1 — Chicago Sozlesmesine Tiirkiye 1945 yilinda taraf olmus ve Uluslararasi
Sivil Havacilik Teskilatt (ICAO) kurucu tiyelerinden olmustur. Ayrica Tiirkiye, Avrupa
Sivil Havacilik Konferanst (ECAC), Avrupa Hava Seyriisefer Emniyet Tegkilati
(EUROCONTROL) ve Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA)’ne de iiyedir (http_22,
22.05.2009).

Tiirkiye’de hali hazirda, tarifeli ve tarifesiz yolcu ve yiik tasimaciligi yapan yedi
havayolu sirketi, tarifeli ve tarifesiz kargo tasimacilifi yapan ti¢ havayolu sirketi ve
tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tagimaciligi yapan yedi havayolu sirketi olmak iizere
toplam 17 adet havayolu sirketi bulunmaktadir. Bunlara ilave 64 adet hava taksi
isletmesi bulunmaktadir.

Tablo 2.15: 2006-2008 yillar1 arasindaki kargo trafigi (ton).

Yillar I¢ hat Dis hat Toplam
2006 70.698 286.523 357.221
2007 73.252 322.579 395.831
2008 66.554 335.485 402.039

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/dhmistatistik/istatistik.aspx (23.052009).
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Havayolu tasimaciligr genellikle, cabuk bozulabilen, hizli génderilmesi gereken
ya da acil ulastirllmas1 gereken yiiklerin, kargolarin taginmasinda, tasima konusunda
hassasiyeti yiiksek ve de ticari degeri ¢ok yiiksek olan (altin, elmas, pirlanta... gibi)
iirtinlerin tasinmasinda tercih edilen bir ulagim sistemidir.

Tablo 2.15’te Tiirkiye’de havayolu ile yapilan yiik tagimaciliginin belirlenen ii¢
yil icindeki degisimi gosterilmistir. I¢c hat trafiginde yiik tasimaciligi 2007 yilinda
2006’ya gore yaklasik olarak %3,6 oraninda artmigsken 2008 yilinda yaklasik olarak
%10 azalmistir. Bu azalmada ilgili yilda diinya genelinde yasanan ekonomik krizin
etkisi olabilir. Buna karsin dis hat trafigindeki yiik tasimaciligr ilgili yillarda artigina
devam etmistir. Fakat 2007 yilinda %10,81 artis olurken, 2008 yilinda sadece %1,57

oraninda artig olmustur.

2.2.2.5. Boru Hatlarimin Gelisimi
Boru hatt1 tagimaciligi sivi ve gaz haldeki dogal kaynaklarin tasinmasi igin

kullanilan etkin bir yontemdir. Boru hatt1 tasimaciliginin ilk yatirim maliyetlerinin
yiiksek olmasina karsin tasima maliyetlerinin cok diisiik olmasi1 ve tasima isleminin
devamli yapilabiliniyor olmasi1 sebebiyle, yatinmimi kisa siirede amorti edebilen
ekonomik bir tagima sistemi oldugu soylenebilir.

“Diinya petrol ve dogal gaz rezervinin yaklasik %75’1 Orta Dogu, Avrupa Rusya
ve Orta Asya iilkelerinde bulunmaktadir” (Bulut, 2007: 65). Orta Dogu ve Orta Asya
tilkelerinin ve de Rusya’nin sahip olduklar kaynaklarin diinya pazarlaria sunulmasinda
Tiirkiye hem ©nemli giizergdh hem de Onemli bir terminaldir. Terminal olmasinin
nedeni boru hatti ile taginacak olan petrol ve dogalgazlarin bir tesis araciligi ile gemilere
aktarilmasi i¢in Tiirkiye’de liman tesislerinin kurulacak olmasidir.

Tiirkiye’de ilk boru hatti, Irak — Tiirkiye arasinda yapilan Kerkiik — Yumurtalik
Boru Hatt1 olmustur. 1976 yilinda isletilmeye baslanan bu boru hattinin Yumurtalik
deniz terminalinden ilk gemi yiiklemesi 1977 yilinda yapilmistir. Kerkiik — Yumurtalik
Boru Hattr’nin yapilis amaci Irak petrollerinin, Yumurtalik deniz terminali aracilifz ile
diinya ticaretine sunulmak istenmesidir. Yillik 46,5 milyon ton tagima kapasitesi olan
Kerkiik — Yumurtalik Boru Hattina 1987 yilinda ikinci bir hat ilave edilmesiyle hattin
yillik tasima kapasitesi 70,9 milyon tona yiikselmistir (Cetinoglu, 2007: 43).

Boru hatti ile tagimacilik yapilmasi icin 1954 yilinda kurulan Tiirkiye Petrolleri
Anonim Ortakligi (TPAO) tarafindan, 1974 yilinda Boru Hatlar Ile Petrol Tasima
Anonim Sirketi (BOTAS) kurulmustur (http_23, 25.05.2009).
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Tiirkiye’de bulunan diger bir boru hatt1 ise Bakii — Tiflis — Ceyhan (BTC) Boru
Hatti’dir. Azeri petroliiniin diinya pazarlarina ulagsmasinda ¢cok 6nemli faktor olan BTC
Boru Hatti, Tiirkiye’nin boru hatt1 tasimacilifi agisindan bir iis olmasinda biiyiik katki
saglamstir.

BTC Boru Hatt1 ile tasman petroliin Ceyhan terminalinden yapilan ilk yiliklemesi
2006 yilinda gerceklesmistir. Hat 45 milyon ton yillik tagima kapasitesine sahiptir.
Ayrica Azerbaycan ve Kazakistan arasinda 2006 yilinda imzalanan bir anlasma ile
Kazak petrollerinin de BTC Boru Hatti ile Ceyhan terminali tizerinden diinya pazarina
sunulmas1 kararlastirilmistir. Bu anlagsma ile yilda 25 milyon ton Kazak petrolii BTC
Boru Hatt1 ile taginabilecektir (Bulut, 2007: 66).

Tiirkiye’de bulunan ve yapilmasi planlanan boru hatlar1 (http_23, 25.05.2009;
http_24, 25.05.2009):

e Mavi Akim; Rusya’dan Tiirkiye’ye dogalgaz tasinmasi igin yapilan hattin
toplam uzunlugu 1200 km’dir. Hattin 380 km’lik kismu Karadeniz’in altindan
gecmektedir. 2005 yilinda agilan hatta 25 yi1l boyunca yilda 16 milyar metrekiip
(m?®) dogalgaz alinmasi dngoriilmiistir. Bu hattan gelen gazin pahali oldugu
digiiniilmektedir. Ayrica Tiirkiye bu hattan satin aldigt dogalgazi
satamamaktadir

e Rusya Bati Hatti; Rusya’dan Tiirkiye’ye Ukrayna iizerinden gelen dogalgaz
hattidir. Bu hat iizerinden gelen dogalgazdan Ukrayna’nin da gaz alma hakki
bulundugundan kis aylarinda gaz akisinda sikint1 yaganmaktadir.

e lran — Tiirkiye Hatt1; Iran dogalgazini Tiirkiye’ye tastyacak olan hatta yillik 15
milyar m’ dogalgaz tasinmas1 beklenirken ortalama 4 milyar m’ kadar gaz nakli
gerceklesmektedir.

e Pars Dogalgaz Hatti; Iran — Tiirkiye arasinda yapilmas1 planlanan dogalgaz hatti
[ran’in Pars 22,23 ve 24 sahalarindaki dogalgazi Tiirkiye’ye tasiyacaktir. Fakat
Tiirkiye bu hattin tamamlanmasi i¢in gerekli yatirimlar heniiz tamamlamamastir.

e BTC Boru Hatti; Azerbaycan ve Tiirkiye arasinda yapilan ham petrol boru
hattidir. Tam kapasite ile caligmasina 2006 yilinda baslamistir. Ayrica bu hat ile
Kazakistan petrolleri de Ceyhan terminaline taginmaktadir. 1760 km olan boru
hattinin yaklasik 1000 km’lik kism1 Tiirkiye’de bulunmaktadir.

e Kerkilkk — Yumurtallk Boru Hatti; Tiirkiye’'nin ilk boru hattidir. Irak

petrollerinin diinya pazarlarina daha kolay ve kisa yoldan sunulmasi amaciyla
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yapilmistir. Yillardir bolgede meydana gelen savaslar ve karisikliklar nedeniyle
hattin  giivenligi  saglanamamaktadir. Bu nedenle tam kapasitede
calismamaktadir.

e Azerbaycan — Tiirkiye — Yunanistan Sah Denizi Hatti; Azeri dogalgazinin
Yunanistan’a kadar Tiirkiye iizerinden tasindigr dogalgaz boru hattidir. Boru
hatt1 2008 yilinda agilmastir.

e Misir Dogalgaz Hatti; Misir dogalgazimin Urdiin ve Suriye iizerinden
Tiirkiye’ye taginmasini saglayacak olan Suriye’ye kadar gelmis bulunmaktadir.
Yillik 4 milyar m® gaz tasinmasi beklenmektedir.

e Nabucco Boru Hatt1 Projesi; Orta Asya dogalgazim1 Avrupa’ya tagimak iizere
yapilmasi planlanan bir boru hatti projesidir. Proje ABD ve AB tarafindan
destelenmekte olmasina karsin Rusya projeye sicak bakmamaktadir. Avusturya,
Macaristan, Romanya, Bulgaristan ve Tiirkiye’den olmak iizere %20 hisseli 5
ortakli olan Nabucco Gas Pipeline International GmbH sirketi kurulmustur.
Sirketin Tiirk ortagt BOTAS tir. Hattin toplam uzunlugu 3.300 km’dir. Proje
2002 yilinda BOTAS tarafindan baglatilmis olup 2020 yilinda 30 milyar m’ gaz
tasimast beklenen projenin 2013 yilinda tamamlanmast hedeflenmektedir
(http_23, 25.05.2009). 13 Temmuz 2009 tarihi itibariyle, projeye taraf olan
tilkeler arasinda anlasma imzalanmistir. Toplam 8 milyar dolara tamamlanacak
olan projenin %60’1 Tiirkiye’den gececek ve bu nedenle yapilacak olan
yatirrmlarin 4.8 milyar dolarhk kismi Tiirkiye’ye yapilacaktir. Ayrica bu
yatirrmlarla 15 bin kisiye istihdam saglanmas1 beklenmektedir (http_25,
13.07.2009).

e Avrupa Boru Hatti Projesi; Tiirkmenistan’in giiney bolgelerinde iiretilen
dogalgazin Hazar gecisli bir boru hatt1 ile Tiirkiye’ye ve daha sonra Avrupa’ya
taginmasini ongoren bir projedir. Bu hat ile 16 milyar m’ Tirkiye’ye ve 14
milyar m’ Avrupa’ya olmak iizere toplam 30 milyar m’ gaz tasinmast
beklenmektedir (http_23, 25.05.2009).

e Ayrica yukarida sayilan uluslararasi boru hatlart haricinde bircok yurtigi

kullanima ve uluslararasi hatlar1 beslemeye yonelik boru hatlar1 bulunmaktadir.

2.2.3. Diger Gelismeler
Diinyada ve Tiirkiye’de tiim isletmecilik anlayisin1 degistiren yenilikler siirekli

olmaktadir. Bu yenilikler ekonominin hangi alaninda olursa olsun teknolojik gelismeler
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diginda kalan tiim is siiregleri ile ilgili gelismeleri biitiin sektorlerde uygulama alani

olmaktadir. Bu baglamda ortaya cikan iiretim yonetimi, planlama, toplam kalite

yaklagimi, stok kontrol ve yonetimi, miisteri memnuniyeti yaklagimlari, miisteri

iliskileri yonetimi uluslararasi standartlarin belirlenmesi ve korunmasina yonelik ortaya

cikan tiim gelismeler lojistik sektorii agisindan uygulanabilir ve de uygulanmaktadir.

Dogrudan lojistik sektoriinii etkileyen gelismeler de mevcuttur ve uygulamada

kendilerine ¢ok kolay yer bulmaktadirlar. Bu gelismelerden énemli olanlarini belirtmek

gerekirse su sekilde siralanabilir:

Gemi yiikleme ve bosaltma esnasinda geminin ve yiiklerin giivenli yiiklenmesini
saglayacak ( mukavemet kontrol teknolojileri) teknolojik gelismeler.

Gemilerin giivenli bir sekilde seyretmesine yardimci olacak “seyir giivenligi”
teknolojilerinin gelismesi.

Uydu navigasyon teknolojilerinde yasanan gelismeler ile ortaya ¢ikan “Global
Positioning System (GPS) cihazlarn ile o6zellikle konteyner tasimaciliginda
konteynerin diinyanin neresinde oldugunun tespiti kolaylagmistir. Bu sistem
ozellikle karayolu ve denizyolu tasimaciliginda ¢okg¢a kullanilmaktadir. Ugaklar
olagan sartlar nedeniyle bu sistemlerle donatilmigs durumdadir. Yeni nesil
gemiler de ayni1 sekilde bu teknolojilere sahipken karayolu tasima araclarina
GPS cihazlan takilarak bu araclarin ve iizerindeki yiiklerin uydu baglantii
olarak yerleri tespit edilebilmekte ve seyirleri izlenebilmektedir.

Barkot sisteminin kesfi ticaret acisindan devrim niteligindedir. Ozellikle barkot
teknolojisindeki gelismeler havayolu tasimaciliginda yolcu bagajlar1 ve
kargolarin taginmasinda ¢ok 6nemli olmustur. Giiniimiizde tamamen bilgisayar
destekli barkotlama sistemleri ve bu barkotlar1 okumak tizere tasarlanmis lazer
ve kizilotesi teknolojileri basta havaalanlar1 ve siipermarketler olmak {iizere
tasima, depolama, satis gibi faaliyet i¢inde bulunan bir¢ok sektdr tarafindan
kullanilmaktadir.

Tiirkiye’de kiiresel gelismelerin diginda ulastirma sektoriine yonelik bir takim

degisiklikler yapilmak istenmistir. Bu degisikliklerin bir kismi uygulamada basarili

olmus, bir kism1 da UAP gibi uygulama konusunda basarisiz olmustur.

UAP, sektorde yapisal bir degisim amaglayarak hazirlanmistir. UAP’nin ana

amaglar asagidaki sekildedir (Nalgakan, 2003: 43).
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e Ekonomi ve turizm ihtiyaclarina cevap verebilen bir ulastirma sisteminin
kurulmasi,

e Ulasilabilirligin yayginlastirilmasi,

e Tagima maliyetlerinin azaltilmasi,

e Tek enerji kaynagina bagimliligin azaltilmasi,

¢ Tasima unsurlarindan kaynaklanan cevre kirliliginin azaltilmasi,

o Ulastirma sektorii yatinmlarmmin ulagtirma yollar1 arasinda daha dengeli
dagiliminin saglanmasi,

e Ulastirma sektoriinde can ve mal giivenliginin arttirilmast,

e Ulastirma sektoriinde karayollart etkinliginin azaltilarak, demir yollarimin
kullaniminin arttirilmasi hedeflenmistir.

Fakat UAP teoride diisiiniildiigii sekilde uygulamaya gecirilememistir (Bulut,
2007: 13).

1996 — 2000 Karayolu Trafik Giivenligi Yiiksek Kurulu ve Karayolu Giivenlik
Kurulu kurulmus bu kuruluslar ile trafik kuruluslar arasinda koordinasyon saglanarak,
trafik, ulasim ve yol giivenliginin arttirilmasi saglanarak trafik kazalarimin azaltilmasi
amaglanmistir. Tiirk Uluslararast Gemi Sicil Kanunu ¢ikarilarak Tiirk deniz ticaret
filosunun uluslararasi diizeyde rekabet kosullarina uyum saglamasi kolaylagtirilmistir.
Ayrica;

¢ Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Genel Miidiirliigii kurulmustur,
e Denizde can giivenligi SOLAS 1974 ve deniz kirliligi konusunda MARPOL
74/78 Tadil Protokolleri onaylanmistir (Nalgakan, 2003: 44).
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3. BOLUM: 1980 SONRASI DONEMDE TURKIYE’NiN DIS
TiCARET HACMINDEKI GELiSME VE LOJISTIK
HiZMETLERIN iHRACAT ODAKLI BUYUME iLE iLiSKiSi

Bu béliimde Tiirkiye’nin 1980 sonrasi dis ticareti, ihracat ve ithalat iizerinden
aciklanmaya caligilacaktir. Tiirkiye’nin ekonomik biiyiimesi iizerinde ihracatin ve de
lojistik sektoriiniin etkisinin olup olmadigr yine bu boliimiin konusunu olusturmaktadir.
Iki ana alt boliimden olusacak olan iigiincii boliimde ilk olarak Tiirkiye’nin dis ticaret
hacminin degisimi ve yapisi incelenmeye calisacaktir. ikinci alt boliimde ise lojistik
hizmetlerinin gelisiminin ihracat odakli biiyiime {izerindeki etkisi arastirilarak bu alanda

yapilmis ve gelistirilmeye calisilmis modellerden bahsedilecektir.

3.1. DIS TICARET

Di1s ticarete deginmeden Once kisaca ticaretten bahsetmekte fayda olacaktir.
Ticaret, iki taraf (iki kisi, iki grup, iki sirket... gibi) arasinda gerceklesen ve taraflarin
her ikisinin de gelir elde etmek ya da taraflardan birinin gelir elde etmek digerinin ise
ihtiyaglarim karsilamak iizere yapmis olduklar alis — veris ya da bagka bir deyisle alim
— satim iglemine ticaret denir. Ticaret herhangi bir emtia iizerinden olabilecegi gibi
hizmet {izerinden de gerceklesebilir.

Icinde yasanilan bu cagda ekonomi sozciigii giinliikk hayatta bile pek ¢ok kez
karsimiza ¢ikmaktadir. Ekonomi kavraminin gelismesinde hatta ortaya ¢ikmasinda etkili
olan ilk ve tek unsurun ticaret oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ticaret, ilkel insanlarin
takas yontemi ile elindeki yiyecek, icecek, giyecek ya da herhangi bir nesneyi
kendisinde olmayan baska bir yiyecek, icecek giyecek ya da nesne ile degistirmesiyle
baslamistir. Yiizyillarca devam eden bu ticaret sekli, paranin icadi1 ile boyut
degistirmistir. Bugiinkii anlamda ekonomi kavraminin olugmasinda rol oynamistir.

Dis ticaret ise, s6z konusu olan ticari islemlerin, yani alim — satim islemlerinin
farkli iki iilke arasinda gerceklesmesidir. Burada dikkat edilmesi gereken husus dig
ticaret islemlerini iilkeler birbirleri ile dogrudan yapmazlar. Iki iilke icinde faaliyette
bulunan farkl ticari isletmeler aracilifi ile bu ticaret yapilir.

Ulkelerin birbirleri ile ticaret yapmalarinin farkli birgok nedeni vardir. Bu
nedenlerden en temel iki tanesi dis ticaretin 6ziinii olugturmaktadir. Bu iki temel neden

ise:
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o Ulke icinde iiretilen iiriinlerin iilkenin ihtiyaglarim karsilamamast,
e Baz iiriinlerin sadece bazi iilkelerde iiretilebiliniyor olmasidir (Dinler, 2002:

491-492).

Ulkelerin sahip olduklar1 dogal kaynaklar, cografi ozellikleri, gelismislik
seviyeleri, iiretim becerisi ve teknolojileri birbirlerinden farklidir. Benzer 6zelliklere
sahip bile olsalar iiretim becerisi ve teknolojisi gelismemis olan ya da daha az gelismis
olan iilkeler ihtiyaclarimi karsilayacak iiretim seviyesine ulasamayabilirler. Bu nedenle
ihtiyaglariin karsilanmasinda eksik kalan iriinleri dig &lemlerden, yani baska
iilkelerden karsilamak durumundadirlar.

Bir bagka neden ise iilkelerin ihtiya¢ duyduklar iiriinleri tiretemiyor olmasidir.
Bunun iki nedeni olabilir;

o Ulkede ihtiya¢ duyulan iiriin ile ilgili iiretim teknolojisi bulunmamasi nedeniyle
ilgili tirliniin tiretilememesi,

e Ulkede ihtiyagc duyulan iiriinle ilgili dogal ya da temel kaynaklarin
bulunmamasidir.

Diinyada kullanim alam1 ¢ok genis olan fosil yakit (petrol ve dogalgaz gibi)
kaynaklarina maalesef biitiin iilkeler sahip degildirler. Bazi iilkelerde fosil yakitlar var
olmasina karsin ihtiyaci1 karsilamada yetersiz kalmaktadir. Bazi iilkelerde ise hig
bulunmamaktadir. Diinya genelinde dis ticarete konu olan {riinler incelendiginde ilk
sirada enerji kaynaklarinin (petrol, dogalgaz, elektrik... gibi) yer aldig1 goriilmektedir.
Kimi iilkeler sahip olduklar1 bu kaynaklar1 satarak kimisi ise bu kaynaklar1 alarak dis
ticaret yapmaktadirlar.

Dis ticaret, iilkelerin ve iginde yasayan insanlarin ve de ticari isletmelerin
diinyaya entegre olmasinda 6nde gelen unsurlardandir. Higbir iilkenin diinya genelinde
yasanan sosyal ve ekonomik degisimlere sonsuza kadar kayitsiz kalmasi miimkiin
degildir.

Sistem yaklagimi geregince iki farkli sistem bulunmaktadir. Bunlardan birincisi
kapali sistemler, ikincisi ise agik sistemlerdir. Kapali sistemler herhangi bir sekilde dis
alemle etkilesim ve alis — veris icinde bulunmaz, kendi kendilerine yetmeye calisirlar.
Komiinist rejimleri kapali sistemlere ornek olarak gostermek kismen miimkiindiir.
Ciinkii komiinist rejimler bile az da olsa muhakkak siyasi, sosyal ya da ekonomik olarak

dis alemlerle iligki icinde olurlar.
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Acik sistemler ise, dis dlemle siirekli etkilesim ve alis — veris icinde olan
sistemler olarak sonsuza kadar yasayabilmesine olanak taniyacak degisimi ve gelisimi
benimseyecek yapidadirlar. Herhangi bir insami fiziken ve ruhen sistem olarak
tanmimlarsak insan acik sistemlere Ornek olacaktir. Nedeni ise, insanin hayatta
kalabilmesi icin yemek yemesi ve su icmesi gerekmektedir. Bu unsurlari insan biinyesi
tiretmedigi i¢in dis alemlerden temin ederek bu ihtiyaclarin karsilanmasi gerekecektir.
Eger ki insan yemek yemeyi ve su icmeyi birakirsa, bir miiddet viicut i¢inde depoladigi
yag ve proteinleri parcalayarak hayatta kalabilmesi icin gerekli enerjiyi saglamaya
calisacaktir. Fakat bir miiddet sonra viicut kendini tiiketmeye baslayacak ve insanin
yasamu sona erecektir. Bu durum sistem olarak tanimlanabilecek hersey i¢in gegerli
olacaktir.

Ulkeler, her zaman igin dis 4alemle etkilesim icinde olarak, diinyadaki
konumlarim1 korumak ve giiclerini arttirmak isterler. Bunun iginde dis dlemle ticari,
sosyal ve kiiltirel anlamda iligkiler kurarlar. Bu iliskilerin en basinda ticari yani
ekonomik iligkiler bulunmaktadir. Ulkeler ekonomik iliskilerini daha ¢ok dis ticaret ile
gerceklestirmektedirler.

Diinya tizerinde yasayan biitiin insanlarin ortak bir takim ihtiyaglart olmasinin
yant sira her bir insamin farkli bir takim ihtiyaglarn da bulunmaktadir. Bu nedenle
ekonomi bilimi, kit olan kaynaklarla sonsuz olan ihtiyaglar arasindaki dengeyi
saglamakla gorevlidir. Ekonomi biliminin ikinci en 6nemli gorevi ise diinya iizerinde
zaten kit olan kaynaklarin bir de dengesiz dagilmasinin yaratmis oldugu sorunlari
ortadan kaldirmak ve bu baglamda tiim insanlarin en temel ihtiyaclarinin karsilanmasini
saglayacak ¢oziimler iiretmektir.

Ekonomi bilimi, yukarida bahsedilen kit kaynaklarin dengesiz dagilimi
konusunu dis ticaret ile ¢cozebilmektedir. Dig ticarette iki onemli unsur vardir. Bunlarda
biri ithalat digeri ise ihracattir.

Ihtiyac1 olandan daha fazla kaynaga ya da iiretilen iiriinlere sahip olan iilkeler,
bu kaynaklar1 ve iiriinleri ihtiyaci olan iilkelere satmak kosulu ile ihracat islemini
gerceklestirmektedirler. Ihtiyact olan iiriinleri ve kaynaklari baska iilkelerden alan
tilkeler ise ithalat islemini gerceklestirmis olurlar.

Klasik iktisatgilar dig ticaretin tiim iilkeler icin yararli olacag goriisiinii
savunmuglardir. Klasik iktisatcilara gore, her iilke diger iilkelere gore daha ucuza
tiretebildigi iiriinleri iireterek ihracat yapacak ve bu alanda uzmanlasacak, diger iiriinleri

ise daha wucuza ireten iilkelerden ithal edecektir. Bu durumda biitin tlkeler
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uzmanlagmaya dayali iiretim yaparak fayda saglayacaktir. Ancak klasik iktisatcilarin
dikkat etmedigi unsur ise talep olmustur. Onlarin teorilerinde arz yonlii tiretim ve dis
ticaret vardir ve taleplerin 6nemi yoktur. Bu nedenle klasik iktisatcilarin arz yonlii dig
ticaret teorileri uygulamada gerceklesmemis tiim ilkeler agisindan yarar
saglanamamustir. Zamanla dis ticaret gelismekte olan iilkelerin aleyhine islemistir. Bu
nedenle gelismekte olan iilkeler dis ticarette aleyhlerine olan durumdan kurtulmak, dis
ticaret paylarini arttirmak ve bu alanda daha giiclii olabilmek icin 1964 yilinda
Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi’nt (UNCTAD) olusturmuslardir
(Dinler, 2002: 491-500).

Tiirkiye 1980 yilina kadar nispeten kapali bir sistem goriintiisiinde kendi
kendine yetmeye calisan bir iilke konumunda olmustur. Nispeten kapali bir sistem
olarak degerlendirmemizin nedeni ise; 1980 yilina kadar Tiirkiye, karsilayamadig: temel
ihtiyaglarim ithal etmeye calismis ve diger ihtiyaclarin karsilanmasi igin ithal ikameci
bir yontem izlemistir. Ayrica dis ticaretin kisith olmasinmin yani sira Tiirkiye dis alemle
olan sosyal, kiiltiirel ve diger ekonomik iligkilerini devam ettirmistir.

Tiirkiye’nin dis ticaretini iki baslik altinda incelemek yerinde bir karar olacaktir.
Bu baglamda ilk baglik ithalat olacaktir. Tiirkiye’nin 1980 sonrasindaki ithalat yapisina
kisaca genel bilgi temelinde deginilecektir. Ikinci baslik ise ihracat olacaktir. Bu
calismanin oziinde ihracata dayali biiyiime konusu islendigi i¢in biraz daha kapsaml
incelenecektir ve zaman araligi yine 1980 sonrasindan giiniimiize kadar olan kisim

olacaktir.

3.1.1. ithalat
Tiirkiye 1923 yili itibariyle yeni bir doneme girmis ve muhasir medeniyetler

seviyesine c¢ikmak i¢in bir dizi uygulamalar yapmaya baglamistir. Bu uygulamalar
arasinda demiryollarinin ve cesitli sanayi isletmelerinin millilestirilmesi, bankalarin
kurulmasi, devlet tarafindan sanayi isletmeleri acilmasi gibi pek cok faktor sayilabilir.
Biitiin bu uygulamalardan ama¢ milli bir sanayi olusturulmasi ve Tiirk sanayinin
gelismesini saglayarak giiclii bir ekonomik yap1 olusturmaktir. Bunun icin yapilan ilk
islerden birisi de ithal ikameci sanayilesme politikasidir. Bu politika ile Tiirkiye,
karsilayamadigr bir takim ihtiyaclarini yurt disindan iiriinler ithal ederek karsilamak
yerine ayni ihtiyaglara cevap verebilecek iiriinleri Tiirkiye’de iiretmek istemistir.

Ulu 6nder Atatiirk de sanayilesmenin gelismis Tiirkiye’ye ulasmak i¢in dnemli

bir unsur oldugunu her firsatta dile getirmistir. Bir konugsmasinda Atatiirk: “sanayilesme
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en ileri ve gelismis Tiirkiye’ye ulagmak i¢in en kisa yoldur. Vatan savunmasi buna
baghdir.” Diyerek milli sanayinin ne kadar 6nemli olduguna dikkat ¢ekmistir (Karluk,
2002: 216).

Yerli sanayinin gelismesi icin gerekli adimlardan biri, ithalatin kontrol altina
alinmasidir. Ithalatin kontrol altina alimma sebebi, ihtiyag duyulan ve talebi olan
iiriinlerin ithal etmek yerine yurtiginde iiretiminin yapilmasim saglamaktir. Ithalati
kontrol altina alabilmek icin bazi yontemler vardir. Bu yontemler (Dinler, 2002: 505-
510):

o ithalat Kotalar1; Ithal edilecek iiriinlere yonelik miktar ve deger iist simri
koyulmasidir. Devlet tarafindan belirlenen {iriinlerin ithalatinda belirli bir miktar
ve deger tist sinir olarak belirlenir. Boylece yerli sanayi korunmus olur.

e {thalat Yasaklari; Devlet tarafindan belirlenen tiriinlerin iilkeye ithalati tamamen
yasaklanir. Bu yasaklama sadece ekonomik agidan yerli sanayinin korunmasina
yonelik degil bazen de politik, saglik ve ya baska nedenlerle de olabilir.

e Doviz Kontrolii; Bu yontem ile tilkeye gelen doviz miktar1 kadar ithalat yapma
hakki tanimir. Doviz alim — satim islemi Merkez Bankas1 ya da yetki verilen
kuruluslar tarafindan yapilmaktadir. Ithalat yapmak isteyenler bu kurumlardan
doviz satin alarak ithalati gerceklestirebilir. Buradaki konu, eldeki doviz
miktarina gore ithalat yapilabiliniyor olmasidir. Bu yontemle dis ticaret agigi
kontrol altina alindig1 gibi yerli sanayi de korunmus olmaktadir.

e Giimriik Tarifeleri; Ithal edilecek iiriinlere uygulanacak giimriik vergisi
tarifeleridir. Bu tarifeleri gosteren bir cetvel bulunmaktadir. Devlet tarafindan
belirlenen iiriinlere uygulanacak vergi tarifeleri ile vergi oranlan yiiksek
tutularak ithalat kisitlanmak istenmektedir.

e Takas Yontemi; ikili anlasmalar geregi iilkeler birbirleri ile ticaret yaparken para
ile ddeme yapmak yerine baska bir iiriinle takas yaparak dis ticaret dengesini ve
yerli sanayiyi korumaya ¢alisirlar. Sistem, buzdolabi ihra¢ eden iilkenin ihracat
bedelini para olarak degil de, yaptig1 ihracat tutarinda otomobil ithal etmesi
seklinde islemektedir.

Ithal ikameci sanayi politikalari, klasik iktisat¢ilarin uzmanlagmaya dayali dis
ticaret yoOntemine benzemektedir. Cok uzun vadede ithal ikameci sanayilesme
politikasinin olumsuz yonleri ortaya cikmaktadir. Ithal ikameci sanayilesme

kosullarinda rekabete dayali piyasa kosullan gelismediginden hem ticaretin yapisi hem
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de iiriin ¢esitliligi ve gelisimi duragan hale gelmekte ve yerli ekonomi bir nevi darbogaz
yasamaktadir. Bunun en giizel 6rnegini Tiirkiye 1980 oncesi yillarda yagamistir.

Tablo 3.1 incelendiginde Tiirkiye’de sanayilesme siirecinin baslamasi ile ihracat
artig gostermistir, fakat bu artisin diizenli bir sekilde oldugunu séylemek c¢ok zordur.
Buna ragmen ithalatin 1929 yilina kadar artis gosterdigi de goriilmektedir.

Lozan Anlagsmasi’ndaki bir maddeye gore Tiirkiye Cumbhuriyeti, giimriik
tarifelerini 24 Agustos 1928 tarihine kadar 1916 yilindaki seviyesinde tutacaktir
(Karluk, 2002: 217). Bu madde nedeniyle ihracat 1929 yilina kadar artig gostermistir.
Tablo 3.1: 1923 — 1946 yillar1 aras1 Tiirkiye’nin dig ticareti.

Yillar Thracat (bin dolar) | Ithalat (bin dolar) Karsilama oran1 %

1923 50.790 86.872 58,5
1924 82.435 100.462 82,1
1925 102.700 128.953 79,6
1926 96.437 121.411 79,4
1927 80.749 107.752 74,9
1928 88.278 113.710 77,6
1929 74.827 123.558 60,6
1930 71.380 69.540 102,6
1931 60.226 59.935 100,5
1932 47.972 40.718 117,8
1933 58.065 45.091 128,8
1934 73.007 68.761 106,2
1935 76.232 70.635 107,9
1936 93.670 73.619 127,2
1937 109.225 90.540 120,6
1938 115.019 118.899 96,7
1939 99.647 92.498 107,7
1940 80.904 50.035 161,7
1941 91.056 55.349 164,5
1942 126.115 112.879 111,7
1943 196.734 155.340 126,6
1944 177.952 126.230 141,0
1945 168.264 96.969 173,5
1946 214.580 118.889 180,5

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, yillara gore dis ticaret, 2009.
Glimriik tarifeleri ile ilgili Lozan Anlagmasi maddesinin yiiriirliikten kalkmasi
ile birlikte Tiirkiye’de ithal ikameci donem baglamistir. Tablo 3.1°’de 1930 yilindan

itibaren ithalatin azaldig1 ve ihracatin ithalata denk bir seyir izledigi goriilmektedir.
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1946 yilina kadar sanayilesme siireci etkinligini korumustur. [hracatin ithalat: karsilama
orant 1930 — 1946 yillar arasinda %100’{in tistiindedir.

Ek 1°de 1947 — 2007 yillan1 arasinda Tiirkiye’nin dis ticareti gosterilmektedir.
1947 yilindan itibaren ihracattaki artig, ithalattaki artistan daha diisiik oranlarda
gerceklesmeye baslamig, bu durum ihracatin ithalati karsilama oraninin azalmasina
neden olmustur.

Tiirkiye’ de ithal ikameci sanayi politikalar1 1946 yilina kadar etkin bir sekilde
sirdiiriilmiistiir. 1947 yilindan itibaren ise politika devam etmesine karsin etkinligi
azalmistir. 1980 yilindan itibaren ithalat serbest birakilmistir. Kotalarin kalkmast,
ithalati izne bagl {riinlerin sayisimin kademeli olarak azaltilmasi, ithalat yapma
lisanslarin kaldirilmasit ve herkese ithalat yapma imkami taminmasi gibi etkenler
Tiirkiye’nin ithalatin1 artirmig ve dis ticaret hacmini genisletmistir (Zortuk, 2002: 45).

Ithalat1 6zel izne tabi iiriin sayis1 1983 yilinda 1300 adet iken, bu say1 1984
yilinda 1000, 1985 yilinda 615, 1986 yilinda 245, 1987 yilinda 111, 1988 yilinda 33 ve
1989 yilinda 16’ya diigmiistiir. 1990 yilinda silah, mithimmat, uyusturucu gibi ithalati

yasak olan mallar disinda ithalati izne tabi iiriin kalmamistir (Zortuk, 2002: 26).

3.1.2. TIhracat
Tiirkiye’nin ihracat yapisimin temeli ithal ikameci sanayilesme politikalarina

dayanmaktadir. Buna karsin 1980 sonrasi yasanan gelismeler ihracat yapisim
degistirmistir. 1980 yil1 ile birlikte Tiirkiye, ithal ikameci sanayilesme politikasindan
vazgecmis bunun yerine ihracata dayali biiyiime politikasinin ekonomi agisindan daha
dogru bir yaklasim olacagi goriisiinii benimsemistir.

24 Ocak 1980 tarihinde alinan bir dizi karar ile Tiirkiye ekonomik acidan yeni
bir doneme girmistir. “24 Ocak Kararlari” olarak adlandirilan yeni uygulama ile
ithalatin Oniindeki engeller kaldirilirken ihracata tegvik uygulamalart baglamistir.
Ihracatin arttirilmasina yonelik uygulamalar icinde en 6nemli iki tanesi ise; TL’nin asir1
degerli olusunun sonlandirilmasi ve ihracata yonelik cesitli siibvansiyon ve destek
saglanmasi olmustur (Mizirak, 1995: 52-54).

Bu gelismeler ile Tiirkiye kiiresellesme siirecine girmis, kiiresel ticaretten kendi
payma diiseni almaya baslamustir. Ithalatin 6niindeki engellerin kalkmasiyla rekabete
dayali serbest piyasa mekanizmasi da islemeye baslamistir. Yasanan bu gelismeler

ekonomik ve sosyo-kiiltiirel alanda da kendini ¢ok cabuk hissettirmistir.
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Ek 1°de, 1980 ve 1981 yili ihracat rakamlarina bakildiginda, 1980 yilinda
2.910.122 bin dolar olan ihracat 1981 yilinda %61,6 artarak 4.702.934 bin dolar
olmustur.

1983 yilinda hiikiimet tarafindan meclise sunulan programda ekonomik acidan
ihracatin onemi vurgulanmis ve ihracatin gelismesi icin alinmasi gereken tedbirler
asagidaki sekilde siralanmistir (Mizirak, 1995: 53):

o ihracata yonelik i¢ ve dis finansman kaynaklarim arttirict ve ihracati kolaylastirici
tedbirlere agirlik verilmesi,
e Teskilatlanma ve bilgi aktarimi saglanarak;

o Dis pazarlar hakkindaki daha saglam ve siiratli olarak ihracatciya

aktarilmasini saglayacak sistemin gelistirilmesi,

o Dis ticarette ihtisaslasmanin tesvik edilerek yurt i¢inde ve yurt disinda

olusturulacak ihracat¢i birliklerine destek verilmesi,

o Devlet kuruluglarinin ihracatcilara dis iligkilerinde destek vermesinin

saglanmasi,
e Kalite kontrol, ambalajlama, nakliye, dis pazarlarda dagiim ve satig sonrasi islem
faaliyetlerinin gelismesini tesvik eden tedbirlere 6ncelik verilmesi,
o fhracat ile ilgili gergeklesecek tiim islemlerin tamamlanmasina kadar olana biitiin
formalitelerin basitlestirilmesi amaglanmistir .

Tiirkiye’de ihracatin gelistirilmesine yonelik atilan adimlarda birisi de Tiirk
Eximbank’in kurulmasidir. 1987 yilinda kurulan Tiirk Eximbank’in temel amaci;
ihracatin gelistirilesi, ihrac {iriinlerinin ¢esitlendirilmesi, ihrag iiriinlerine yeni pazarlar
kazandirilmasi, ihracat¢ilarin  uluslararas1 ticarette paylarmin  arttirilmast  ve
girisimlerinde gerekli destegin saglanmasi olarak sayilabilir (http_26, 27.06.2009).

Daha once de belirtildigi iizere iilkeler ithalat ya da ihracat islemlerini kendileri
degil sahip olduklar ticari isletmeler araciligi ile yaparlar. Bu isletmeler 6zel sektor
isletmeleri olabilecegi gibi devlete ait iktisadi tesebbiisler de olabilir. Her iki durumda
da isletmelerin kurulus amact aynidir yani kar elde etmektir. Bu baglamda bir isletme
neden ihracat yapmali sorusuna verilecek yanitlar asagidaki sekilde olacaktir (IGEME,
2006: 2):

e “Satis ve kérlar1 arttirmak,
¢ Diinya pazarlarindan pay almak,

¢ ¢ pazara olan bagimlilig1 azaltmak,
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e Fazla iiretim kapasitesini satmak,

e Rekabet giiciinii arttirmak,

e istihdam yaratmak,

e Dis ticaret aciginin azalmasina yardime1 olmak,

e ihracatla ilgili uzmanlara ulasmaktir”

Tiirkiye’nin dis ticaretinin gelismesinde baska onemli bir unsur ise Gilimriik
Birligi’dir. AB’ye iiye olmak isteyen Tiirkiye bu girisimleri sonucunda 1 Ocak 1996
tarihinden Gilimriik Birligi’ne katilmigtir. Tiirkiye’nin Giimriik Birligi’ne katilmasiyla;

®  Mallarin serbest dolagimi — giimriik vergileri ve miktar kisitlamalarinin
kaldirimas: ve AB Giimriik Kodu’na uyum,

e Ortak Ticaret Politikast — Ortak Giimriik Tarifesi (OGT) uyum, tercihli ticaret
anlasmalari, otonom rejimler,

e Ticarette teknik engellerin kaldirilmasi — teknik mevzuat uyumu,

®  Yasal diizenlemeler — fikri ve sinai miilkiyet haklari, rekabet kurallari, kamu
alimlari,

o Kurumsal isbirligi — Giimriik Birligi Ortak Komitesi (GBOK), Giimriik Isbirligi
Komitesi (GIK), teknik komiteler, danisma ve karar usulleri (http_27,
27.06.2009).

bashikli konularda gerekli yasal diizenlemeleri yaparak uygulamayi taahhiit etmistir.
Tiirkiye dis ticaretinde AB iilkeleri toplami %50’yi buldugu goziiniine alimirsa énemli

bir gelisme oldugunu sdylemek miimkiindiir.

3.2. EKONOMIK BUYUME

Biiyiime kavramui bir iilkenin ekonomisindeki parasal artis1 ifade eder. Daha
dogru bir tanimla: “Ekonomik biiyiime, ulusal gelir diizeyindeki ve birey basina diisen
ulusal gelirdeki artis1 isaret eder” (http_28, 27.06.2009).

Ekonomik biiylime, mal ve hizmet iiretim kapasitesindeki artis1 ifade etmektedir.
Biiyiime teorilerinin ge¢misi, kimi iktisat¢ilara gére 1770’11 yillarda ortaya ¢ikan Klasik
Biiyiime teorisine, kimi iktisat¢ilara gére 1930’Iu yillarda ortay cikan Post Keynesyen
Biiyiime teorilerine dayandirmaktadir (Sen, 2007: 2).

Ekonomik bilytime ve ekonomik kalkinma birbirleri ile cogu kez karistirilan
kavramlardir. Ekonomik biiyiimenin tanimi yukarida yapilmisti. Ekonomik kalkinma

ise, biiytime ile birlikte ortaya cikan sosyal, kiiltiirel ve teknolojik gelismeyi de iginde
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barindiran bir kavramdir. Ekonomik kalkinma insanlarin yasam standartlarinin
yiikselmesi ve refah seviyelerinde artig seklinde ortaya ¢ikmaktadir.

Ekonomik biiyiime, iilkenin kalkinmasi, iilkede yasayan insanlarin gelirlerinin
artmasi, yasam standartlarinin yiikselmesi agisindan 6nemlidir. Niifusu artan bir tilkenin
ekonomisi biiytimedigi taktirde insanlar1 fakirlesecektir.

“lhracat iiretimin bir parcasi oldugundan hem direkt hem de dolayli olarak
ekonomik biiyiimenin temel kaynagidir. Dolayl olarak ihracat, mallarin, hizmetlerin i¢
dolasimin1 kolaylastirdigindan ve boylece de yeni fikirlerin, bilgilerin ve teknolojinin
dolagimina da olanak saglamaktadir” (Gylfason, 1999: 1031).

Ihracatin ekonomik biiyiime iizerindeki etkilerinden birincisi; ticarette rekabeti
arttirmasidir. ikinci etkisi ise; dis ticaret verimliligi saglamasiin yanisira teknoloji
transferini de saglayabiliyor olmasidir. Ugiincii etkisi, rekabet avantajlarmin sagladig
firsatlardan yararlanma imkanimi saglamasidir. Dordiincii etkisi, sinirhi bir ekonomi
icinde faaliyette bulunan isletmelerin uluslararasi ticaret ile gelismelerine imkan
tanimasidir. Besinci etkisi ise, saglamis oldugu doviz getirisi ile dis 6demeler iizerindeki
doviz baskisini azaltiyor olmasidir (Simsek, 2003: 43-44).

Kiiresellesen diinyada gelismekte olan iilkelerin, ekonomik biiyiimelerine etki
eden onemli faktorlerden birisi de ihracattir. Gelismekte olan iilkeler i¢in, mal ve hizmet
ihracatindan elde edilen doviz gelirlerinin dis 6demeler dengesini korumasi ve
ekonomik biiyiimeye katki saglamasi agisindan Onemi biiyiiktiir. 1960’11 yillardan
itibaren baslayan ve 1980 yilindan sonra daha da bir 6nem kazanan ihracata dayal
ekonomik biiyiime stratejisinin gelismekte olan iilkeler i¢in 6rnek model olusturdugu
goriilmiistiir. Buradaki 6nemli sorunlardan birisi; gelismekte olan iilkelerin ihracata
dayal1 bityiime modeli icinde yeterli iiriin iiretememesi sonucu istenilen miktarda doviz
getirisinin saglanamamasidir. Béyle bir durumda kalindiginda hizmet ihracati énemli
bir rol iistlenebilmektedir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerin turizm potansiyeli varsa
ve bu potansiyel turizme yonelik altyapi ile desteklenmis ise, turizm gelirleri dis
o0demeler ve ekonomik biiylime i¢in 6nemli bir unsur olabilmektedir (Deger, 2006: 68).

Bilyiimenin temelinde iiretim faktorleri bulunmaktadir. Uretim faktorlerinde
ortaya cikan gelismeler ve artiglar ekonomik bilyiimeyi saglamaktadir. Ticari acidan ise
yaratilan katma degerler de biiyiime iizerinde etkilidir. Genel bir kan1 olarak ihracatin da
bilytimeyi etkileyen bir faktor oldugu diisiiniilmektedir. Bu diisiincenin dayanak noktasi
ise, ihracattaki artisin saglayacag iiretim artist ve sonucunda elde edilecek olan

gelirlerdir. Thracatin dis ticaret agigim kapatici etkisi de ekonomi acisindan ayri bir
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oneme sahiptir. Bu nedenledir ki iilkeler ihracatlarin1 her zaman i¢in yiiksek seviyede
tutmak isterler.

Ihracat ile ekonomik biiyiime arasindaki iliski farkli niteliklere sahiptir.
Ekonomik biiyiime ihracat iizerinde belirleyici bir etkiye sahip olabilmektedir. Ayrica,
ihracat da ekonomik biiyiime tizerinde etkili olan bir unsur olabilmektedir. Yani ihracat
ve ekonomik biiyiime arasinda ¢ift yonlii bir iligki olabilmektedir (Bilgin ve Sahbaz,
2009: 183).

Tiirkiye’nin dis ticaret yapisina bakildigi zaman dis ticaret acigr verdigi
goriilmektedir. Bunun nedeni ise ithalatinin ihracatindan yiiksek olmasidir. Tiirkiye’nin
ithalatinda ilk sirada her zaman icin enerji kaynaklart olmustur. Petrol ve tiirevleri
konusunda yeterli kaynaga sahip olmayan Tiirkiye, bu ihtiyacim1 gidermek i¢in petrol,
petrol tiirevleri ve dogalgaz gibi kaynaklar1 ithal etmek durumunda kalmaktadir.
Tiirkiye’nin diger ithalat kalemleri ise genellikle yar1 mamul statiisiinde olan iiriinlerden
olusmaktadir. Tiirkiye’nin ihracat durumuna bakildiginda ise ilk sirada genellikle
otomotiv sektoril gorillmektedir. Diger 6nemli sektorler ise demir — celik ve tekstildir.

Ek 5’te Tiirkiye’nin 1968 — 2006 yillar1 arasindaki cari fiyatlarla ve ana faaliyet
kollarina gore Gayri Safi Milli Hasila (GSMH) rakamlar verilmistir. Tablodan da
anlasildigy iizere Tiirkiye siirekli biiyiiyen bir ekonomiye sahiptir. Ozellikle 1980’li
yillarin sonlarina dogru baslayan ciddi bir biiyiime oldugu goriilmektedir. Ornegin,
1984 yilinda 1983 yilina gore %59,1 oraninda biiyiime kaydedilmistir. Yine tablo
3.2’deki verilere gore Tiirkiye ekonomisi, 1989 yilinda 1988 yilina gére %78,3 biiyiime

gostermistir.

3.3. LOJISTIK, IHRACAT VE BUYUME ARASINDAKI ILiSKi

Ihracat ve ekonomik biiyiime konusu siirekli iktisatcilarin ilgi alam olmustur ve
zamanla ihracata dayali ekonomik biiyiime modelleri olusturulmustur. Stiphesiz ihracat
ekonomik biiyiime iizerinde etkisi olan bir unsurdur, fakat bu etkinin derecesi ve
stirdiiriilebilir olmas1 6nemlidir.

Dis ticarette lojistik sektorii, olmazsa olmaz unsurdur. ithal edilen ve ya ihrag
edilen tiim Uriinler lojistik hizmetlere mutlaka konu olmaktadir. Dolayisiyla dis ticaret
ve lojistik, ozellikle de tagimacilik, arasinda bir iliski oldugu ve bu iliskinin de dolayl
olarak ekonomik biiyiimeyi etkiledigi bu caligmanin temel varsayimidir.

Zaman icinde tasimacilik projelerinin ekonomik biiylimeye etkilerini

degerlendirmek icin yontemler gelistirilmeye calistimistir. Ornegin tasimacilik yatirrm
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seviyeleri ve ekonomik biiyiime orami arasinda ve otoyol varligi ile sinirh biiyiime
arasinda genel bir iliski oldugunu kanitlayan bir dizi arastirma vardir (Weisbord, 2007:
520).

Diinya genelinde lojistik sektorii ve ekonomik biiytime arasinda 1980’li yillardan
itibaren iliski kurulmaya calisilmis ve bu iliskinin etkilerini ortaya koyacak modeller
gelistirilmeye calisilmistir. Bu modellerden ilki “Girdi — Cikt1 (I-O)” modelidir. Bu
model, bolgesel olarak herhangi bir endiistride yasanan biiyiimenin diger endiistrilerdeki
genis bir bilyiimeye etkisinin arastirilmasi i¢in gelistirilmistir. Ikinci model ise, “Otoyol
Sistemleri I¢in Bolgesel Ekonomik Etki Modeli (REIMHS)” olmustur. Bu model,
otoyollar ve otoyol seyahat maliyeti tasarrufundaki harcamalari, ev halki ve is
gelirlerinin akisinda beklenen artislara ¢eviren bir dizi faktor icermistir. Bu model daha
sonra [-O modellerine biitiin ek is biiylimesi konusunda basvurmustur. Gelistirilen bir
diger model ise “Hesaplanabilir Genel Denge (CGE)” olarak bilinen modellerdir. CGE
modelleri yatirimlarin makro ekonomik sonuglarimi hesaplayabilmek icin endiistri
kaynaklari, is anapara ve tasima maliyetlerine odaklamir ve bunlarla ilgili bir dizi es
zamanli denklem kullanir (Weisbord, 2007: 527-528).

Herhangi bir bolgenin ekonomik gelismesi bakimindan bireysel tasima
projelerinin sonuglarimi tahmin etmeye yonelik gelistirilen modeller de mevcuttur.
Gelistirilen bu modellerden biri de Tasimaciligin Ekonomik Gelismeye Etkisi Sistemi
(TREDIS)’dir. Web temelli bir sistem olan TREDIS’in dizayn 6zellikleri iic asamalidir.
Bu asamalar; yiiklenen bilgiler, analiz hesaplamalar ve verilerdir. Yiiklenen bilgi
kapsaminda, seyahat zamanlarindaki degisiklikleri, maliyetleri, giivenilirligi,
verimliligi, karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu bigimleri i¢cin market girislerini
iceren bilgilerden olusan bir ekran goriintiisiidiir. Analiz hesaplamalar1, modiiler bir ¢at
altinda ¢ok modlu tasima etki senaryolarini gelistirmek, bolgesel ekonomik etki
modellerine bagvurmak, biitiin etkileri ve cesitli alternatif bakis acilarindan saglanacak
faydalar1 tanimlamak icin kullanilir. Veri ise, ekonomik gelisme etkilerinin ve kar —
maliyet analizinin 6l¢iilerini ayirt etmek i¢in tasarlanir (Weisbord, 2007: 538).

Yukanidaki bilgiler gostermektedir ki ulagtirma sektorii ile ekonomik biiylime
arasinda iliski oldugunu agiklamaya calismak icin gelistirilen ve birbirinden farkli olan
cesitli modeller bulunmaktadir. Bu modellerin daha da artacaginin ya da
gelistirileceginin diistiniilmesi kaginilmazdir.

Bu calismada kurulacak ekonometrik model ile lojistik sektorii ve ekonomik

biiylime arasinda kurulacak iligki i¢in tablo 3.4’teki veriler kullamilacaktir. Lojistik
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sektoriine ait detayli ve kullanilabilir saglikli rakamsal veriler bulunmadigl igin

ulastirma sektorii gelirleri veri olarak kullanilacaktir. Ayrica lojistik sektoriinde yasanan

tim gelismelerin rakamsal yansimalar ulastirma alt sektoriine dogrudan yansidigi

diistiniilmuistiir.

® Model 1: Ek 2’teki veriler ekonometrik program icinde once logaritmik diizeye
tasinmis ve arkasindan duragan hale getirilmislerdir. Model icin kullanilan verilerin
tamamu ikinci farklar alinarak % 5 anlamlilik diizeyinde duragan hale getirilmistir.

San: sanayi iiretim endeksi.

Ula: ulastirma sektorii gelirleri.

Ex: ihracat.

C: sabit terim.

Tablo 3.2: Model 1 icin birim kok testi sonuclari

Veriler ADF test istatistigi % 5 kritik deger
San -5.162.627 -2.913.549
Ex -5.595.657 -2.913.549
Ula -5.700.030 -2.913.549

Mackinnon 1996 kriterine gore.

Bu baglamda tanimlanan ekonometrik model asagidaki gibidir.
Y = Bo+BiAr + B2Bi1 + Uy ise;

San = C + ;EX + B,ULA + U,
K=3
N =64

Tablo 3.3 sonuglarina gore olusturulan ekonomik modelde;

Durbin — Watson istatistik degeri 2,474163 > 2 oldugu icin i¢sel bagint1 sorunu yoktur.
R* = 0,152025; modelde kullanilan bagimsiz degiskenlerin bagimh degiskeni
aciklayabilme basaris1 %15’ dir.

fhracat, sanayi {iretim endeksini etkilemektedir, ihracatin sanayi {iiretim endeksi
izerindeki etkisi %21dir.
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Tablo 3.3: Model 1 i¢in ekonometrik model tahmini sonuglari.
Dependent Variable: SAN

Method: Least Squares

Date: 07/08/09 Time: 21:32

Sample (adjusted): 1990Q3 2005Q4

Included observations: 62 after adjustments

Variable Coefficient ~ Std. Error  t-Statistic Prob.

EX 0.217586 0.074824 2.907991 0.0051
ULA 0.057622 0.074068 0.777970 0.4397

C 0.000159 0.014910 0.010686 0.9915
R-squared 0.152025 Mean dependent var 0.000487
Adjusted R-squared  0.123280 S.D. dependent var 0.125370
S.E. of regression 0.117388 Akaike info criterion -1.399482
Sum squared resid 0.813020 Schwarz criterion -1.296557
Log likelihood 46.38396 Hannan-Quinn criter. -1.359071
F-statistic 5.288773 Durbin-Watson stat 2.474163

Prob(F-statistic) 0.007714

F istatistik > F tablo ise; Ho: red, H;: kabul

F istatistik < F tablo ise; Hy: kabul, H;: red

Modelin anlamlilik testi ise; F tablo = Fa (k-1, n-k) ise; Foa (3-1, 64-3)

F istatistik > F tablo: 5,288773 > 3,15 oldugundan bagimsiz degiskenler bagimli

degisken iizerinde etkilidir. Yani veriler anlamlidir. H; kabul edilir.

Tablo 3.4: Model 1 i¢in Granger nedensellik testi sonuglari
Pairwise Granger Causality Tests

Date: 07/09/09 Time: 03:27

Sample: 1990Q1 2005Q4

Lags: 4

Null Hypothesis: Obs F-Statistic Prob.
ULA does not Granger Cause SAN 58 2.38342 0.0640
SAN does not Granger Cause ULA 1.26141 0.2979
EX does not Granger Cause SAN 58 1.40797 0.2453
SAN does not Granger Cause EX 5.11310 0.0016
EX does not Granger Cause ULA 58 0.36479 0.8325
ULA does not Granger Cause EX 3.62655 0.0115

Granger nedensellik testi sonuglarina gore, ulasim sektorleri gelirlerinden sanayi

tiretim endeksine dogru nedensellik iliskisi bulunmaktadir. Ayrica sanayi {lretim
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endeksinden ihracata dogru ve ulastirma sektorii gelirlerinden ihracata dogru da

nedensellik iliskisi goriilmektedir.

® Model 2: Ek 4’teki, ulastirma sektorii gelirleri ihracat ve milli gelir verileri
kullanilarak kurulmustur. Yine veriler logaritmik diizeyde ikinci farklar1 alinarak

duragan hale getirilmistir.

Tablo 3.5: Model 2 igin birim kok testi sonuglari

Veriler ADF test istatistigi %5 kritik deger
gsmh -3.440.951 -2.991.878
Ex -4.504.682 -2.991.878
Ula -3.143.213 -2.991.878

Mackinnon 1996 kriterine gore.

Y = Bo+ Bi1A; + B2B1 + Ut ise;
Gsmh = C + B;EX + B,ULA + U,
K=3

N =32

Tablo 3.6: Model 2 i¢in ekonometrik model tahmini sonuglari.
Dependent Variable: GSMH

Method: Least Squares

Date: 07/08/09 Time: 21:50

Sample (adjusted): 1998Q3 2005Q3

Included observations: 29 after adjustments

Variable Coefficient ~ Std. Error t-Statistic Prob.

EX -0.045864 0.069009 -0.664614 0.5121

ULA 0.986574 0.078007 12.64723 0.0000

C -0.007260 0.011998 -0.605069 0.5504

R-squared 0.860685 Mean dependent var -0.011707

Adjusted R-squared 0.849969 S.D. dependent var 0.166731

S.E. of regression 0.064581 Akaike info criterion -2.544088

Sum squared resid 0.108439  Schwarz criterion -2.402644

Log likelihood 39.88928 Hannan-Quinn criter. -2.499789

F-statistic 80.31381 Durbin-Watson stat 2.722754
Prob(F-statistic) 0.000000

Tablo 3.6 sonuglarina gore olusturulan ekonomik modelde;

Durbin — Watson istatistik degeri 2,722754 > 2 oldugu icin i¢sel bagint1 sorunu yoktur.
R’> = 0,860685; modelde kullamlan bagimsiz degiskenlerin bagimh degiskeni
aciklayabilme basaris1 %86’ dir



Tablo 3.7: Model 2 i¢in Granger nedensellik testi sonuglari
Pairwise Granger Causality Tests

Date: 07/09/09 Time: 04:16

Sample: 1998Q1 2005Q4

Lags: 4

Null Hypothesis: Obs F-Statistic Prob.
ULA does not Granger Cause GSMH 25 3.65080 0.0269
GSMH does not Granger Cause ULA 4.42458 0.0134
EX does not Granger Cause GSMH 25 1.70494 0.1981
GSMH does not Granger Cause EX 6.07287 0.0036
EX does not Granger Cause ULA 25 0.30213 0.8723
ULA does not Granger Cause EX 1.19632 0.3504

90

Tablo 3.7 Granger nedensellik sonuglarina gore, ulagtirma sektorii gelirleri ve

milli gelir arasinda cift tarafli nedensellik iliskisi bulunmaktadir. Ayrica GSMH’den

Ex’e yani milli gelirden ihracata dogru bir nedensellik iligkisi bulunmaktadir.
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SONUC

Yapilan ekonometrik analizler sonucu Tiirkiye’de ulagtirma sektorii gelirleri ve
ihracatin sanayi iiretim endeksi {izerindeki etkisi arastirllmistir. Model 1’e gore c¢ikan
sonuclar yorumlandiginda sanayi iiretim endeksinin agiklanmasinda, ulastirma sektorii
gelirleri anlamsiz ¢ikmig, buna karsin ihracatin sanayi tiretim endeksi iizerinde etkili
oldugu goriilmiistiir. Yani ihracatta ortaya ¢ikan bir birimlik degisim sanayi iiretimini
%?21 oraninda degistirmektedir ve aralarindaki iliski dogru orantilidir. R? degerinin 0,15
olmasi, modelin sanayi iiretim endeksini agiklamak konusunda %15’lik bir paya sahip
oldugunu gostermektedir. Bu sonuca gore sanayi iiretim endeksini aciklayabilecek diger
unsurlar %85 oranindadir. Yani sanayi iiretim endeksi lizerinde baska unsurlarin daha
cok etkili oldugu goriilmektedir, bu unsurlardan birinin ihtiyaclar oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Toplumsal ihtiyaclarin sanayi iiretimi iizerinde etkisi daha yiiksektir
denilebilir. Ayrica modelde kullanilan parametreler arasinda icsel bagmti sorunu
olmamasi modelin dogru tahmin edildigini gostermektedir.

Model 1 icin yapilan Granger nedensellik testi sonuclarina gore; ulastirma
gelirlerinden sanayi {liretim endeksine, sanayi iiretim endeksinden ihracata ve ulastirma
sektorii gelirlerinden ihracata yonelik tek tarafli nedensellik iligkileri bulunmaktadir. Bu
sonuclara gore ulastirma sektorii gelirleri iizerinde ihracat dis1 unsurlarin daha etkili
oldugu soylenebilir. Yani ulastirma sektorii gelirleri iizerinde ithalatin daha etkili
oldugu ve Tiirkiye’nin yurt disina yapmis oldugu ihracat islemlerinde ihracat yapilan
ilkelerin lojistik hizmet saglayicilarindan, Tiirkiye’nin yapmis oldugu ithalat
islemlerinde ise Tiirk lojistik hizmet saglayicilarindan yararlandigi seklinde bir
yorumlama yapilabilir. Thracatin sanayi iiretim endeksi iizerindeki nedensellik iliskisine
gore sanayi iiretim endeksinin ihracat iizerindeki nedensellik iligkisi daha kuvvetlidir.
Bu sonuca gore Tiirkiye sanayinde ortaya ¢ikan tiretim artis1 ihracati arttirabilmektedir.
Neden olarak ise iiretim artis1 ile saglanan birim maliyetlerin diigmesi ile géreceli olarak
Tiirk sanayi iriinleri uluslararas1 pazarlarda daha ucuz algilanmaktadir. Bu durum
ihracatin artmasin1 saglamaktadir. Kisaca Tiirkiye sanayinde oOlgek ekonomisine
gecildikce ihracat artacaktir.

Model 2 ile ilgili yapilan ekonometrik analizler sonucunda ise; ulagtirma sektorii

gelirleri ile milli gelir arasinda bir iligki s6z konusudur. Ulagtirma sektorii gelirlerinde
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meydana gelen bir birimlik degisim milli gelir tizerinde %98 degisime neden
olmaktadir. Burada %98’lik degisim milli gelirin tamami iizerinden degil, ulastirma
sektoriindeki degisimin %98’i olarak diistiniilmelidir. Tahmin edilen modelin R?
degerinin 0,86 olmasi kurulan modeldeki parametrelerin %86 oraninda milli geliri yani
bagimli degiskeni acikladigr goriilmektedir. Tahmin edilen modelde ihracatin milli gelir
tizerinde negatif etkisi oldugu goriilmiistir. Bu durum iktisat teorisi ile
uyusmamaktadir. Iktisat teorisine gore ihracatin milli gelir iizerinde arttirict etkisi
oldugu varsayillmaktadir. Ancak dis ticaret agig1 olan iilkeler icin bu durumun gegerli
olup olmadig tartisilabilir. Tahmin edilen modelin Durbin — Watson istatistik degeri
acisindan i¢sel bagintiya sahip olmadig goriilmiistiir.

Model 2 icin yapilan Granger nedensellik testi sonuglarma gore ulastirma
sektorii gelirleri ile milli gelir arasinda ¢ift yonlii nedensellik iliskisi bulundugu
goriilmiistiir. Milli gelirden ulastirma sektorii gelirlerine dogru olan nedensellik
iliskisinin ulagtirma sektorii gelirlerinde milli gelire dogru olan nedensellik iliskisine
gore daha kuvvetli oldugu goriilmiistiir. Bu durumun aciklamasi ise; milli gelir de
gerceklesen artiglarin ithalati arttirdign ve ithalatin artmasinin da ulastirma sektorii
gelirlerini arttirdig1 seklinde yapilabilir. Model 1 i¢in yapilan analizlerde ulastirma
sektorii gelirlerinde ithalatin daha etkili sonucuna ulasilmistir. Ayrica model 2 igin
yapilan Granger nedensellik testinde, milli gelirden ihracata dogru kuvvetli bir iliski
oldugu goriilmiistiir.

Model 1 ve model 2 birlikte degerlendirildiginde birbirine paralel sonuclar
verdikleri goriilmiistiir. Her iki modelde de ulastirma sektorii gelirleri ile sanayi tiretim
endeksi ve milli gelir arasinda nedensellik iligkisi bulunmustur.

Bu calismada ortaya cikan genel sonug¢ ise, ulastirma sektorii gelirlerinin
artmasinda ihracat degil ithalat daha etkilidir. Tiirkiye’nin dis ticaret hacmi ve yapisi
incelendiginde ithalatin ihracattan daha fazla oldugu goriileceginden bu durum normal
goriilmiigtiir. Ayrica Tirkiye’nin yapmis oldugu ithalat islemlerinde yerli lojistik
sektoril ihracata oranla daha etkili kullanildigi sonucuna ulagilmistir. Ayrica Tiirkiye
genel olarak enerji ve ara mallar ithal eden bir iilke oldugu durumu g6z Oniine
alindiginda, ithalatin sanayi iiretim endeksini arttirdigi diisiiniilmiistiir. Sanayi tiretim
endeksinin artmasi ve milli gelirin artmasi ihracat iizerinde etkili oldugu nedensellik
sonuclarinda ortaya cikmistir. Dolayisiyla Tiirkiye’de {iretim artisi saglanmasinin

ihracati arttirdig1 sonucuna ulasilmistir.
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Bu sonuglar gostermis ki Tiirkiye 6lgek ekonomisine gectikce enerji ve ara mal
ithalat1 artacak, dolayisiyla sanayi iretimi artacak, iiretim artmasi nedeniyle birim
maliyetler azalacak ve uluslararasi pazarlarda Tiirk sanayi {iriinleri nispeten
ucuzlayaca@ icin ihracat artacaktir. Ithalatin artmasi lojistik sektorii gelirlerini de
attiracaktir ve uzun donemde ihracattaki atiglarin lojistik sektorii iizerinde etkili
olabilecegi ve lojistik sektor gelirlerini arttirabilecegi kanisina varilmistir. Mevcut
durum g6z Oniinde bulunduruldugunda ve eldeki kisith veriler 1518inda, lojistik
sektoriinde yasanan gelismelerin ihracat odakli biiylimeye dogrudan etki yapmadigi,
fakat dolayl olarak ihracat odakli bilyiime iizerinde etkisinin olabilecegi ve milli gelir

ile dogrudan iligkili olabilecegi sonucuna varilmistir.
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EKLER

Ek 1: 1947 — 2007 yillan aras1 Tiirkiye’nin dis ticareti

Yillar |ihracat (bin dolar) Ithalat (bin dolar) Karsilama oran1 %
1947 223.301 244.644 91,3
1948 196.799 275.053 71,5
1949 247.825 290.220 85,4
1950 263.424 285.664 92,2
1951 314.082 402.086 78,1
1952 362.914 555.920 65,3
1953 396.061 532.533 74,4
1954 334.924 478.359 70,0
1955 313.346 497.637 63,0
1956 304.990 407.340 74,9
1957 345.217 397.125 86,9
1958 247.271 315.098 78,5
1959 353.799 469.982 75,3
1960 320.731 468.186 68,5
1961 346.740 507.205 68,4
1962 381.197 619.447 61,5
1963 368.087 687.616 535
1964 410.771 537.229 76,5
1965 463.738 571.953 81,1
1966 490.508 718.269 68,3
1967 522.334 684.669 76,3
1968 496.419 763.659 65,0
1969 536.834 801.236 67,0
1970 588.476 947.604 62,1
1971 676.602 1.170.840 57,8
1972 884.969 1.562.550 56,6
1973 1.317.083 2.086.216 63,1
1974 1.532.182 3.777.501 40,6
1975 1.401.075 4.738.558 29,6
1976 1.960.214 5.128.647 38,2
1977 1.753.026 5.796.278 30,2
1978 2.288.163 4.599.025 49,8
1979 2.261.195 5.069.432 44,6
1980 2.910.122 7.909.364 36,8
1981 4.702.934 8.933.374 52,6
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1982 5.745.973 8.842.665 05,0
1983 5.727.834 9.235.002 62,0
1984 7.133.604 10.757.032 06,3
1985 7.958.010 11.343.376 70,2
1986 7.456.726 11.104.771 07,1
1987 10.190.049 14.157.807 72,0
1988 11.662.024 14.335.398 81,4
1989 11.624.692 15.792.143 73,6
1990 12.959.288 22.302.126 58,1
1991 13.593.462 21.047.014 64,6
1992 14.714.629 22.871.055 04,3
1993 15.345.067 29.428.370 52,1
1994 18.105.872 23.270.019 71,8
1995 21.637.041 35.709.011 00,6
1996 23.224.465 43.626.642 53,2
1997 26.261.072 48.558.721 54,1
1998 26.973.952 45.921.392 58,7
1999 26.587.225 40.671.272 05.4
2000 27.774.906 54.502.821 51,0
2001 31.334.216 41.399.083 75,7
2002 36.059.089 51.553.797 69,9
2003 47.252.836 69.339.692 08,1
2004 63.167.153 97.539.766 04,8
2005 73.476.408 116.774.151 62,9
2006 85.534.676 139.576.174 61,3
2007 107.271.750 170.062.715 03,1

Kaynak: www.tuik.gov.tr/VerBilgi.do?tb_id=12&ust_id=4 (25.06.2009).
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Ek 2: Tiirkiye’nin donemler itibariyle ihracat

ulagtirma gelirleri ve sanayi iiretim endeksi.

Ulastirma gelirleri

Sanayi iiretim endeksi

Donemler fhracat - TL -TL -TL
1990Q1 7.146.543 2.093.400 5.002.126.563
1990Q2 7.028.189 2.384.000 5.248.806.452
1990Q3 7.685.941 2.845.800 5.762.911.667
1990Q4 12.209.651 2.800.200 5.976.493.846
1991Q1 10.939.681 1.976.800 6.274.480.952
1991Q2 11.620.757 2.354.600 6.983.722.414
1991Q3 14.502.870 2.960.000 7.913.775.385
1991Q4 20.310.095 2.793.700 9.165.561.538
1992Q1 20.207.533 2.233.900 9.165.561.538
1992Q2 22.025.497 2.498.200 10.647.479.688
1992Q3 26.292.083 3.205.800 15.162.107.576
1992Q4 33.370.088 2.960.900 16.843.518.462
1993Q1 33.215.575 2.445.100 19.888.601.639
1993Q2 34.627.988 2.815.800 22.020.883.051
1993Q3 41.181.399 3.552.600 24.307.944.615
1993Q4 62.120.082 3.267.000 27.374.910.769
1994Q1 68.155.643 2.453.300 33.559.683.871
1994Q2 124.145.697 2.636.500 50.693.939.344
1994Q3 155.305.163 3.487.100 56.570.109.375
1994Q4 202.435.203 3.258.200 66.081.833.175
1995Q1 194.720.986 2.552.000 84.377.589.194
1995Q2 221.840.611 2.962.900 105.765.264.355
1995Q3 244.082.649 3.676.700 120.452.091.270
1995Q4 340.479.231 3.319.400 136.081.046.094
1996Q1 356.344.111 2.883.900 155.238.368.033
1996Q2 396.668.734 3.235.600 184.954.170.984
1996Q3 491.067.569 3.910.700 215.489.168.154
1996Q4 662.921.418 3.427.800 253.258.420.000
1997Q1 721.072.145 3.056.700 293.358.011.475
1997Q2 874.156.963 3.456.700 322.099.484.918
1997Q3 1.059.781.843 3.993.300 382.697.605.385
1997Q4 1.381.390.914 3.978.300 471.256.334.000
1998Q1 1.506.491.292 3.474.500 523.343.203.871
1998Q2 1.665.972.581 3.606.400 723.364.910.169
1998Q3 1.811.854.680 4.165.600 741.204.450.606
1998Q4 2.047.830.176 3.951.700 689.299.821.692
1999Q1 2.229.522.807 3.259.500 785.182.144.138
1999Q2 2.500.673.137 3.633.000 927.450.803.968
1999Q3 2.844.119.674 4.155.700 1.078.540.999.538
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1999Q4 3.636.949.586 3.785.700 1.225.330.422.500
2000Q1 3.771.643.444 3.439.100 1.394.917.060.000
2000Q2 4.323.139.149 3.833.900 1.503.957.483.906
2000Q3 4.344.864.063 4.340.400 1.644.824.193.906
2000Q4 4.908.048.201 4.041.500 1.606.122.745.556
2001Q1 5.874.230.053 3.350.700 2.130.652.322.500
2001Q2 9.547.244.648 3.471.400 3.494.276.623.438
2001Q3 10.695.533.403 4.121.400 5.091.909.877.813
20010Q4 12.653.179.831 3.876.600 6.114.597.991.270
2002Q1 10.711.072.062 3.446.900 5.530.803.581.967
2002Q2 11.960.826.804 3.766.300 5.938.006.068.750
2002Q3 15.272.002.701 4.385.700 7.083.684.899.385
2002Q4 16.677.722.567 4.116.400 7.277.216.677.619
20030Q1 17.050.488.364 3.899.000 7.743.584.334.068
2003Q2 17.133.315.699 3.960.300 7.235.811.675.873
2003Q3 16.924.530.260 4.742.500 7.036.128.259.242
2003Q4 19.261.168.937 4.426.000 7.719.627.105.484
2004Q1 17.976.370.266 4.110.000 7.382.318.457.705
2004Q2 22.542.168.495 4.436.800 7.630.330.540.159
2004Q3 23.662.879.605 4.945.500 7.658.021.284.154
2004Q4 26.246.037.445 4.700.500 7.741.284.700.952
2005Q1 22.878.753.569 4.388.888 7.417.512.645.000
2005Q2 24.7755.453.306 4.646.836 7.520.074.071.875
2005Q3 24.324.441.137 5.338.822 7.853.639.709.231
2005Q4 27.080.446.208 5.416.845 8.493.706.287.302

Kaynak: Tiirkiye Sanayici Ve Isadamlar1 Dernegi (TUSIAD)Ve Tiirkiye Cumhuriyeti Merkez
Bankasi1 (TCMB) verilerinden yararlanilarak hazirlanmistir.

Ek 3: Yillar itibariyle Tiirkiye’nin milli geliri ve ulagtirma sektorii yatirimlari

Yillar GSMH TL Ulastirma yatinmlari TL
1963 97.323.584.157 209.580.901
1964 103.896.284.992 229.061.863
1965 111.783.263.750 255.512.301
1966 133.189.195.736 287.283.123
1967 147.848.034.837 348.374.656
1968 163.892.686.111 381.540.955
1969 183.356.160.775 484.200.691
1970 207.814.828.759 475.394.561
1971 261.072.592.270 509.804.173
1972 314.139.599.306 1.013.207.817
1973 399.088.563.420 1.295.831.203
1974 537.677.577.727 4.724.256.700
1975 690.900.780.101 6.587.747.623
1976 868.065.814.052 9.037.274.203




1977 1.108.270.741.400 12.710.634.053
1978 1.645.968.487.194 13.304.166.183
1979 2.876.522.940.000 25.997.836.332
1980 5.303.010.248.778 34.639.842.192
1981 8.022.745.302.968 92.102.255.774
1982 10.611.859.246.250 108.800.800.000
1983 13.933.008.062.875 145.354.500.000
1984 22.167.739.864.320 220.181.992.815
1985 35.350.318.408.982 308.303.127.856
1986 51.184.759.282.847 431.775.867.182
1987 75.019.388.040.000 632.233.213.230
1988 129.175.103.700.000 823.596.120.665
1989 230.369.937.050.000 1.326.214.308.147
1990 397.177.547.400.000 2.466.061.103.337
1991 634.392.841.057.150 4.611.281.402.390
1992 1.103.604.909.000.000 7.963.830.066.000
1993 1.997.322.597.400.000 15.874.212.381.000
1994 3.887.902.916.500.000 22.817.832.872.000
1995 7.854.887.167.000.000 42.382.773.414.000
1996 14.978.067.283.000.000 93.109.615.180.000
1997 29.393.262.147.000.000 212.547.992.130.000
1998 53.518.331.580.000.000 345.367.921.916.000
1999 78.282.966.809.000.000 559.913.614.579.000
2000 125.596.128.755.000.000 912.024.026.170.000
2001 176.483.953.021.000.000 2.045.978.307.810.000
2002 275.032.365.952.825.000 2.953.601.724.550.000
2003 356.680.888.222.220.000 2.912.103.187.550.000
2004 428.932.343.025.672.000 3.682.872.761.354.000
2005 486.401.032.274.000.000 4.675.542.000.000.000

Kaynak: Sendag, 2007: 96 — 97

Ek 4: Tiirkiye’nin donemler itibariyle GSMH, ihracat ve ulastirma gelirleri TL

Donemler fhracat TL | Ulastirma gelirleri TL GSMH TL
19980Q1 1.506.491.292 3.474.500 1.321.601.000.000
1998Q2 1.665.972.581 3.606.400 1.562.944.100.000
1998Q3 1.811.854.680 4.165.600 2.085.211.200.000
1998Q4 2.047.830.176 3.951.700 2.050.558.400.000
1999Q1 2.229.522.807 3.259.500 1.927.527.800.000
1999Q2 2.500.673.137 3.633.000 2.340.102.000.000
1999Q3 2.844.119.674 4.155.700 3.016.168.700.000
1999Q4 3.636.949.586 3.785.700 3.175.793.100.000
2000Q1 3.771.643.444 3.439.100 3.336.346.000.000
2000Q2 4.323.139.149 3.833.900 3.834.461.000.000
2000Q3 4.344.864.063 4.340.400 4.824.093.500.000
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2000Q4 4.908.048.201 4.041.500 4.670.901.600.000
2001Q1 5.874.230.053 3.350.700 4.441.675.600.000
2001Q2 9.547.244.648 3.471.400 5.512.268.000.000
2001Q3 10.695.533.403 4.121.400 7.104.431.800.000
2001Q4 12.653.179.831 3.876.600 6.964.032.800.000
2002Q1 10.711.072.062 3.446.900 6.946.134.100.000
2002Q2 11.960.826.804 3.766.300 7.898.510.000.000
2002Q3 15.272.002.701 4.385.700 10.197.529.400.000
2002Q4 16.677.722.567 4.116.400 10.005.435.500.000
2003Q1 17.050.488.364 3.899.000 9.804.015.700.000
2003Q2 17.133.315.699 3.960.300 10.570.899.800.000
2003Q3 16.924.530.260 4.742.500 12.851.218.400.000
2003Q4 19.261.168.937 4.426.000 12.251.932.000.000
2004Q1 17.976.370.266 4.110.000 11.950.231.400.000
2004Q2 22.542.168.495 4.436.800 13.099.859.600.000
2004Q3 23.662.879.605 4.945.500 15.768.993.900.000
2004Q4 26.246.037.445 4.700.500 15.084.217.600.000
2005Q1 22.878.753.569 4.388.888 14.108.593.000.000
2005Q2 24.755.453.306 4.646.836 15.376.375.500.000
2005Q3 24.324.441.137 5.338.822 18.157.234.800.000
2005Q4 27.080.446.208 5.416.845 17.250.967.900.000
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Kaynak: Tiirkiye Sanayici Ve Isadamlar1 Dernegi (TUSIAD)Ve Tiirkiye Cumhuriyeti Merkez
Bankasi1 (TCMB) verilerinden yararlanilarak hazirlanmistir



EKk 5: Yillar itibariyle Tiirkiye’nin GSMH’si (milyon TL).

Yillar GSMH

1968 163 8927
1969 183 356,2
1970 207 814,8
1971 261 072,6
1972 314 139,6
1973 399 088,6
1974 537 677,6
1975 690 900,8
1976 868 065,8
1977 1108 270,7
1978 1 645 968.,5
1979 2 8765229
1980 5303 010,2
1981 8 022 745,3
1982 10 611 859,2
1983 13 933 008,1
1984 22 167 739,9
1985 35350 318,4
1986 51 184 759,3
1987 75019 388,0
1988 129 175 103,7
1989 230 369 937,1
1990 397 177 547 .4
1991 634 392 841,1
1992 1 103 604 908,9
1993 1997 322 597 4
1994 3887902 916,5
1995 7 854 887 167,0
1996 14 978 067 282,0
1997 29 393 262 147,0
1998 53 518 331 580,0
1999 78 282 966 809,0
2000 125 596 128 755,0
2001 176 483 953 021,0
2002 275 032 365 953,0
2003 356 680 888 222.0
2004 428 932 343 025,7
2005 486 401 032 274,0
2006 575 783 962 135,6

Kaynak: www.tuik.gov.tr/VerBilgi.do?tb_id55&ust_id=16 (25.06.2009).
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Kisisel Bilgiler

Adi Soyadi

Dogum Yeri ve Tarihi
Egitim Durumu

Lisans Ogrenimi

Yiiksek Lisans Ogrenimi

Bildigi Yabanci Diller
Bilimsel Faaliyetleri
Is Deneyimi

Stajlar
Projeler

Calistign Kurumlar

Iletisim
e-posta Adresi

Tarih
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0Z GECMIS

: Erhan ISIK
: Ankara, 20.04.1983

: Adnan Menderes Universitesi Nazilli iktisadi Ve Idari

Bilimler Fakiiltesi Isletme Bolimii

: Adnan Menderes Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii

Iktisat Anabilim Dali

: Ingilizce

: Cornelia De Luxe Resort Hotel — Muhasebe (Stajyer)
: Cornelia De Luxe Resort Hotel — Muhasebe

(Maliyet Kontrolorii)

: isikerhan @hotmail.com

: 10.07.2009



