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LOJISTIK “SEKT(")R.I"JNI:'JN REKABET GUCU YONUYLE ANALIZi:
TURK LOJISTIK SEKTORU ICIN BIR CALISMA

Lojistik sektorii, rekabet giliciiniin en Onemli aract olarak ifade edilebilir.
Giiniimiizde kiiresellesmenin bir sonucu olarak, tiretici firmalar sadece kendi tilkelerindeki
firmalarla degil diinyada ayni alanda faaliyet gosteren firmalarla rekabet etmektedirler.
Yasanan ekonomik gelismeler ve rekabetin farklilasan yapisi, firmalar ve iilkeler igin
rekabet etmeyi daha zor hale getirmistir. Gilinlimiizde rekabet giiciine sahip olma,
firmalarin en uygun maliyet ile en kaliteli sekilde iiretilen {irlintin, en hizli sekilde en fazla
katma deger yaratarak nihai tiiketiciye ulastirmayr gerektirmektedir. Bu gereklilik, ancak
lojistik hizmetler ile saglanabilmektedir.

Sektorlerin rekabet giiciiniin ortaya konulmasinda, Michael E.Porter’in gelistirdigi
Elmas Modeli, en fazla kabul goren yaklasimlarda biri durumundadir. Bu yaklasima gore,
Tiirk Lojistik Sektorii'niin rekabetteki en Onemli avantaji sahip oldugu cografi
konumundan kaynaklanmaktadir. Ancak rekabet giiciiniin siirdiiriilebilirliligi i¢in altyap,
isgiicli, sermaye kaynaklar1 ve bilgi kaynaklarmin gelistirilmesi gerekmektedir. Bununla
birlikte, i¢ talep yapisinin gili¢lendirilmesi, piyasa giris engellerinin diizenlenmesi 6nem
arzetmektedir.

Lojistik sektorii, yarattigr istthdam, milli gelir ve yabanci yatirimlar1 yonlendirme
yonii ile lilke ekonomisinde Onemli ekonomik etkiler yaratmaktadir. Sektoriin biiyiik
hacme sahip olmasi ve 6nemli goriilmesinin en temel nedeni ise tiim sektdrlere hizmet
vermesi olarak ifade edilebilir. Sanayi, tarim ve hizmet sektorleri, bu sektorlerde faaliyet
gosteren firmalarin verimliligi ve dolayisiyla iilkelerin rekabet giicli gliniimiizde lojistik
sektoriiniin bagarisina bagli bulunmaktadir. Sahip oldugu stratejik konumu ile lojistik
sektoriinde Onemli bir potansiyele sahip olan Tirkiye, 2007 yilinda Diinya Bankasi
tarafindan 150 iilke arasinda yapilan Lojistik Performans Endeksine gore 34.sirada, 2010
yilinda ise 155 iilke arasinda 39.sirada yer almistir.

Anahtar Sozciikler; Lojistik Sektorii, Rekabet Giicii, Elmas Modeli, Lojistik
Performans Endeksi, Koentegrasyon
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ANALYSIS OF LOGISTICS INDUSTRY FROM THE COMPETITIVENESS
ASPECT: ASTUDY FOR TURKISH LOGISTICS INDUSTRY

Logistics industry may be defined as the most important means for competition
power. As a result of globalization, today, manufacturers compete with not only the
domestic firms, but also the ones abroad. Economic developments and the changing
structure of competition made it harder to compete for the firms and countries. Having
competition power, today, requires transporting the products, which was produced with the
best cost and quality, to the final consumer. This requirement can be provided by logistics
services.

The Diamond Model, which was developed by Michael E. Porter, is one of the most
accepted approaches to define the competition power of the sectors. According to this
approach, the most significant competition advantage of Turkish Logistics Sector resources
from its geographical position. However, it is necessary to develop the substructure,
labour, capital and knowledge resources to sustain the competition power. Besides, it is
important to empower the domestic demand structure and to regulate market entry
obstacles.

Logistics industry creates crucial impacts on the national economy thanks to its
employment, national income and directing foreign investments. The main reason why the
sector has a big volume and been considered important is to serve all sectors. Today,
industry, agriculture and service sectors and the productivity of the firms in these sectors is
up to the success of the logistics industry. Turkey which has a significant potential in
logistics industry with its strategic position took the 34™ grade out of 150 countries in 2007
and 39" in 2010 in the Logistics Performance Index by World Bank.

Key Words: Logistics Industry, Competitiveness, Diamond Model, Logistics
Performance Index, Cointegration
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GIRIS

Diinyada ve Tiirkiye’de son yillarda biiylik gelisme gosteren lojistik sektorti,
ekonomilerin can damar1 durumundadir. Ozellikle iiretim ve ticaret sézkonusu oldugunda
lojistik faaliyetler daha fazla dénem kazanmaktadir. Uretim yapan firmalarin hammadde
tedariki, iretim siirecine dahil edilmesi ve iiretim sonrasinda triinlerin nihai tiikketicinin

eline ulagmasi lojistik faaliyetler ile ger¢ceklesmektedir.

Lojistik, cok kapsamli bir kavramdir. Kavram, genellikle tasimacilik odakl
algilanmakla birlikte, son donemlerde daha genis anlamla kullanilmaya baglamistir.
Lojistik temel olarak, hammaddenin baslangi¢ noktasindan, tirliniin tiiketildigi son noktaya
kadar gerceklesen siire¢ icerisinde her tiirli bilgi akisinin saglanmasi, depolama ve
envanter faaliyetlerinin gergeklesmesi ile siirecin hem verimli hem de en az maliyetli
olacak sekilde planlamasi ve kontrol altina alinmasin1 ifade etmektedir. Dolayisiyla lojistik
kapsaminda pek c¢ok hizmet tiirii bulunmaktadir. Bunlarin baglicalari, tasimacilik,
giimriikkleme, depolama, ellegleme, sigortalama, ambalajlama ve paketleme, stok ve
envanter yonetimi, misteri iliskileri yOnetimi ve tiiketiciye 0Ozel hizmetler olarak
belirtilebilir. S6zkonusu hizmetler, lojistigi 6nemli bir sektdr haline getirmistir ve pek ¢ok

iilkede hizmet sektorleri i¢inde en biiyiik paya sahip sektor durumundadir.

Lojistik sektorti, 21.yy.da mikro biyoloji ve gen teknolojisi ile birlikte en 6nemli ti¢
sektorden biri olarak goriilmektedir. Lojistik sektorii, ABD ve Avrupa’nin GSMH’sinda
onemli paya sahiptir. Bununla birlikte, Asya’nin da diinyanin ticaret merkezi haline
gelmesi ve yani sira diinya ticaret hacminin 27 trilyon $’1 asmasi ile lojistik sektorii hizli
bir biiyiime trendine girmistir. Diinya 6lgeginde mallarin tedarik ve kullanim yerlerinin
birbirinden giderek uzaklasmasina bagli olarak lojistik sektorili, 6nemli bir rekabet araci
olarak goriilmeye baslamis ve bu durum o6zellikle gelismekte olan iilkelerde sektore olan

ilgiyi arttirmistir.

Lojistik sektorii, rekabet giiclinlin en Onemli araci olarak ifade edilebilir.
Giintimiizde kiiresellesmenin bir sonucu olarak, iiretici firmalar, sadece kendi iilkelerindeki
firmalarla degil diinyada ayni alanda faaliyet gosteren firmalarla rekabet etmektedirler.

Yasanan ekonomik gelismeler ve rekabetin farklilasan yapisi, firmalar ve iilkeler igin



rekabet etmeyi daha zor hale getirmistir. Gilinlimiizde rekabet giiciine sahip olma,
firmalarin en uygun maliyet ile en kaliteli sekilde iiretilen {irlinlin, en hizli sekilde en fazla
katma deger yaratarak nihai tiikketiciye ulastirmay1 gerektirmektedir. Bu gereklilik, ancak

lojistik hizmetler ile saglanabilmektedir.

Ulkeler arasinda giimriik duvarlarinin kalkmast, ticareti serbestlestiren anlagmalar,
tiretim siireglerinin tiim diinya {izerindeki iilkelere yayilmasi ve iiretim maliyetlerinin
diisiik oldugu tilkelerde yapilan yatirnmlar ile firmalar, maliyet disiiriicii politikalarla
uluslararasi alanda rekabet giicti yakalamak iizere yeni stratejilere odaklanmaktadirlar. Bu
noktada, lojistik maliyetleri onceliklendiren ¢alismalar énem kazanmaktadir. Ozellikle
tiretim stireglerinin farkli tilkelerde gerceklesmesi durumunda, lojistik sektoriiniin 6nemi
yadsinamaz. Lojistik hizmetlerin verimliligi, firmalarin {iretim siire¢lerini hizlandirmakta
ve Uretim maliyetlerini dogrudan diisiiriicii bir etki yaratmaktadir. Firmalarin bu sekilde

sahip oldugu rekabet giicii ise, yine iilkenin rekabet giiciinii dogrudan etkilemektedir.

Temel olarak bakildiginda tilkelerin rekabet giicii kazanmasinda firmalar 6nemli bir
rol iistlenmektedir. Bir {ilkedeki sektor kuruluglari, iiretiminde rekabet giicline sahip oldugu
tirtin veya hizmetleri, diger iilkelere etkin ve verimli ulastirabildigi siirece iilkenin rekabet
giicli artmaktadir. Bu acidan bakildiginda firmalarin maliyet yapilari, tiretim siiregleri ve

stratejileri gibi konular 6nem kazanmaktadir.

Iktisadi agidan, rekabet giicii konusunun daha cok iilkeler ile ilgili oldugu
goriilmektedir. Ozellikle klasik iktisat teorileri olan “Mutlak Ustiinliikler” ve
“Karsilastirmali  Ustiinliikler” teorilerinde analizler iilke temelli olarak yapilmaktadir.
Ancak modern teorilerde, bir iilkenin belirli bir iiriiniin {iretimindeki mutlak veya goreceli
istlinliigliniin firmalar sayesinde saglanacagi belirtilmektedir. Modern teorilerde, tilkelerin
rekabet iistlinliiglinlin firmalar tarafindan yaratildig1 goriisiinii savunan teorisyenlerden biri
de Michael E.Porter olup, goriislerini rekabetci stiinliikler teorisi ile ortaya koymustur.
olmustur. Porter, bir {ilkenin rekabet {istiinliigline sahip olmasmin 6nkosulu olarak, o
tilkedeki firmalarin ve firmalarin faaliyet gosterdigi endiistrilerin rekabet giiclinii gosterge

olarak almaktadir. Bu durumu da “Elmas Modeli” ile agiklamaktadir.

Elmas Modeli, son yillarda sektor analizlerinde tercih edilen bir modeldir. Model
kapsaminda, faktor kosullari, talep kosullari, ilgili ve destekleyici endiistriler ile firma

yapist ve rekabet ortami temel belirleyiciler olurken, hiikiimet politikalar1 ve yasanan ani



gelismeleri ifade eden sans faktorii digsal belirleyiciler olarak modelde yeralmaktadir.
Porter’a gore, lilkenin stratejik konumu, istthdam yapisi, iiretim faktorlerinin maliyetleri
faktor kosullari, niifus yapisi ve buna bagh talep ve piyasa yapist talep kosullar
kapsaminda degerlendirilmektedir. Diger taraftan, ilgili ve destekleyici sektorler,
sozkonusu sektoriin gelisiminde mal veya hizmet talep edilen diger sektorler ile
destekleyici durumda olan meslek orgiitleri, sivil toplum kuruluslari, kamu kurumlar1 ve
egitim kurumlarini ifade etmektedir. Firma stratejileri ve rekabet ortami kapsaminda ise,
sozkonusu sektorde faaliyet gdosteren firmalarin yapilar1 ve rekabet kosullar yer
almaktadir. Elmas Modeli analizi ile hem iilke hem de endiistri diizeyinde analiz
yapilabilmekte ve rekabet giicline iliskin durum ortaya konulabilmektedir. Lojistik
sektorilinlin sahip oldugu rekabet giicii, bir iilkede farkli endiistrilerdeki firmalarin rekabet
giiclinli etkilemesi yoniiyle onemlidir. Bu acidan Elmas Modeli kapsaminda lojistik
sektoriiniin degerlendirilmesinin diger endiistrilerin rekabet giicii lizerindeki etkisine de

aciklik getirecegi diistiniilmektedir.

Lojistik sektorii, Tiirkiye ekonomisinde 6nemli sektorlerden biridir. Sahip oldugu
cografi konum ve uluslararas: koridorlarin gegis gilizergahinda bulunmasi, Tiirkiye i¢in
lojistik sektoriiniin dnemini daha da arttirmaktadir. Bununla birlikte 300 Milyar Dolar
asan dis ticaret hacmi, yani sira perakende sektoriinde biiytlik 6lgekli gelismeler ve biiyliyen
elektronik ticaretin pay1 lojistik sektoriiniin gelisimini hizlandiran faktorler arasinda
yeralmaktadir. GSYIH icinde %13 gibi énemli bir paya sahip olan sektorde tasimacilik alt
sektorii en bliylik paya sahiptir. Tagimacilik hizmetleri, Tiirk Lojistik sektoriinde en fazla
disaridan tedarik edilen hizmetlerin basinda gelmektedir. Bunu depolama, glimriikleme ve

ellecleme faaliyetleri izlemektedir.

Tiirkiye’de son yillarda lojistik sektdriinde 6nemli gelismeler goze ¢arpmaktadir.
Gilinltimiizde, bilgi ve iletisim teknolojilerinin de gelismesiyle, entegre lojistik hizmetler
sunulmaya baglamistir. Ayn1 zamanda lojistik firmalar1 sektorler bazinda ihtisaslagsmaya
gitmektedirler. Biiyiik 6lgekli lojistik firmalarimin tekstil lojistigi, otomotiv lojistigi, ilag
lojistigi, gida lojistigi ve proje lojistigi gibi farkli sektorlere entegre lojistik hizmet

sundugu goriilmektedir.

Lojistik sektoriiniin en temel 6zelligi ekonomik konjonktiirden dogrudan etkilenen

bir sektor olmasidir. Lojistik hizmetlere olan talep, sanayi ve ticaret firmalar1 kaynaklhidir.



Dolayistyla kriz donemleri, sanayi ve ticaret firmalarin1 dogrudan etkilemekte ve bu durum
lojistik sektoriine yansimaktadir. 2001 ve 2008 yilinda lojistik sektoriiniin yasanan

ekonomik krizlerden etkilendigi goriilmektedir.

“Lojistik Sektoriiniin Rekabet Giicii Analizi: Tiirk Lojistik Sektorii Igin Bir
Calisma” konulu tez c¢alismasinin temel amaci, Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin genel
durumunun ve rekabet giiciine yonelik degerlendirmelerin ortaya konulmasidir. Ayni
zamanda, Tiirkiye’de ve pek ¢ok gelismekte olan iilkede oldugu gibi sektoriin kapsaminin
yeni anlasilmaya baglanmasi, kaynak ve veri yetersizligi nedeniyle, yapilan g¢alismanin

akademik ve sektorel anlamda katki saglamasi amaglanmistir.

Calismanin birinci bolimiinde, lojistik kavramina ve kapsamina deginilerek,
ekonomik disiplinler arasindaki yeri agiklanmaya c¢alisilmistir. Sonrasinda lojistik
sektorliniin ekonomik analizine iliskin degerlendirmeler ve rekabet giicii acisindan dnemi
tizerinde durulmustur. Ayn1 zamanda diinyada lojistik sektoriine ve biiytikliigline iliskin
mevcut veriler lizerinden ¢aligma yapilarak gelismis ve gelismekte olan {ilke 6rneklerinde

lojistik sektoriiniin genel durumuna deginilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde, rekabet ve rekabet giicii kavramlar1 ele alinmis ve
rekabet giiciinii agiklayan iktisadi yaklasimlar iizerinde durulmustur. iktisadi
yaklasimlardan, Rekabetci Ustiinlik Yaklasimi kapsaminda Elmas Modeli’ne ve
kiimelenme konusu ele alinarak, lojistik sektoriiniin Elmas Modeli perspektifinde analizi
yapilmistir. Bu sekilde Elmas Modeli kapsaminda lojistik sektoriiniin - temel

belirleyicilerinin ve digsal belirleyicilerinin neler oldugu ortaya konulmaya ¢alisilmistir.

Calismanin ticiincli boliimiinde ise, Tiirk Lojistik Sektorii’niin rekabet giicii analizi
yapilmistir. Oncelikle Tiirkiye’de lojistik sektdriiniin genel durumuna deginilmis ve bu
kapsamda tagimacilik alt sektoriine ilgkin degerlendirmelere oOncelikli yer verilmistir.
Sonrasinda Tiirk Lojistik Sektorii'niin diinya ekonomileri arasinda ve gelismekte olan
ekonomiler arasindaki yeri degerlendirilmistir. Ulasilan veriler ¢er¢evesinde Tiirk Lojistik
Sektorii’niin Elmas Modeli’ne uyarlanmasina bagl olarak rekabet giicline yonelik durum
tespiti yapilmaya calisilmigtir. Son olarak lojistik sektoriiniin iilke ekonomisinde rekabet
giicli yaratmasi noktasinda makro ekonomik faktorler ile iligskisinin ortaya konulmasina

yonelik ekonometrik model tahmini ortaya konulmustur.



Calismanin sonu¢ kisminda, lojistik sektoriiniin rekabet giiciine yonelik olarak
ulagilan veriler ve Ol¢iimlemelere dayali olarak degerlendirme yapilarak Tiirk Lojistik

sektoriiniin rekabet giiciiniin artmasinda 6nem verilmesi gereken konulara deginilmistir.



1. BOLUM
LOJISTIK KAVRAMI VE LOJISTIK SEKTORUNE GENEL BAKIS

Lojistik kavrami, giliniimiizde tiim {riin ve hizmetlerin nihai tiiketicisine
ulasmasinda énemli bir role sahiptir. Uretim faaliyetlerinde, iiretim dncesinde hammadde,
yart mamul ve gerekli diger ekipmanlarin tedarik edilmesi, liretim sonrasinda ise tagima ve
dagitim faaliyetlerinin gerceklestirilmesi 6nemlidir. Bu siire¢lerde giimriikleme, depolama,
sigortalama, paketleme, stok kontrol islemleri gibi hizmetler destekleyici bir rol
tistlenmektedir. Uretim siirecine farkli iilke kaynakli girdilerin dahil edilmesi veya nihai
trtintin farkli iilkedeki nihai tiiketiciye ulastirilmasi s6z konusu oldugunda lojistik
olgusunun 6nemi daha da artmaktadir. Giiniimiiz rekabet kosullarinda firmalarin en uygun
maliyetli ve en kaliteli {irlinii iireterek, en hizli sekilde nihai tiiketiciye ulastirmasi lojistik

kapsaminda sunulan hizmetlerin etkinligine bagli bulunmaktadir.

Lojistik, i¢inde yer alan farkli hizmet kalemleri ile hizmet sektoriinde dnemli bir
konuma ulagmistir. Lojistik sektorii, 6zellikle son 20 yilda 6nem kazanmis, 21.yy.da bilgi
teknolojisi, mikro biyoloji ile birlikte diinyanin en dnemli ii¢ sektorii i¢inde yer alan bir
sektor haline gelmistir. Lojistik sektoriinlin bu kadar 6nemli hale gelmesinde bir¢ok faktor
etkili olmustur ve olmaktadir. Ozellikle kiiresellesme siireci ile iilkeler arasindaki sinirlarm
kalkmasi ve uluslararasi ticarete artan egilim, degisen talep yapisi, bilgi ve iletisim
teknolojilerindeki gelismeler lojistik olgusunun ve sektoriin Onemini giin gegtikce

arttirmaktadir.

1.1. LOJIiSTiK KAVRAMI VE KAPSAMI

Lojistik, son yillarda dnem kazanmakla birlikte, kullanim1 oldukga eskilere dayanan
bir kavramdir. Yunanca “logisticos” kelimesinden tiiremis olup, “hesap yapma bilimi” ya

da “hesapta beceri” anlamina gelmektedir."

Lojistik kavraminin gelisimine bakildiginda ilk kullaniminin 1700°1i yillara kadar

dayandig1 goriilmektedir. Baslangigta askeri kokenli bir kavram olarak literatiirde yer

! Craig Voortman, Global Logistics Management, 1st Edition, Juta and Company Limited. Lansdowne,

2004, p. 7



almigtir. Bu kapsamda lojistik, bir askeri birligin operasyon yetenegini destekleyecek tiim
unsurlarin tasarimi ve uygulanmasi, ilgili ekipman ve malzemenin saglanmasi ile gerekli
tiim planlamalarin yapilmasini ifade etmek i¢in kullamlmustir.” Bagka bir ifade ile askeri
alanda lojistik, savasa katilanlara strateji ve taktigine uygun ve gerekli olan ikmal
maddeleri ile hizmet destegini saglamak igin yapilan faaliyetler seklinde tanimlanmustir.®
Lojistigin askeri alandaki ilk kullanim sekli, sonraki siiregte ticaret alaninda énem kazanan
lojistik faaliyetlerin kapsamma da 1s1k tutmustur. Iktisat bilimi ile ¢ok yonlii incelenen

lojistik, glintimiizde bir uzmanlik ve ¢alisma alani haline gelmistir.4

1900’1 yillarin baslarinda, yonetim stratejisinin bir boliimii olarak degerlendirilen
lojistik, Ozellikle zaman ve yer faydasi saglama yontemi olarak tarim Triinlerinin
dagittiminda kullanilmistir. 1960°Ih yillar ise akademik caligsmalarda lojistik ile ilgili ilk

atiflarin goriildiigi yillar olmustur.

1960’1 yillarda, lojistik kavrami iginde yer alan bircok hizmet tiirii, imalat
sanayinde dnem kazanmaya baglamis, bunlar i¢inde 6zellikle dagitim faaliyetleri 6n plana
cikmistir. Ancak hizmetlerin lojistik kapsaminda entegre hale gelmesi 1990°hh yillarda
gerceklesmistir. 1990’11 yillar, tasima faaliyetlerindeki ve politikalarindaki diizenlemeler,
bilgisayar teknolojisine giris ve iletisimde devrim yaratan teknolojik ve politik
degisimlerin yasandigr bir donem oldugundan, lojistik kavraminin gelisiminde biiyiik
6neme sahip olmustur.’ 2000’li yillara gelindiginde lojistik kavrami, daha kapsamli bir
kavram olan ve firmalarin rekabet giicii elde etmesinde 6dnemli bir strateji olarak goriilen

tedarik zinciri yonetimi ile anilir olmustur.®

1960-2000 yillar1 arasinda lojistik kavraminin gelisimini gosteren Sekil.1’de
goriildigi tlizere, 1960’11 yillarda, lojistik kapsaminda yer alan hizmetler ayr1 ayri ele
alinmaktaydi. 1980’11 yillarda bu hizmetlerden talep yonetimi, satin alma, ihtiya¢ planlama,

tiretim planlama, iiretim envanteri “Materyal Yonetimi” adi altinda toplanirken, stok

2 Kent Gourdin, Global Logistics Management: A Competitive Advantage For The 21st Century. 2nd

Edition, Wiley-Blackwell Publishing, New York, 2006, p. 1-2

Onder Bulut, Tiirkiye’de Tagimacilik Sektdriiniin Lojistik Olgusu Icerisinde Incelenmesi, Kadir Has
Universitesi SBE, (Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi), Istanbul, 2007, s. 80

Douglas Long, International Logistics: Global Supply Chain Management. 1* Edition, Springer, New
York, 2003, p.20

Alan Rushton — John Oxley — Phil Croucher, The Handbook of Logistics and Distribution
Management. 2nd Edition, Kogan Page Publishers, London, 2000, p.18

Jari Grohn — Senior Engineer, Formulation of Logistics Policies, Transforum: 3rd Forum Meeting,
Amsterdam, http://www.transforum-eu.net/IMG/pdf/Logistixs.pdf, (06.04.2006), p. 3



yonetimi, dagitim planlama, siparis siireci, tasima ve giimriik islemleri “Fiziksel Dagitim”
ad1 altinda birlesmistir. Depolama, ellegleme, ambalajlama ve paketleme hizmetleri ise ara
hizmetler olarak siire¢ i¢inde yer almistir. 1990’11 yillarda ise tiim hizmetlerin lojistik adi
altinda birlestigi goriilmiistiir. Dolayisiyla bahsedilen tiim hizmetler literatiirde “lojistik”
kavrami altinda ifade edilmeye baslanmistir. Sonrasinda ise lojistik ile birlikte yiiriitiilen
bilgi teknolojilerine yonelik faaliyetler ile pazarlama ve stratejik planlama faaliyetleri,
lojistikten daha kapsamli bir kavram olan tedarik zinciri yOnetimi kavramini ortaya

glkarmlstlr.7

Sekil 1. Lojistik Olgusunun Gelisimi

1960’lar

Talebi tahmini

1980'ler

Pazarlama

Malzeme ve Ekipman

ihtiyag Planlamasi Yoénetimi
. 1990’1
Uretim Planlamasi
2000'ler
Uretim Envanteri
Lojistik Tedarik Zinciri
Depolama Yonetimi
Ellegleme
Paketleme
Envanter ve Stok
Dagitim Planlamasi
Fiziksel Bilgi Yonetimi
Siparig Sireci Dagitim
Pazarlama
Tagimacihk
Mdusteri Hizmetleri Stratejik Planlama

Kaynak: Hesse and Rodrigue, 2004, 175

" Markus Hesse and Jean-Paul Rodrigue, The Transport Geography of Logistics and Freight Distribution,

Journal of Transport Geography, Volume 12- Issue 3, 2004 p.175



Lojistik olgusu, tim ekonomik faaliyetlerin gerceklesmesinde en Onemli ve en
gerekli faktor olarak goriilmektedir.® Lojistik faaliyetler olmadan mal hareketi séz konusu
olamamakta ve buna iliskin depolama, sigortalama, ambalajlama gibi islemler de
gerceklesememekte, tirtinler teslim edilememekte ve tiiketiciye hizmet sunulamamaktadir.
Bu yoniiyle lojistik, tiim organizasyonlarin ekonomik aktivitelerinde biiylik Oneme

sahiptir.’

Giliniimiizde lojistik mallarin, kisilerin ve bilginin akisinin optimizasyonu olarak
kabul edilmistir. Lojistik, gelinen noktada dis kaynak kullanimi (outsourcing), deger
zinciri, ulagtirma ekonomisi, dagitim planlamasi vb. kavramlarin tartisilmasinin kaynagi

olarak da goriilmektedir.™

Lojistigin, iriinlerin (hammadde, yar1 mamul madde, nihai {iriin, vb) iireticiden
tilkketiciye hareket akisi, akisin koordinasyonu, farkli hizmet tiirlerini kapsayacak sekilde

planlanmast ile ilgili bir bilim olduguna yénelik goriisler agirlik kazanmis bulunmaktadir.™*

Lojistik kavrami i¢in yapilan ¢ok farkli tanimlar bulunmaktadir. Genis anlamda
lojistik kavrami, “tedarik, iiretim ve dagitim faaliyetlerine yonelik olarak, kaynaklarin

tahsis edilmesi ve kontrolii siireci” olarak tanimlanmaktadir.*?

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi’nin (Council of Supply Chain
Management Professionals) lojistik tamimi, “Miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak iizere
her tiirlii tiriin, hizmet ve bilgi akisinin, hammaddenin baslangi¢c noktasindan, tirtiniin
tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri icindeki hareketinin, siire¢ icerisindeki
envanterin, etkin, verimli ve en az maliyetli olacak sekilde akis ve depolanmasinin

saglanmasi, kontrol altina alinmasi ve planlanmasi siirecidir” seklindedir.’®

Voortman, a.g.e., p..12

° Donald Waters,., Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, (Edited by Donald
Waters.) Palgrave Macmillian, New York, 2003, p.23

1% osman z. Orhan, Diinyada ve Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi, I.T.O (istanbul Ticaret Odas1)
Yaynlari, Yaym No: 2003-39. Istanbul, 2003, 5.10

1 Teila Sujeta, et al., “International Logistics System Influence on the National Economics”, Yasar
University Second International Conferance on Business, Management and Economics, izmir: 15-18 June

" 2006, p. 2

Murat Canitez - Giiglii Tiimer; “Ihracat ve Ithalatta Lojistik”, Uygulamah Ihracat-ithalat islemleri ve
Dokiimantasyon (Editorler: KARAHAN Kasim, CANITEZ Murat), ISBN: 975-8895-60-5, Ankara: Gazi
Kitabevi, 2005.

13 CSCMP (Council of Supply Chain Management Professionals), http://cscmp.org/aboutcscmp/
definitions.asp, p.4
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Cooper, lojistigi tedarik zinciri i¢inde bulunan hammadde, ara mallar ve nihai
mallar ile ilgili bilgi akisinin, hareketin ve diger faaliyetlerin tedarik siirecinden nihai
noktaya ulastirilmasina kadar gegen siireg boyunca stratejik yOnetimi olarak

tanimlamaktadir.**

Ingiltere Lojistik ve Tasimacilik Enstitiisi, (UK Institute of Logistics and
Transport) ise lojistigi, kaynaklarin dogru zamanda, dogru yerde, dogru fiyatla ve dogru

kalitede konumlandirilmasi seklinde ifade etmistir.'®

Lojistik kavramina yonelik tanimlar, lojistik kavraminin aslinda hem ulusal ve hem
de uluslararas1 alandaki ekonomik faaliyetlerin Onemli bir parcasi oldugunu
gostermektedir. Ulkelerin rekabet giicii elde etmesinde en dnemli faaliyet olan uluslararasi
ticaret s0z konusu oldugunda, lojistik ayr1 bir 6neme sahip olmaktadir. Lojistik hizmetlerin
etkinligi, uluslararasi ticaret hacmini etkilemektedir. “Dis Ticaret Lojistigi”, “Uluslararasi
Ticaret Lojistigi” veya “Uluslararast Lojistik” olarak literatiirde yer almaya baglayan
uluslararasi ticaret faaliyetlerine yonelik lojistik hizmetler, tasima, depolama, giimriikleme,
sigortalama, ambalajlama, talep planlamasi, stok yonetimi gibi giin gectikce degisen talep
yapisina gore degisim ve gelisim gosteren hizmetleri kapsamaktadir.™® Dolayisiyla, bir
tiriiniin hammadde asamasindan nihai tiiketiciye teslim edilene kadar gecirdigi ve tedarik

zincirindeki katma deger yaratan tiim islemler bu kapsamda belirtilebilir.

Lojistik faaliyetler ile firmalar, maliyet ve zaman yoOnetiminde etkinliklerini
arttirmakta, Uriinlin nihai noktaya istenilen standartlarda ve kalitede ulagmasindaki
engellerin en aza indirilmesine bagl kazanimlar elde etmekte, gelisen ve degisen kosullara
uygun alternatif ¢6ziim yollarinin artmast gibi olumlu sonuglar ile basar1 performanslarini
yiikseltebilmektedirler. Lojistik hizmetlerin firmalar tarafindan giderek artan boyutta talep
edilir olmasi, lojistik kavraminin yeniden sekillenmesinde ve lojistik hizmet sektoriiniin
gelisiminde etkili olmustur. Dolayisiyla, lojistik sektorii, ililke ekonomilerinde 6nemi

gittikge artan bir sektor haline gelmeye baglamistir.

14 James C. Cooper, Logistics Futures in Europe: A Delphi Study, Centre for Logistics and Transport,
Cranfield University, Cranfield. 1994

" Rushton — Oxley — Croucher, a.g.e., p.6

1% Donald Waters, Global Logistics: New Direction In Supply Chain Management. 5th Edition, Kogan
Page Publishers, London, 2007, p.18
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Diinyada, son donemde lojistik olgusunun farkli bir gelisim ¢izgisine
yerlesmesinde, bir¢cok makro ekonomik faktor etkide bulunmaktadir. Bu faktorlerin
baslicalar1 olarak, Cin, Hindistan, Brezilya ve Rusya gibi hizl1 gelisen ekonomilere iliskin
olarak kars1 karsiya kalman ve bu ekonomilerin yonlendirici oldugu iiretim
degisikliklerinin yan1 sira, ekonomik faaliyetlerde ilgili merkezlerin, gelisen piyasalarin
yer aldigi Asya kitasina kaymasi, ¢alisma iicretlerinin ve birgok sektor igin temel girdi
kalemi olan petrol ve iirlinlerinin fiyatlarinin artmasi, politika ve mevzuatlardaki uyum

nedeni ile Ortak Pazar engellerinin azalmasi olarak belirtilebilir.'’
1.1.1. Lojistik Kapsaminda Temel Hizmetler

Lojistik faaliyetler ¢ok yonliidiir. Bu faaliyetler isletmelerin etkinlik ve verimlilik
diizeyi iizerinde ve rekabet giiclerini ortaya koymada, dogrudan belirleyici olabilecek
cesitliliktedir. Etkin lojistik hizmetleri, diinyada kiiresellesme ile sekillenen rekabetci

piyasalarin basarisinda kilit konuma gelmistir.

Lojistik hizmetler, mal, hizmet ve bilgi akisinin yonetimi ile tiiketici ile tedarik¢i
arasindaki baglantinin kurulmasina yonelik stratejik faaliyetlerdir. Lojistik hizmetlerin en
yaygin olarak bilinenleri Oncelikle tasimacilik ve sonrasinda depolama faaliyetleridir.
Ancak lojistik sektorti, genis bir hizmet yelpazesi sunmaktadir. Tagimacilik ve depolama
faaliyetleri yaninda siparislerin yonetimi, talep planlamasi, ambalajlama, ellegleme,
sigortalama, glimriikleme, stok yonetimi, miisteri hizmetleri ve giin gectikce artan taleplere

gore yeni gelisen hizmetler lojistik hizmetlerin i¢inde yer almaktadir. 18

1.1.1.1. Tasimacihk Hizmetleri

Tasimacilik hizmetleri, lojistik faaliyetlerin en 6nemlileri arasinda yer almaktadir.
Tasima faaliyeti dar anlamda bir esya, {iriin veya malin bir yerden baska bir yere nakli*? |
genis anlamda ise, tiiketici ihtiyaglarinin giderilmesi amaci ile tretilen mallarin ihtiyag¢
duyulan bolge ve merkezlere zamaninda ulastirilmasidir. Lojistik faaliyetler kapsaminda
tasimada amac¢ sadece malin bir noktadan digerine iletilmesi degil, bu siirecin en dogru

sekilde, en hizli, en giivenli ve en ekonomik yontem ile gerceklestirilmesidir. Dolayisi ile

Y Gréhn — Engineer, a.g.e., p.17-18

18 Carlos Mena et al., Innovation in Logistics Services, NESTA (National Endowment for Science,
Technology and the Arts), Cranfield. 2007, p.3

% Donald Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p.309
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Ozellikle uluslararasi tasima faaliyetleri s6z konusu oldugunda tagimacilik, malin taginmasi
icin gerekli evraklarin hazirlanmasindan, alict firmanin deposuna teslimine kadar, farkli

hizmetleri igeren kapsamli faaliyetler biitiinii olarak tanimlanabilir®.

Ozellikle son otuz yilda lojistik faaliyetler icinde 6nem kazanan tasimacilik
hizmetleri, {lirlin veya hammaddelere iliskin lojistik faaliyetler kapsaminda karayolu,
denizyolu, havayolu, demiryolu, boru hatt1 tasimacilig1 ve ¢oklu tagimacilik olmak tiizere
farkli alt tasimacilik hizmetlerinden olusmaktadlr.21 Hangi alt tasimacilik tiiriiniin tercih
edilecegi, tasiman esyanin oOzelligi, tasima siiresi, tasima hizmetinin maliyeti, tasima
tirtiniin altyap1 yeterliligi, {ilkelerin siyasi yapilar1 ve politikalar1 gibi faktorlere bagl
olarak degisebilmektedir.”? Ornegin Amerika’ya biiyiik hacimli yik gonderilmesi
durumunda denizyolu tagimaciligi tek alternatif olmaktadir. Denizyolu tasimaciligi yaninda
diger tasima tiirlerinin kullanilmasina imkén veren giizergahlarda ise, yiikiin durumu
elverdigi Ol¢lide denizyolunda tasima siiresinin uzun olmasi nedeniyle havayolu veya

karayolu tagimacilig1 tercih edilebilmektedir.

1.1.1.2. Depolama, Antrepo ve Ellecleme Faaliyetleri

Lojistik hizmetler iginde diger bir onemli hizmet grubu, fiziksel dagitimin

gerceklesmesinde de biiyiik role sahip olan depolama, antrepo ve ellecleme hizmetleridir.

Uluslararasi lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesi sirasinda gonderenden miisteriye mal
sevkiyatinda; mallarin birlestirilmesi, konsolidasyonu vb. faaliyetleri i¢in ara nokta ve

terminaller olarak “depolar ve antrepolar” 6nemli rol iistlenmislerdir.?

Depolar, hammaddelerin, yar1 mamul ve mamul maddelerin, tedarik
kaynaklarindan alindiktan sonra ayirimin yapildigi, kayitlarinin tutuldugu ve muhafaza
edilerek talepte bulunan yurtici veya yurtdisindaki aract firma veya nihai tiiketicilere
dagitimmin saglandig tesisler olarak tammlanabilir.?* Depolar, yaygin olarak ‘“dagitim

merkezi” veya “lojistik merkezi” seklinde kullanilmaktadir. Bu kapsamda depolama

20 Metin Canci, Murat Erdal, Uluslararasi Tasimacilik Yénetimi, ISBN 975-92469-2-9, UTIKAD Yayim,

Istanbul, 2003, s.24

Donald J. Bowersox - David J. Closs — M.Bixby Cooper, Supply Chain Logistics Management,
McGraw-Hill Companies Inc. Series, New York, 2002, p.328

Werner Delfman, Logistics Service Providers Market View, University of Cologne, 2004,
http://www.spl.uni. koeln.de , (02.09.2006.), p.10

Metin Canc1 — Murat Erdal, a.g.e., .83

Zafer Acar, Depolama ve Depo Yonetimi, 1.b., Nobel Yayin Dagitim, Ankara, 2010

21

22

23
24
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hizmetleri, bir taraftan iiretim i¢in gerekli tiim girdi kaynaklarinin tiretim sahalarina, diger
yandan ise biiyiilk miktarlarda ve miisteri siparislerine gore diizenlenmis nihai iiriinlerin

pazara olan hareketine kolaylik saglamaktadlr.25

Antrepolar ise mal ve esyalarin miktar, kalite ve 6zelliklerinin incelenip, kiymet
tespitinin yapildig1 ve uygun sartlarda korundugu, giimriiklii sahalarda kurulan, Glimriik
Kanunu ve Gilimriik Yonetmeligi'nin ilgili maddelerinde belirtilen ozellikleri tasiyan

yerlerdir.?

Antrepo islem siirecinde gerceklesen en Onemli hizmetlerden biri ellegleme
faaliyetleridir. Gegici depolanan esyanin goriiniis ve teknik 6zelliklerinin degistirilmemesi
kosuluyla, ayni durumda muhafazalarini saglamak {iizere giimriikk idaresinin izni ve
denetlemesi altinda bazi islemlere tabi tutulabilmektedir. Bu islemlere “ellecleme” adi
verilmektedir. Ellegleme, giimrik gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini
degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, biiyiik kaplardan kiicliik kaplara
aktarilmasi, kaplarin  yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi, kalburlanmasi,
karigtirilmas: ve benzeri islemleri ifade etmektedir.?’ Ellecleme, iirlinlerin tasinmasi,
depolanmasi ve yiiklenmesi sirasinda yapilmakta ve bu islem siireglerin verimliligini
dogrudan etkilemektedir. Uriiniin degerinde degisiklik yaratmayan, katma deger
saglamayan, ancak dogru yapilmadiginda iiriiniin degerinde kayba neden olabilecek bir

islem olarak belirtilebilir.?®

1.1.1.3. Gumriikleme Hizmetleri

Guimriikleme hizmetleri, lojistik faaliyetler igerisinde Onemli rol oynayan,
tamamlayic1 hizmetlerden biridir. Ulke sinirlar1 disina mal veya hizmet ¢ikis1 veya iilke
sinirlart igerisine mal veya hizmet girisi giimriik mevzuati ile sekillenen glimriikleme
islemleri ile gerceklesmektedir. Cogu zaman ithal ve ihra¢ konusu iiriine veya iilkeye gore
farklilasan ve sik degisen yasal diizenlemeler S6z konusu oldugundan siireglerin takibi ve

hazirlanmas1 gereken belgelerde hata yapilmamasi O6nemlidir. Yapilan kiigiik hatalar,

25
26

Donald Waters, , Logistics, an Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p. 296

Metin Canc1 — Murat Erdal, a.g.e., .84

2 4458 s. Giimritk Kanunu, md.3 (5911. S.K. ile Degisiklik Yapilms Hali)

28 Ali Délek, Giimriik islemleri ve Kacakcihk, Beta Basim Yayim Dagitim, ISBN 975-295-388-3,
Istanbul, 2004, s.42
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ihracat¢1 ve ithalat¢1 firmalar1 zor durumda birakabilmektedir. Bu nedenle islemlerin

konusunda uzman firmalar tarafindan yapilmasi 6nem arz etmektedir.

Gilimriikleme hizmetleri kapsaminda, esyay1 tasiyan aracin iilke sinirindan giris ve
cikis islemleri, 6zet beyan ve glimriik beyannamesinin hazirlanmasi, beyanname ekinde
hazirlanmas1 gereken ve ithalat ve ihracata gore farklilik gosteren diger belgelerin
hazirlanmas1 veya takibi, trliniin 6zelligine gore ilgili kurumlardan gerekli izinlerin
alinmasi, giimriik vergilerinin  hesaplanmasi, esyanin ithal veya ihracatinin

gergeklestirilmesine yonelik islemler gergeklestirilmektedir.

1.1.1.4. Sigorta Hizmetleri

Uluslararast ticaret faaliyetleri s6z konusu oldugunda risk faktorleri Onem
kazandigindan, uluslararasi ticarete konu olan mallarin taraflar arasindaki anlagma
hiikiimleri geregince sigortalanmasi gerekmektedir. Ozellikle lojistik faaliyetlerin en
onemlilerinden olan tasima faaliyetleri sirasinda daha fazla risk s6z konusu

olabileceginden sigorta hizmetleri bu risklere karsi bir giivence olmaktadir.

Uluslararasi ticarete konu mallarin sigortalanmasi ve belirli risk unsurlarina karsi
giivence altina alinmasi, bir yoniiyle hukuki zorunluluk iken, diger yoniiyle ise taraflar
arasindaki gliven ortaminin dogmasini ve tasinan mallarin ortaya c¢ikabilecek risk

unsurlarina kars1 degerlerinin korunmasini saglamaktadlr.29

Sigorta sorumlulugunu {stlenen tarafin diger lojistik faaliyetleri i¢in anlagmis
oldugu lojistik hizmet saglayici firmalar, giliniimiizde lojistik firmalarinin hizmet

anlayisindaki gelismenin de uzantis1 olarak, sigortalama hizmetlerini verebilmektedirler.

1.1.1.5. Stok ve Envanter Yonetimi

Stok ve envanter yonetimi birbirini tamamlayici iki kavram olup, lojistik faaliyetler
icinde onemli yere sahiptir. Stok; liretimi istenen diizeyde tutmak, teslim ve satis1 istenen
ozelliklere gore gergeklestirmek amaciyla, tedarik edilen malzeme, materyal, yar1 islenmis
ve tamamlanmis irtin mevcudunun elde bulundurulmasidir. Envanter ise, stoklarda tutulan

mevcutlarin listelenmesidir.*

29 Ali Dolek, Mevzuat Isiginda Dis Ticaret islemleri ve Piyasa Uygulamalari, Beta Basim Yayim
Dagitim, ISBN 975-486-808-6, Istanbul, 1999, s. 159
% Donald Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p.252
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Envanter yonetimi, dogru mal akisinin gergeklestirilebilmesi i¢in, hangi noktalarda,
hangi miktarda {riiniin bulundurulacagin1 belirlemektedir. Firmalarin en O6nemli
sorunlarindan biri envanterin istenen diizeyde tutulamamasidir. Envanterin fazla olmasi, az
olmast ya da mevcut mallarin gereken kosullarda saklanamamasi ek maliyet unsuru
olmaktadir. Hatali envanter yonetimi politikalarina bagli olarak, isletme maliyetleri
yiikselebilmektedir.31 Zamaninda elde bulundurulmayan cok kiigiilk malzeme ve pargalar
yliziinden, tiim {retim sistemi tikanabildigi gibi, var olan miisteri potansiyeli de
kaybedilebilmekte; buna karsilik elde fazlasi ile bulundurulan, ancak talebin dogru
planlanamamasia bagli olarak o donemde iiretim bandina alinamayan stoktaki girdi
kalemlerinin ise isletmeye maliyeti biiyiik olabilmektedir.®* Lojistik faaliyetler kapsaminda
envanterden kaynaklanan igletme maliyetleri 6nemli Ol¢iide diisiiriilebilmekte, liretimde
verimlilik diizeyi arttirilabilmektedir. Bu yoniiyle envanter yonetimi, lojistik siireclerde

biiyiik dnem arz etmektedir.*®

1.1.1.6. Ambalajlama ve Paketleme Hizmetleri

Lojistik hizmetlerden bir digeri olan ambalajlama ve paketleme hizmetleri, son
dénemde bu konuda uluslararasi standartlarin 6nem kazanmasiyla lojistik firmalarinin

uistlendikleri 6nemli bir hizmet haline gelmistir.

Ambalaj, iirlinlerin glivenli ve hasarsiz ulasimi i¢in, treticiden tiiketiciye kadar
uzanan dagitim zincirinde kullanilan koruyucu araglarin tiimii seklinde ifade edilebilir.®*
Ambealaj, liriniin tiim yasam siiresince ekonomik ve ¢evreye duyarli olarak, korunmasini,
kontrol altina alinmasini, barinmasini, sunumunu, tanitimini ve tasimayr kolaylastirmay:

saglamaktadir.

Paketleme ise, dis ticarette ve lojistik hizmetlerde is akisinin basarisinda dogrudan
etkisi olan bir islemdir. Ozellikle ellegcleme faaliyetleri sirasinda paketleme onem
kazanmaktadir. Ithal veya ihrag edilecek mallarin kontrollerinin hizli ve etkin bir sekilde

gerceklesmesi, bununla birlikte {iriiniin kalitesinin fiziki ag¢idan oldugu kadar iretim ve

31 M. Hakan Keskin, Lojistik, Tedarik Zinciri Yénetimi, Nobel Yayin Dagitim, Ankara, 2006, 5.65

%2 Mau Markus, Logistik: Mit Ubungsaufgaben und Lésungen, WRW-Verlag, K&ln, 2002, .17

% ITO (istanbul Ticaret Odast), Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyapt Analizi, Yaym No: 2006-14, Istanbul,
2006, s. 15
3 IGEME, 100 Soruda Dis Ticaret, DTM Yayinlari, Ankara, 2006, 166
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tilketim kosullariin korunmasi agisindan da paketleme konusunda dikkatli olmak

gerekmektedir.*

Paket, ambalajlanan iirlinlerin bir araya getirilmesini ve giimriiklemeye konu olan
tasima aracina yliklenmesini saglayan nihai kap olarak tanimlanmaktadir. Uluslararasi
tasima faaliyetlerinde paketleme hizmetleri i¢in farkli paket tiirleri tanimlanmistir. Bunlar,
kutular (koliler), sandiklar, torba ve ¢uvallar, balyalar ve paletler seklinde belirtilebilir.
Paketler iizerine uluslararasi standartlara uygun bir sekilde isaretleme ve etiketlemeler

yapilmasi gerekmektedir.36
1.1.2. Lojistik le Tliskili Kavramlar

Lojistik kavrami, yaygin olarak tasimacilik veya nakliye olarak algilanmaktadir.
Bunun temel nedeni, tasimacilik faaliyetlerinin lojistik hizmetler i¢indeki agirlikli yerinden
kaynaklanmaktadir. Ancak salt tagimacilik hizmetleri, 6zellikle uluslararasi ticaret séz
konusu oldugunda yeterli olmamakta, tamamlayici olarak da nitelendirilebilen diger
hizmetlere de ihtiya¢ duyulmaktadir. Dolayisiyla tasimacilik, lojistik hizmet yelpazesinin

sadece bir kismini olusturmaktadir.

Lojistik kavramu ile ilgili olarak diger yanlis algilamalar tedarik zinciri ve deger
zinciri kavramlan tizerinedir. Tedarik zinciri, lojistik hizmetlerin bilgi sistemleri ile ilgili
bir kavram olarak tanimlanirken, deger zinciri ise yonetim sistemleri ile ilgili olarak
degerlendirilmektedir. Lojistik 1se, bu sistemleri etkileyen, kendi basina ekonomik
disiplinler arasinda yer almaya baglamis ve sektoriiniin biiyiikliigii ile lilke ekonomilerinde

onemli yere sahip bir kavram olarak gortilmektedir.

1.1.2.1. Tedarik Zinciri Kavram

Tedarik zinciri, hammaddelerin tedariki, depolanmasi, stok kontrolii, siparis
yonetimi, dagitimi, iriiniin miisteriye ulastirilmas: faaliyetlerini igeren ve tiim bu

faaliyetlerin izlenebilmesi i¢in gerekli olan bilgi sistemleri seklinde tanimlanabilir.*’

Tedarik zinciri boyunca sadece iiriinlerin akisi s6z konusu olmamakta, para, kagit,

bilgi vb. unsurlarin akis1 da gerceklesmektedir. Bu kapsamda tedarik zinciri satin alma,

% Donald J.Bowersox - David J. Closs — M. Bixby Cooper, a.g.e., p. 408
%8 Murat Canitez, Uluslararasi Pazarlamada Lojistik ve Uygulamalar, Gazi Yaymevi, Ankara, 2009, s.64
37 CSCMP, Council of Supply Chain Management Professionals, http://www.cscmp.org
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firma i¢i faaliyetler, dagitim ve siire¢ entegrasyonu olmak iizere dort temel bilesen 6nem
kazanmaktadir. Satin alma siirecinde tedarik¢i firmalarin bulunmasi, firma i¢i faaliyetler
kapsaminda talep yoOnetimi, stok yoOnetimi, kurumsal kaynak planlamasi (ERP) gibi
sistemler onem kazanmaktadir. Dagitim kapsaminda ise lojistik yonetimi, misteri iliskileri
yonetimi (CRM), yesil lojistik konular1 6n plana ¢ikmaktadir. Siire¢ entegrasyonu ise
tedarik zinciri i¢inde yer alan tiim firmalarin (tedarikciler, nakliyeciler, isletme ici
boliimler ve diger sirketler) ve gergeklestirilen tiim faaliyetlerin koordinasyonunu, bu

stirecteki risk yonetimini ve performans 6l¢limiinii ifade etmektedir.*®

Cogu zaman ayni anlami tagidigi diisiiniilen tedarik zinciri yonetimi ile lojistik
kavrami arasinda 6nemli bir farklilik bulunmaktadir. Lojistik, {irinleri olmasi gereken yere
ulastirmak i¢in tasima, depolama, giimriikleme, elle¢cleme v.b. faaliyetleri entegre bir
sekilde gerceklestirmektedir. Bu kapsamda Lojistik Yonetimi, miisteri gereksinimleri
dogrultusunda sevkiyat noktalar1 ile teslimat noktalar1 arasindaki malzemelerin iki yonlii
akis1 boyunca yer alan faaliyetlerin bir biitiin olarak yonetimi seklinde ifade edilmektedir.*
Dolayisiyla, tedarik zinciri yonetimi, lojistik yonetimine gére daha kapsamli bir kavram
olup®, bilgi sistemlerinin biitlinlestirilmesi, planlama ve kontrol faaliyetlerinin

koordinasyonu gibi lojistik kavrami i¢inde yer almayan konular1 da kapsarnaktadlr.41

Kiiresellesme {tretim siireclerini de dogrudan etkilemektedir. Bir malin iiretim
siireci farkl iilkelerde gergceklesmektedir. Bu durum tedarik zinciri yonetiminin dnemini
daha da arttirmigtir. Giinlimiizde bir iriiniin iiretimi i¢in gerekli hammadde veya yari
mamuller farkli {tlkelerden tedarik edilmekte, iiretimin asamalar1 farkli iilkelerde
gerceklesmekte ve sonrasinda {iriin bir¢ok iilkeye ihra¢ edilmektedir. Tedarik zinciri
yonetimi, tedarik¢ilerin belirlenmesi, iiretim planlanmasinin yapilmasi, lretilen triinlerin
nihai tiiketiciye ulastirilmasi ve tiim bu siireglerin entegrasyonunu saglayarak, firmalarin

verimliligini arttirma, Uretilen iiriin miktarinda artis saglamayi, zaman kayiplarini ve

% Joel D.Wisner - Keah-Choon Tan — G.Keong Leong, Principles of Supply Chain Management, 2nd

Edition, South Western Cengage Learning, Mason, USA, 2009, p.16

Mehmet Tanyas, “Tedarik Zinciri Yonetimi ve KALDER Kiyaslama Grup Projesi”, 14. Kalite Kongresi,
KALDER, Istanbul, 16.11.2005, s.4

Bowersox — Closs — Bixby, a.g.e., p.4

Hilmi Yiiksel, “Tedarik Zinciri Yonetiminde Bilgi Sistemlerinin Onemi”, Dokuz Eyliil Universitesi,
Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Cilt 4 Say1 3, 2002, s.262

39

40
41
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maliyetleri azaltmayr amaglamaktadir.** Tedarik zincirinin etkinliginde ise lojistik hizmet
saglayicilar 6nemli bir role sahiptir. Zincir igindeki firmalar arasinda koordinasyonun
saglanmasi, hammadde ve iriinlerin tasinmasi ve tagima faaliyeti sirasindaki islemlerin

gerceklesmesi ve risklerin yonetimi lojistik hizmetler kapsaminda gerc;eklesmektedir.43

1.1.2.2. Deger Zinciri Kavram

Deger zinciri, herhangi bir endiistride faaliyet gosteren bir firma igin, {iretim
asamasindaki temel hammadde kaynaklarinin, nihai tiiketiciye ulasan tiiketim mallar1
haline gelisine kadar gerceklesen tiim asamalarda deger yaratan faaliyetlerin birbirine bagl
biitiinii olarak tanimlanmaktadir.** ilk olarak M. Porter tarafindan literatiire kazandirilan
kavram, isletmelerin rekabet durumlarina farkli bakis acist kazandiran bir yontem olarak

ifade edilmektedir.*®

Deger zinciri yaklasimi kapsaminda birincil (temel) faaliyetler ve ikincil
(destekleyici) faaliyetler olmak tizere, iki grup deger yaratan faaliyet grubu bulunmaktadir.
Birincil (temel) faaliyetler, tiretim Oncesi lojistik, iiretim ile ilgili islemler, tiretim sonrasi
lojistik, pazarlama ve satis, satis sonrast hizmetler olmak {izere bes deger yaratici
faaliyetten, ikincil (destekleyici) faaliyetler ise, firma altyapisi, insan kaynaklar1 yonetimi,
teknolojik gelisim ve tedarik yapist olmak ilizere dort temel deger yaratici faaliyetten
olugmaktadir. Porter’a gore temel faaliyetler ve destekleyici faaliyetler entegre edildiginde
firma verimliligi ve dolayisiyla karliligi artmaktadir. Sekil.2’de Porter’in gelistirmis

oldugu deger zinciri modeli ve kapsamindaki faaliyetler géin'ilmektedir.“6

*2 Hai Lu - Yirong Su, An Approach Towards Overall Supply Chain Efficiency, Goéteburg University,

Master Thesis N0.2002:29. ISSN 1403-851X, Géteburg, 2002, p.26-27.

Werner Delfman - Sascha Albers, Supply Chain Management in the Global Contex, Universitat zu Kéln
Working Paper, WP-No.102, Ké6ln, 2000, p.71.

Michael E.Porter, Competitive Advantage - Creating and Sustaining Superior Performance, The
Free Press, New York, 1998, p.36.

Zeynep Tiirk, “Stratejik Yonetim Muhasebesi Yaklasimi: Deger Zinciri Maliyet Analizi”, AU SBF
Dergisi, Cilt 59, Sayi: 3, 2004, s.2.

Porter, a.g.e., s. 37.
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Sekil 2 Deger Zinciri

Altyap1

Insan Kaynaklar1 Y6netimi \
Teknoloji YOnetimi \

Tedarik
Uretim o . Pazar-
Oncesi gﬁrlzi- éjretlm lama ve
Lojistik y onrasi Sat
) Lojistik as

Kaynak: Porter, 1985: 37

Deger zinciri ve tedarik zinciri kavramlari arasinda oOnemli bir farklilik
bulunmaktadir. Deger zinciri, zincirdeki tim halkalarin iiriine deger katmak zorunda
oldugu, deger katmayan halkanin elendigi bir yonetim anlayis1 olarak ifade edilmektedir.
Tedarik zinciri ise bir tiir deger zinciridir ve zincirin halkalarinin birbirinden bagimsiz

firmalar olmasindan kaynaklanan bir yonetim yaklaslmldlr.47

1.1.2.3. D1s Kaynak Kullanimi (Outsourcing)

D1s kaynak kullanimi, genel olarak bir firmanin faaliyetlerini gerceklestirmesi
stirecinde diger firmalardan girdi niteliginde iirlin veya hizmet tedarik etmesi seklinde
tanimlanabilir. 1980’11 yillar sonrasinda firmalar i¢in 6nemli bir strateji haline gelen dis
kaynak  kullanimi, firmalarin  Ozyetkinliklerine odaklanarak ana faaliyetlerini
gerceklestirmelerini ve gerekli diger iiriin ve hizmetleri 6zyetkinlige sahip bagka
firmalardan daha hizli ve uygun maliyet ile tedarik etmelerini saglamaktadlr.48 Bu sekilde
firmalar, sabit maliyetleri degisken maliyetlere doniistiirmekte, konusunda uzman diger

firmalarin yatirim ve yaraticilik giliciinden yararlanabilmekte, bu sekilde verimliliklerini ve

" Mehmet Tanyas, “Tedarik Zinciri-Deger Zinciri Farki”, Lojistik Dergisi (LODER-Lojistik Dernegi
Siireli Yayini), Kasim 2004, Say1: 3, s. 13.
8 Donald Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p. 29, 32
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sahip olduklar1 rekabet giicii arttirarak dis pazar firsatlarin1 daha etkin bir sekilde

degerlendirebilmektedirler.*®

Lojistik hizmetler s6z konusu oldugunda dis kaynak kullanimi daha fazla 6nem
kazanmaktadir. Ozellikle kii¢iik ve orta dlcekli firmalarin lojistik operasyonlarini kendi
biinyelerinde gergeklestirmeyi saglayacak altyapiyr kurmalart hem planlama acisindan
zorluk yaratmakta, hem de liretim maliyetlerini arttirmaktadir. Bu nedenle, diinyada birgok

ticaret ve iliretim bolgesinde lojistik hizmetlerin disaridan tedariki yayginlik kazanmustir.

Lojistik hizmetlerin i¢ ve dis tedarik yoluyla karsilanmasi, farkli asamalarda
gerceklesmektedir. Bu asamalara yaygin olarak “1PL (Birinci Parti Lojistik)” ile “4PL
(Dérdiincii Parti Lojistik)” arasinda rastlanmaktadir.®® S6z konusu asamalari, Sekil.3’de

gérmek miimkiindiir.

Sekil 3. Di1s Kaynak Kullaniminin Gelisimi

!

Dagitim
faaliyetlerinde
etkinlik ve bilgi APL
teknolojilerinin e

gelisimi " Lojistik hizmetlerin
biitiinlestirilmesi

3PL L
/ T Lojistik hizmetlerin dis kaynak kullanimi ile
/ - tedariki
2PL, L
/ o Lojistik hizmetlerin satin alinmas1
1PL A—
b Firmalarin kendi i¢indeki lojistik operasyonlart
1950 1970 1985 2000 2020

Kaynak: Kivinen — Lukka, 2002: 22

Kiictik olgekli firmalar, 1PL ile temel lojistik hizmetlerini kendi biinyelerinde ve

kendi yeterlilikleri ile karsilamaktadir. 2PL (Ikinci Parti Lojistik) S6z konusu oldugunda

9 Mehmet Tanyas, Akademi Lojistik: Lojistik Kavram ve Terimleri Rehber Kitabi, Mersin Ticaret ve
Sanayi Odasi1 Yayini, 2009, s. 8
Pasi Kivinen — Anita Lukka, Value Added Logistical Support Service — Part 1: Trends and New Concept
Model,  Tutukimusraportti —  Research  Report 137, ISBN  951-764-694-1, 2002,
http://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/31002/TMP.objres.363.pdf?sequence=1 (03.10.2007), p.22
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firmalar is hacmindeki artisa bagl olarak, lojistik kapsaminda yer alan tagima, depolama,
giimriikleme, sigortalama gibi ¢esitli hizmetleri farkli hizmet saglayici firmalardan tedarik

etmektedirler.

3PL (Ugiincii Parti Lojistik) ve 4PL (Dérdiincii Parti Lojistik) ¢ergevesinde hizmet
sunan firmalar, miisterilerinin tedarik zinciri faaliyetlerinin tiimii ya da biiyiik boliimiinde
yer almaktadirlar. Bu siirecte firmalar, hizmet verdikleri isletmelere bilgiye dayali deger
katmaktadirlar.>® 3PL, lojistik faaliyetlerde dis kaynak kullanimmin uygulanmaya
baslanmasi ile 6nem kazanmustir. "Birden fazla lojistik hizmetinin tek bir hizmet saglayici
tarafindan bir sozlesme kapsaminda tedarik edilmesi" ya da tedarik zinciri igindeki temel
lojistik faaliyetlerinden bir kaginin, (ardigik olarak en az ii¢ farkli faaliyet) konusunda
uzman lojistik firmalari tarafindan iistlenilmesi" seklinde tanimlanan tigiincii parti lojistik

ile siklikla kars1lat§11maktald1r.52

Lojistik faaliyetler, genellikle tireticiler tarafindan 3PL hizmet saglayici lojistik
firmalarindan dis kaynak kullanimi yoluyla saglanmaktadir. 3PL firmalar1 sahip olduklari
uzmanlik sonucu diisiik islem maliyeti ve daha iyi hizmet kalitesiyle hammaddenin
kaynagindan iiretim yerine getirilmesi, tiim dahili siirecler ve nihai {iriiniin son kullaniciya

ulastirilmasi siireclerinde genis bir cografi alanda biiyiik esnekligine sahiptirler.‘r’3

4PL, tim lojistik faaliyetlerin entegre sekilde sunulmasini ifade etmektedir.
Dolayisiyla dordiincii parti lojistik firmalar1 entegre lojistik hizmet almak isteyen iiretici
firmalar igin tek baglanti noktasi durumundadir.®® 4PL uygulamalarinda, Sekil.4’de
goriildiigli gibi, hizmet alan firma tek bir hizmet sunan firma ile baglant1 kurmakta iken,
hizmet sunan dordiincii parti lojistik firmasi, entegre hizmet sunarken farkl {iglincii parti
lojistik firmalarindan hizmet alabilmektedir. Ancak miisterisine karsi tiim sorumlulugu

kendisi iistlenmektedir.>®

> Frederic Lagneaux, “Economic Importance of Belgian Transport Logistics”, National Bank of Belgium

Working Paper Series, No: 125, Brusseis. 2008, p.7

Mehmet Tanyas, “Tedarik Zinciri Yonetimi ve KALDER Kiyaslama Grup Projesi”, a.g.e., s. 19

OECD, Transport Logistics, Shared Solutions to Common Challenges. OECD Publication, Paris, 2002,
http://www.cemt.org/pub/pubpdf/JTRC/02LogisticsE.pdf , p. 15

Lu-Su, ag.e.,p.17

Delfman, a.g.e., p. 18

52
53

54
55
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Sekil 4. 4PL Lojistik

p
Gy
Yo\

o - /

Kaynak: Delfmann, 2004: 18’den uyarlanmustir.

\

Son yillarda iiretim siireglerindeki yenilikler, bilgi ve iletisim teknolojilerindeki
gelismelerin artmasi ve rekabetin degisen yapisi, dis kaynak kullanimin1 SPL (Besinci Parti
Lojistik)’e dogru gotiirmektedir. SPL, tedarik zinciri yonetimini ifade etmektedir. Bu
tiirdeki dis kaynak kullaniminda, hammaddenin baslangi¢ noktasindan, nihai {iriiniin son
varis noktasina kadar tiim hizmetler ve arz-talep iliskisinin koordinasyonu 5PL hizmet
sunan firmanin sorumlulugunda olmaktadir Giinlimiizde uygulanmasi zor olarak goriilen
SPL uygulamalari, biiyiik 6lgekli firmalarin tiretim disindaki tiim sorumluklarini uzman bir
firmaya devrederek riskini azaltmasina imkan verdigi i¢in gelecegin trendi olarak ifade

edilmektedir.”®
1.1.3. Lojistik Olgusunun Ekonomik Disiplinler Arasindaki Yeri

Onceleri askeri alandaki faaliyetleri ifade eden, daha sonralar1 ise askeri alandaki
uygulamalarin yOnetim ve iiretim alanina uyarlanmasi ile Onem kazanan lojistik,
giiniimiizde basta ekonomi olmak iizere, yonetim, pazarlama, politik bilimler, sosyoloji,
matematik ve miihendislik bilimleri gibi bir¢cok bilim dali ile baglantis1 olan bir disiplinler
arast bir bilim haline gelmistir.>’ Lojistik disiplinin iktisat bilimi ile olan ilgisi, Stock

(1997) tarafindan farkl teoriler kapsaminda ifade edilmektedir.

Yatirim projelerini etkinlik yoniinden degerlendirilmesi, topluma en yiiksek fayday1

saglayacak olan projelerin se¢imini veya dncelik sirasinin tespiti noktasinda 6nem arz eden

% Lu, Su,a.g.e., p. 20
! James R. Stock, “Applying Theories From Other Disciplines to Logistics”, International Journal of
Physical Distribution&L ogistics Management, Vol. 27, No. 9/10, (pp. 515-539), 1997, p. 518.
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Fayda-Maliyet analizi, lojistik uygulamalarinda biitgeleme ve 6zellikle denge analizinde

onemli rol oynamaktadir.

Diger taraftan Girdi-Cikt1 analizi, lojistik karar mekanizmasinin etkin ¢alismasinda
ve lojistik uygulamalarin planlanmasinda yonlendirici bir role sahip olmaktadir. Girdi-
Cikt1 analizi, girdi-¢ikt1 tablolart yoluyla bir ekonomideki endiistrilerin birbiri ile
iligkilerini saptama yontemi olup, endistriler arast mal ve hizmet akimlarini

gostermektedir.

Lojistik karar mekanizmasinin etkinliginde, pareto etkinligi ve liriin yasam dongiisii
teorisinin de etkisi bulunmaktadir. Pareto Etkinligi, bir genel denge durumu olup, iiretim
ya da tiiketimdeki degisikliklerin kimseyi daha kotii duruma sokmadan, en az bir kisiyi
daha iyi duruma getirmesini ifade etmektedir. Pareto Etkinliginde, tiiketicilerin, lireticilerin
ve iiretim faktorleri sahiplerinin esanli denge durumlari s6z konusu olmaktadir. Bu yoniiyle
lojistik uygulamalar kapsaminda envanter, baska bir ifade ile stok yoOnetiminde yol

gosterici olmaktadir.

Diger taraftan Uriin Yasam D&ngiisii teorisi, bir {iriiniin iiretiminde kullanilan
cesitli girdilerin {ilkeler arasindaki karsilastirmali {stlinliiklerinin farkli oldugunu,
dolayisiyla {irtiniin karsilagtirmali istiinliigiiniin de yasam dénemi boyunca girdilerdeki
degismeye paralel olarak degisebilecegini ifade etmektedir. Bu kapsamda lojistik kararlarin

etkinligi yaninda lojistik stratejilerin belirlenmesinde etkin bir teori olarak goriilmektedir.

Lojistik disiplininin ilgili oldugu iktisat teorilerinden biri de Fayda Teorisidir.
Fayda, iktisatta mal ve hizmetlerin insan ihtiyaclarin1 karsilama 0Ozelligi olarak
tanimlanmakta, tiiketici denge analizinde 6nem arz etmektedir. Bu kapsamda, 6zellikle
tiketimi gergeklesen mal veya hizmetin lojistik siireglerinde tedarikgilerin belirlenmesi,
lojistik hizmetlerin arzi1 ile tiiketicide mal veya hizmete iliskin katma deger yaratilmasi

konusunda Fayda Teorisi 6nem kazanmaktadir.

Weber’in Kurulus Yeri Teorisi, firmanin kurulacag: veya liretimin yapilacagi yerin,
yapilan iiretimin hangi kosullar altinda yapilacagini, firmanin hammadde tedarik
masraflarinin, {iretim maliyetinin ve pazarlama harcamalarinin iiretimi optimal bigimde
etkileyebilecegi yerin nasil segilecegini kapsamina alan iktisat teorisidir. Bu kapsamda

lojistikte 6zellikle depo yeri se¢iminde Kurulus Yeri Teorisi etkin olmaktadir.
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Klasik uluslararasi ticaret teorilerinden Mutlak Ustiinliikler Teorisi, Karsilastirmali
Ustiinliikler Teorisi, lojistik ve rekabet giicii iliskisinin temellerini aciklamaktadir. Mutlak
Ustiinliiklere gore, uluslararasi ticaretin temeli serbest mal dolasimidir. Ulkeler kapali
ekonomi durumuna gore daha karli oldugu i¢in uluslararasi ticarete yonelmekte, hangi tilke
hangi malin tiretiminde mutlak {stiinliik sahibiyse o {irlinii ihra¢ etmektedir. Bir¢ok yonden
eksikligi bulunan Mutlak Ustiinliikler Teorisinin devaminda D.Ricardo tarafindan
gelistirilmis olan Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi ortaya atilmistir. Karsilastirmali
Ustiinliikler Teorisi, uluslararasi ticareti savunarak, uluslararasi ticaret icin mutlak
istlinliiglin degil, karsilastirmali Gstiinligiin gerekli ve yeterli oldugunu ifade etmektedir.
Bu klasik uluslararasi ticaret teorileri, giiniimiizde {ilkelerin rekabet giicli elde etmesinde

biiylik 6neme sahip olan uluslararasi ticaret faaliyetlerinin temeli olmustur.

Rekabetgi Ustiinliikler, klasik uluslararas: ticaret teorilerinin giiniimiize uyarlanmus
hali olarak ifade edilebilir. Rekabetci istiinliikler ile Porter, iilkelerin rekabet giicii elde
etmesinde firmalarin ve bulunduklari endiistrilerin onemine deginmektedir. Firmalarin ise
ancak deger yaratmak suretiyle rekabet iistlinliigline sahip olabilecegini ve uluslararasi
ticaret hacmini arttirabilecegini savunmaktadir. Firmalarin sahip olacaklar1 rekabet
ustiinliigii, fiyat rekabeti veya fiyat dis1 rekabet yoluyla olabilmektedir. Her iki sekilde de
lojistik 6nem arz etmektedir. Bu yoniiyle yenilik (inovasyon), lojistik ile deger yaratma
konularinda Onem kazanmaktadir. Diger taraftan, sektorlerin rekabet {stiinliigi
saglayabilmesi i¢in kiimelenmenin Onemine yer verilen rekabet¢i Ustlinliikler yaklagimi,

lojistik kiimelenmelerin olusmasi icin de bir temel olusturmaktadir.

Krugman’mm Yeni Ticaret Teorisi, bir bolge icinde yer alan firmalar, alicilar,
saticilar, sektor ile ilgili kuruluglar gibi iktisadi aktorlerin, sektdrdeki diger firmalar1 da
ayn1 bolgeye ¢ektigine ve bu ¢ekim alaninin ortak bilgi kaynaklarinin ve yaratilan sinerji
ile olusan olumlu dissalliklar yolu ile olustuguna isaret etmektedir. Dolayisiyla, lojistik
kiimeler icinde sinerji ve sanayi sektorlerine olan etkileri bu kapsamda 6nem arz

etmektedir.

Diger taraftan Nash Dengesi, bir firmanin karsisindaki firmalarin uyguladigi
stratejiye gore segebilecegi en iyi strateji olarak ifade edilmektedir. Bu yoniiyle lojistik,

karar mekanizmalarinda ve tedarik¢i iliskilerinde etkili olmaktadir.
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Firma Teorisi, firmanin bulundugu piyasa tiirline gére kar maksimizasyonu hedefli
stratejileri kapsamina almaktadir. Dolayisiyla lojistik stratejilerin belirlenmesi ile 6nemli
bir iliskiyi ifade etmektedir. Iktisat teorileri ve lojistik disiplini arasindaki bu iliskiler

Tablo.1’de 6zetlenmektedir.

Tablo 1. iktisat Teorileri ve Lojistik Uygulamalar

Teori

Lojistik Uygulamalari

Fayda-Maliyet Analizi

Biitceleme; Denge Analizi

Girdi-Cikt1 Analizi

Lojistik Karar Mekanizmasi ve Planlama

Pareto Etkinligi

Envanter Yonetimi; Lojistik Karar Mekanizmasi

Uriin Yasam Déngiisii Teorisi

Lojistik Karar Mekanizmasi, Strateji Formiile Etme

Fayda Teorisi

Tedarikei Se¢imi, Lojistik ile Katma Deger Yaratma

Weber'in Kurulus Yeri Teorisi

Depolama Yeri Se¢imi

Mutlak Ustiinliikler Teorisi

Rekabet Giicii, Uluslararas: Ticaret

Karsilastirmal: Ustiinliikler

Rekabet Giicii, Uluslararas: Ticaret

Rekabetci Ustiinliikler

Rekabet Giicti, Uluslararas: Ticaret, Yenilik (inovasyon), Lojistik ile
Deger Yaratma, Lojistik Kiimelenmeler

Yeni Ticaret Teorisi

Lojistik, Kiimelenme, Rekabet Giici

Nash Dengesi

Lojistik Karar Mekanizmasi, Tedarikei Iliskileri

Firma Teorisi

Lojistik Strateji

Kaynak: Stock, 1997:521-525"den uyarlanmustir.

1.2. LOJIiSTiK SEKTORUNUN GENEL YAPISI VE EKONOMIK ANALIZi

Lojistik sektorii, yapr itibari ile bir hizmet sektoriidiir. Tiim hizmet sektorleri icinde
ele alindiginda 6nemli bir agirliga sahip oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni, hem sanayi

hem de hizmet sektdrlerini tamamlayici bir sektdr olmasindan kaynaklanmaktadir.

Son yillarda diinya ekonomisinde yasanan gelismeler sonucu imalat sanayinin
diinya ticaretinde Onemli paya sahip olmasi, refah artisini ve yiiksek gelir diizeyini
saglamis, bu durum hizmet sektdriiniin 6nemini biiyiik dl¢tide arttirmigtir. Diinyada hizmet
sektdrlerinin diinya GSYIH igindeki payr sanayi sektdriiniin iki katina ¢ikmustir. 1971

yilinda sanayi sektoriiniin pay1 %38’den 2005 yilinda %28’e diiserken, hizmet sektoriiniin
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GSYIH pay1 aym yillar araliginda %54’den %69’a ¢ikmistir. 2009 yilinda ise sanayi

sektdriiniin pay1 %30.8, hizmet sektoriiniin payi ise %63,4 olmustur.®®

Hizmet sektorlerinin agirliginin artmasiyla, énemli alt sektorler olan tasimacilik,
bankacilik, turizm, pazarlama, dagitim ve iletisim sektdrlerindeki faaliyetlerin ekonomiye
olan etkileri belirgin bir sekilde ortaya ¢ikmistir. Giiniimiizde hizmet sektorii kapsaminda
yer alan faaliyetler diinyadaki bir¢ok firma tarafindan fiiretilmektedir ve bu firmalar
tirettikleri hizmetler ile bulunduklar {ilkelerin ekonomilerine ve rekabet giiclerine olumlu
katkida bulunmaktadirlar. Bununla birlikte hizmetler, hem i¢ hem de dis piyasanin
altyapisinin olusturulmasinda biiyiik 6neme sahiptir. Bu nedenle ulusal ve uluslararasi
ticaret acisindan da Onem tasimaktadir. Bir iilkenin ekonomik performansi, hizmet
sektorlinlin  etkinligine baghdir. Bunun yani sira istthdam, girisimcilik ve yatirim
konularinda da firsat yaratmakta ve iilkedeki yasam standardinin yiikseltilmesi acisindan
da belirleyici rol oynamaktadir. Biitiin bunlara bagl olarak son yillarda hizmet sektort,
diinya ticareti ve yatirimlarda sahip oldugu O6nemini arttirmig, birgok iilkenin Gayri Safi
Milli Hasilasi’nda paymi giderek arttirmis, ayrica istihdam saglama agisindan da ilk

siralarda yer almugtir.”®

Giliniimlizde artan rekabet sonucu, imalat sanayi gittikce artan oranda hizmet
sektdriine bagl hale gelmistir. Imalat sanayinde faaliyet gdsteren firmalarm rekabet
ustiinliigii artik {retilen Urtinden ¢ok {iretilen triinle ilgili hizmetlerdeki basariya baglh
bulunmaktadir. Uriinle ilgili bu hizmetlere 6rnek olarak tiiketiciye zamaninda ulagtiriimast,
dagitim, satis sonrast hizmetler v.b. belirtilebilir. Bununla birlikte, imalat sanayinde
faaliyet gosteren bir¢ok firmanin katma deger yaratmasinda rol oynayan faktorler, gz
oniinde olmayan {iretim ve siirecin planlanmasi, kontrol, tedarik, satin alma olarak ifade
edilebilir. Bu faktorlerde basartya ulasmak ise hizmet sektdriiniin etkinligini
gerektirmektedir.BO Lojistik hizmetler, bu noktada ©nem kazanmakta, firmalarin
verimliliginin arttirilmasini, tiretim maliyetinin diismesini ve uluslararas1 pazarlarda daha

fazla rekabet giicii elde etmelerini saglamaktadir.

*% The World Bank, http://data.worldbank.org/region/WLD , Erisim: 20.12.2010

> Giilsevin Onur — Banu Bektas, “Diinya Hizmet Ticaretinde Gelismeler ve Tiirkiye Acisindan Yarattigi
Firsatlar”, Giineydogu ve Dogu Kalkinma Projesi, (http://www.gapdogukalkinma.org) Erisim Tarihi:
12.08.2008, s.1

% Michael. E Porter, Competitive Advantage of Nations, The Free Press, New York, 1990, p.248
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Lojistik hizmetlerin, dis kaynak kullanimi kapsaminda, konusunda uzman
firmalardan tedarik edilmesiyle lojistik sektoriiniin ekonomik sektorler igindeki yeri ve

Onemi her gegen giin artmaktadir.

1.2.1. Lojistik Sektoriinde Sunulan Hizmetlerin Ekonomik Faaliyetler

Siniflandirmasindaki Yeri

Diinyada ekonomik faaliyetler, hizmet sektoriine iligkin uygulamalar ve tanimlar,
Hizmet Ticareti Genel Anlasmasi (General Agreement for Trade in Services-GATS) na

gore belirlenmistir.**

Bu c¢er¢evede Birlesmis Milletler tarafindan “Tim Ekonomik Faaliyetlerin
Uluslararas1 Standart Sanayi Simiflamasi” (ISIC - International Standard Industrial
Classification of all Economic Activities) yapilmistir ve ekonomik faaliyetler kategorilere
ayrilmistir. Avrupa Birligi ise, ISIC’den hareket ederek Avrupa Birliginde kullanilan
Ekonomik Faaliyetlerin Istatistiki Smiflamas1 (NACE - Nomenclature générale des
Activités économiques dans les Communautés Européennes) sistemini gelistirmistir. ISIC
ve NACE’de kullanilan kodlama sistemleri temel olarak ayni olup, iki smiflamanin
birbirinden kolayca ayirt edilebilmesi i¢in, NACE’de ilk iki basamak (b6liim seviyesi) ve

son iki basamak (gruplar ve siniflar) arasma bir “nokta” isareti konulmaktadir.®?

ISIC. Rev.4 ve NACE Rev.2 seklinde giincellenen siniflandirmalarda lojistik
sektorlinde genis yelpazesinde sunulan hizmetler, toplam 99 kod numarasi i¢inde 49, 50,
51, 52, 53, 60, 61, 62, 63 ve 64. Kod numaralarinda yeralmak‘[adlr.63 Tablo.2, Lojistik

hizmetlerin NACE Rev.2 siiflandirmasin1 géstermektedir.

1 iGEME (Ihracat1 Gelistirme ve Etiid Merkezi), Tiirkiye nin Hizmet Sektorii ihracati ve Gelistirilmesine

Yénelik Oneriler, IGEME Yayinlari, Ankara, http://www.igeme.org.tr/KKS/Arastirmalar, 16.09.2006, s.
4,

52 Tuik (TC Basbakanlhk Tiirkiye Istatistik Kurumu), CPA 2008, Avrupa Ekonomik Toplulugunda
Faaliyete Gore Uriinlerin istatistiki Stmflandirilmasi, TUIK Yaymni, Ankara, 2010, s. 27)

% Philipp Ehmer — Eric Heymann, “German Logistics Sector Back on Growth Track”, Deutsche Bank
Research, Research Briefing, Frankfurt, December 9, 2010, p.1
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Tablo 2. Lojistik Hizmetlerin NACE Rev.2 Siniflandirmasi

H ULASTIRMA VE DEPOLAMA HiZMETLERI
49 Kara tasimaciligi ve boru hatti tasimaciligi hizmetleri
49.1 Demir yolu yolcu tagimaciligt hizmetleri, sehirler arast
49.2 Demir yolu ile yiik tasimaciligi hizmetleri
49.3 Kara tagimaciligi ile yapilan diger yolcu tagimaciligi
49.4 Kara yoluyla yiik tagimacilig1 ile ev ve igyerlerine verilen tasimacilik hizmetleri
49.5 Boru hatti tagimaciligi hizmetleri
50 Su yolu tasimaciligl hizmetleri
50.1 Deniz ve kiy1 sular1 yolcu tagimaciligi hizmetleri
50.2 Deniz ve kiyi sularinda yiik tasimaciligi hizmetleri
50.3 I¢ sularda yolcu tasimacilig1 hizmetleri
50.4 I¢ sularda yiik tasimacilig1 hizmetleri
51 Hava yolu tasimacilig1 hizmetleri
51.1 Hava yolu yolcu tasimaciligi hizmetleri
51.2 Hava yolu ve uzay araglariyla yiik tagimaciligi hizmetleri
52 Depolama ve destek hizmetleri, tasimacilik icin
52.1 Depolama ve ambarlama hizmetleri
52.2 Tasimacilik i¢in destek hizmetleri
53 Posta ve kurye hizmetleri
53.1 Posta hizmetleri, evrensel hizmet yiikiimliiliigii altinda
53.2 Diger posta ve kurye hizmetleri
60 Programcilik ve yaymcilik hizmetleri
60.1 Radyo yaymcilig1 hizmetleri
60.2 Televizyon programcilif1 ve yaymeiligt hizmetleri; orijinallerin yayimlanmasi
61 Telekomiinikasyon hizmetleri
61.1 Kablolu telekomiinikasyon hizmetleri
61.2 Kablosuz telekomiinikasyon hizmetleri
61.3 Uydu tizerinden telekomiinikasyon hizmetleri
61.9 Diger telekomiinikasyon hizmetleri
62 Bilgisayar programlama, damismanlik ve ilgili hizmetler
63 Bilgi hizmetleri
63.1 Veri igleme, barindirma ve ilgili hizmetler
K FINANS VE SIGORTA HiZMETLERI
64 Finansal hizmetler (sigorta ve bireysel emeKklilik haric)
64.1 Parasal araci kuruluslarin hizmetleri
64.2 Holding sirketlerinin hizmetleri
64.3 Turistler, fonlar ve benzeri mali varliklarin hizmetleri
64.9 Diger finansal hizmetler (sigorta ve emeklilik fonlar1 harig)

Kaynak: TUIK, http://tuik.gov.tr
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1.2.2. Lojistik Sektoriinde Temel Maliyet Kalemleri

Firmalarin rekabet edebilirliliginde maliyet avantaji, en 6nemli stratejilerden biridir.
Son yillarda lojistik sektoriinde yasanan gelismeler ve sunulan hizmetlerin entegre hale
gelmesi, firmalara maliyet avantaji saglama imkani vermekte ve bircok firmanin

uluslararasi pazarlardan daha fazla pay almalarinda itici gii¢ olmaktadir.

Lojistik maliyetler, bir firmada gergeklesen tiim lojistik kapsaminda yer alan
faaliyetlere iliskin maliyetleri ifade etmektedir. Bu nedenle toplam maliyetler igerisinde
onemli bir paya sahiptir. Ornegin, otomotiv sektdriinde iiretim yapan bir firma acisindan
degerlendirme yapilacak olursa, hammaddenin tedarik edilmesi, eger yurtdisindan tedarik
s0z konusu ise tagima faaliyeti, giimriikkleme ve depolama islemlerinin gergeklestirilerek
hammaddenin iiretim siirecine alinmasina iliskin faaliyetler iiretim siireci ile ilgili olsa da,
bu siirece iliskin maliyetler lojistik maliyetler kapsamindadir. Bununla birlikte iretilen
malin tiikketiciye ulastirilmasi siirecinde giimriikleme iglemlerinin  gergeklesmesi,
depolama, ellegleme, paketleme ve sigortalama faaliyetlerine yonelik maliyetler de lojistik
maliyet kapsamindadir. Ozetle, lojistik maliyet, iiretim faaliyeti i¢in gerekli hammadde ve
yart mamullerin tedarik edilmesi ve taginmasi, nihai mallarin depolanmasi, ellegclenmesi ve

tiiketiciye ulastirilmasi siirecine iliskin maliyetleri ifade etmektedir. o4

Lojistik maliyetler sabit ve degisken maliyetlerden olusmaktadirlar. Sabit
maliyetler, kisa donemde firmanin irettigi mal ve hizmet miktarindan bagimsiz olarak
ortaya cikan maliyet tiirleridir. Amortisman bedelleri, arsa ve binalar i¢in 6denen kira
bedelleri, sigorta primleri, personele 6denen ticretler bu kapsamda belirtilebilir. Degisken
maliyetler ise, firmanin iirettigi mal ve hizmet miktariyla baglantili olarak artig gosteren
maliyetlerdir.%® Yakit maliyetleri, yiikkleme ve bosaltma maliyetleri, liman hizmet bedelleri

degisken maliyetlere 6rnek olarak verilebilir.

Sabit maliyetlerin gelismekte olan iilkelerde daha diisiik oldugu goriilmektedir.
Bunun en 6nemli nedenlerinden biri isgiicii maliyetlerinin %35 veya daha az gibi ¢ok diisiik
oranlarda olmasidir. Diger neden ise yatirim maliyetlerinin daha diisiik olmas1 seklinde

agiklanmaktadir.

% Richard Vahrenkamp — Christoph Siepermann, Logistik Management und Strategien, 5. Auflage,
Oldenbourg Verlag Miinchen, ISBN 3-486-57709-3, 2005, z. 425
% Zeynel Dinler, Mikro Ekonomi, 14.b, Ekin Kitabevi, Bursa, 2002, s. 163-164
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Degigsken maliyetlerin yliksek olmasi, genel olarak yiiksek yakit tiiketimini ve
araglardan, yol sartlarindan  kaynaklanan  yiikksek  bakim  maliyetlerinden
kaynaklanmaktadir. Dolayisiyla, altyapr kalitesinin diisiik olmas1 direkt olarak degisken

maliyetlere yan51malktad1r.66

Toplam lojistik maliyetler genel olarak degerlendirildiginde, en 6nemli maliyet
kalemlerinin tagimacilik maliyetleri, depolama maliyetleri, stok maliyetleri, siparis
siirecine iliskin maliyetler ve yonetim maliyetleri oldugu goriilmektedir. Bu maliyet
tiirlerinin oranlar1 sektor bazinda farklilik gdstermekle birlikte, tasimacilik maliyetleri
ortalama %39 ile en biiylik orana sahiptir. Tasimacilik maliyetlerini sirastyla %27 oraninda
depolama maliyetleri, %24 oraninda stok maliyetleri, %6 oraninda siparis siireci
maliyetleri ve %4 oraninda yonetim maliyetleri izlemektedir.’” Grafik.1, lojistik

maliyetlerin ortalama dagilimlarin1 gostermektedir.

Lojistik maliyetlerin en biiylik ve 6nemli kismini olusturan tagimacilik maliyetleri,
is¢ilik maliyetleri, akaryakit, yonetim, amortisman, bakim, sigortalar, kiralar, teminatlar
vb. maliyetleri kapsamaktadir. Tasimacilik maliyetleri sabit maliyetler ve degisken
maliyetler olmak iizere iki kategoride incelenebilir. Finansal maliyetler, amortisman
maliyetleri, iicretler ve vergiler sabit maliyetler icinde yer alirken, yakit maliyetleri, yol
gecis maliyetleri, bakim ve onarim maliyetleri degisken maliyetler kapsaminda
degerlendirilmektedir.®®

Grafik 1. Lojistik Maliyetlerin Ortalama Dagilim

Yanetim

Sipari
PAS Maliyeti; 4%

Streci
Maliyeti; 6%

Envanter
Maliyeti; 24%

Kaynak: Rodrigue, Comtois and Slack, 2009: 99

% Arvis Jean-Frangois - Raballand Gael - Marteau Jean-Frangois, “The Cost of Being Landlocked: Logistics
Costs and Supply Chain Reliability”, Worldbank Policy Research, Working Paper 4258, June, 2007
http://siteresources.worldbank.org/EXTTLF/Resources/515433-
1274994820828/Cost_of Being_Landlocked.pdf (10.12.2007), p.21

87" Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtois and Brian Slack, The Geography of Transport System, 2nd
Edition, New  York, Routledge, 352  pages. ISBN 978-0-415-48324-7, 20009,
http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch5en/conc5en/worldlogisticscosts.html, (14.03.2010), p. 98

8 Arvis Jean-Frangois - Raballand Gael - Marteau Jean-Frangois, a.g.e., p.19
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Lojistik maliyetler i¢inde ikinci Onemli paya sahip maliyet tiirii depolama
maliyetleridir. Depolama faaliyetlerine iliskin maliyetler, hammadde, malzeme, yarimamul
ve mamullerin depolanmasi ile ilgilidir. Bu kapsamda, is¢ilik maliyetleri, yonetim, kira,
amortisman (bina, depo donanimi), enerji, bakim, onarim ve sigortalar ile giderler

depolama maliyetleri i¢inde yeralmaktadir.*

Depolama maliyetleri mal miktart ve tiiriine bagl olarak degismektedir. Genis bir
iirlin yelpazesi s6z konusu oldugunda toplam stok mevcudu degismektedir. Nadiren de olsa
talep edilen mallarin siirim ve pazarlama konjonktiirii yiiksek miktarlarda stok
gerektirmektedir. Bunlarin diisiik oranl sirkiilasyonu, depolama maliyetlerinin artmasina

neden olmaktadir.”®

Lojistik maliyetler icinde dneme sahip bir diger maliyet tiirii stok maliyetleridir.
Stok maliyetleri, firmalar agisindan degerlendirildiginde, siparis ve Tlretime hazirlik
maliyetleri, Stok bulundurma maliyeti, stok bulundurmama maliyeti olmak iizere ii¢ ana
grup altinda incelenmektedir. Siparis ve iiretime hazirlik maliyetleri, gerekli stok
kalemlerinin bagka firmalardan satin alinmasi veya isletme i¢inde iiretilmesi i¢in yapilan
on hazirlik harcamalaridir. Siparisin yapilmast ve izlenmesi, haberlesme, faturalarin
tanzimi ve Odenmesi, teslim alma, kayit ve kontrol giderleri ile makine techizatin
hazirlanmasi, ayarlanmasi ve is programinin diizenlenmesi ile ilgili giderler bu gruba

girmektedir.™

Stok bulundurma maliyeti, isletme malzemelerinin stokta bulundurulmasi veya bu
yolda ¢aba harcanmasi sonucu ortaya ¢ikan maliyetlerdir. Stok bulundurmama maliyeti ise,
istenen malzemelerin stokta bulunmamasi veya gereginden az olmasi ile ortaya cikan
maliyetlerdir. Bu maliyetler, elde bulunan mal miktarinin var olan talebin karsilanmasina
yeterli gelmemesi durumunda ortaya ¢ikarlar ve elde edilecek kardan kayiplara neden

olurlar.”

Siparis stirecine 1iliskin maliyetler, genel olarak siparisin alinmasi, yerine

getirilmesi, ilgili yerlere siparis ile bilgilerin iletilmesine iliskin maliyetleri

% vunus Ceran — Ali Alagdz, “Lojistik Maliyet Yonetimi: Lojistik Maliyetler ve Lojistik Maliyet

Muhasebesi”, Yonetim Bilimleri Dergisi, (5:2), 2007, s.9
O Markus Mau, Logistik:mit Ubungsaufgaben und Lésungen, Koln, WRW-Verlag, 2002, z.16
1 Max Muller, Essential of Inventory Management, AMACOM (American Management Association)
Press, New York, 2003, 115
2 Mau, a.g.e., z.115
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kapsamaktadlr.73 Onemli miisterilerin 6zel siparisleri veya kritik malzemelerin siparis
emrini yerine getirme, ek maliyet yaratmakta, Ozellikle bilgi iletilmesi gerekli olan

siparisler yiiksek maliyetlere neden olmaktadir.™

Ambalajlama maliyetleri de siparis siirecinin yerine getirilmesine iliskin maliyetler
kapsaminda degerlendirilebilir. Ambalajlama maliyetleri, siparis siireleri ve siparis sekline
gore degisiklik gosteren yapidadir. Kalem malin siparis edilen miktar1 ne kadar biiyiik ise,

birim miktar1 basina ambalaj maliyetleri o kadar azalmaktadir.

Lojistik maliyetler i¢inde en az orana sahip yOnetim maliyetleri kapsaminda,
lojistik departmani ¢alisanlarina 6denen iicretler, lojistik siire¢lerin isleyisine yonelik bilgi
teknolojilerine yapilan harcamalar, 1sinma, aydinlatma, kirtasiye maliyetleri yeralmaktadir.
Yonetim maliyetlerinin belirlenmesi, kapsaminda bircok maliyet kalemi bulundugundan
genellikle zor olmaktadir. Bu nedenle hesaplamalarda veri toplama veya hatali

hesaplamaya bagl sorunlar ¢ikmasi olasilig1 da bulunmaktadir.”

Toplam lojistik maliyetler, sektdrler i¢in ayr1 ayr1 degerlendirildiginde farkliliklar
goze carpmaktadir. Kum ve cakil gibi malzemelerin 6nemli oldugu agir iiretim
faaliyetlerinin s6z konusu oldugu endiistriler, miicevherat, kozmetik ve ilag sektorleri ile
kiyaslandiginda daha yiiksek lojistik maliyetleri icermektedir. Genel olarak
degerlendirildiginde iilke ekonomilerinde faaliyet gosteren sektorlerin Gzelligine gore
lojistik maliyetler, iiriiniin satis fiyatmin %10 ile %30’u arasinda degisebilmektedir.
Gayri Safi Yurti¢i Hasila i¢indeki orani agisindan bakildiginda, lojistik maliyetler gelismis
ilkelerde Gayri Safi Yurti¢i Hasilanin %10-17’sini olusturmaktadir.”’

Lojistik maliyetlerin, toplam maliyetlerde belirleyici oldugu kabul edilmektedir.’
Yiiksek lojistik maliyetleri, uluslararas: ticaret ve dogrudan yabanci yatirimlar igin engel

olusturmakta ve bu durum ekonomik gelismeyi olumsuz yonde etkilemektedir. Yiiksek

73
74
75
76
77

Ceran — Alagoz, a.g.e., s.9

Mau, a.g.e., z.116

Mau, a.g.e., z.117

Donald Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p.23

Olga Memedovic et al., “Fuelling The Global Value Chains: What Role for Logistics Capabilities?”,
International Journal of Technological Learning, Innovation and Development, 2008, VVol.1, Issue 3,
Pages 353-374, http://econpapers.repec.org/article/idsijtlid/v_3al 3ay 3a2008_3ai_3a3 3ap_3a353-
374.htm (18.02.2010), p.6

Julio A.Gonzales - Jose Luis Guasch - Tomas Serebrisky, Latin Amerika: Addressing High Logistics
Costs and Poor Infrastructure for Merchandise Transportation and Trade Facilitation, Worldbank
Press, August 2007, http://www.bid.org.uy/res/ConsultaSanJose/files/Infrastructure_Guasch_SP_Final.
pdf, (28,03.2008), p.7
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lojistik maliyetlerinin s6z konusu oldugu ilkeler, kiiresellesmeden kaynaklanan

firsatlardan yararlanamamaktadir.”

Lojistik maliyetler bir biitiin olarak degerlendirildiginde, toplam ihracat maliyetleri
icinde oran1 %5 ile %7 arasinda bulunmasinin firma i¢in ideal oran oldugu ifade
edilmektedir. Tablo.3’de de goriildiigi gibi, % 4’iin altina indiginde firma i¢in énemli bir

avantaj yaratmakta, %8’in tizerine ¢iktiginda ise ciddi bir dezavantaj olmaktadir.®

Tablo 3. Toplam Lojistik Maliyetlerin Toplam Thracat Maliyetleri icindeki Oram

Performans Etkisi Dezavantaj Notr Avantaj
Toplam Lojistik Maliyet >%38 %5-%7 <%4

Kaynak: Banomyong, 2005:12

Toplam ihracat maliyetleri i¢inde ortalama lojistik maliyetlerin geligmis tilkelerde
ortalama %3, gelismekte olan {ilkelerde %8, Afrika iilkelerinde %15, denize kiyist

bulunmayan geligsmekte olan iilkelerde ise %30 diizeyinde oldugu belirtilmektedir.®

Lojistik maliyetler, bir firmada lojistik siire¢lerin verimliliginin de bir gostergesidir.
Verimlilik diizeyinin belirlenebilmesi lojistik maliyetler, satis ve pazarlama verileri ile

analiz edilmektedir.®2

Lojistik maliyetler tizerinde etkiye sahip ii¢ dnemli faktér bulunmaktadir. Bunlar,
tasimacilik faaliyetleri ve altyapisi, lojistik firmalarin organizasyonu ve uluslararasi ticaret

hacminin artmasina yonelik hiikiimet politikalari seklinde belirtilebilir.®®

Tasimacilik maliyetleri, daha 6nce de belirtildigi gibi lojistik maliyetler i¢inde en
fazla orana sahip maliyet tiirtidiir. Farkli tasimacilik tiirleri maliyetleri 6nemli Olciide
degistirebilmektedir. Ornegin havayolu tasimacilign tercih edildiginde maliyetler

artmaktadir. Diger taraftan tasima altyapisi da tagima tliriine bagli olarak maliyetleri

" Arvis Jean-Frangois et al., “Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global Economy”, The

Global Enabling Trade Report 2008, World Economic Forum. (Erisim: http://www.weforum.org/
documents/getr08_browser/index.html), 2008, p.53

Banomyong Ruth. How to Evaluate Logistics Operations. Thammasat Business School,
http://www.tnsc.com/html/images/stories/article/pdf/How_to_Evaluate_L ogistics_Operations.pdf ,
(23.11.2005), p.12

81 UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development), “Report of The Ad Hoc Expert
Meeting on Logistics Services”, Intergovernmental Meetings, Geneva, 13 July, 2006,
http://www.unctad.org/en/docs /clahm1d3_en.pdf, (18.03.2008), p.3

Mau, a.g.e., z.16

Gonzales — Guasch - Serebrisky, a.g.e., p.16
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etkilemekte, belirli giizergahlarda demiryolu altyapisinin tamamlanmis olmamasi lojistik

maliyetleri arttirabilmektedir.

Lojistik firmalarin organizasyonu kapsaminda sunulan entegre hizmetlerle lojistik
maliyetler azalabilmektedir. Hizmet alan bir firmanin lojistik siireglere iligkin tiim
faaliyetleri lojistik hizmet sunan bir firmadan tedarik etmesi durumunda lojistik maliyetler

de diismektedir.

Hiikiimet politikalar1, uluslararasi ticareti kolaylastirmaya yonelik uygulanan
stratejiler de lojistik maliyetleri etkilemektedir. Ulke sinirlarindaki giimriiklerden yiik
tastyan araglarin  gecislerinin  kolaylagtirllmasma yonelik olarak uygulanan TIR
Konvansiyonu ya da tagima altyapisinin gelistirilmesine iliskin alinan kararlar hiikiimet

politikalarina 6rnek olarak verilebilir.

1.2.3. Lojistik Sektoriiniin Ekonomik Analizi

Son yillarda {riin ve hizmetlerin yapilari, tiiketici taleplerine bagli olarak
cesitlenmis ve daha karmasik bir hal almistir. Bununla birlikte lojistik hizmetler de, ulusal
ve uluslararasi piyasalarda iirlin ve hizmet yelpazesinin genislemesiyle gelismis ve 6nemli
hale gelmistir. Binlerce yeni iirlin ve hizmet tanitilmis, satis1 gergeklesmis ve tiim diinya
tizerindeki nihai tiiketicilere dagitimi gerceklesmistir. Sonug olarak, piyasalar bu sekilde
artan rekabet giicline sahip olmus, diger taraftan firmalar, geleneksel karlilik diizeylerini ve
bliylime oranlarim1 siirdiirmede artan zorluklarla karsi karsiya kalmislardir. Bu durum
karsisinda firmalarin, rekabet istiinliiklerini ve kar oranlarini arttirmalart i¢in stirekli
olarak yeni stratejiler gelistirmeleri gerekmektedir. Kar oraninin artmasi ise gelirin artmast

veya iiretim maliyetlerinin diisiiriilmesi yoluyla saglanmaktadir.

Giliniimilizde, kiiresellesmenin yarattig1 etki ile diinya {zerindeki firmalar,
maliyetlerini diisiirmek ve sunmus olduklari hizmetleri gelistirmek ve farklilastirmak
yoluyla katma deger yaratmak durumundadirlar. Bu kapsamda lojistik sektorii, maliyetlerin
diistiriilmesinde yarattig1 etki, sunulan hizmetlerin etkinligi ve yarattig1 deger acisindan

onem arz etmekte ve ekonomik gelismede fark edilir role sahip oldugu goriilmektedir.
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Bununla birlikte, ekonomik biiyiimenin gerceklesmesinde temel faktorlerden biri olarak

degerlendirilmektedir.®*

Lojistik sektorii hem mikro hem de makro agidan tilke ekonomisinde biiyiik 6neme
sahiptir. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren hizmet saglayicilarin, hizmet alan firmalarda,
bir malin iiretim dncesi siirecinde siparisin alinmasi, stok kontrolii, hammaddenin tedariki,
tiretim siirecine dahil edilmesi, tiretim sonrasindaki depolama, dagitim, glimriikleme,
sigortalama, ambalajlama gibi tiim faaliyetlerin yerine getirilmesi, bu firmalara maliyet
avantaji, hiz ve esneklige baglh olarak rekabet iistiinliigii kazandirmaktadir. Dolayisiyla
tim sanayi sektorlerinde faaliyet gosteren firmalar agisindan lojistik sektoriiniin 6nemi
biiyiiktiir. Diger taraftan genel olarak makro ekonomik agidan bakildiginda, lojistik sektorii
iilke ekonomilerinde en fazla doviz geliri saglayan sektorlerden biri durumundadir.
Uluslararast ticaretin can damari durumunda olan lojistik sektorii, onemli bir istihdam alani
olmakla birlikte, biinyesindeki faaliyetlerle pek ¢ok sektérde katma deger yaratmaktadir.
Giliniimiizde lojistik sektori, bir tilkenin rekabet tistiinliigli saglamasinda temel faktorlerden

biri haline gelmistir.

1.2.3.1. Lojistik Sektoriiniin Mikro Ekonomik Analizi

Lojistik sektoriiniin mikro ekonomik analizi, firma ve piyasa yapisi ile arz ve talep
dengesi basliklar1 altinda ele alinabilir. Firma ve piyasa yapisi, sektorde faaliyet gosteren
firmalarin hizmet tiirlerine gore 6zellikleri ile lojistik sektoriiniin yapisal 6zelligini ifade
etmektedir. Diger taraftan arz ve talep dengesi ise lojistik sektdriinde arz ve talep yapisin

ve denge olusumuna iliskin durumu belirtmektedir.

1.2.3.1.1. Lojistik Sektoriinde Firma ve Piyasa Yapist

Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar, hammadde, yarimadde ve nihai
iiriinlerin, iiretimin baslangi¢ noktasindan nihai varis noktasina kadar ulastirilmas,
giimriiklenmesi, sigortalanmasi, ambalajlanmasi, elle¢lenmesi gibi katma deger yaratan

hizmetleri sunan firmalardir.

Lojistik sektoriinde firma yapisi, faaliyet gosteren firmalarin hizmet arz yapisina

gore farklilik gostermektedir. Lojistik hizmetler, dis kaynak kullanimi yoluyla imalatg1

8 Mariaan Webb, “Supply Chain and Logistics The Key to Economic Growth”, Engineering News,
February 2006, Volume 26, No.3., 2006, http://www.engineeringnews.co.za/article/supply-chain-and-
logistics-the-key-to-economic-growth-2006-02-03 (23.01.2007), p.1
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veya imalat¢i/ihracatgi firmalar tarafindan talep edilmektedir. Daha 6nce de belirtildigi gibi
lojistik hizmetlere olan talebin gelismesi, 2PL, 3PL, 4PL ve son olarak 5PL hizmet
kavramlarini ortaya ¢gikarmistir. Genel olarak bakildiginda, gelismis iilkelerde 4PL hizmet
sunan firma yapisi ile karsilasilmakta, SPL hizmet sunan firmalarla ise karsilasmanin zor
oldugu goriilmektedir. Gelismekte olan {ilkelerde ise 3PL hizmet sunan firmalarin daha

yogun olup, 4PL hizmet sunan firmalar geligim siireci i¢indedir.

Lojistik sektorii genel yap1 olarak, eksik rekabet piyasalarindan oligopol olarak
ifade edilebilir. Ancak kompleks yapisi, alt sektorlere inildiginde oligopol yapidan sapma
gosterebilmektedir. Ornegin demiryolu tasimacilig1 ele alindiginda birgok iilkede tam

monopol bir yapimin oldugu gériilmektedir.®

Oligopol piyasa, birbirini etkileyecek az sayidaki saticinin sonsuz alic ile karsi
karsiya geldigi bir piyasa tiirlidiir. Piyasada az sayida firma bulunmasinin nedeni, 6l¢ek
ekonomisi, sermaye sorunu ve limit fiyat politikalar1 gibi giris engellerinden

kaynaklanmaktadir.®®

Lojistik sektorii i¢in giris engelleri, sektore giris yapacak olan firmalarin yapisina
gore daha az veya daha yiiksek olmaktadir. Lojistik hizmet veren firmalar genellikle 2PL,
3PL, 4PL ve 5PL hizmet veren firmalar olarak yapilanmaktadirlar. Yap: 5PL hizmete
ulastik¢a piyasaya giris engelleri artmaktadir. Daha dnce belirtildigi gibi S5PL, tiim lojistik
hizmetlerin entegre bir sekilde tedarik zinciri igerisinde sunuldugu bir yapiy1 ifade
etmektedir. Bu nedenle piyasaya giriste sermaye sorunu, dlgek ekonomisi gibi engeller
daha fazla goriilmektedir. 2PL ve 3PL lojistik hizmet sunan firmalarda ise temel lojistik
hizmetlerin  sunumu s6z konusu oldugundan giris engelleri nispi olarak daha

azalmaktadir.%’

% Milla Laisi, Railway Freight Markets’ Mergers and Acquisitions—Comparing European Union and

Russia. International Manufacturing Symposium, Cambridge UK, 23-24.9.2010,
http://www.ifm.eng.cam.ac.uk/cim/symposium2010/proceedings/13_laisi.pdf, (12.02.2011), p.39

Dinler, a.g.e., s.351

Deloitte, Tiirkiye Gayrimenkul Sektorii Raporu, TC Bagbakanlik Yatirim Destek ve Tanitim Ajansi
Yayini, Ocak 2010, http://www.invest.gov.tr/tr-TR/infocenter/publications/Documents/
GAYRIMENKUL.SEKTORU.pdf, (07.09.2010), s.13
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Lojistik sektoriinde giris engelleri temel olarak mutlak maliyet avantaji, dlgek

avantaji, ulasim ve hizmet aglari ile yasal diizenlemeler olarak ifade edilebilir.?®

Mutlak maliyet avantaji, sektorde faaliyet gosteren firmalarin potansiyel giris
yapacak olan firmalardan daha diisiik maliyetle hizmet sunmasidir.®® Lojistik sektoriinde
mutlak maliyet avantaji daha ¢ok teknolojik bilgi avantaji ve sermaye avantajina yonelik
ortaya c¢ikmaktadir. Lojistik sektoriinde sunulan hizmetler biiyiik Olgiide teknolojik
donanim gerektirmektedir. Piyasaya yeni giris yapacak firmalarin yeterli teknolojik
donanimi saglamalar1 maliyeti nedeniyle piyasaya girisi sinirlandirmaktadir. Diger taraftan,
yerlesik firmalarin sermaye avantajina sahip olmalari potansiyel firmalarin piyasaya
girislerini engelleyici bir faktordiir. Lojistik sektoriinde etkin hizmet sunumu igin

yapilandirilacak arag filolari, kurulacak antrepolar giiclii sermaye yapisi ile olabilmektedir.

Olgek avantaji, bir hizmet sektdrii olan lojistik sektoriinde de énemli bir yere
sahiptir. Firma 06l¢egi blylidiikkgce sunulan hizmetler daha artmakta ve nitelik
kazanmaktadir. Ornegin biiyiik 6l¢ekli lojistik firmasinin kendi arag filolar1 bulunmakta ve
daha esnek hizmet sunabilmektedirler. Bu kapsamda piyasaya giris yapacak potansiyel
firmalar i¢in Olgegin biiylik olmasi finansman problemi yaratmakta, piyasaya girisi bir

Olgtide sinirlandirmaktadir.

Ulasim ve hizmet aglari, piyasaya giris yapacak firmalar i¢in Onemli giris
engellerinden biridir. Lojistik hizmetler uluslararasi alanda sunulan hizmetler oldugundan
diger {ilkeler ile olan baglantilarin ve ulastirma aglarinin genis olmasi firmanin rekabet
giiclinii arttirmaktadir. Piyasada yerlesik firmalarin ulagim ve hizmet aglarinin daha genis
olmasi, bagka bir ifade ile daha uzun gilizergahlarda hizmet verilmesi yeni giris yapacak

potansiyel firmalar i¢in giris engeli yaratmaktadir.

Yasal diizenlemeler, lojistik sektoriinde bir diger giris engeli olarak belirtilebilir.
Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin, 6zellikle uluslararas: ticaret ile ilgili
hizmetler s6z konusu oldugunda, uluslararasi konvansiyonlara uyum saglamalari, yasal
diizenlemeler kapsaminda cesitli standartlar1 saglamalar1 ve gerekli belgelere sahip

olmalar1 gerekmektedir. Karayolu aracglart icin yetki belgelerinin alinmasi, egitimli arag¢

8 Hans Friederiszick et al., Railway Alliances in EC Long-Distance Passenger Transport: A Competitive
Assessment Post-Liberalization 2010 ESMT White Paper No: WP-109-01, ESMT European School of
Management and Technology, 2009, http://www.esmt.org/fm/292/WP-109-01.pdf (17.02.2011), p.21-25

% Dinler, a.g.e., 5.281
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stiriiclilerinin bulundurulmasi gerekliligi 6rnek olarak verilebilir. Bu durum biirokratik

engel olarak algilandigindan piyasaya yeni giris yapacak firmalar1 sinirlandirmaktadir.

Lojistik sektoriinde onemli bir alt sektor olan tasimacilik sektoriine iliskin giris
engelleri tasima tliriine bagli olarak farkliliklar gostermektedir. Diinyada kitalararasi
ulagtirmada en ¢ok tercih edilen tagima tiirii olan denizyolu tasimaciliinda yiiksek giris
engelleri s6z konusudur. Yiiksek oranda sermaye gerekliligi, uluslararasi teknik
standartlara uygunluk, deneyim ve hizmet kalitesine iliskin giivence baslica giris engelleri
olarak belirtilebilir.*® En ¢ok tercih edilen diger tagima tiirii olan karayolu tagimaciliginda
giris engelleri daha disiiktiir. Ekipman maliyetleri, 6zellikle gelismekte olan iilkeler icin
sermaye gereksinimi, biirokratik engeller ile yasal diizenlemeler ve uluslararasi standartlara
uygunluk giris engelleri arasinda ifade edilebilir.®® Diger taraftan demiryolu
tasimaciliginda ve havayolu tasimacilifinda yiiksek giris engelleri ile karsilagilmaktadir.
Demiryolu tagimaciliginda demiryolu ara¢ ve ekipman maliyetleri, altyapiya iligkin batik
maliyetler®, ikinci el demiryolu ara¢ piyasasin eksikligi, modlararasi tasima becerisi
(Ornegin Ro-La veya Ro-Ro Tagimaciligi®), depo kullanim imkanlari baslica giris engelleri
arasindadir.’? Havayolu tasimaciliginda ise baslica giris engelleri, 6lcek ekonomisi, mutlak
maliyet avantaji, batik maliyetler, atil kapasite, limit fiyatlama, yikict fiyatlandirma,

monopol haklar, ikili anlagmalar olarak belirtilebilir.*®

1.2.3.1.2. Lojistik Sektoriinde Arz ve Talep Dengesi

Lojistik hizmetler, yap1 geregi hemen kullanilan ve depolanamayan fiiriinlerdir.

Lojistik sektorii, lojistik hizmetlerin tretildigi bir sektordiir. Farkli mekanlar arasinda

% vital Factor Consultant, Independent Market Research Report, 2010,
http://announcements.bursamalaysia.com/EDMS/subweb.nsf/7f04516f8098680348256¢6f0017a6bf/fd28e
346a9a33ac74825773000033dd9/$FILE/SYSCORP-
Page%20371%20t0%20Page%20487%20(2.7MB).pdf , (08.03.2011), p.372-374

% The Asia Foundation, The Cost of Moving Goods Road Transportation, Regulations and Charges in

Indonesia, The Asia Foundation Publication, Indonesia, ISBN: 978-979-16123-4-0, 2008,

http://asiafoundation.org/resources/pdfs/movinggoodslightenglish.pdf (19.02.2011), p.10-13

Batik Maliyet: Bir piyasada faaliyet gosterebilmek i¢in yapilan, piyasadan ¢ikarken elden ¢ikarma yoluyla

tekrar paraya dondstiiriilemeyen ya da geri kazanilamayan veya baska bir faaliyet alaninda

kullanilamayan maliyetlerdir. (http://www.rekabet.gov.tr)

Ro-La Tagimacilik: Karayolu ve demiryolu Kombinasyonlu tagima tiirii. Ro-Ro Tasimacilik: Karayolu ve

Denizyolu Kombinasyonlu tagima tiirii.

Laisi, a.g.e., p.43;

Christiane Miiller-Rostin et.al, Airport Entry and Exit: A European Analysis, GAP (German Airport

Performance) Research Project, 2008, http://userpage.fu-berlin.de/~jmueller/gapprojekt/downloads/

gap_papers/Muel_Rost_Nie_lvan_Han_Ehm_Airport%20Entry%20and%20Exit_jul_08.pdf

(19.02.2011), p.7-12
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gerceklesen ekonomik faaliyetler sozkonusu oldugunda lojistik hizmetlerin ve sektoriin
Oonemi daha da artmaktadir. Lojistik hizmetler gerceklesmediginde, verimlilik ve maliyet

etkinligi satglatnamatmakt'cldlr.94

Lojistik sektorii, piyasadaki arz ve talep degisimlerine tabi bir sektdr olup, piyasa
dengesi lojistik hizmet arz ve talebi ile saglanmaktadir. Lojistik sektoriinde talep egrisi,
Grafik.2’de gortildigi gibi asagi dogru egimli bir egridir. Buna gore fiyat yiikseldiginde
talep edilen lojistik hizmet miktar1 azalmaktadir. Nitekim 2008 yili ve sonrasinda
hissedilen ekonomik kriz sonrasi artan yakit maliyetleri sonucu, tasima maliyetlerinin
artmast ve sunulan lojistik hizmetlerin fiyatlarinin yiikselmesi talebin azalmasina neden

olmus, bu durum uluslararasi ticarete yansimistir.

Lojistik hizmetlere olan talep yapisi degerlendirildiginde tiirev talep oldugu
goriilmektedir. Tiirev talep, dogrudan tiikketim ihtiyacinin giderilmesine yonelik olmayan,
bir mala olan talep sonucu ortaya ¢ikan ve s6z konusu malin talebinin artis veya
azalmasina bagli olarak artan veya azalan talep olarak tanimlanabilir. Lojistik hizmetler,
bir mala olan talep s6z konusu oldugunda ortaya ¢iktigindan talep yapisi tiirev talep olarak

nitelendirilmektedir.®

Lojistik hizmetlere iliskin arz egrisi, Grafik.3’de gorildiigii gibi yukar1 dogru
egimli bir egridir. Arz edilen lojistik hizmet miktar: arttik¢a fiyat da artmaktadir.”

% Rodrigue, Comtois and Slack, a.g.e., p.34

% Jean Paul Rodrigue, “Challenging the Derived Transport-demand Thesis: Geographical Issues in Freight
Distribution”, Environment and Planning A, Vol. 38, No. 8, pp. 1449-1462, 2006,
http://people.hofstra.edu/jean-paul_rodrigue/downloads/Derived%20Demand.pdf, (20.02.2011), p.1449-
1450

Inge Cornillie - Cathy Macharis, Impact of globalisation on logistic service providers in Belgium, ETC
European Transport Ceonference, 18-20 September, Strasbourg, 2006, http://www.mit.edu/
course/11/11.951/oldstuff/albacete/Other_Documents/Europe%20Transport%20Conference/freight_and_|
ogistics/impact_of the_glob1754.pdf, (20.02.2011) , p.5

Muhtesem Kaynak — Merter Mert, Tiirkiye’de Ulastirma Hizmetleri Endeksi, 18.Istatistik Arastirma
Sempozyumu, 7-8 Mayis 2009, ss.15-27, http://www.tuik.gov.tr/ias/ias09/bildiriler/bildiri_kitabi_
2009.pdf (12.03.2011), s.16

Cui Yanjuan — Dai Minghua, Research on the Development and Strategy of the International Logistics of
China, International Conference on Management Science and Engineering, 6-7 October 2006, pp.1084-
1088, http://www.seiofbluemountain.com/upload/product/201001/12640404311mlgdr2m.pdf
(29.07.2010), p.1086

96

39


http://www.envplan.com/A.html
http://people.hofstra.edu/jean-paul_rodrigue/downloads/Derived%20Demand.pdf
http://www.mit.edu/%20course/11/11.951/oldstuff/albacete/Other_Documents/Europe%20Transport%20Conference/freight_and_logistics/impact_of_the_glob1754.pdf
http://www.mit.edu/%20course/11/11.951/oldstuff/albacete/Other_Documents/Europe%20Transport%20Conference/freight_and_logistics/impact_of_the_glob1754.pdf
http://www.mit.edu/%20course/11/11.951/oldstuff/albacete/Other_Documents/Europe%20Transport%20Conference/freight_and_logistics/impact_of_the_glob1754.pdf
http://www.tuik.gov.tr/ias/ias09/bildiriler/bildiri_kitabi_%202009.pdf
http://www.tuik.gov.tr/ias/ias09/bildiriler/bildiri_kitabi_%202009.pdf
http://www.seiofbluemountain.com/upload/product/201001/12640404311mlqdr2m.pdf

Grafik 2. Uluslararas1 Lojistik Talebi Egrisi Grafik 3. Uluslararasi Lojistik Arz1 Egrisi
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Arz ve talep egrilerinin kesistigi noktada piyasa dengesi olugmaktadir. Grafik.4,
denge durumunu gostermektedir. Denge noktasinda arz edilen miktar ile talep edilen

miktar Po fiyat diizeyinde sadece Qo noktasinda esit olmaktadir.

Grafik 4. Uluslararas: Lojistik Arz-Talep  Grafik 5. Uluslararasi Lojistik Arz-Talep
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Lojistik hizmet arzinda ve talebinde artis s6z konusu oldugunda, arz ve talep
egrileri saga dogru kaymaktadir ve yeni denge noktasi olusmaktadir. Grafik 5.’de
goriildiigii gibi, talep egrisi Do’dan D1’e, Arz egrisi So’dan S1’e kaymis ve yeni denge

noktas1 P1 fiyat diizeyinde ve Q1 miktarinda olusmustur.

Lojistik sektoriinde dis ticaret firmalar1 ve yurtiginde iiretim ve ticaret yapan
firmalar temel talep kaynagi, lojistik hizmet saglayici firmalar ise temel arz kaynagini
olusturmaktadir. Piyasada arz ve talebin etkinligi, lojistik sektdrii i¢in saglam bir zemin
olusturmaktadir. Lojistik hizmetler, tipki mallar gibi fiyat ve maliyet gibi baz1 faktorlerden

etkilenmektedir. Bu nedenle, lojistik maliyetlerin diisiiriilmesi, hizmet kalitesinin
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arttirllmasi, lojistik hizmetlerin gelisiminin tesvik edilmesi hiikiimet i¢in arz ve talebin

etkinliginin saglanmasi agisindan énemlidir.”’

Daha once de belirtildigi gibi lojistik sektorii, cok sayida hizmeti kapsamaktadir.
Bunlardan en Onemlisi olan tagimacilik hizmetlerinde arz degiskenleri, altyapi, tasima
hizmetinin siklig1 ve baglant1 (network) seklinde belirtilebilir. Bunlar, zaman veya mesafe
basimna yiikk hacmi veya miktar1 ile belirlenmektedir. Tasima modlarina gore arz
degiskenleri degerlendirildiginde karayolu tasimaciliginda yol durumu, trafik yogunlugu
ve kontrol diizeyi (6rnegin hiz limitleri), yol genislikleri, ara¢ kapasiteleri, hiz, sunulan
hizmetin siklig1 arz degiskenlerinin basinda gelmektedir. Demiryolu tasimaciginda, ray
sayisi, istasyonlarin ve manevra istasyonlarmin kapasitesi, ara¢ kapasiteleri ve hiz,
havayolu tasimaciliginda havaalaninin kapasitesi, ugaklarin kapasitesi, hizmetin siklig1 ile
araglarin hizi, denizyolu tagimaciliginda ise liman kapasitesi, gemilerin kapasitesi, hizmet
sikligr ve geminin hiz1 arz degiskenleri olarak belirtilebilir. Tagima talebi ise kisiler,
kurumlar, endiistriler ve firmalar tarafindan olusmaktadir. Lojistik, mallarin iki nokta
arasindaki hareketine iliskin tiim hizmetleri ifade ettiginden talep yiik miktar1 ve yiikiin
tasinma mesafesine gore farklilik gostermektedir. Bu kapsamda yiik tasimaciliginda talep,

ekonomik faaliyetlerin bir fonksiyonu olarak belirtilebilir.*®

1.2.3.2. Lojistik Sektoriiniin Makro Ekonomik Analizi

Temel iiretim faktorleri olan toprak, isglicii ve sermaye kullanimi goz Oniine
alindiginda, lojistik hizmetlerin enflasyon, faiz oranlari, verimlilik, enerji maliyetleri gibi
unsurlarla iligkisinin bulundugu gériilmektedir. Uriinlerin iiretim noktasindan tiiketim
noktasina teslimi, sanayilesme siirecini tamamlamis ve gelismis iilkelerde GSMH
acisindan bliylik 6neme sahip olmaktadir. Bu iilkeler, tasimacilik, depolama ve antrepo,
stoklama hizmetleri i¢in milyarlarca dolar harcamaktadir. Bu nedenle, bir firmanin lojistik
fonksiyonundaki gelisme, iilkede verimliligi arttirmakta, yliksek istihdam diizeyi ve artan
hayat standardinin saglanmasi i¢in Onem tasiyan {iriin ve hizmetlerin maliyet diisiist,
iilkenin borglari, para biriminin degeri, uluslararas1 rekabet giicii, yatirrm sermayesi ve
ekonomik biliylime iizerinde pozitif etki yaratmaktadir. Sonug olarak, lojistik faaliyetlerin

etkin ve verimli bir sekilde uygulanmasi makro ekonomik etki yaratmakta, lojistik

% Yanjuan — Minghua, a.g.e., p. 1087
% Rodrigue - Comtois - Slack, a.g.e., p. 35-36
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performansin arttirilmasini hedefleyen stratejiler sadece firmalar igin degil, {ilke ve {ilkenin

sosyo-ekonomik refahi icin de bilyiik neme sahip olmaktadir.*®

Lojistik sektoriiniin makro ekonomik analizi, ekonomik biiyiime, uluslararasi
ticaret, yabanci yatirimlar, istthdam ve rekabet giicli olmak {izere bes temel baslik altinda

yapilabilir.

1.2.3.2.1. Ekonomik Biiyiime

Lojistik sektorii, ekonomik bilyiime agisindan itici bir giice sahiptir.’® Lojistik
sektorli ile sanayi sektorleri arasindaki giiclii iliski, lojistigin ekonomik biiytimedeki roliinii
ve Onemini ortaya koymaktadir. Giinlimiizde lojistik faaliyetler olmadan iiretim faaliyetinin

gerceklesmesi miimkiin olamamaktadir. **

Lean ve Jinghi, (2010) lojistik sektoriiniin ekonomik bilyliime ve bireylerin yasam
standartlar1 ile yakindan iliskisini farkli sekillerde aciklamaktadirlar. Ilk olarak tasima
maliyetleri azaldiginda firmalarin ~ verimliligi artmakta ve maliyet avantaj
saglamaktadirlar. ikinci olarak nihai tiiketiciler sektoriin gelisiminden fayda saglamakta,
tiilketim mallarm daha hizli ve daha diisiik maliyetle elde etmektedirler. Uciincii olarak
lojistik sektorii, birgok alt sektor ile Onemli bir istihdam alan1 yaratmakta, igsizlik
sorununun belirli bir kismin1 ¢ozmektedir. Son olarak, lojistik sektorii tasima arag ve

ekipman sanayi gibi ilgili sektérler igin de digsal etki yaratmaktadir.*®

Majdalana vd. (2007), lojistik sektorliniin etkinligini, ekonomik biliylimenin
saglanabilmesinde stratejik bir zorunluluk olarak gormektedirler. Bunu dort temel

ekonomik unsura dayandirmaktadirlar. Bu unsurlar, ekonomik faaliyetlerin arttirilmast,

% Beverly Jane Kujawa, An Investigation Into Logistics Outsourcing Practices, Trends and Issues Within
The Manufacturing Sector In South Africa. (Doctorate Thesis), Rand Afrikaans University, Faculty of
Economic and Management Sciences, Johannesburg. 2003,
https://ujdigispace.uj.ac.za/handle/10210/2430?show=full (12.05.2007), p.1-6

190 Hooi Hooi Lean — Sun Jinghi, Logistics Development and Economic Growth in China, Institute of China
Studies (University of Malaya) — ICS Working Paper Series, WP No: 2010-5, Malaysia, 2010,
http://www.iadb.org/intal/intalcdi/PE/2010/05814.pdf , (22.04.2011), p.4
Pavel Dimitrov, National Logistics Systems, IIASA - International Institute for Applied Systems
Analysis, Publication Nr. CP-91-06, Austria, 1991, http://www.iiasa.ac.at/Publications/Documents/CP-
91-006.pdf, (15.05.2011), p.3
Shuang Liu, A Research on the Relationship of Logistics Industry Development and Economic Growth of
China, International Business Research, Vol.2-No.3, July 2009, p.197-200 p.197

192 1 ean — Jinghi, a.g.e., p. 3
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sanayinin rekabet gliciinlin arttirilmasi, sanayi sektoriinde bliylime, siirdiiriilebilir is

olanaklarinin ortaya ¢ikmasi seklindedir.'®

i. Ekonomik faaliyetlerin arttirilmasi: Ekonomik faaliyetlerin arttirilmasinin
temelini, piyasalara erisilebilirlilik olusturmaktadir. Yerel, ulusal, bdlgesel veya kiiresel
tiim piyasalarda, mallarin etkin bir sekilde akisi ve bu piyasalara kolay bir sekilde erisim
gerekli goriilmektedir. Eger bu durum S6z konusu olmazsa, sektorler deger
yaratamamaktadir. Bundan dolay1, giiclii ve etkin tasimacilik ve lojistik hizmetlerin
sunulmasi, ekonomik faaliyetlerin arttirilmas: ile birlikte ulusal ticaret ve iiretim igin
piyasalara hizli ve etkin maliyet ile ulasabilmenin saglanmasinda 6nemli goriilmektedir.
Lojistik hizmetler, {iretim faaliyetlerinin artmasinda etkin rol oynamaktadir. Yari
mamullerin iiretim siirecine dahil edilmesi, iiretim siirecinin planlanmasi, envanter
yonetimi lojistik hizmetler kapsaminda yer almaktadir. Bu yoniiyle lojistik hizmetlerin

etkinligi ve verimliligi, iiretim faaliyetlerinde artig saglamaktadir.

ii. Sanayinin rekabet giiciiniin arttirilmasi: Uretim yapan tiim firmalar, kalite ve
fiyat konusunda rekabet etmektedirler. Giiniimiizde, yiiksek kalitede hizmetlere uygun
maliyetle erisebilirlilik, firmalarin rekabet giicii {izerinde biiyiik etkiye sahip olmaktadir.
Lojistik sektdriintin etkinligi, liretim yapan firmalara her iki konuda da rekabet edebilme

giicli saglamakta, bu sekilde lojistik etkinlik sanayi alaninda rekabet giiciinii arttirmaktadir.

Lojistik sektorii, daha 6nce de belirtildigi gibi firmalara iiretim faaliyetleri disinda
hammadde tedariki, tasima, depolama, glimriikleme, sigortalama, envanter yoOnetimi,
siparis izleme gibi konularda hizmet vermektedir. Bu hizmetlerin lojistik sektoriinde
hizmet sunan firmalardan entegre sekilde saglanmasi firmalara maliyet avantaji
saglamaktadir. Ayni zamanda firmalar tamamen kendi {liretim konularina odaklanmig
olduklarindan kalite konusunda da bir avantaja sahip olmaktadirlar. Ayni stratejiyi izleyen
tim firmalar i¢in bu durum rekabet giicli saglamakta, firmalarin rekabet giicli sanayinin

rekabet giiciinii arttirmaktadir.

iii. Sektordeki Biiyiime: Tasimacilik ve lojistik sektorii, ekonomik faaliyetlerin

arttirtlmasi igin firsatlar yaratmaktadir. Kuzey Amerika ve Avrupa bolgelerindeki gelismis

103 Eagi Majdalani — Ulrich Koegler — Simon Kuge, Middle East Transport and Logistics at a Crossroads.
World Economic Forum’s Arab World Competitiveness Report 2006-2007, Oxford Press, NewYork,
2007,  http://www.boozallen.com/media/file/ME_Transport_Logistics_Crossroads.pdf,  (07.06.2008),
p.121-122
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endiistrilerde, tasimacilik ve lojistik sektdrii, son on yilda, GSYIH nin gelisiminden daha
iyi bir performans gostermis ve ekonomide 6nemli bir yere sahip olmustur. Giiglii biiyiime
(gelisme) potansiyeli i¢in temel gereklilik, ulusal, bolgesel ve uluslararasi diizeyde deger
zincirinin siirekli ayrismasi seklinde ifade edilmektedir. Bu biiyiime potansiyelinin birgok
piyasa i¢in gercek olmasina ragmen, Orta Dogunun firsatlari, kiiresel olarak ve kendisinin
daha genis cografi bolgelerinde, daha dnce de belirtildigi gibi, 6zellikle orta dogu i¢in ¢ok

onemli olan giiclii tasimacilik ve lojistik sektoriinii ortaya ¢ikarmaktadir.

iv. Siirdiiriilebilir is olanaklarinin ortaya ¢ikmasi: Lojistik sektorii, liretim sanayi ve
diger sektorlerdeki ekonomik faaliyetlerin arttirilmasi yaninda istihdamin gelistirilmesi i¢in
Oonemli bir potansiyel olusturmaktadir. Diger endiistrilerle kiyaslandiginda tagimacilik ve
lojistik sektorii, emek yogun bir ekonomik sektdr olmakla birlikte ¢ok farkli vasif
diizeylerinde istihdam yaratmaktadir. Ozellikle gelismis ekonomilerde istihndam konusunda

hizla gelisen bir portreye sahip oldugu goriilmektedir.

1.2.3.2.2. Uluslararas: Ticaret

2l.yy’in en Onemli ii¢ sektdriinden biri haline gelen lojistik sektoriiniin,
uluslararas: ticaret faaliyetleriyle dogrudan baglantis1 bulunmaktadir. Lojistik sektorii
gelistikce, tasima faaliyetlerinin kolaylagmasi, depolama, giimriikleme, ambalajlama gibi
faaliyetlerin etkinligi ile uluslararasi ticaret faaliyetlerinin hem etkinligini hem de hacmini
artmakta, bu sekilde lojistik ve uluslararasi ticaret karsilikli olarak birbirini

etkilemektedir.**

Son yillarda baz1 temel faktorler uluslararasi ticaretin artisini hizlandirmistir. Bu
faktorler yeni piyasalarda artan talep, yabanci iiriinlere olan talep, ticaret engellerinin
ortadan kalkmasi, iiretici firmalarin Olgek ekonomilerini amaglamasi, konusunda
uzmanlagmis hizmet firmalarmin faaliyetlerinde artis, lojistik uygulamalarindaki

geligmeler ile bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismeleri seklinde belirtilebilir.'*

Uluslararasi ticaretin gelisimini hizlandiran s6z konusu faktoérler iginde, lojistik

uygulamalarinda yasanan gelismeler de onemli bir role sahiptir. Lojistik ile firmalarin

10% Alberto Behar — Phil Manners, Logistics and Exports. CSAE (Centre for The Study of African

Economies) Working Paper Series, CSAE-WPS/2008-13, 2008, http://www.csae.ox.ac.uk/
workingpapers/pdfs/2008-13text.pdf (20.03.2009), p.13
105 \waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p. 334-335
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kiiresel alanda depolama, dagitim, tasima faaliyetlerini gergeklestirmesi, uluslararasi
ticaretin ve dolayisiyla rekabet giiclinliin artmasma neden olmaktadir. Etkin lojistik
faaliyetler, diinya iizerinde tiim piyasalar1 kolay erisilebilir hale getirmekte, ayn1 zamanda
iiretim faaliyetlerini de etkilemektedir. Uretici firmalarin 6lgek ekonomilerini
hedeflemeleri durumunda iiretim Oncesi ve iiretim sonrasi lojistik faaliyetler, iretim
maliyetlerini  digiirmektedir. Bu durum uluslararasi ticareti arttirict  bir etki

yaratrnatktadlr.106

Uluslararasi ticaretin her siirecinde lojistik faaliyetler bulunmaktadir. Sekil 5°de
goriildiigi tizere, ihracatgi ve ithalatgr arasinda yapilan sdzlesme sonrasinda siparis konusu
malin tasiyiciya teslimi, bu siire zarfinda i¢ nakliyesi, glimriik islemlerinin gergeklesmesi,
giimriik sinirin1 gegisi ve ithalatgr lilkeye gdnderilmesi, taginma sirasinda karsi karsiya
kalinmas1 muhtemel riskler igin sigorta islemlerinin yapilmas: lojistik hizmetler
kapsaminda yapilmaktadir. Bununla birlikte ithalatgr iilkeye varista giimriik girig
islemlerinin gerceklesmesi, gerekiyorsa depolama islemlerinin yapilmasi, malin firmaya i¢

nakliyesi yine lojistik hizmetler kapsaminda ger¢eklesmektedir. ™’

Sekil 5. Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Arasindaki Iliski
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Kaynak: Yanjuan-Minghua, 2006: 1085

106 \waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p. 32
97 yanjuan — Minghua, a.g.e., p. 1084-1088
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1.2.3.2.3. Yabanci Yatirnmlar

Lojistik sektoriiniin yaratmis oldugu makro ekonomik etkilerden bir digeri de
yabancit yatirnmlar ile ilgilidir. Sermaye transferi, gelismis iilkelerin daha ucuz
hammaddeye, isgiiciine ulasarak rekabet giicii elde etmesini saglamaktadir. Gelismekte
olan iilkelerde ise sermaye yetersizligi sorunu bulunmaktadir. Satin alma giicliniin diisiik
olmasi, doviz darbogazi gelismekte olan iilkelerde yerli sanayinin gelismesini ve artan
rekabet giicline sahip olmay1 engellemektedir. Bu nedenle gelismekte olan iilkelerde,
gelismis tilkelere gore daha esnek mevzuat, ucuz isgiicii ve diger uygun kosullar ile

yabanci sermaye icin uygun bir ortam hazirlanmaktadir.'®

Uretim  siireglerinde yasanan gelismeler, lojistik sektdriinde yapilan yabanci
yatirimlar1 etkilemistir. Uretim siireglerinin farkli iilkelerde gerceklesmesi, iiretim
siireclerine hakim olmak durumunda olan lojistik firmalarinin yabanci yatirimlara
yonelmesine neden olmustur.'®® Ozellikle gelismekte olan iilkelerin sahip oldugu ucuz
isglicii, esnek mevzuatlar ve bazi bolgelerin sahip oldugu cografi konum avantaji, gelismis

ilkelerden yabanci sermayenin akisina neden olmaktadir."*°

Lojistik sektoriinde yabanci yatirimlarin son yillarda artan bir paya sahip oldugu
gorilmektedir. Yabanci yatinmlardan beklenenler genel olarak iilke i¢inde saglikli bir
rekabet ortami yaratmak, iilkeye yeni teknolojiler kazandirmak, know-how getirmek,
gelismis ve sermaye ihrag eden iilkelerin politik ve ekonomik destegini saglamak, disa

acilmak ve insan kaynaklarinin gelistirilmesi ve istthdamin arttirilmasi seklinde

belirtilebilir.t*!

1% Suna Oksay, “Cokuluslu Sirketler Teorileri Cercevesinde, Yabanci Sermaye Yatirimlarinin Incelenerek,
Degerlendirilmesi, Dis Ticaret Miistesarh@ Dergisi, Say1 8, Ocak 1998, http://www.econturk.org/
Turkiyeekonomisi/oksay3.pdf, (09.12.2010), s. 4-5

109 Stefano Elia — Elena Maggi — llaria Mariotti, Does The Logistics Sector Gain From Manufacturing
Internalisation? An Empirical Investigation on The Italian Case, Economic and Statistics Discussion
Paper No0.52/09, Universita Studiorum Molise, Italy, 2009,

http://web.unimol.it/progetti/repec/mol/ecsdps/ ESDP09052.pdf (14.02.2010), p.4-5

10 UNCTAD, Report of the Ad Hoc Expert Meeting on Logistics Services, Pubication Nr:
TD/COM.1/AHM.1/3, Geneva, 13 July 2006, http://www.unctad.org/en/docs//clahm1d3_en.pdf,
(03.07.2009), p.3

11 Oksay, a.g.e., .5
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1.2.3.2.4. Istihdam

Lojistik sektorii, son yillarda isttihdam yaratan en Onemli sektdrlerden biri
durumuna gelmistir. Kapsamli ve karmasik bir yapiya sahip olan sektdr, giin gectikge artan

oranda isgiiciine ihtiyag duymaktadlr.112

Lojistik sektdrii hem teknoloji yogun hem de emek yogun bir sektdr durumundadir.
Sektorde faaliyet gdsteren firma sayisinin artmasi, mevcut firmalarin da hizmet alanlarini
genisletmeleri iggiicli ihtiyac1 dogurmaktadir. 113 Ozellikle kentsel alanlarda yasayan kisiler

i¢in sektor onemli firsatlar sunmaktadir.***

Lojistik sektoriinlin  gelismislik diizeyinin en yiiksek oldugu Almanya’da, alt
sektorlerle birlikte lojistik sektoriinde 2,5 milyon kisi istihdam edilmektedir. Almanya’da
ayn1 zamanda diinya lojistik sektoriiniin lider firmalar1 arasinda ilk sirada yer alan DHL-
Deutsche Post firmasi da bulunmakta olup istihdam oraninda 6nemli bir paya sahiptir.**®
Firmasinin sadece Leipzig sehrinde lojistik merkez icin yatirnm yapmasi, lojistik
merkeziyle dogrudan ve dolayli ¢aligsanlarla birlikte toplamda 10.000 kisi i¢in istihdam

alan1 ortaya <;1karm1$‘[11r.116

Lojistik firmalari, farkli bolgeler ve iilkeler arasinda hizmet verdiklerinden yabanci
yatirimlara yonelmekte, yabanci yatirimlar da yeni istthdam olanaklar1 yaratmaktadir.
Yaklasik 220 iilkeye hizmet veren DHL firmasinin 2009 yili sonu itibari ile firmanin tim
diinyada 100.000 c¢alisan1 bulunmakta, dolayli calisanlarla birlikte yarattigi istthdam
425.000 kisi civarina ulagmaktadur.**’

Avrupa’da lojistik sektoriinde en fazla kisinin istthdam edildigi Almanya’yr 2,3

milyon kisi ile Ingiltere, 1,1 milyon kisi ile italya izlemektedir. Fransa’da ise sektorde 8

112 OECD, Transport Logistics: Shared Solutions to Common Challenges, OECD Publications, France,
2002, http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/02LogisticsE.pdf, (02.09.2007), p.43

13 Salih Oda, Tiirkiye’de Lojistik Sektdrii ve Dig Ticaret Uzerine Etkileri, Trakya Universitesi SBE,
Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, 2008, s. 67

14| ean — Jinghi, a.g.e., p. 4

15 Debjani Ganguli, Logistics Services Under Indo-EU TIA, ICRIER (Indian Council For Research on
Internetional  Ecoomic  Relations), 2008, http://wtocentre.iift.ac.inf/EU%20BTIA/EU%20BTIA/
Report%200n%20Logistic%20Services%20-%20India-EU%20BTIA.pdf (07.04.2011), p.9

116 DHL, DHL Hub Leipzig/Halle, Deutsche Post World Net Corporate Communications/Public Relations
Publications, Germany, 2008, http://www.dp-dhl.com/content/dam/logistik_populaer/leipzig_hub/hub-
leipzig_en.pdf, (20.07.2011)

Y Deutsche  Post — DHL, http://www.dp-dhl.com/reports/2009/gb/en/group-management-report/
employees.html (05.07.2011)
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yiiz bin kisi istthdam edilmektedir.” Bu kapsamda lojistik sektoriiniin nemli bir istihdam

alan1 olusturdugu belirtilebilir.

1.3. LOJISTIK SEKTORUNUN REKABET GUCU ACISINDAN ONEMIi

Uretim maliyetlerinin birbirine yakin oldugu ¢ogu piyasada, rekabet edebilmede
lojistik hizmetlerin rolii glin gectikce artmaktadir. Rekabet ortaminda, Pazar paymin ve
karlilik oraninin arttirilabilmesi ve durumun muhafaza edilebilmesi, diisitk maliyet ile girdi
teminini, mallarin rekabet edebilir fiyatlarda piyasaya zamaninda sunulmasini
gerektirmektedir. Lojistik sektorii, kapsamis oldugu genis hizmet yelpazesi ile bunu
saglamaktadir. Diger bir ifade ile lojistik sektorii, firmalarin uluslararasi alanda rekabet

edebilmesinin en nemli unsurlarindan biri olarak goriilmektedir.™

Rekabet {stiinliigii, firmalar tarafindan stratejik olarak Onemli faaliyetleri
gerceklestirme yollarmin bulunmasiyla veya daha etkin bir yol olan gergeklestirilen
faaliyetlerin saglanmasi yoluyla kazanilmaktadir. Lojistik hizmetler, firmalar i¢in, tiikketici
ihtiyaclarmin siirekli olarak rakiplerden daha etkin ve verimli bir sekilde karsilanmasi
yoluyla rekabet istiinliiglinlin temel kaynagini olusturmaktadir. Bununla birlikte lojistik
hizmetler, firmanin finans, pazarlama, isgiicli, bilgi teknolojileri, iiretim ve diger
fonksiyonlar1 iizerinde 6nemli etkiye sahip bulunmaktadir. Orne§in firmanm iiretim
fonksiyonu, lojistik hizmetler ile karsilikli giiclii bir iliskiye sahip bulunmakta, stokta
bulunan iiriinlerin kontrolii saglanmakta, tiiketicinin herhangi bir zamandaki 6zel talebinin
karsilanabilmesi her zaman miimkiin olabilmektedir. Uretim fonksiyonu ayn: zamanda,
lojistik hizmetlerin, iiretim stirecinde ihtiya¢ duyulan hammadde ve yardimci maddelerin
thtiya¢c duyuldugu anda istenilen miktarda ve istenilen sartlarda teslim edilmesini

saglamasina bagli bulunmaktadir.

Lojistik hizmetlerin rekabet istiinliigii, tiiketici tatmini, firmanin gelisimi, karlilig
ile olan baglantisi, lilke ekonomisi ve iilke vatandaslarinin hayat standartlar1 iizerinde de

bliylik bir etkiye sahip bulunmaktadir.*?°

Lojistik sektoriiniin etkinligi, bir tilkenin rekabet {istlinliigii saglamasinda en 6nemli

faktorlerden biridir. Lojistik sektorii, sunmus oldugu faaliyetler itibariyle tiim sanayi ve

18 Ganguli, a.g.e., p.10
119 \Webb, a.g.e., p.1
120 Kujawa, a.g.e., p.1-4
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hizmet sektorlerine hizmet etmekte ve bu nedenle iilke ekonomilerinin biiyiimesinde

anahtar role sahip bulunmaktadir.

Giliniimiizde kiiresellesme ile birlikte, teknolojinin etkin kullanimi, hizmetlerde
farklilagsma, tliretim siireglerinin kisalmasi ve bilgi ekonomisi ylikselen trendler olmustur.
Bu kapsamda, firmalarin mevcut rekabet giiclerini korumak ve arttirmak i¢in lojistik aglar
olusturmasi, kiiresel alanda basarinin temeli durumuna gelmistir. Temel girdilerini en
uygun kaynaklardan en diisiik maliyetle saglayabilen, tiiketicilere en hizli sekilde ve en
diisiik maliyetle mal ve hizmet sunabilecek tedarik zincirini olusturan ve bu zinciri en etkin
sekilde yoOnetebilen firmalar, diinya piyasalarinda basarili olmaktadirlar. Dolayisiyla,
rekabette lojistik faaliyetlerin 6nemi hizla artmakta, lojistik en 6nemli rekabet giicii faktori

durumuna gelmektedir.**

Rekabet iistiinliiglinlin nihai sonucunun, firmalarin uzmanlasmasi ve tiretim faktorii
potansiyellerini kullanarak karlilik elde etme oldugu bilinmektedir. Bu kapsamda, lojistik
faaliyetler ve firmalarin karliligi arasinda giicli bir iliski bulunmaktadir. Dolayisiyla
lojistik faaliyetlerin rekabet iistiinliigii yarattig1 ifade edilebilir. Bununla birlikte, lojistik
faaliyetlerin, firmalarda yaratilan deger iizerinde de 6nemli bir etkiye sahip oldugu ifade
edilmektedir. Tedarik zincirini etkin bir sekilde yoneterek ve tiiketicilere sunulan hizmetler
yayginlastirilarak, firmalar daha fazla deger yaratabilmekte ve karliliklarimi es zamanh
olarak yiikseltebilmektedirler. Bu nedenle de lojistik faaliyetler ile rekabet istlinliigi

arasinda gii¢lii bir iligki bulunmaktadir.*?

Lojistik faaliyetlerde hizmetlerin en kisa siirede
saglanmasi dnem kazandigindan, birbiri ile iligkili olan karlilik, rekabet iistiinliigii, lojistik
faaliyetler 6gelerine hizmetlerin ger¢eklesme siiresi de eklenmektedir.'?® Sekil 6. bu dgeler

arasindaki iliskiyi gostermektedir.

2L iT0, a.g.e., s. 27 (2006)

122 Richard Andersson, — Hakan Nylander, Creating a competitive advantage in southeast Asia and
Australia, Goteborg University. School of Business, Economics and Law, Masters Thesis, Nr 1999:26,
Goteburg, 2000, (http://www.handels.gu.se/epc/archive/00001468/01/Andersson_1999_26.pdf)
(06.04.2006), p.13-14

123 Anderson — Nylander, a.g.e., p. 40
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Sekil 6. Lojistik ve Rekabet Ustiinliigii Arasindaki Iliski
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Kaynak: Andersson- Nylander, 2000: 41

Lojistik  sektoriinde, uluslararasi rekabet giiciinii  belirleyen birgok faktor
bulunmaktadir. Bu faktérler, mikro ekonomik ve makro ekonomik olmak {iizere iki grupta
siniflandirilmaktadir. Mikro ekonomik faktorler kapsaminda, iiretim maliyeti, fiyat, hizmet
kalitesi yer alirken, makro ekonomik faktorleri doviz kurlari, hikkiimet politikalari, politik

istikrar, fiziksel altyap1 ve isgiicii altyapisina yatirim olusturmaktadir.'?*

Mikro diizeyde yer alan faktorlerden en 6nemlileri olan iiretim maliyeti ve hizmet
kalitesi, Porter’in, Uluslarm Rekabet¢i Ustiinliigii isimli ¢alismasinda, bir ekonomide yer
alan sektorlerin veya firmalarin basarisinin anahtar1 oldugunu ifade edilmektedir. Porter’a
gore, uluslararas1 piyasalarda basar1 elde etmek iki ana faktore bagli bulunmaktadir.
Bunlardan birincisi, standart iirlin ve hizmetlerin {liretiminde maliyete dayali istiinliik,

ikincisi ise, farkli iiriin ve hizmetlerin gelisiminde iiriine dayah tiistiinliik seklindedir.*?®

Bir endiistri veya firma, maliyet istiinlii§iine sahip oldugunda, yeni piyasalara
girebilmekte veya mevcut piyasalardaki payim arttirabilmektedir. Maliyet Ustiinliigi,
genellikle tiiketici piyasasindaki fiyat bilinci ile ilgili olurken, kalite tiiketicinin satin alma
kararinda onemli bir rol oynamaktadir. Porter, bir firma i¢in ayni anda hem maliyet
Ustiinliigli hem de iiriine dayali iistiinliigiin saglanamayacagini ifade etmektedir. Porter’a

gore bunun nedeni, farklilastirilmis iiriin gelistirme stratejisinin hemen hemen her zaman

124 Jose Tongzon, Determinants of Competitiveness in Logistics: Implications for the Region, Maritime
Economics and Logistics Journal, Volume. 9 — Issue. 1, pp. 67-83, 2007, http://www.nesdb.go.th/
Portals/O/tasks/dev_ability/seminar/ic/08-JoseTongzon-A.pdf, (16.06.2008), p.68

125 Michael. E. Porter, Competitive Advantage of Nation, The Free Press, New York, 1990, p.577
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maliyetleri arttirict bir etki yaratmasi, maliyete dayali dstiinlik saglamanin ise

farklilagtirilmis iiriine dayali iistiinliige basarili bir doniisiim saglamalmasldlr.126

Porter, rekabet giiciiniin ulusal diizeyde verimlilik agisindan biiyiik 6neme sahip
oldugunu vurgulamaktadir. Verimlilik, hem iirlin kalitesine hem de teknik yeterlilige bagl
bulunmaktadir. Bir iilkedeki yasam standardinin, firmalarin yiliksek diizeyde verimlilik
saglayabilme kapasitesine bagli oldugunu belirten Porter, siirdiirebilir verimlilik i¢in bir

ekonominin devamli olarak kendisini gelistirmesi gerektigini savunmaktadir.*?’

Tongzon (2007), calismasinda, lojistik sektoriiniin rekabet giicii yaratmadaki
Oneminin anlasilmasi igin, etkin bir alt sektoriiniin belirlenmesi ve bu alt sektoriin rekabet
giicli acisindan incelenmesi gerektigini belirtmistir ve ¢alismasinda alt sektor olarak liman
hizmetlerini belirlemistir. Tongzon (2007), liman hizmetleri {izerine yapmis oldugu
inceleme ¢ercevesinde, lojistik sektoriinde rekabet giiciiniin temel belirleyicilerini ortaya
koymustur. Bunlar, limanlarda verilen hizmetlerin etkinlik diizeyi, limanlardaki ellegleme
faaliyetleri, giivenirlilik, tasiyicilarin ve gondericilerin liman se¢im tercihleri, degisen

piyasa ortamina adaptasyon, erisilebilirlilik ve {iriin farklilagtirmasi seklindedir.128

1.4. DUNYADA LOJISTIiK SEKTORU

Diinyada lojistik sektoriine yonelik genel degerlendirmelerin yapildig: bu kisimda
oncelikle diinyada lojistik sektoriinlin gelisiminde etkili olan unsurlara deginilecektir.
Sonrasinda lojistik sektoriiniin gelisim agamalari ele alinarak, diinyada lojistik sektoriiniin
mevcut durumu incelenecektir. Bu kapsamda uluslararasi koridorlara ve lojistik
kiimelenmelere deginilecektir. Son olarak, Kiiresel Lojistik Performans Endeksi

kapsaminda gelismis ve gelismekte olan iilkelerde sektoriin durumu degerlendirilecektir.
1.4.1. Diinyada Lojistik Sektoriiniin Gelisiminde Etkili Unsurlar

Lojistik sektorii, diinyada en hizli gelisim gosteren sektdrlerin basinda yer

almaktadir. Bu gelisimi hizlandiran cesitli faktorlerden bahsedilebilir. Kiiresellesme,

125 porter, a.g.e., p. 579

27 Michael E. Porter, “Building the Microeconomic Foundation of Prosperity: Findings from the
Microeconomic Competitiveness Index”, World Economic Forum, Global Competitiveness Report 2002-
2003, Harvard University Press, Cambridge, pp.29-56, 2002, https://members.weforum.org/pdf/Ger/
GCR_2003_2004/BCI_Chapter.pdf, (02.08.2008), p.35

128 Tongzon, a.g.e., p. 70
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ticaretin serbestlesmesi, farklilagan rekabet yapisi ve teknolojik gelismeler bunlar1 baginda

gelmektedir.'?

Kiiresellesme, lojistik sektoriiniin gelisiminde en Onemli faktor olmus‘[ur.130
Kiiresellesme, uluslararasi ticaretin yayginlagsmasi, emek ve sermaye hareketlerinin
artmasi, devletler arasinda ideolojik kutuplasmalarin sona ermesi, teknolojideki hizli
degisime bagli olarak iilkelerin pek ¢ok yonden birbirine yakinlagmasi sonucunda gelinen
nokta olarak degerlendirilebilir. Bu nedenle kiiresellesme olgusunun ekonomik yoni
yaninda, siyasal ve sosyo-kiiltiirel yonii de bulunmaktadir.™" Kiiresellesme, ekonomik
bakis acis1 ile “iilke ekonomilerinin diinya ekonomisi ile ¢ok yoénlii etkilesimi ya da

diinyanin tek bir pazarda biitiinlesmesi” seklinde tanimlanabilir.**

Uluslararas1 ticaretin serbestlestirilmesi, sektoriin gelisiminde 6nemli bir faktor
olmustur. Diinya Ticaret Orgiitii'niin (WTO) uluslararas1 ticaretteki engellerin ve farkli
uygulamalarin kaldirilmasina yonelik ¢alismalari, ticaretin serbestlesmesini hizlandirmistir.
Bununla birlikte, Avrupa Birligi (AB), Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlagmasi
(NAFTA), Giiney Dogu Asya Ulkeleri Birligi (ASEAN), Avrupa Serbest Ticaret
Anlagmast (EFTA), Latin Amerika Serbest Ticaret Anlagmasi (LAFTA) gibi ekonomik
biitiinlesmeler, iilkeler arasindaki ticareti kolaylastirmis, glimriik engellerini azaltmistir. Bu

durum etkin bir lojistik sistem ihtiyac1 do gurmustur.l?’?’

Kiiresellesme ve ticaret, birbirinden ayrilmadan bir biitliniin pargalar1 olarak
degerlendirilebilecek iki kavramdir. Son donemde yasanan ekonomik ve teknolojik
gelismeler ile giderek artis gosteren ticaret hacmi ve iiretim faaliyetlerindeki etkinlik

biiylik 6nem kazanmlstlr.134 Giinlimiizde bir¢ok iilkede firmalarin, artik kendi iilkeleri

129 \Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p. 31-32

130 UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development), “Trade and Development Aspects of
Logistics Services”, Intergovernmental Meetings, Geneva, 7 July, 2006, http://www.unctad.org/en/docs/
clahm1d2_en.pdf, (18.03.2008) , p. 5

131 Coskun Can Aktan, Globallesme, Ekonomik Kriz ve Tiirkiye, TOSYOV Yayimi Ekonomik, Sosyal ve
Siyasal Arastirmalar Serisi, Ankara, Kasim 1999, s. 10

132 Brol Iyibozkurt, Tiirkiye- Avrupa Toplulugu Giimriik Birligi, Ezgi Kitabevi, Bursa, 1994, s.34

33 Hiilya Zeybek, Ulasim Sektorinde Intermodalite ve Lojistik Alanindaki Gelismeler ve Tiirkiye'ye
Yansimalar1, Gazi Universitesi SBE, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Ankara, 2007, s. 61-62

13 WORLDBANK, “Entering The 21st Century: World Development Report 1999/2000”, Oxford
University Press, New York, 1999, p. 19
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disindaki pazarlarda giderek biiyliyen bir yapiya sahip oldugu goriilmektedir. Buna bagh

olarak uluslararasi ticaret hacmi belirgin bir artig icerisindedir.™*

Rekabetin kosullarinin farklilastigi giliniimiizde, rakipleri ile diinya ol¢eginde
miicadele etmek durumunda olan firmalar igin, iiretim maliyetleri ile {irlin ve hizmet
kalitesinin 6nemi artmistir.”*® Kiiresellesme ile birlikte firmalar, farkl iilke ve bolgelerde
faaliyet gosterirken, farkli iilkelerden hammadde, yar1 mamul tedarik etme, en uygun
kosullarda iiretim merkezlerinde bir araya getirme ve sonrasinda nihai tiriinleri en uygun
dagitim kanallar1 ile bir¢ok iilke pazarinda satisa sunmak ve bu silireci dogru planlamak
durumundadirlar.®®’ Giiniimiizde, iiretim faaliyetleri, batidan Dogu Avrupa ve Asya’ya
kaymakta, tretim faaliyeti sonrasi mallar bu bolgeden bati iilkelerine taginmaktadir.
Ornegin Rotterdam limaninda islem goren konteynerlerin %46°dan fazlasi Asya
iilkelerinden ithal edilen konteynerlerdir."*® Uretim ve dagitim siireclerinin kiiresel bir hal
aldigr giinlimiizde dis kaynak kullanimi ile lojistik hizmetlerin 6nemi artmakta, lojistik

hizmet anlayisindaki degisim ise dikkati cekmektedir.

Lojistik hizmetler icinde yer alan tasimacilik, giimriikleme, depo yOnetimi,
paketleme, ellecleme, etiketleme, dis ticaret ve sigorta danismanliklar1 gibi pek ¢ok hizmet
uluslararasi ticarette en karmasik ve en 6nemli maliyet kalemleri olarak gériilmektedir.139
Diinya ticaretinin yaklasik %30’luk bir kismini sanayi iirlinlerinin olusturmasi ve bir¢ok
iilkede tretim faaliyetlerinin diger iilkelerden tedarik edilen hammadde ve yardimci
maddeler ile gergeklesmesi tireticiden kullanicitya mal ve hizmet akisinda yer alan lojistik
is stlireclerinin en dogru, en kaliteli ve iiretim maliyetlerine en az yansiyacak sekilde
planlanmasin1 gerektirmektedir. Lojistik hizmetler, dig kaynak kullanimini ile iiretici

firmalarin kendi uzmanlik alanlarina diger bir ifade ile iiretim faaliyetlerine daha fazla

1% Alexandre M. Rodrigues - Donald J. Bowersox — Roger J. Calantone, Estimation of Global and
National Logistics Expenditures: 2002 Data Update, Journal of Business Logistics, V.26 - N.2, 2005,
https://www.msu.edu/~rodri205/CV/Documents/ISL2005%20Article.pdf , (09.09.2007), p. 1

136 \Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p.31

37 Murat Erdal, Kiiresel Lojistik, UTIKAD (Uluslararasi Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenler
Dernegi) Yayinlari, istanbul, 2005, s. 17

138 Kent Bentzen-Michael Stie Laugesen- Vaida Cerneckyte, Transport and Logistics Centres, FDT
(Association of Danish Transport Centres) - The consolidated WP 3 Final Report, Aalborg, Denmak,
2007, http://www.porteconomics.nl/docs/Interreg%20report.pdf (14.05.2011), p. 20

139 Rodrigues — Bowersox — Calantone, a.g.e., p. 1
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odaklanmasina imkan vermekte, 6l¢ek ekonomilerinden yararlanmalarini saglamakta, pek

¢ok sektor icin katma deger yaratmaktadir,**

15. Yillik 3PL Calismalari’na gore, (2010), dis kaynak kullanimu ile lojistik hizmet
tedariki 6nemli faydalar saglamaktadir. Tablo 4’de goriildiigii gibi 2010 yilinda bir dnceki
yila gore lojistik maliyetler %15 oraninda, envanter maliyetleri %11 oraninda azalmistir.
Diger taraftan dis kaynak kullanimi, siparis yonetiminde de dnemli faydalar saglamaktadir.

Siparislerin sorunsuz bir sekilde yerine getirilme orani %8 artmugtir.***

Tablo 4. Dis Kaynak Kullaniminin Sagladig1 Faydalar

Faydalar %
Lojistik Maliyet Diisme (%) 15
Envanter Maliyetlerdeki Diisme(%) 11
Siparisin Yerine Getirilme Oraninda Artis (%) 8

Kaynak: Langley, 2010:9

Lojistik sektoriinii 6ne ¢ikaran faktdrlerden bir digeri de kiiresellesmenin etkisiyle
farklilasan rekabet yapisidir. Glinlimiizde firmalar, rekabet edebilme gliglerine bagli olarak
ayakta kalabilmektedirler. Bunun icin rakiplerinden hem daha kaliteli, hem daha uygun
maliyetli, hem de nihai tiiketici i¢in deger yaratan {rlinler iireterek piyasa paylarini
yiikseltmeleri gerekmektedir. Bu kapsamda, firmalar yeniliklere agik ve siirekli degisim
icinde bulunan, tiiketicilerin taleplerini dikkate alan ve bunlar rakiplerinden Once tam
zamaninda karsilayan bir yapida olmak durumundadirlar. Firmalarin s6z konusu
yeterliliklerini saglamak i¢in giiclii bir tedarik zinciri yapisina sahip olmalari, diisiik
maliyetlerle girdi temin ederek rekabet edebilir fiyatlarla, tam zamaninda ve istenilen yerde
irlinleri pazara sunma becerisini gosterebilme onemli hale gelmistir. Lojistik sektorii
kapsaminda sunulan lojistik faaliyetlerin etkinligi, firmalar icin rekabet edebilirliliklerini

arttirmada 6nemli bir stratejik ara¢ olmustur.

10 UNCTAD, Negotiations on Transport and Logistics Services: Issues to Consider, Issue Nr.
SDTE/TLB/2005/3, Geneva, 2006, http://www.unctad.org/en/docs/sdtetlb20053_en.pdf (18.06.2007), p.
3

%1 30hn Langley, 2010 Third-Party Logistics, 15th Annual Study, Capgemini Consulting,
http://www.3plstudy.com, (02.06.2011), p. 9
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Oncelikli olarak maliyet faktoriinii dikkate alan firmalarm, iiretimin her siirecini
farkli iilkelerden karsilamasi ve iiretim sahalarini diinyada iiretim faktorleri birlesiminin en
diisiik maliyetle gerceklestigi yerler olarak belirlemeleri, sik tercih edilen yollardan biridir.
Bu gelismeler, aralarinda lojistigin de yer aldigi bir¢ok yeni sektor i¢in yeni firsatlar
ortaya ¢ikarmistir. Ayrica sermaye, teknoloji ve nihai iriinlerin hiz kazanan

hareketliliginin de uzantisi; lojistik alt siire¢lerindeki gelisme ve yeniliklerde olmustur.**?

Onemli bir lojistik alt siire¢ olan tasima faaliyetlerine iliskin maliyetler, iiretim
maliyetleri igerisinde dikkate deger bir pay almakta, ayrica maden, ana kimya, demir-gelik,
¢imento gibi bazi sektorlerde rekabetin belirleyici bir faktorii olabilmektedir. Hammadde
ve yarimamullerin taginmasi ile mamul mallarin pazara ulastirilmasinda tasima maliyetleri

kadar, sunulan hizmetin kalitesi de onemlidir..1*3

Uretimin ve perakendenin kiiresel hale gelmesi, lojistik faaliyetlerin yonii, niteligi
ve kapsamimi da farklhilastirmistir. Diinya Olceginde giderek azalan smirli ve degerli
kaynaklarin etkin ve verimli kullanimina yonelik is modelleri gelistirilmesinin gerekliligi
ile, rekabet ortaminda “lojistik ve alt bilesenleri” tizerindeki ¢alismalar ¢ok daha fazla
onemli hale gelmistir. Isletmeler belirledikleri maliyet diisiiriicii stratejiler arasinda, {iriiniin
tiretimi Oncesinden, nihai noktaya ulastirilmasina kadar olan siiregte her asamada yer alan

lojistik bilesenler lizerindeki ¢calismalarini 6ne ¢ikarmislardir.

Lojistik fonksiyonlar1 arasinda fiziksel dagitim faaliyetleri ve depolamanin yani
sira, miisteri hizmetlerinin de yer almasi, miisteriye daha fazla deger yaratabilmek tizere
otomasyon sistemlerinin de etkin kullanimini zorunlu hale getirmistir. Tasima, stok takibi,
siparislerin islenmesi, malzeme tedariki, paketleme, depolama, malzeme tasima, bilgi
temini ve paylasimi gibi islevler cok boyutlu olup, kontrolii ve planlamas1 6nemlidir. Bu

noktada giiclii teknolojik alt yapimin rolii biiyiiktiir.***

142 Wenjuan Zhou, Different Scenarios for Boras as a Regional Logistics Center, Goteborg University
School of Economics and Commercial Law, Master Thesis N: 2002.36, ISSN 1403-851X, Goteborg,
2002, http://gupea.ub.gu.se/bitstream/2077/2364/1/gbs_thesis 2002_36.pdf (09.02.2006), p. 36

3 Sadi Uzunoglu ve digerleri, Dis Rekabet Baskisindaki Sektorlerde Maliyet Profili, iTO (istanbul
Ticaret Odasit) Yayini, Yayin No: 2001-43 ISBN-975-512-5934-0, 2001, s. 18

14% Osman z Orhan, Diinyada ve Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi. iTO (Istanbul Ticaret Odas1)
Yayinlar1, Yaym No: 2003-39, Istanbul, 2003, s. 14-17
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Teknolojideki hizli degisim; bilgi, iletisim ve tasimacilik sektorlerine de hizla

15 Uriinlerin

yansimaktadir. Bunlar yer ve zamam azaltmaya yonelik yeniliklerdir.
kalitelerinin birbirine yakinlastig1 kiiresel pazarda se¢im kriteri, erisilebilirlik ve fiyat
tizerinde yogunlasmaktadir. Nihai tiiketici diledigi mali, diledigi zamanda, diledigi yerde,
diledigi kosullarda ve kabul ettigi fiyata satin alma hakkini sonuna kadar kullanmak
istemektedir. Bu kapsamda, iiriinlerin nihai tiikketiciye en uygun sartlarla iletilmesi yani
lojistik operasyonlarin giiclii teknolojik alt yap1 ve donanim ile yiiriitiilmesinin rolii biiyiik

olmaktadir.

Lojistik sektoriiniin, diinya ekonomisinde bu kadar 6nemli hale gelmesinin en
onemli nedenlerinden biri, daha 6nce de belirtildigi gibi kendisi diginda kalan ¢ogu sektore
hizmet sunan bir yapiya sahip olmasidir. Basta imalat sanayine hizmet sunan lojistik
sektorli, ayn1 zamanda saglik, perakende ve turizm gibi hizmet sektorlerine de hizmet
sunmaktadir. Ancak, uluslararasi ticaret yoniiyle degerlendirildiginde, giiniimiizde lojistik
sektoriiniin gelisiminde asil neden, imalat sanayindeki farkli sektdrlerin iirettikleri mallart
uluslararas1 piyasalara sunmak istemesi olarak belirtilebilir. Otomotiv, tekstil, elektronik,
cam, seramik, kimya, ila¢ vb. birgok temel sektor, lojistik sektoriinde sunulan hizmetler ile
rekabet giicli elde etmektedir. Dolayisiyla, lojistik sektorli, diger sektorleri uluslararasi
alanda basariya ulastirma ve uluslararasi rekabet giicli kazandirma fonksiyonuna sahip bir

duruma gelmistir.

Grafik 6.da sektorlere gore Avrupa Lojistik piyasasinin durumu goriilmektedir.
Avrupa lojistik piyasasinin 2005 yili verilerine gore lojistik sektort, ilk {i¢ sirada %43,9
oraninda perakende sektoriine, %17,3 oraninda otomotiv sektoriine ve %15,7 oraninda ileri
teknoloji tirtinleri lireten sektorlere hizmet sunmustur. Bunu %7,6 ile sanayi, %3,4 ile ilag,

9%2,8 ile kimya ve son olarak %2,7 ile tekstil sektorii izlemistir.**®

% Menaetal., a.g.e., p. 14
1% Menaetal., a.g.e., p.5
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Grafik 6. Avrupa Lojistik Piyasasinin Durumu
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Kaynak: Mena, 2007:6

1.4.2. Lojistik Sektoriiniin Gelisim Asamalari

Yasanan ekonomik gelismeler lojistik sektoriinlin Onemini her gecen giin
arttirmaktadir. Lojistik sektoriiniin gelismislik diizeyi icin bir degerlendirme yapildiginda,
tilkelerin gelir diizeylerine gore farklilik gdsterdigi goriilmektedir. Genellikle yiiksek gelir
seviyesine sahip ilkelerde lojistik sektoriine yonelik gelisimin daha fazla oldugu

goriilmektedir. Diisiik gelir seviyesindeki lilkelerde ise, sektdriin gelisimi diisiik diizeyde
seyretmektedir.

Lojistik sektoriintin, gelir diizeyi yiiksek lilkelerde daha gelismis olmasinin en
onemli nedeni altyapr yatirimlarina daha fazla kaynak ayirabilmelerine bagli olarak
aciklanabilir. Sektoriin gelisimi 6nemli dlglide hem kamu hem 6zel sektoriin yapacagi
altyap1 yatirimlarina bagli bulunmaktadir. Bunlara 6rnek olarak otoyollar, deniz ve
havalimanlari, demiryollari, depo ve antrepolar verilebilir. Bu yatirnmlar ancak yiiksek

gelir seviyesindeki iilkelerde yeterli miktarda yapilabilmektedir.**’

147 Jean-Frangois Arvis et al., Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global Economy, The
Logistics Performance Index and Its Indicators, Worldbank Press, Washington, USA, 2007,
http://siteresources.worldbank.org/INTTLF/Resources/Ipireport.pdf (02.03.2008), p.9
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Genel olarak sektoriin diinya iilkeleri arasinda gelisimi ele alindiginda, li¢ asama ile

agiklanabilir;'*

i. Birinci Asama: Diisiik gelisme diizeyi olarak da adlandirilabilecek bu asamada
lojistik hizmetlere iliskin altyapr oldukga zayiftir. Bilgi teknolojilerinde kullanim diizeyi
oldukga diisiiktiir. Buna bagli olarak, lojistik hizmetlerin sunulmasinda sinirli imkanlar S6z
konusudur. Sektorde az sayida lojistik hizmet sunan firma bulunmaktadir. Genellikle diisiik
gelir seviyesindeki iilkelerde lojistik sektoriiniin gelisim seviyesi ilk asamadadir. Vietnam,
Senagal, Uganda, Banglades, Ozbekistan, Kirgizistan bu iilkelere érnek olarak verilebilir.
Bu gelisim asamasinda, mallar mensei lilkeden farkli iilkelere direkt olarak tek modlu

tagima ile gonderilmektedir. Dagitim merkezleri ise ulusal bazda ¢aligmaktadir.

ii. Ikinci Asama: Lojistik sektdriin gelisiminin hizlandig: bir siiregtir. Bu asamada,
Lojistik altyapisina iligskin iyilestirmeye bagl olarak sunulan lojistik hizmetlerin
arttirtlmasina yonelik c¢abalar s6z konusudur. Bilgi teknolojileri, temel lojistik hizmetlerin
arzinda daha fazla kullanilmaya baglanmistir. Orta gelir seviyesinde yeralan gelismekte
olan tilkeler genellikle lojistik sektoriiniin ikinci gelisim agsamasinda yeralmaktadirlar.
Tiirkiye’nin de iginde bulundugu E7 iilkelerinden Cin, Hindistan, Endonezya, Meksika,

Brezilya lojistik sektoriiniin ikinci gelisme asamasinda yeralmaktadir.

Bu asamada geleneksel dagitim kanallar1 aktif olarak kullanilmakla birlikte,
merkezi dagitim faaliyetleri ve merkezi depolar 6n plana ¢ikmaktadir. Merkezi depolar,
belirli bir noktadan farkli {ilkelere katma deger yaratan faaliyetlerle, mallarin
gonderilmesini saglamaktadir. Ornegin mallar, bir merkezi depoda farkl: iilkelerdeki farkli

tiiketicilerin taleplerine gore hazirlanabilmektedir.

iii. Uciincli Asama: Lojistik sektdriinde gelismislik diizeyinin en yiiksek oldugu
asamadir. Bu agamada, lojistik hizmet arzin1 destekleyen gii¢lii bir altyap: bulunmaktadir.
Kurumsal, fiziksel, teknolojik ve isgiiciine yonelik altyapir tamamlandigindan giiglii bir
tedarik zinciri yonetimi S6z konusudur. Altyapis1 giiglii lojistik platformlar ile tedarik
zinciri yonetimine yonelik faaliyetlerin merkezi koordinasyonu saglanmaktadir.'*® Bu

asamada, lretici firmalar, tedarik¢i firmalar ve lojistik firmalar arasindaki baglanti nem

148 Bentzen-Laugesen-Cerneckyte, a.g.e., p.21;
MappletreeLog, Overview of Mapletree Logistics Trust, Mapletree Logistics Trust Management Ltd
Presentation  April 2010,  http://www.mapletreelogisticstrust.com/data/resources/docs/newsfiles/
PR/INtro%20slides%200n%20MLOG_Apr%202010.pdf (12.03.2011), slide.18

9 Bentzen-Laugesen-Cerneckyte, a.g.e., p. 23
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kazanmigtir. Sektorde kalifiye isglicii istthdam edilmekte ve uzmanlagsmaya Onem
verilmektedir. Lojistik sektoriiniin bu gelismislik diizeyinde, genellikle yiliksek gelir
diizeyindeki gelismis iilkeler bulunmaktadir. Singapur, Japonya, Almanya, Hollanda,
Ingiltere, Isveg, Isvigre, Norveg, Belgika lojistik sektoriiniin yiiksek gelismislik seviyesinde

oldugu iilkelere 6rnek olarak verilebilir.

Sekil 7. Lojistik Sektoriiniin Gelisim Asamalari

I. Asama I1. Asama I1l. Asama

|

- Yetersiz Altyap1
- Bilgi
Teknolojilerinde
Diisiik Kullanim Diizeyi
- Siirlt Endiistriyel
Ortaklik
- Glglii Altyap1
- Bilgi Teknolojilerinde
Yiiksek Kullanim Diizeyi
- Geleneksel Dagitim - Nitelikli Isgiicii
Kanallart - Tedarik Zinciri Yonetimi
- Yeterli Oranda Altyapi - Entegrasyonu Destekleyen

- Bilgi Teknolojilerinin Altyap: ve Siiregler

Ortalama Diizeyde Kullanimi
- Entegrasyon Eksikligi

Kaynak: MapletreeLog, 2010, slide.18

1.4.3. Diinya Ekonomisinde Gelismeler ve Lojistik Sektoriine Genel Bakis

Lojistik sektoriiniin ekonomik biiyiikliigiiniin hesaplanmasi, kapsaminda pek ¢ok
faaliyet yer aldigindan zor olmakla birlikte tiim diinyada 2006 yilinda 5 trilyon dolar, 2009
yilinda ise 6 trilyon dolar iizerinde pazar biyiikliigiine ulagsmistir. 2015 yilinda ise pazar
biiyiikliigiiniin 10-12 trilyon dolar seviyesine ulasacagi beklenmektedir Georgetown

Universitesi Lojistik Direktdrii Prof. Dr. Ricardo Ernst, diinyada iiretilen her 1 dolarmn

59



%25’ini lojistik faaliyetlerin olusturdugunu ifade etmektedir. Uretim ve uluslararas: ticaret

hacmindeki artis g6z Oniine alindiginda sektoriin gelisim hiz1 sasirtici olmamaktadir.™

Lojistik sektoriiniin gelisimi ile dogrudan baglantis1i olan uluslararasi ticaret
hacmine diinya O0l¢eginde bakildiginda, 1980-2008 yillar1 arasinda 8 kat arttigi
goriilmektedir. Ancak Grafik 7°de goriildiigii gibi yasanan kiiresel kriz 2008 yilinda
uluslararasi ticaret hacminin 6nemli oranda gerilemesine yol agmistir. 2009 yilinda 2008
yilina gore diinya ticaretinde %.22,8 oraninda gerileme yasanmistir. 2010 yilinda ise
kiiresel krizin etkilerinin azalmasiyla diinya ticaret hacmi yeniden artis egilimi gostermeye

baglamustir.>*

Grafik 7. Diinya Ticaret Hacmi
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Kaynak: WTO Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram , 2011

Diinya mal ticaretinin gelismesinde bolgelere gore onemli farkliliklar yasandigi
goriilmektedir. Ozellikle Cin’in uluslararasi pazarlarda saglamis oldugu basarmin etkisiyle,
Asya bolgesi diinya mal ticaretinin gelismesinin lokomotifi olmustur. Asya iilkeleri
arasindaki ticaretin artmasinin yaninda, basta ABD olmak {izere, diger bolge iilkelerinin
Asya bolgesinden yiiksek ithalat talebinde bulunmasi da s6z konusu gelismede etkili

olmustur.

Avrupa Birligi’nde yeni katilimlar, mal ticaretinde olumlu etkiler yaratmis, birlik

icinde mal ticaretinin hizlandig1 goriilmiistiir. Bu durum, AB’nin, diinya mal ticareti

150 Mehmet Tanyas-Cagatay Iris, Lojistik Sektér Raporu 2010, MUSIAD (Miistakil Sanayici ve Isadamlar
Dernegi) Sektor Raporlari: 70, Istanbul, 2010, http://www.musiad.org.tr/img/arastirmalaryayin/pdf/
arastirma_raporlari_70.pdf, (16.03.2011), s.20

BLWTO (World Trade Organisation) Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram
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icindeki mal ve hizmet ihracatinin paymni arttirmistir. Bu gelismelere bagli olarak,
bolgenin, lojistik sektdrli ve bu sektorde faaliyet gosteren firmalar i¢in cazibe merkezi

olma 6zelligi artmistir.>

Lojistik sektoriinlin biiyiikliigline iliskin net verilere ulagsmak daha once de
belirtildigi gibi ¢ok fazla faaliyeti kapsadigindan miimkiin bulunmamaktadir. Cin Istatistik
Kurumuna gore, lojistik sektorii, tasima, depolama, posta ve haberlesme verilerinden
olusmaktadir.”™® Tiirkiye’de dahil olmak iizere tiim iilkelerde lojistik sektoriine yonelik
degerlendirmeler, NACE ekonomik siniflandirmasinda yer alan tasima, depolama ve

haberlesme verilerine gére yapilmaktadir.**

Lojistik sektorii icinde yer alan en Onemli alt sektor olan tasimacilik sektoriine
iliskin veriler lojistik sektoriinlin bir 6lgiide genel durumu yansitmaktadir. Grafik 8’de
goriildiigli gibi, tasima hizmetleri hacmi, 1980-2008 yillar1 arasindaki donemde 6,5 kat
artmistir. Ancak yasanan kiiresel krizle ticaret hacmindeki gerileme, tasimacilik sektoriinii
de etkilemis ve 2009 yilinda % 22 oraninda diisiis yasanmistir. 2010 yilinda ise, diinya
ticaret hacmindeki artis tasimacilik sektoriine yansimig ve diinya tasima hizmetleri

hacminde yeniden artis egilimi goriilmiistiir. *°

Grafik 8. Diinya Tasima Hizmetleri Ticaret Hacmi
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Kaynak: WTO, http://stat.wto.org/StatisticalProgram, 2011

29T, a.g.e., s. 24 (2006)
53| ean-Yinghi, a.g.e., p. 2
> UNCTAD, a.g.e., p. 6-14
B WTO, a.g.k.
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Tasimacilik sektorii iginde en 6nemli pay denizyolu tagimaciligina aittir. Denizyolu
tagimaciligina iligkin en 6nemli veri, limanlarda elleclenen konteyner sayisini ifade eden
konteyner trafigidir. Konteyner trafigi, TEU (Twenty Foot Equivalent) — 20’lik konteyner
birimi ile ifade edilmektedir. Tablo 5, 2008 yilinda en fazla konteyner trafiginin oldugu
yirmi limant ve bu limanlarin 2000 yilindaki konteyner trafigini gostermektedir.

Gortldugu gibi, en fazla konteyner trafiginin oldugu limanlar Asya iilkelerinde yer

almaktadir.
Tablo 5. Konteyner Trafiginin En Yogun Oldugu 20 Liman
En Yiiksek Hacimle Isletilen 20 Lojistik Merkezi
Yiiklenen ve Bosaltilan TEU (Twenty — Foot Equivalent Units)

2000 Yih Siralamasi | 2008 Yih Siralamasi | Liman Adi Bulundugu Ulke 2000 2008
2 1 Singapur Singapur 17.040 29.918
6 2 Shanghai Cin 5.613 27.980
1 3 Hong-Kong Cin 18.098 24.248
11 4 Shenzhen Cin 3.994 21.414
3 5 Busan Giiney Kore 7.540 15.425
13 6 Dubai BAE 3.059 11.828
65 7 Ningho Cin 902 11.226

38 8 Guangzhou Cin 1.430 11.001
5 9 Rotterdam Hollanda 6.280 10.800
24 10 Quingdao Cin 2.120 10.320
9 11 Hamburg Almanya 4.248 9.700
4 12 Kaohsiung Tayvan 7.426 9.677
10 13 Antwerp Belgika 4.082 8.664
32 14 Tianjin Cin 1.708 8.500
12 15 Port Klang Malezya 3.207 7.970
7 16 Los Angeles ABD 4.879 7.850
8 17 Long Beach ABD 4.601 6.488
113 18 Tanjung Malezya 418 5.600
17 19 BremenBremerhaven | Almanya 2.712 5.501
14 20 New York/New Jersey | ABD 3.050 5.265

Kaynak: Tanyas-Iris, 2010:21

Asya iilkelerinde lojistik sektoriiniin  gelisimi 2000 yili  verileri ile
karsilastinnldiginda daha fazla gdze carpmaktadir. Ornegin 2000 yilinda 113. sirada olan
Malezya’da ki Tanjung Pelapas Limani, 2008 yilinda diinyanin en fazla konteyner

trafiginin yasandigi 18. liman olmustur.**®

Asya iilkelerindeki hizli biiylime, diinyada lojistik sektoriiniin biiyiimesinde 6nemli

rol oynamistir. Grafik 9°da gorildiigii iizere, 2000-2008 yillar1 arasi dikkate alindiginda

1% Tanyas-iris, a.g.e., s.21
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2000 yilinda Asya iilkelerinden Avrupa tilkelerine olan ihracat hacmi 280 milyar $ iken,
2008 yilina gelindiginde 804 milyar $ diizeyine ¢ikmis, 2009 yilinda kiiresel kriz nedeniyle
640 milyar $’a gerilemistir. Avrupa iilkelerinden Asya iilkelerine olan ihracat hacmi ise
2000 yilinda 200 milyar $ iken, 2008 yilinda 489 milyar $ olmustur. 2009 yilinda ise
kiiresel kriz ihracat hacminin 426 milyar $’a gerilemesine neden olmustur (Grafik 9). Kriz
oncesindeki 8 yillik siiregte Avrupa lilkelerinden Asya iilkelerine ihracat hacmi yaklasik
2,1 kat artarken, Asya iilkelerinden Avrupa iilkelerine olan ihracat hacmi 2,9 kat artis
gostermektedir. E7" iilkeleri arasinda yer alan Cin, Hindistan ve Endonezya’nin, Asya

iilkelerinin ihracat hacminde giderek artan oranda paya sahip olacagi 6ng6rﬁlmektedir.157

Grafik 9. Asya ve Avrupa Ulkelerinde Karsiikh Thracat Hacmi
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Kaynak: WTO, http://stat.wto.org/StatisticalProgram, 2011

Asya iilkelerinde iiretilen ticari mallara artan talep karsisinda, tasimacilik ve altyap1
hizmetlerini saglayanlar hizli bir sekilde kapasitelerini arttirmiglardir. Lojistigin artan
Oonemi, kiiresel ticaret ile {iretim siireglerinin belli kisimlarinin dis iilkelerden tedarik
edilmesine ortam hazirlamis, etkin lojistik hizmetlere olan talep 6nemli Olgiide artis
gostermistir. Teknoloji ise sektoriin etkinliginin artmasinda ve yeni hizmetler i¢in talep

yaratilmasinda 6nemli rol oynamaktadlr.158

*

E7 (Emerging Economies): Gelismekte olan ekonomiler. Cin, Hindistan, Brezilya, Meksika, Rusya,
Endonezya, Tiirkiye. E7 iilkeleri arasinda yeralan iilkelerden en fazla gelisme seyri gosteren Brezilya,
Rusya, Hindistan ve Cin ise BRIC (Brazil-Russia-India-China) tilkeleri olarak adlandirilmaktadir.
157

WTO, a.g.k.
158 7aid Ashai et al., The Transport and Logistics Cluster in the United Arab Emirates, Harward Business
School Institute for Strategy and Competitiveness, Student Projects on Country/Cluster Competitiveness,
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Asya-Pasifik iilkeleri degerlendirildiginde, lojistik sektorii agisindan Onemli bir
hacme sahip oldugu goriilmektedir. Grafik 10°da goriildiigii gibi, 2003 yilinda %29 olan
Asya-Pasifik bolgesinin kiiresel lojistik i¢cindeki payr her gecen yil yiikselmeye devam
etmis, 2008 yilinda %38’¢ yiikselmistir. 2013 yilinda bu oranin %43 olmasi

beklenmektedir.**°

Grafik 10. Asya Pasifik Bolgesinin Kiiresel Lojistik I¢cindeki Pay1

1200 r 45%
= Asia- Asya Pasifik ERe: Di%elL Elg:;ya . Kiiresel Lojistikte Asya Pasifik (%) "
ARV % %
o
10nn IN42% £
'5 ) 9
c & o 2
s ¢ N 40% s o
= S o %3
Qo 8‘= ~ —_
@ = /NN 38% E 3
) - ‘w Q2
> 5 e %
s f VB Lo
< =] > =
Z 63 R 35% <2
9] o © i
~ 2> ° g
5 & ATEn 5 O
R W0
- X —
nw ® /NN 32% = 0
) — 1';; <
S 49 5=
2 N 31% S» °
o 5 o
- Y 30% § E
N29% S n®
200 x
F27%
0 T T T T T T T T T T T 25%

2003 2004 2005 2006 2007 2008  2009F 2010F 2011F 2012F  2013F

Kaynak: MapletreeLog, 2010: slide 28

Asya iilkeleri arasinda yer alan iilkelerden Singapur, Cin, Hindistan ve Endonezya
lojistik sektoriinde de onemli gelismeler gostermekte ve farkli gelisim asamalari i¢inde yer
almaktadir. Grafik 11°de goriildiigii gibi, Hindistan’da sektor gelisme egiliminde iken,
Cin’de ve Endonezya’da gelismislik diizeyi daha yiiksektir. Singapur ise hem diinyada hem
Asya iilkeleri i¢cinde sektoriin en gelismis oldugu iilkedir. Diinya Bankasi tarafindan 2010
yilinda yayinlanan “Lojistik Performans Endeksi”nde ilk sirada yer almistir. Japonya ve

Giiney Kore’de lojistik sektoriiniin gelismis oldugu iilkeler arasindadir.

Boston, USA, 2007, http://www.isc.hbs.edu/pdf/Student_Projects/UAE_TransportLogisticsCluster_
2007. pdf, (20.04.2008), p.12-13
159 MappletreeLog, a.g.e., slide.28
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Grafik 11. Asya Ulkelerinde Lojistik Sektoriiniin Gelismislik Diizeyi
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Kaynak: MapletreeLog, 2010: slide 28

Lojistik Sektoriiniin Gelisimi

Yiksek

Lojistik sektoriinde, firmalarin dis kaynak kullanimi yolu ile tedarik ettigi

hizmetlerin basinda tasimacilik, depolama ve giimriikleme hizmetleri gelmektedir. 2010

yilinda 15.si yapilan Yillik 3PL Calismalari’na (2010) gore, diinyada dis kaynak kullanimi

ile tedarik edilen ilk ii¢ lojistik hizmet, sirasiyla tagimacilik, depolama ve giimriikleme

hizmetleri olarak belirlenmistir. Dig kaynak kullaniminin en ¢ok tercih edildigi bolge ise

Avrupa bolgesi olup, onu Asya-Pasifik bolgesi izlemektedir. Tablo 6, diinyada dis kaynak

kullanimu ile tedarik edilen lojistik hizmetleri géstermektedir.160

190 angley, a.g.e., p.13
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Tablo 6. Dis Kaynak Kullanim ile Tedarik Edilen Lojistik Hizmetler

Kullanici Yiizdeleri

]Eclﬁ_K_ayna_k Kullanimi ile Tedarik Edilen Tum Kuze_y Avruna Asyg Latip

jistik Hizmetleri Bolgeler | Amerika P Pasifik | Amerika
Ulusal Tasimacilik %83 %75 %94 %89 %80
Uluslararasi Tagimacilik 75 62 89 86 74
Depolama 74 73 82 77 63
Gilimriik Miisavirligi 58 57 54 68 65
Sevkiyat 53 47 54 70 48
Capraz Sevkiyat 38 33 47 42 34
Uriin etiketleme, paketleme, montaj 36 32 41 41 34
Tersine Lojistik(Ariza/bozuk, Onarma, geri 35 27 47 46 25
gonderme)
Ulasim plani ve yonetimi 31 32 32 30 26
[rsaliye denetimi ve ddeme 28 40 22 23 15
Bilgi teknolojisi hizmeti 20 20 15 19 25
3PL tarafindan sunulan tedarik zinciri 18 20 11 25 17
danigmanlik hizmeti
Siparis Giris Siireci ve Gergeklestirme 16 17 11 21 14
Filo Yo6netimi 15 15 17 14 20
Miisteri Hizmetleri 13 9 10 21 15
4PL Hizmeti 13 9 13 16 19

Kaynak: Langley, 2010:13

Diinya genelinde 2009 yilinda dis kaynak kullanimi ile sunulan hizmetlerden 507,1
milyar dolar gelir elde edilmistir. En fazla gelir elde eden ilk {i¢ bolge sirasiyla Avrupa,
Asya-Pasifik ve Kuzey Amerika olmustur. Tablo 7’de goriildiigii gibi, toplam 3PL
gelirlerinde Avrupa bolgesinde 162,3 milyar dolar, Asya Pasifik bolgesinde 136,7 milyar
dolar ve Kuzey Amerika bolgesinde 128,1 milyar dolar gelir yaratilmistir. Bolgelerin
GSYIH igindeki lojistik sektdriiniin payma bakildiginda, sektdr en fazla payr Amerika
almaktadir. Onu Asya-Pasifik iilkeleri ve Avrupa izlemektedir. Avrupa bdlgesinde GSYIH
degeri diger bolgelere gore daha yiiksek oldugundan lojistik sektoriinde en fazla gelir bu

bolgede elde edilmesine ragmen sektoriin pay1 diisiiktiir.'®*

o1 Armstrong
(28.05.2011)

Associates  Inc.,  http://www.3plogistics.com/3PL_Market_Information.htm, 2010,
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Tablo 7. 2009 Yili Kiiresel 3PL Gelirleri (Milyar $)

A Lojistik
Bolge Ulke éoli())l?’ MLaOIJi)I/S:tIIIZr Selitiirii Gjli:’rll_eri
(GDP %)
Kanada 1,335.0 132.2 9.9% 111
Kuzey Amerika Meksika 1,017.0 151.8 14.9% 9.9
ABD 14,430.0 1,357.4 9.4% 107.1
16,782.0 1,641.4 9.8% 128.1
Fransa 2,666.0 253.3 9.2% 25.6
Almanya 3,273.0 261.5 8.3% 26.5
Italya 2,114.0 223.2 9.4% 23.6
Avrupa Hollanda 799.0 63.9 8.1% 9.1
Ispanya 1,466.0 200.5 9.4% 18.9
Ingiltere 2,224.0 2224 8.5% 22.2
Diger 3,638.0 366.8 9.0% 36.4
16,180.0 1,591.6 9.8% 162.3
Cin 4,814.0 869.4 18.1% 61.0
Hong Kong 211.3 19.0 9.0% 2.2
Hindistan 1,095.0 142.8 13.0% 8.1
. Japonya 5,108.0 444.4 8.7% 39.1
Asya Pasifik -
Singapur 165.0 14.9 9.0% 1.7
Giiney Kore 809.7 72.7 9.0% 8.0
Tayvan 361.5 324 9.0% 3.6
Diger 1,708.2 183.5 10.7% 13.0
14,272.7 1,779.1 12.5% 136.7
Brezilya 1,499.0 222.7 14.9% 14.3
Veneziiella 357.6 42.6 11.9% 2.5
Giiney Amerika —
Arjantin 304.9 38.4 12.6% 2.3
Diger 636.6 90.1 14.2% 6.9
2,798.1 393.8 14.1% 26.0
Orta Amerika 136.5 20.6 15.1% 1.6
Avustralya 930.8 97.9 10.5% 9.7
Birlesik Arap Emirlikleri (Dubai) 231.3 21.7 12.0% 2.8
Diger Bolgeler 6,738.6 1,071.9 15.9% 39.9
Toplam 58,070.0 6,624.0 11.4% 507.1

Kaynak: Armstrong Associates Inc, 2010

Lojistik sektoriiniin gelisimine, firmalarin etkinligi yon vermektedir. 2009 yilinin

en biiytik lojistik sirketi olan DHL firmasi, yarattigir 21.162 Milyon dolarlik net gelir ile
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sektore liderlik etmektedir. Farkli bolgelerde 491 deposu olan firma, kiiresel alanda ¢alisan

31 tagima firmasi ile partner durumdadir. Yillik 2,6 milyon TEU konteyner tasimaciligi

yapmakta ve 3,7 ton havayolu ile kargo tasimaktadir. Firma ayn1 zamanda onemli 6l¢lide

isttihdam yaratmaktadir. DHL firmasimm DB Shenker ve Kuehne Nagel firmalar

izlemektedir.'® Tablo 8, diinya lojistik sektoriinde lider ilk 25 firmay1 gostermektedir.

Tablo 8. Diinya Lojistik Sektoriinde Lider 25 Firma

Net Gelir | Briit Gelir Dei“ilg?'“ Hai“’liﬁ'”
Firma (Milyon $) [ (Milyon $) Hsacmi Hsacmi

7 7/ 4 DHL Supply Chain & Global

1 | =l Forwarding 21,162 32,494 | 2,615,000 | 3,734,000

DB Schenker Logistics

2 SCHENKER 7,500 15,696 1,424,000 | 1,032,000

3 Kuehne + Nagel 5,394 16,014 2,546,000 | 758,000
PANA'_P'NA Panalpina World Transport

4 fon 6 continents (HOldlng) Ltd 1,267 5,481 1,103,000 731,000
2 SDV International Logistics

5 . BSDV 1,120 5604 | 703,000 | 510,000

Expeditors Int’l of Washington,

6 Expeditors Inc. 1,383 4,092 | 746,386 | 587,308
UPS Supply Chain Solutions

7 @] PPY 5,357 7,516 700,000 | 500,000

Sinotrans Ltd.
8 858 4,196 6,700,000 | 421,500
CEVA Logistics
9 A\ J 7,637 7,637 410,000 536,000
CE\VvA

10 NIPPON EXPRESS Nippon Express Co. Ltd. 970 15300 | 360,525 | 717,200

11| agily = Agility 2,176 5594 | 550,000 | 490,000

1 I(WE Kintetsu World Express, Inc. 360 2118 517806 | 882544

13 ﬁv DSVAIS 1,690 6,856 | 625000 | 175,000

o P Logisti ., Ltd.
14 | pantosgz antos Logistics Co., Ltd 2,285 2285 | 1,330,000 | 317,000

182 Armstrong Associates Inc., a.g.k.,
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NYK Logistics/Yusen Air & Sea
15 NIKEQURTES Service 2,153 3,417 | 600,000 | 500,000
N VUSENARKSEASRICECO, .
o Hellmann Worldwide Logistics
16 hellmann GmbH & Co. KG 687 3,433 407,665 | 513,278
Worldwide Logistics
- UTi Worldwide Inc.
17 izb UTi 1,361 3,568 420,000 | 334,000
Geodis
18 1,263 4,209 385,000 | 152,000
GEODIS
19 ) Damco 885 2,012 545,000 | 60,000
@c.H INSON | C.H. Robinson Worldwide, Inc.
20 ZWORLDWIDE, INC. 1,382 7,577 250,000 | 30,000
SNCEIE Sankyu Inc.
21 @ YUINC kyu 440 2,065 703,000 | 20,769
]
2 | =l Toll Holdings Limited 4,052 5129 | 185000 | 50,000
Logwin AG
22| & LOGWIN J 1,147 1547 | 370,000 | 152,000
. » Kerry Logistics Network Ltd
24 M 590 997 450,000 | 115,000
FedEx Supply Chain
25 Fed Services/Trade Networks 810 1,503 10,000 7,200,000

Kaynak: http://www.3plogistics.com/Top25_FF.htm

1.4.4. Uluslararasi Koridorlar ve Lojistik Sektorii

Uluslararas1 koridorlar, diger bir ifade ile ulasim aglar1 uluslararasi ticaretin ve

turizmin gelisimi i¢in Birlesmis Milletler’in {izerinde 6nemle durdugu konular arasinda yer

almaktadir.

Ticarete konu olan mallarin en uygun maliyetle ve en hizli sekilde tasinmasi

uluslararas: ticarette Oncelikli hedeftir. Bunun ger¢eklesmesi i¢in uluslararasi entegre

tasimacik faaliyetlerinin gelistirilmesi gerekmektedir. Birlesmis Milletler Asya-Pasifik

ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP) ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
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Komisyonu (UNECE), Asya ve Avrupa’da entegre tasima koridorlar1 ile uluslararasi

ticaret ve turizmin arttirilmasim amaglamaktadir.*®
Uluslararasi koridorlarin gelisimi dort asamada ozetlenebilir.*®* Bunlar;
i. Tasima Koridorlar
ii. Cok Modlu Tasima Koridorlari
iii. Lojistik Koridorlar
iv. Ekonomik Koridorlar

Uluslararas1 koridorlar tasima odakli olarak ortaya cikan aglardir. Ilk asama olan
tasima koridorlar, belirli bolgeler arasinda sadece fiziki bir baglanti kurmaktadir. ikinci
asama olan ¢ok modlu tasima koridorlari, ilkinden farkli olarak belirli bolgeler arasinda

¢cok modlu tasimaya imkan veren koridorlardir.

Ugiincii asama olan lojistik koridorlari, belirli bolgelerdeki lojistik merkezler (hub)
arasindaki baglantiy1 saglayan koridorlardir. Lojistik merkezler her tiirlii tagima tiirline
imkan veren, depolama, ellegcleme, giimriikkleme gibi tiim lojistik hizmetlerin sunuldugu
merkezlerdir. Lojistik koridorlar bu merkezler arasinda yapilandigi icin etkinligi daha fazla
olmaktadir. Lojistik koridorlar digerlerinden farkli olarak islemleri kolaylastirict kurumsal
yapiya ihtiya¢ duymaktadir. Bu kurumsal yap1 tiim koridorlar i¢in gecerli olan glimriik

sinirlarindaki darbogazin giderilmesine yardimer olmaktadir.

Ekonomik koridorlar, uluslararasi koridorlarin en gelismis seklidir. Ancak bu tiir
koridorlar biiyilik sehirlerin ekonomik gelismislik diizeyine odaklanmamakta, koridorlarin
yatirimlarin yonlendirildigi ve gelismekte olan daha kiiglik sehirler ve kirsal alanlardan
gecmesi onem kazanmaktadir. Bu durumda koridorun ge¢mis oldugu iilkelerde, 6zel
sektoriin yatirnmlarini ¢ekecek diizenleme ve tesviklere ihtiya¢ duyulmaktadir. Ekonomik
koridorlarin  basarisi, fiziksel ve kurumsal altyapiya yonelik yatirnmlara bagh
bulunmaktadir. Gliniimiizde birgok uluslararas: koridor bulunmaktadir. Bunlarin 6nemli bir

kismi tasima koridorundan ekonomik koridor asamasina ulasmis durumdadir. TRACECA

163 Zeybek, a.g.e., 90

164 Banomyong Ruth, Logistics Development Study of The Indonesia-Malaysia-Thailand Growth Triange
(IMT-GT), The 2nd Working Group Meeting on Infrastructure and Transportation, Langkawi, Malaysia,
26-27  June 2008, (http://lwww.imtgt.org/Documents/Studies/Logistics-Development-Study.pdf
(03.06.2010), p. 17
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projesi ve Pan-Avrupa Koridorlart ekonomik koridora 6rnek olarak verilebilir. Tablo 9,

uluslararasi koridorlarin gelisim asamalarini ve 6zelliklerini 6zetlemektedir.

Tablo 9. Uluslararas1 Koridorlarin gelisim asamalar:

Asama Koridor Tamm
1. Asama Tasima Koridoru | Bir bdlgeye, bir tagima tiiriiyle fiziksel baglanti
2. Asama Cok Modlu Tagima | Bir bolgeye farkli tagima tiirleri veya tagima tiirlerinin
Koridoru entegrasyonu ile fiziksel baglant1

3. Asama Lojistik Koridoru | Her tiirlii tasima tiiriine imkan veren, bununla birlikte depolama,
ellecleme, giimriikleme gibi tiim lojistik hizmetlerin sunuldugu
bolgeler arasi fiziksel baglanti

4. Asama Ekonomik Koridor | Gelismekte olan bolgelerde yatirimlar ve ekonomik faaliyetler
i¢in cazip, tiim tagima tiirlerinin kullanilmasinin ve her tiirlii
lojistik imkanlarin bulunmasinin énkogul oldugu koridorlar.

Kaynak: Banomyong, Logistics Development Study of The Indonesia-Malaysia-Thailand Growth Triange

(IMT-GT), p.17

Asya ve Avrupa kitasinda farkli asamalarda yer alan uluslararasi koridorlar ii¢

baslikta incelenebilir;

Avrupa Ulagtirma Koridorlar
Asya Ulastirma Koridorlar

Avrasya Ulastirma Koridorlar

Asya ve Avrupa kitasini kapsayan ulastirma koridorlart disinda Amerika ve Asya’y1

birbirine baglayan bir tasima koridoru da bulunmaktadir. Bering Bogazi, Sibirya ve

Alaska’nin en yakin bulundugu yerde insa edilen koprti ile iki kita arasinda tasimaciligi 14

gline indirmektedir. Bu bdlge i¢in ayrica bir tiinel projesi bulunmaktadir. Harita 1, Bering

Bogazi’n1 gostermektedir.
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Harita 1. Bering Bogazi

Kaynak: http://www.city-data.com/forum/attachments/great-debates/27953d1222573577-
bering-strait-crossing-bering_strait_in_world_landbrige.jpg,

1.4.4.1. Avrupa Ulastirma Aglar ve Koridorlar

Avrupa Ulastirma Aglar1 ve Koridorlari, Avrupa ile Orta Dogu ve Uzak Dogu
baglantisinin  kurulmas:t ve bu bolgelerde 06zellikle uluslararasi ticari iliskilerin
gelistirilmesinde etkin koridorlardir. Avrupa Ulastirma Aglar ve Koridorlar1 arasinda en

onemlisi Pan-Avrupa Ulastirma Ag1’dir.

1.4.41.1. Pan-Avrupa Ulastirma Ag

Pan-Avrupa kavrami, Avrupa Birligi(AB)’nin, c¢evre iilkeler ve 6zellikle Orta ve
Dogu Avrupa iilkeleri ile iligkilerini etkinlestirmesi ve Avrupa i¢in biitlinlesik ulastirma
politikalarinin belirlenmesine yonelik ortaya ¢ikmis bir kavramdir. Sonrasinda, Avrupa
ekonomik alan1 kapsaminda diisiiniilen Karadeniz ve Akdeniz iilkelerini de kapsayacak

sekilde genisletilmistir.165

Pan-Avrupa Ulastirma Agi kapsaminda, Trans Avrupa Ulastirma Agi (TEN-T),
Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlar1 ve Pan-Avrupa Ulastirma Ag1 (PETrA) yeralmaktadir.

15 UBAK (Ulastirma Bakanligr), KGM (Karayollar1 Genel Miidiirliigii), http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/
KGMY/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/PanAvrupa.aspx (03.11.2010)
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I. Trans Avrupa Ulasim Ag1 (TEN-T)

Trans-Avrupa Ag (TEN), Avrupa Birligi’'nin Tek Pazar imkanlarindan
yararlanmak {izere, ulastirma, enerji, haberlesme ve c¢evre altyapisinin gelistirilmesi

amaciyla 1993 yilinda Maastricht Antlagmasi ile baslatilan bir girisimdir.166

Trans-Avrupa Aglar kapsamindaki bir¢cok proje AB’nin saglamis oldugu fonlar ile
desteklenmektedir. Projelerden en ©nemlisi de Trans-Avrupa Ulasim Ag (TEN-T)
olmustur. Bu proje kapsaminda, Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlar1 ile Avrupa iilkeleri
arasindaki entegrasyonun arttirilmasi, ekonomik ve sosyal uyumun saglanmasi
hedeflenmistir. Bu sekilde bolgesel farkliliklarin azaltilmasi ve AB’nin rekabet giiciiniin

arttirilmasi planlanmaktad1r.167

Trans-Avrupa Ulasim Ag1 kapsaminda, 1994 yilinda, Avrupa iilkelerinin ulusal
kara, hava, deniz ve demiryollar1 baglantilarinin saglanmasina ve altyapilarinin entegre
edilmesine yonelik olarak 14 oncelikli koridor belirlenmistir. Daha sonra 2004 yilinda
AB’ne tiye 10 tilke, 2007 yilinda ise 2 {iilkenin katilimi sonucunda 6nceki 14 koridoru
iceren 2020 yilinda tamamlanmak tizere 30 oncelikli koridor belirlenmistir. Harita.2’de

TEN-T kapsamindaki 30 6ncelikli ulasim koridoru gérﬁlmektedir.168

Harita 2. Trans Avrupa Ulasim Ag:

Kaynak: Price, 2010, p.25

106 Zeybek, a.g.e., 5.93

%7 |RS (Institute for Regional Development and Structural Planning), Trans-European Transport
Networks (TEN-T) in the Baltic Sea Region-Policy Recomendation, IRS, Erkner-Germany, 22
December 2005, http://www.irs-net.de/download/Recommendations_FINAL.pdf, (06.06.2010), p.4

168 EC (European Commision), Key Issues on the Implementation of TEN-T Priority Projects,
Background & Questions for discussion at the Informal Transport Council of 6 May 2008,
http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2008_key issues_en.pdf (16.06.2010), p.2-3
Andrew Price, Trans-European Network Policy and Programme Europe European Commision,
Department For Transport, 2010, http://www2.dft.gov.uk/consultations/closed/2010-31/consultation.pdf
2010 (12.03.2011), p.6
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Trans-Avrupa Ulasim Ag1 kapsaminda 2020 yilinda 89.500 km. karayolu, 20.000
km.’si hizl1 tren yolu hatt1 olmak tizere toplam 94.000 km. demiryolu hatti, 11.250 km igsu
yolu, 294 deniz limani, 366 havalimam olmasi hedeflenmektedir.®® Projenin toplam
maliyetinin 600 milyar Euro olmasi ve tam olarak 2030 yilinda tamamlanacagi
beklenmektedir. Beklentilerin uzun vadede gerceklesmesi, finansman eksikligi,
koordinasyon, proje hazirlama ve planlama eksikligi ve iilkelerin farkli mevzuat yapilarina

ba{glanmaktadmﬂo
ii. Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlar

Pan Avrupa Ulastirma Koridorlariin temeli 1990’11 yillara dayanmaktadir. 1980’1
yillarda 6nemli sosyal ve politik degisimler yasanmistir. Sovyetler Birligi’nin dagilmas: ile
Rusya, Ukrayna, Belarus, Giircistan, Letonya, Litvanya, Estonya, Moldova, Azerbeycan,
Nahgivan, Kazakistan, Tacikistan, Tirkmenistan, Kirgizistan ve Ermenistan’in dogmasi,
bununla birlikte Hirvatistan, Slovenya, Bosna-Hersek, Sirbistan ve Makedonya’nin
bagimsizligini ilan etmesi yasanan énemli politik degisimlerdir. Bu degisimler sonucu, tim
Avrupa bdlgesi i¢in tasima politikalarinda standart bir temel olusturmak amaci ile 1990
yilinda “Avrupa i¢in Tasima Vizyonu” ortaya konmus, 1991 yilinda I.Pan-Avrupa Tasima
Konferans1 g¢ercevesinde “Prag Deklerasyonu” olusturulmustur. Ikincisi 1994 yilinda
Girit’te, tglinciisii ise 1997 yilinda Heksinki’de yapilan Pan-Avrupa Tasima Konferanslari
ile tasima politikalarina iligin genel esaslar belirlenmistir. Bu kapsamda, Trans Avrupa
Ulasim Agi’nda yer almayan baglantilarin eksiklikleri giderilecek sekilde Pan-Avrupa
Ulastirma Koridorlar1 ve Pan-Avrupa Ulastirma Alanlar1 gelistirilmistir. Pan-Avrupa
Ulastirma Koridorlari igeriginde 10 temel koridor bulunmaktadir.*"™ Pan-Avrupa Ulastirma

Koridorlari, Harita 3’de gortilmektedir.

169 EC (European Commision), Trans-European Transport Network- TEN-T Priority Axes and Projects
2005, European Commission, Energy and Transport DG Publication, ISBN 92-894-9837-4, Bussels-
Belgium, 2005, http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2005_ten_t_en.pdf ,(16.06.2010), p.7

Y0 EC (European Commision), Key Issues on the Implementation of TEN-T Priority Projects, a.g.e., p.3

! Murat Erdal, Kiiresel Lojistik, UTIKAD Yayinlari, ISBN: 975-92469-5-3, istanbul, 2005, 5.102; Zeybek,
a.g.e., s. 96-97

74


http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2005_ten_t_en.pdf

Harita 3. Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlari

Kaynak: Erdal, 2005:103

iii. Pan-Avrupa Ulasim Alanlar1 (PETrA)

Pan-Avrupa Ulasim Alanlari, ulastirma koridorlarina yonelik calismalarin
yiriitiilecegi ulagim alanlar1 olarak Helsinki’de yapilan IIl.Pan-Avrupa Konferansi
sirasinda olusturulmustur. Olusturulan Pan-Avrupa Ulasim Alanlari dort ana grupta
belirlenmistir. Bunlar;

i. Barent Euro-Arctic Havzasi
ii. Karadeniz Havzasi
iii. Akdeniz Havzasi

iv. Adriyatik/Iyon Denizi seklindedir.'”? Harita 4, Pan Avrupa Ulagim Alanlarim

gostermektedir.

Harita 4. Pan-Avrupa Ulasim Alanlari

Kaynak: Zeybek, 2007:102

2 UBAK, a.g.k.
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1.4.4.1.2. Diger Ulastirma Aglart

Avrupa bolgesinde Pan-Avrupa Ulastirma A1 disinda, Genisletimis Avrupa
Ulasim Yollari, Akdeniz ve Trans-Avrupa Ulasim Aglari, Trans-Avrupa Kuzey-Giiney

Otoyolu ve Trans-Avrupa Demiryolu Projesi bulunmaktadir.

Genisletilmis Avrupa Ulasim Yollar1 (Wider Europe for Transport), Trans-Avrupa
aglarinin sinir iilkelere ve yakin bolgelere genisletilmesi amaciyla 2004 yilinda Avrupa
Komisyonu tarafindan baglatilmis bir projedir. Proje kapsaminda bes temel hat
belirlenmistir. Bunlardan en 6nemlisi “Deniz Otoyolu”dur. AB, Marco Polo Projesi
kapsaminda AB fiyesi {ilkeleri arasinda tasimacilik faaliyetlerinden karayolundan
denizyoluna kaydirilmasi ve deniz otoyolu olusturularak kisa mesafeli denizyolu
tasimaciliginin gelistirilmesine yonelik olarak bu calismay1 baslatmistir. Baltik, Atlantik,
Akdeniz, Karadeniz ve Hazar Denizi Havzalarini ve kiy iilkeleri birbirine baglayan Deniz

Otoyolu, Siiveys Kanali’'ndan Kizildeniz’e uzanmaktadir.'"®

Genigletilmis Avrupa Ulagim Yollart kapsaminda Deniz Otoyolu disinda, AB
kuzey bolgesini Norveg, Rusya ve dogusuna baglayan Kuzey Yolu, AB orta bdlgesini
Ukrayna ve Karadeniz ve Hazar Denizi’ne baglayan Orta Yol, AB’ni Balkanlar ve Tiirkiye
tizerinden Kafkaslar, Hazar Denizi, Misir ve Kizil Deniz’e baglayan Giineydogu Yolu ve
son olarak AB’nin giineybat1 bolgesini Isvicre, Fas ve ilerisine baglayan Giineybat1 Yolu

bulunmaktadir.*’

Akdeniz ve Trans-Avrupa Ulagim Aglart (Mediterranean and Trans European
Networks for Transport — MEDA TEN-T), Trans-Avrupa aglarinin Akdeniz Ulkeleri ile
entegre edilmesini ve Avrupa ve Akdeniz {ilkeleri arasindaki tasima aglarinin
gelistirilmesini amaglayan bir projedir. Harita 5, Akdeniz ve Trans-Avrupa Ulasim

Aglar’n1 gostermektedir.

3 DPT (Devlet Planlama Teskilati), 9. Kalkinma Plami (2007-2013), DPT Yaym ve Temsil Dairesi
Bagkanligi Yaym ve Basim Sube Midirligi, Ankara, 2006, http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/
ix/9kalkinmaplani20070302.pdf (26.05.2010), s.53

174 Zeybek, a.g.e., 5.104-106
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Harita 5. Akdeniz ve Trans-Avrupa Ulasim Aglan

2 VO,V
Kaynak: DPT, 2007:61

Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (Trans-European North-South Motorway —
TEM), en eski altyap1 projelerinden biri olup, batida AB’nin Trans-Avrupa Yol Agina,
doguda ve giliney-doguda Kafkasya ve Bati Asya’nin karayolu sistemleriyle dogrudan
baglantilar saglamaktadir."” Toplam uzunlugu 1.1.2009 tarihi itibariyle 24.240 Km yol
agindan olusan Trans-Avrupa Kuzey-Giliney Avrupa Otoyolu Projesinin %29’una karsilik
gelen 6.967 Km.’si Tiirkiye sinirlar1 i¢inde bulunmaktadir.'’® Harita 6, Trans-Avrupa

Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM)’nu gostermektedir.

Kaynak: http://www.unece.org/trans/main/tem/temmap.html

5 UNECE (United Nations Economic Commission for Europe), TEM and TER Master Plan Final
Report, United Nations Publication No: ECE/TRANS/183, Geneva, 2006,
http://live.unece.org/fileadmin/ DAM/trans/main/temtermp/docs/MP_REPORT -part1.pdf, (17.06.2010),
p.11

8 UBAK, a.g.k.

77


http://www.unece.org/trans/main/tem/temmap.html
http://live.unece.org/fileadmin/%20DAM/trans/main/temtermp/docs/MP_REPORT-part1.pdf

Avrupa’da bulunan ulastirma aglarindan bir digeri de Trans-Avrupa Demiryolu
Projesidir. (Trans-European Railway- TER). 1990 yilinda baslatilan proje, demiryolu
tasimaciligiin altyapisinin gelistirilmesi, lilkeler arasinda demiryolu tagimaciligina iliskin
standartlarin saglanmasi, demiryolu tasimaciligina iliskin yeni teknolojilerin kullanilmasini

amaglamaktadir'’’. Harita 7, Trans-Avrupa Demiryolu Ag1 Projesini gdstermektedir.

Harita 7. Trans-Avrupa Demiryolu Ag1 Projesi

TRANS-EUROPEAN RAILWAY
T E RNETWORK

se ceten, Y ( ==m
TER 0 Buappe-, Octaber 2003 ol i 2 EN

Kaynak: UNECE, http://www.unece.org/trans/main/ter/termap.htmi

1.4.4.2. Asya Ulastirma Aglari

Asya ulagtirma aglar1 kapsaminda Asya Karayolu Agi ve Trans-Asya Demiryolu
Ag1 bulunmaktadir. Bu ulastirma aglar1 Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve
Sosyal Komisyonu (UNESCAP) tarafindan olusturulmus olup temel amag¢ Asya ve Pasifik
bolgesinde etkin ulasim baglantilarinin kurulmasi ile ticaret ve turizmin arttirilmasi ayni

zamanda ulagtirmada zaman ve maliyet avantaji saglamaktir.*"®

Asya Karayolu Ag1 (Asian Highway Network) projesi, 1959 yilinda Asya
Bolgesinde wuluslararasi  karayolu tagimaciliginin  gelistirilmesini  tesvik amaciyla
olusturulmustur. 1980°1i ve 1990’11 yillarda Asya Bolgesinde yasanan politik ve ekonomik
degisiklikler, bu projeye yeni bir canlilik kazandirmistir. 1992 yilinda ise Trans-Asya
Demiryolu Ag1 projesi ile birlikte, Asya Tasimacilik Altyapisin1 Gelistirme Projesinin
temellerini olusturmustur. Asya Karayolu Agi, 32 iilkeden gegen ve 141.000 km.
uzunlugunda bir ulastirma agidir. Cin, Asya Karayolu aginda 6nemli bir yere sahiptir.

Harita 8, Asya Karayolu Agin1 gostermektedir.

T UNECE, a.g.e., p.58
178 Zeybek, a.g.e., 5.112
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Harita 8. Asya Karayolu Ag1

ASIAN HIGHWAY ROUTE MAP

Kaynak: http://www.unescap.org/ttdw/common/TIS/AH/maps/ah_map_2007.jpg

Trans-Asya Demiryolu Ag1 (Trans Asian Railway- TAR) Projesi, 1960’11 yillarda
baslayan ve Singapur ile Tiirkiye arasindaki 28 Asya iilkelerini kesintisiz olarak yaklasik
114.000 km. ag ile baglayan bir projedir. Temel amact Asya Pasifik ve Avrupa bolgeleri
arasinda yiik ve yolcu tasimaciliginda etkin demiryolu tasima hizmeti saglamaktadir. Ayni
zamanda denize kiyis1 olmayan {ilkeler i¢in de limanlara baglanti saglamak yolu ile katma
deger yaratmak projenin bir diger dnemli amacidir.*”® Trans Asya Demiryolu Agi’nda dort
temel koridor bulunmaktadir. Harita 9°da goriildiigi iizere bu koridorlar asagidaki gibidir:

i. Kuzey Koridoru: Cin, Kazakistan, Mogolistan, Rusya Federasyonu ve Kore
Yarimadasi,
ii.  Gliney Koridoru: Tayland, Giiney Cin Eyaleti Yunan, Myanmar, Banglades,
Hindistan, Pakistan, Sri Lanka, Iran ve Tiirkiye.
iii. Bolgesel Koridor: ASEAN iilkeleri(Giliney-dogu Asya tilkeleri Birligi),
Hindistan ve Cin giiney bolgeleri.
iv. Kuzey-Giiney Koridoru: Basra Korfezi, Orta Asya, Kafkasya, Rusya

Federasyonu ve Kuzey Avrupa.

9 UNESCAP (United Nations Economic and Social Commision for Asia and the Pasific), Trans-Asian
Railway Network Agreement Enters into Force on June 11, Media Advisory No: N/16/2009, 08.06.2009,
http://www.unescap.org/unis/press/2009/jun/nl6.asp (26.07.2010), p.1
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Harita 9. Trans Asya Demiryolu Ag1

TRANS-ASIAN RAILWAY NETWORK

Kaynak: UNESCAP, http://www.unescap.org/ttdw/common/T1S/TAR/images/tarmap_latest.jpg

1.4.4.3. Avrasya Ulasim Koridorlari

Avrasya Ulasim Koridorlari, temelini Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlar1 baglantisi
ile kullanilan TRACECA, Giiney Koridoru, Kuzey-Giiney Koridoru ve Trans Sibirya

Koridorudur.

1.4.4.3.1. TRACECA - Avrupa- Kafkasya-Asya Tasima Koridoru
(Transport Corridor Europe Caucasus Asia)

Tarihi Ipekyolu olarak adlandirilan TRACECA (Transport Corridor Europe-
Caucasus-Asia), Asya ve Avrupa kitalarini Karadeniz ve Kafkasya iizerinden birbirine
baglayip entegre etmek amaciyla Avrupa Birligi tarafindan gelistirilmis bir ¢ok modlu
ulastirma koridoru projesidir. Mevcut proje kapsamindaki koridorlar, karayolu, denizyolu
ve demiryolu, havayolu tasimaciligina ayrica kombine tasimaciliga hizmet etmektedir. 180

(Harita 10)

TRACEA Projesi, oncelikle iiye iilkeler arasinda giimriik ve dis ticaret mevzuatinin
uyumlastirilmasini, ticaretin ve mal hareketinin hizlandirilmasini ve gelismis iilke pazarlar

ile yer alti kaynaklar1 zengin gelismekte olan {ilkelerin entegrasyonunu saglamay1

%0 Erdal, a.g.e., 5.112
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hedeflemektedir. Ayrica, iiye iilkelerin Avrupa ve kiiresel pazarlara erisimlerinin
saglanmasi, bagimsizliklart ve ekonomik seviyelerinin gii¢lendirilmesi, Traceca
koridorlarinin Trans-Avrupa Sebekesi (TEN) ile baglantilarimin kurulmasi, Bolgesel
isbirliginin desteklenmesi, Proje ile birlikte tiye lilkelere uluslararasi finans kurumlarinin
ilgisinin artirilmasi ve yabanci sermaye yatirimlariin ¢ekilmesi, oncelikli hedefler olarak
1

saptanm1$t1r.18

Harita 10. TRACECA Haritas1

TRACECA (f!

Kaynak: TRACECA Tiirkiye Ulusal Sekreterligi, http://www.traceca.org.tr

TRACECA Projesi’nin, ulagtirma sektorli, yabanci yatirimlar, turizm sektorii ve

bolgesel kalkinma agisindan oldukga biiyiik yararlar saglamasi beklenmektedir.'®?

1.4.4.3.2. Diger Avrasya Ulastirma Koridorlar

Avrasya Ulastirma Koridorlarinin bir digeri olan Giiney Koridoru, IV nolu
Berlin/Niirnberg-Prag-Budapeste ~ Kostence/Selanik/Istanbul ~ Pan-Avrupa  ulastirma
koridorunu Tiirkiye ve Iran iizerinden Cin’e baglamaktadir. Bu koridor, demiryolu

koridoru olup, konteyner tagimaciligi yapllmaktadlr.183

81 Erdal, a.g.e., 5.113 . _ )

182 Serap Ovali, TRACECA Projesi ve Tiirkiye, Uluslararasi iktisadi ve idari incelemeler Dergisi, Yil.1
Sayi.1, ss.151-170, 2008, http://asosindex.com/journal-article-fulltext?id=427&part=1 (12.09.2010),
s.165

183 Zeybek, a.g.e., 5.122
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Kuzey-Giiney Koridoru ise IX nolu Pan-Avrupa koridoru olan Helsinki - St.
Petersburg- Moskova / Pskov — Kiev — Ljubasevka — Kisinev — Biikres — Dimitrovgrad -
Alexandroupoli hatt1 ile Kuzey Avrupa’y:r bir taraftan Rusya ve Iran Korfezi'ne, diger

taraftan deniz yolu ile Hindistan’a baglamaktadir.

Avrasya ulastirma koridorlari i¢inde demiryolu tasimacigi i¢in dnemli bir koridor
da Trans-Sibirya Koridoru’dur. Trans-Sibirya Koridoru, Pan-Avrupa Ulastirma
Koridorlarindan II Nolu Koridor olan Berlin-Varsova-Minsk-Moskova-Nizhny Novgorod
Hattini, III nolu koridor olan Berlin/Dresden-Wroclaw-Lvov-Kiev Hattin1 ve IX nolu
koridor olan Helsinki- St.Petersburg - Moskova / Pskov - Kiev - Ljubasevka — Kisinev -

Biikres - Dimitrovgrad- Alexandroupoli Hattin1 Asya ve Japonya’ya baglamaktadir.

1.4.5. Kiiresel Lojistik Performans Endeksi ve Diinyada Lojistik Sektoriine iliskin

Genel Degerlendirme

Diinyada lojistik sektoriiniin genel goriiniimiine iligkin caligmalar incelendiginde,
en genis kapsamli g¢aligmanin Diinya Bankasinin yapmis oldugu Kiiresel Lojistik
Performans Endeksi oldugu goriilmektedir. Calismanin bu kisminda, s6zkonusu endekse
deginilmis, sonrasinda diinya lojistik sektoriine iliskin degerlendirmeler yapilmistir. Bu
kapsamda gelismis ve gelismekte olan iilke Ornekleri de lojistik sektoriiniin durumu

incelenmistir.

1.4.5.1. Kiiresel Lojistik Performans Endeksi ve Kapsami

Kiiresel Lojistik Performans Endeksi, lojistik sektdriinii kiiresel anlamda ele alan
ilk caligmadir. Diinya Bankasi tarafindan ilki 2007 yilinda, ikincisi ise 2010 yilinda
yaymlanmistir. 2007 yilinda 150 tlkeye, 2010 yilinda ise 155 iilkeye ait verilerin
degerlendirilmesi sonucu yayinlanan endeks, iilkeler bazinda lojistik sektoriiniin

goriiniimiine iligskin 6nemli bilgiler sunmaktadir.

Lojistik Performans Endeksi, temel olarak iilkelerin 1992 yili sonrasi ticaret hacmi,
ihracat ve ithalat miktar1 ve GSYIH verilerindeki artis oranlari ile hesaplanmistir. Endeks
hesaplanirken iilkeler, cografi bolgelere gore ve gelir diizeylerine gore farkli kategorilerde

incelenmistir. Nihayetinde endeks kapsaminda iilkelere 1 ve 5 arasinda skor puanlar

184 Zeybek, a.g.e., 5.123

82



verilmistir. 5 en yiiksek performans puani, 1 ise en diisiikk performans puani olarak
belirlenmistir. Iki puan arasinda, lojistik performans “cok iyi” (3,23-5,00), “iyi” (2,75-
3,23), “orta” (2,48-2,75) ve “kétii” (1-2,48) olmak iizere dort gruba ayrilmustir. ** Harita.
11, Diinya haritas1 iizerinde iilkelerin lojistik performans agisindan durumunu

gostermektedir. (LPI, 2010)

Harita 11. Diinyada Lojistik Performans

[]1<=LPI <=2.48 [[]2.48<=LPI <=2.75
[ 2.75 <= LPI <=3.23 B 323<=LPI <=5

1 en diisiik skor

|:| Degerlendirmeye katilmayan iilke 5 en yiiksek skor

Kaynak: Arvis et al., Connecting to Compete 2010: Trade Logistics in the Global Economy, 2010: ii

Her bir tlke i¢in ¢oklu regresyon analizi ile hesaplanan Lojistik Performans
Endeksi, iilkelerin lojistik performanslarina iliskin durumlarini ortaya koymakta, cografi
bolgelerde ve farkli gelir diizeylerinde lojistik performanslarin géistermektedir.186 Bu
performanslara gore orta iizeri gelir seviyesinde bulunan Tiirkiye, 2007 yilinda 150 iilke

arasinda 34.sirada, 2010 yilinda ise 155 iilke arasinda 39. sirada yer almistir.

Lojistik Performans Endeks’inde, alti temel performans kriteri belirlenmis,

tilkelerin lojistik performanslari bu kriterler ile ortaya konulmustur. Bunlar;

185 Jean-Frangois Arvis - Monica Alina Mustra, Lauri Ojala, Ben Shepherd, Daniel Saslavsky, Connecting to
Compete 2010: Trade Logistics in the Global Economy, The Logistics Performance Index and Its
Indicators, Worldbank Press, Washington, USA, 2010, http://www.worldbank.org/Ipi (15.02.2010), p.4

188 Arvis, a.g.e., p.3-19
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I.  Glimriiklerin ve giimriik islem siirecinin etkinligi

ii. Lojistik ve tagima altyapisinin kalitesi

iii. Uluslararasi tagima faaliyetlerinin diizenlenmesindeki kolaylik
iv. Lojistik yeterlilik

V. Sevkiyatlarin takibi ve izlenebilmesi

vi. Sevkiyatlarin zamaninda gergeklestirilme diizeyi belirtilmistir.*®’

Lojistik sektorii icin belirlenen temel kriterler, biiyiik 6nem arz etmekte ve sektoriin
performansini niteleyici Ozelliktedir. Lojistik sektorli genel olarak uluslararasi ticaret
yoniiyle kendini gostermektedir. Bu sekilde bakildiginda giimriiklerdeki etkinlik ve
giimriik islemlerinin gerceklestirilme siireci smir giris ¢ikis islemlerinin siirecini
etkilemektedir. Diger taraftan altyapmin kalitesi sektoriin  basarisinin  temel
gostergelerinden biri olarak belirtilebilir. Sektdrde yiiksek performansa sahip olabilmek
icin otoyollarinin, demiryollarinin, limanlarin, depo ve antrepo, bilgi teknolojileri gibi
lojistik hizmetlerin gergeklesmesini saglayacak altyapinin uluslararasi standartlarda
bulunmasi gerekmektedir. Bir diger kriter olan uluslararas1 sevkiyatlar lojistik
performansin 6nemli bir gostergesidir. Uluslararas: sevkiyatlarin kolay organize edilebilir

olmasi ve hacminin artmasi sektordeki hareketliligi yansitmaktadir.

Lojistik yeterlilik, yerel hizmet saglayicilarin yeterliligini ifade etmektedir. Yerel
hizmet saglayicilar etkin oldugu siirece uluslararasi hizmetler daha kaliteli bir sekilde
sunulmakta ve bu durum sektoriin performansini arttirmaktadir. Sevkiyatlarin takibi ve
izlenebilirliligi de en 6nemli kriterlerden biridir. Giiniimiizde stok kontroli, siparis izleme,
talep yonetimi ve 0zellikle sevkiyatlarin istenildigi anda izlenebilirliligi gibi bir¢ok lojistik
hizmet teknolojiye bagimli haldedir. Dolayisiyla teknolojinin kullanimi, hizmetlerin daha
etkin sunumunu saglamakta ve performansi arttirict bir etki gostermektedir. Son olarak
yiikleme, bosaltma, depolama, ellecleme, nihai noktaya zamaninda teslimi lojistik siiregler
kapsamindaki islemlerin zamaninda gergeklesme diizeyi, performans belirleyici Kriterler
arasinda belirtilmistir. Glinlimiiziin rekabet ortaminda uluslararas: ticarete taraf olan mikro
birimlerin en fazla 6nem verdigi faktorlerden biri olan hiz, bu kapsamda lojistik

performansi da etkileyici bir rol iistlenmektedir. Belirlenen bu kriterlerin higbirindeki {istiin

187 Arvis et al., Connecting to Compete:2007 Trade Logistics in the Global Economy, a.g.e., p. 8
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basari, tek basina lojistik performansindaki basariyr gostermemektedir. Lojistik
performansin  ger¢eklesmesi bu alti temel kriterin timiiniin basarisina  baglh

bulunmaktadir. %8

Genel olarak Lojistik Performans Endeksine dahil olan iilkeler degerlendirildiginde,
gelismis iilkelerin timiiniin yiiksek performansa sahip oldugu goriilmektedir.’® 2007 ve
2010 yillarinda en yiiksek lojistik performansa sahip 10 iilkenin goriildiigii Tablo.10, bu

durumun bir gostergesi olarak belirtilebilir.

Tablo 10. 2007 ve 2010 Yili Lojistik Performans Endekslerinde ilk 10 Ulke

2010 LPI 2007 LPI
ke et | WP s | PR e

DERECESI | DEGERI (%) DERECESI | DEGERI (%)
Almanya 1 411 100 3 4,10 97,1
Singapur 2 4,09 99,2 1 4,19 100
Isveg 3 4,08 99,8 4 4,08 96,4
Hollanda 4 4,07 98,5 2 4,18 99,6
Liikksemburg 5 3,98 95,7 23 3,54 79,5
Isvigre 6 3,97 95,5 7 4,02 94,5
Japonya 7 3,97 95,2 6 4,02 94,8
Birlesik Krallik 8 3,95 94,9 9 3,99 93,8
Belgika 9 3,94 94,5 12 3,89 90,7
Norveg 10 3,93 94,2 16 3,81 88,1

Kaynak: Arvis et al., Connecting to Compete 2010: Trade Logistics in the Global Economy, 2010:7

Benzer gelir diizeyindeki gelismekte olan iilkeler arasinda oOnemli derecede
performans farkliligi goriilmektedir. Diger bir ifade ile orta {izeri, orta alt1 ve diisiik gelir
diizeyine sahip iilkeler, farkli diizeyde performans sergilemektedir. Bunun arkasinda
cografi konum avantaji, mevcut altyapt ve planlanan altyap: yatirimlari, kalifiye isgiicti
gibi nedenler bulunmaktadir. Baz1 iilkeler daha diisiik gelir seviyesine sahip olmasina

ragmen sahip oldugu cografi konum ve buna yonelik altyapr yatirimlarina 6nem

188 Arvis et al., Connecting to Compete 2007: Trade Logistics in the Global Economy, a.g.e., p.8
189 Arvis et al., Connecting to Compete 2010: Trade Logistics in the Global Economy, a.g.e., p.7
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verdiginden lojistik performansi yiliksek olabilmektedir. Tablo 11, orta iizeri, orta alt1 ve

diistik gelir diizeylerinde en yiiksek lojistik performansa sahip ilk 10 {ilkeyi gostermektedir.

Tablo 11. 2007 ve 2010 Yilinda Orta Uzeri, Orta Alt1 ve Diisiik Gelir Seviyesindeki Ulkelerde
Lojistik Performans

Orta Uzeri Gelir Diizeyine Sahip Ulkeler

2010 LPI 2007 LPI

Ekonomi LPI LPI ;fel:fzirirl;s:rll(s LPI LPI [i?fgi:rl;s::s

DERECESI DEGERI (%) DERECESI DEGERI (%)
Giiney Afrika 28 3,46 78,9 24 3,53 79,4
Malezya 29 3,44 78,4 27 3,48 77,7
Polonya 30 3,44 78,2 40 3,04 63,9
Liibnan 33 3,34 75,1 98 2,37 429
Letonya 37 3,25 72,2 42 3,02 63,2
Tiirkiye 39 3,22 71,4 34 3,15 67,5
Brezilya 41 3,20 70,6 61 2,75 54,9
Litvanya 45 3,13 68,5 58 2,78 55,7
Arjantin 48 3,10 67,4 45 2,98 62,1
Sili 49 3,09 67,3 32 3,25 70,5

Orta Alti Gelir Diizeyine Sahip Ulkeler
Cin 27 3,49 79,9 30 3,32 72,8
Tayland 35 3,29 73,6 31 3,31 72,5
Filipinler 44 3,14 68,8 65 2,69 52,9
Hindistan 47 3,12 67,9 39 3,07 64,9
Tunus 61 2,84 58,9 60 2,76 55,3
Honduras 70 2,78 57,1 80 2,50 47,0
Ekvator 71 2,77 57,0 70 2,60 50,1
Endonezya 75 2,76 56,5 43 3,01 63,0
Paraguay 76 2,75 56,3 71 2,57 49,2
Suriye 80 2,74 55,9 135 2,09 34,1
Diisiik Gelir Diizeyine Sahip Ulkeler

Vietnam 53 2,96 63,1 53 2,89 59,2
Senegal 58 2,96 59,8 101 2,37 42,8
Uganda 66 2,82 58,4 83 2,49 46,7
Ozbekistan 68 2,79 57,5 129 2,16 36,3
Benin 69 2,79 57,4 89 2,45 45,3
Banglades 79 2,74 56,0 87 2,47 46,1
Kongo 85 2,68 53,8 - - -
Madagaskar 88 2,66 53,2 120 2,24 39,0
Kirgizistan 91 2,62 52,0 103 2,35 42,3
Tanzanya 95 2,60 51,4 137 2,08 34,0

Kaynak: Arvis et al., Connecting to Compete 2010: Trade Logistics in the Global Economy, 2010:7
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Lojistik performans bazi durumlarda ayni cografyada bulunan tilkelerde farklilik
gosterebilmektedir. Ornegin, Tunus (61. Sirada), komsular1 olan Fas (93. Sirada) ve
Cezayir’den (130. Sirada) daha yiiksek performansa sahip bulunmaktadir. Bunun
nedenlerinden biri, bu tilkelerde uluslararasi ticaret ve tasimacilik icin 6zel sektdrden
kurumsal reformlara yonelik baskinin olmamasi ve tesvik sisteminin uygulanmasi olarak
goriilmektedir. Buna karsin, ihracata yonelik iretimin, biiylimede temel faktorlerden biri
oldugu baz1 gelisen ekonomilerde, 6zel sektoriin lojistik reformlari ilk ortaya koyan kesim

olmusturlgo.

Lojistik performans agisindan benzerlik gosteren iilkeler, kiiresel deger zincirlerinin
entegrasyonu ve ihracata yonelik dogrudan yabanci yatirimlar konusunda daha fazla
benzerlik gostermektedir. Uluslararasi ticaret ve dogrudan yabanci yatirimlarin, bilginin
uluslararasi: yayiliminda 6nem kazanmaya baslamasiyla, lojistik performansindaki diisiis
yeni teknolojilere ulagmay1 engellemekle birlikte, verimlilik artis oranini da yavaslatmaya
baglamistir. Buna karsin, artan ticaret hacmi, lojistik icin talep yaratmakta, modern

hizmetlerin sunuldugu bir piyasa yapisinin siirdiiriilebilirliligi i¢in itici gii¢ olmaktadir.*

1.4.5.2. Ulkelerin Gelismislik Diizeyine Gore Lojistik Sektoriiniin Durumu

Lojistik sektoriiniin performansi, gelir diizeyi yiiksek olan iilkelerde daha yiiksek
olmaktadir. Ulkelerin gelir diizeyi diistiikge sektdriin  performans: da diisiis
sergilemektedir. Bunun nedeni, daha 6nce de ifade edildigi gibi, gelir diizeyi yiiksek olan
ilkelerde altyapi problemlerinin olmasi, finansman zorluklarinin bulunmamasi, kisi basina
milli gelir diizeyinin daha yiiksek olmasi, uluslararasi ticaret hacmini daha yiiksek
olmasidir.’® Grafik 12, 2010 Lojistik Performans Endeksinde, iilkelerin gelir diizeyi

diistiikce lojistik sektoriiniin performansinin azaldigini gostermektedir.

190 Arvis et al., Connecting to Compete 2007: Trade Logistics in the Global Economy, a.g.e., p.9
¥ Arvisetal., a.g.e., p.11
192 Arvis et al., a.g.e., p.12
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Grafik 12. Gelir Diizeylerine Gore Lojistik Performans

Yuksel gelir dizeyi
Orta Ustl gelir diizeyi
Orta alti gelir diizeyi
Dusuk gelir dizeyi

4 5

Kaynak: WB, Logistics Performance Indeks 2010, Erisim: http://www.worldbank.org/Ipi

1.4.5.2.1. Lojistik Sektoriinde Gelismis Ulke Ornekleri: Almanya ve Singapur

Lojistik Performans Endeksinde 2007 yilinda birinci siray1 Singapur, 2010 yilinda
ise Almanya almistir. Daha 6nce Tablo.10’da goriildiigli gibi, performans: ytiksek ilk 10

iilke yine gelir diizeyi yliksek, gelisme siirecinin tamamlamis iilkelerdir.

Calismanin bu kisminda, yiiksek gelir diizeyine sahip ve Lojistik Performans
acisindan ilk siralarda yeralan Almanya ve Singapur’da lojistik sektoriine iligkin genel
degerlendirme yapilmaya caligilacaktir. Grafik 13, Almanya ve Singapur’un kendi igindeki
siralamasini gostermektedir. Bu {lilkeler yiiksek gelir diizeyindeki tim iilkelerin genel

performans ortalamasinin iizerinde performansa sahiptir.

Grafik 13. Gelir Diizeyi Yiiksek Baz1 Ulkelerde Lojistik Sektoriiniin Performansi

Almanya
Singapur
Yuksek gelir dizeyindeki Ulke ortalamasi

1 2 3 4 9

Kaynak: WB, Logistics Performance Indeks 2010, Erigsim: http://www.worldbank.org/Ipi

Tablo 12, alt kriterlere gore performansi ortaya koymaktadir. 2010 yili endeks
verilerine gore glimriik islemlerinde ve uluslararasi tagimalarda Singapur en yliksek skora
sahip iken, diger alt kriterler olan lojistik yeterlilik, lojistik altyapi, sevkiyatlarin takibi ve

izlenebilirliligi ile sevkiyatlarin zamaninda ulagsmasinda Almaya ilk sirada yer almaktadir.
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Tablo 12. Gelir Diizeyi Yiiksek Baz1 Ulkelerde Lojistik Sektoriiniin Alt Kriterler Bazinda

Performansi

- - Uluslararasi Lojistik | izleme ve | Zamamnda

WILE LPI'| Giimriik | Altyap: Sevkiyatlar Yeterlilik Takip Teslim
Almanya 1 4,11 4,00 4,34 3,66 4,14 4,18 4,48
Singapur 2 4,09 4,02 4,22 3,86 4,12 4,15 4,23
Yiiksek Gelir
Diizeyine Sahip
Ulkeler
Ortalamasi 3,55 3,36 3,56 3,28 3,50 3,65 3,98

Kaynak: WB, Logistics Performance Indeks 2010, Erisim: http://www.worldbank.org/Ipi

i Almanya

Almanya, 2010 yilinda 3.315,643 milyon dolar GSYIH ile diinyanm en biiyiik
dérdiincii ekonomisi durumundadir.’® Dis ticaret, iilke ekonomisinde énemli bir yere
sahiptir. 1990-2010 yillar1 itibari ile ticaret hacmine bakildiginda, o6zellikle 2003-2008
yillar1 arasinda dis ticaretin gelisimi hizla artarken, 2009 yilinda kiiresel krizin etkisiyle
tim iilkelerde oldugu gibi 6nemli bir diisiis yasanmistir. Ancak 2010 yilinda, ticaret
4

hacminde yeniden artis gergeklesmistir. 19

Grafik 14. Almanya Ticaret Hacmi
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Kaynak: Worldbank Statistics, http://data.worldbank.org/indicator, 2011

Almanya’nin ihracat ve ithalat yaptigi ilkelerin onemli bir kismi AB {iyesi
iilkelerdir. AB iilkelerini ihracatta sirasiyla Amerika, Isvigre, Cin ve Rusya takip
etmektedir. Ithalatta ise, AB iilkelerinden sonra Cin, Amerika, Rusya ve Isvigre

Almanya’nin en fazla ithalat yaptig iilkelerdir.'®

193 IMF, http://www.imf.org

194 World Bank Statistics, http://data.worldbank.org/indicator

195 Robert Z. Lawrence-Margareta Drzeniek Hanouz-Sean Doherty-John Moavenzadeh, The Global Trade
Enabling Report 2010, World Economic Forum, ISBN-13: 978-92-95044-84-5, Geneva- Switzerland,
2010, http://www.weforum.org/getr
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Almanya’da lojistik sektorii, en biiylik iiclincii ekonomik sektér durumundadir.
Sektoriin yillik cirosu 180 milyon Euro diizeyinde olup, 2.6 milyon ¢alisan kisi istihdam
edilmektedir. Sektorde genellikle orta dlgekli firmalar faaliyet gostermektedir.®® Ancak
DHL-Deutsche Post ve Hellman Worldwide Logistics gibi bliyiik 6l¢ekli ve diinyanin

onemli lojistik firmalar1 arasinda yer alan firmalar da bulunmaktadir.

Avrupa'nin tam merkezinde yer almasi ve 9 iilkeye sinir komsusu olmasi ile sahip
oldugu cografi konum, Almanya’y1r 6énemli bir lojistik merkez™’ ve ¢ok énemli bir transit

tilke durumuna getirmistir.198

Almanya, Bati Avrupa bolgesinde yer alan diger iilkelerle kiyaslandiginda,
sanayilesme oraninin daha yiiksek oldugu gorilmektedir. 2008 yili verilerine gore,
Almanya’da  ihracatin  %86,2’sini, ithalatin ise 9%70,6’sim1  sanayi lrlinleri

olusturmak‘[adlr.199

Bu durum lojistik sektdriinlin 6nem kazanmasinda olumlu yonde etki
saglamistir. Sanayi sektorleri siirekli olarak lojistik hizmetlere ihtiyag duymaktadirlar. Son
yillarda endiistriyel iiretimin Almanya'da en g¢ok biiyiiyen sektér olmasi ve ihracatin
GSYIH gelisiminden daha hizli oranda artmasi, bu iilkeyi lojistik firmalar1 icin etkin bir
pazar haline getirmistir. Almanya'da kisi basina diisen milli gelirin yiiksek oranda olmasi
lojistik firmalari i¢in bir avantaj olmustur. Hane halki geliri ve 6zel harcamalar, ticari ve

sanayi sirketleri i¢in baglayici 6zellige sahiptir.200

Almanya’da tasimacilik faaliyetleri, lojistik sektoriintin = 1/3’lik  paymi
olusturmaktadir. Sektoérde yaklasik olarak 60.000 firma bu alanda hizmet vermektedir.
Tasman yliklerin ise, %69 u karayoluyla, %16°s1 demiryoluyla, %10"u deniz yoluyla ve
%5’1 havayoluyla tasmmmaktadir. Karayolu tasimaciliinin bu kadar yiiksek oranda
kullanilmasi, Almanya’nin ithalat ve ihracatinin en fazla AB {iyesi iilkeleri ile olmasiyla ve

bu iilkeler i¢in karayolu tagimaciliginin daha az maliyetli olmasiyla agiklanabilir.

Almanya’nin uluslararas1 karsilagtirmalarda iistiin konumda olan ulagim altyapisi,

lojistik sektortii acisindan 6nemli bir avantaj saglamaktadir. 2010 yilinda Diinya Ekonomik

19 TD-IHK, Tiirk-Alman Ticaret ve Sanayi Odas1, Almanya’da Lojistik Sektérii, http://www.td-ihk.de/sites/
default/files/contents/pdfs/tdihk/Almanya_Lojistik_Sektoru_Turkce.pdf (28.12.2011), s.1

97 Germany Trade and Invest, Germany: Europe’s Logistics Hub, Germany Trade and Invest Publication,
y.y., August 2010, http://www.gtai.com (13.01.2011), p.6

19 TD-IHK, a.g.e., 5.2

199 | awrence et.al., a.g.e.,p.122

20 TD-IHK, a.g.e., s.2
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Forumu tarafindan yayinlanan Kiiresel Ticaret Altyapist Raporu’nda, Almanya tasima ve

iletisim altyapisinda birinci iilke olmugtur.”®*

Karayolu tagimaciliginin yogun olarak kullanilmasi, karayolu ulastirma altyapisinin
daha fazla giiclendirmistir. 40.000 km. anayol olmak iizere toplam 231.000 km karayoluna

sahip Almanya, Avrupa’nin en genis karayolu agina sahip tilkesi durumundadir.

Demiryolu altyapisi agisindan da Avrupa’nin en genis demiryolu agina sahip tilke
Almanya’dir. 33.000 km’nin iizerinde demiryolu agma sahip iilkede 18 milyar Euro

tizerinde yatirim planlanmaktadir.

Almanya, 3500 km. kiyt uzunluguna sahiptir ve basta uluslararasi tagimalarin
yapildig1 en yiiksek iglem hacmine sahip Hamburg liman1 olmak iizere toplam yedi limana
sahiptir. Bu limanlarin islem hacminin arttirllmasina yonelik altyapi yatirnmlar siirekli
olarak yapllmalktadlr.202 Tablo.13, Avrupa’da en fazla islem hacmine sahip konteyner
limanlarii gdstermektedir. Ilk sirada Avrupa’nin en biiyiik limani1 olan Rotterdam Limani

yer alirken, Hamburg limani 3. Sirada bulunmaktadir.

Tablo 13. Avrupa’min En Fazla islem Hacmine Sahip 20 Limam

Liman Ulke 2008 2009 2010

Rotterdam Hollanda 10,784 9,743 11,146
Antwerp Belgika 8,663 7,310 8,468
Hamburg Almanya 9,737 7,008 7,896
Bremen Almanya 5,529 4,565 4,888
Valencia Ispanya 3,602 3,654 4,207
Felixstowe Birlesik Krallik 3,200 3,100 3,400
Gioia Tauro Italya 3,468 2,857 2,851
Algeciraz 1spanya 3,324 3,043 2,810
Zeebrugge Belgika 2,210 2,328 2,500
Marsaxlokk Malta 2,300 2,330 2,371
Le Havre Fransa 2,450 2,241 2,356
St.Petershurg Rusya 1,983 1,340 1,930
Southampton Birlesik Krallik 1,710 1,400 1,600
Barcelona Ispanya 2,569 1,800 1,422
Ambarli Tiirkiye 2,262 1,836 1,312
La Spezia italya 1,246 1,046 1,285
London Birlesik Krallik 1,167 846 869

Genoa Italya 1,767 1,534 860

Constantza Romanya 1,381 594 557

Bilbao Ispanya 557 443 531

Kaynak: http://www.portofrotterdam.com/en/Port/port-statistics/Documents/portstatistics_2010_en.pdf

21| awrence et.al., a.g.e., p.122

202 Germany Trade and Invest, a.g.e., p.17
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Havayolu tagimaciligi altyapisina bakildiginda, 17 uluslararast havalimanina sahip
oldugu goriilmektedir. Bunlardan en biiyiigii Frankfurt havalimani olup ayni zamanda

Avrupa’nin da en biiyiik havalimani olma 6zelligine sahiptir. 208

2010 wyili Lojistik Performans Endeksi siralamasinda birinci olan Almanya’da
lojistik sektorlinlin iilke ekonomisindeki Oneminin artmasi ve yarattigi katma degerin
yiikselmesi, kamu ve 6zel sektdriin cabalari ile aciklanabilir. Oncelikle sektdriin meveut
durumunun ortaya konulmasi ve gelecege yonelik beklentilerin belirlendigi “Lojistik
Master Plan1” hazirlanmistir. Bu calisma sektoriin gelisiminde onemli etkiye sahip

olmustur.

Almanya’da ekonominin biiyiik 6lclide ihracata bagli olmasi ve yart mamullerin
ithal ediliyor olmasi lojistik sektdriiniin 6nemini daha da arttirmistir. Ticaret ve sanayi
alaninda gerceklesen tiim faaliyetlerde lojistik sektoriinlin etkinligi, verimliligi
arttirmaktadir. Etkinsizlik durumunda ise iiretim kayiplari ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle

Almanya’da Lojistik Master Plani’nin hazirlanmasina 6zel bir 6nem verilmistir.

Almanya Lojistik Master Plani, diinyada lojistik sektorii ile ilgili yapilmis ilk
master plani olup, sektoriin temel sorunlarinin ortaya ¢ikarilmasini, bu sorunlara yonelik
¢oziimlerin Uretilmesini saglamistir. Ayn1 zamanda, sektoriin potansiyeli belirlenerek, bu

potansiyelin kullanilmasina yonelik politika uygulamalar1 gelistirilmistir. 204

ii. Singapur

Bir ada iilkesi olan Singapur, 2010 yil1 itibariyle 222,699 Milyar ABD Dolar1 GSYIH
ile diinya ekonomileri arasinda 39. Siraya yerlesmis‘cir.205 Kisi basina diisen 36.537 ABD
Dolar gelir diizeyi ve 6zellikle milli gelirinin yaklagik ti¢ katina denk gelen 662 Milyar ABD
Dolar1 dig ticaret hacmi ile Singapur, oénemli 6lgiide ekonomik ve ticari potansiyele sahip
iilkelerden biridir. 2008 yilinda yasanan kiiresel ekonomik kriz sonrasinda azalan dis ticaret
hacmi, bu potansiyel sayesinde 2010 yilinda kriz 6ncesi diizeyine ulasmistir. Grafik 15,

Singapur’un dis ticaret hacmindeki degisimi gostermektedir.

203 Enterprise Europe Network London, Country Profile-Germany June 2010, London Chamber of
Commerce and Industry, London, 2010, http://www.londonchamber.co.uk/docimages/7841.pdf,
(12.03.2011)

294 The Fedaral Government of Germany, Freight Transport and Logistics Master Plan, Federal Ministry of
Transport, Building and Urban Affairs Publication, Berlin-Germany, 2008, http://www.bmvbs.de/en,
(25.04.2009), p.7-26.

205 IMF, http://www.imf.org
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Grafik 15. Singapur Ticaret Hacmi

700000

600000 AV/
500000 /
400000 /

/ =—Singapur Ticaret Hacmi
300000 /_\/\_/ (Milyon $)
200000

100000

L e e 0 L S R ) N

1990
1992
1994
1996
1998
2000
2002
2004
2006
2008

Kaynak: Worldbank Statistics, http://data.worldbank.org/indicator, 2011

Singapur’un, giineydogu Asya’nin ana tasima gilizergdhlar1 {izerinde olmasi ve
cografi olarak stratejik bir konumda bulunmasi, serbest ticaret bdlgelerinin ve dagitim
parklarinin bulunmasi, etkin tasima ve lojistik hizmetlerinin sunulmasi yabanci yatirimlarin

artmasinda etkili olmustur.”®

Singapur’un ihracat yaptig1 iilkelerin basinda Malezya, Endonezya gelmektedir.
Bunu AB iilkeleri ve Cin izlemektedir. Ithalat ise en fazla AB’den yapilmaktadir. AB
iilkelerini sirasiyla Malezya, Amerika, Cin ve Japonya izlemektedir. Ihracatlarmin
%70’1n1, ithalatlarinin ise %64,1’in1 sanayi tirtinleri olusturmaktadir.’” Bu durum diger

gelismis tilkelerde oldugu gibi Singapur’da da lojistik hizmetlere olan talebi arttirmaktadir.

Singapur, lojistik sektoriine iligkin altyapinin en iyi seviyede oldugu iilkelerin
basinda gelmektedir. 2010 yilinda Diinya Ekonomik Forumu tarafindan yayimnlanan
Kiiresel Ticaret Altyapt Raporu’nda tasima ve iletisim altyapisinda Singapur 7. sirada yer

almaktadir. Tasima hizmetlerinin kalitesinde ise 1.sirada bulunmaktadir.?%®

Singapur, bulundugu cografi konum ve diger pazarlara gecis kapisi niteliginde olmasi

ile Asya Pasifik’te ve 6zellikle Giiney Dogu Asya’daki en dnemli ticaret merkezlerinden biri

206 Murat Erdal, “Asya’nin Lojistik Kaplani: Singapur”, Diinya Gazetesi, Persembe Rotas1 Deniz Ticareti ve
Lojistik Gazetesi Say1:7368, 12 Agustos 2004, s:2.

27 |_awrence, a.g.e., p.240

2%8 | awrence, a.g.e., p.240
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olup®®, ayni zamanda dogal bir aktarma merkezi durumundadir. *° Diinyanin en fazla islem
hacmine sahip limanlarindan biri olan Singapur Limani, modern teknolojilerle ve etkin bir
altyap1 ile donatilmistir.”™* Tablo 14, en fazla islem hacmine sahip 12 limani

gostermektedir.

Tablo 14. Asya Bélgesinde En Fazla islem Hacmine Sahip 12 Liman

Sira | Liman 2005 2006 2007 2008 2009 Ulke

1. | Singapore 23,192 24,792 27,932 29,918 25,866 | Singapur

2. | Shanghai 18,084 21,710 26,150 27,980 25,002 | Cin

3. | Hong Kong 22,427 23539 | 23998 | 24,494 | 21,040 | Cin(SAR HK)

4. | Shenzhen 16,197 18,469 21,099 21,413 18,250 | Cin

5. Busan 11,843 12,030 13,270 13,452 11,954 | Kore

6. | Guangzhou 4,685 6,600 9,200 11,001 11,190 | Cin

7. Ningbo 5,208 7,068 9,360 11,226 10,502 | Cin

8. | Quindao 6,307 7,702 9,462 10,320 10,260 | Cin

9. | Tianjin 4,801 5,950 7,103 8,500 8,700 Cin

10. | Kaohsiung 9,471 9,775 10,257 9,676 8,581 Cin (Tayvan)
11. | Port Klamng 5,544 6,326 7,090 7,970 7,309 Malezya

12. | Tanjung Pelepas 4,177 4,770 5,500 5,600 6,000 Malezya
Toplam 131,936 148,731 | 170,421 | 181,550 164,654

Kaynak: IAPH, http://www.iaphworldports.org, 2011

Singapur limanmin yer aldig1 bolge ayni zamanda 6nemli bir lojistik kiimelenme
ornegidir. Bolgede yer alan Changi Havalimani haftada 80 uluslararasi havayolu sirketinin
60 iilkeye 4500 ucusu ile hizmet vermektedir. Yillik olarak 1,9 milyon ton kargo

taslnmaktadlr.212

Singapur’da lojistik sektoriiniin etkinligini saglayan en 6nemli nedenlerden bir

tanesi, pazara giris engelleri agisindan diinyadaki en serbest iilkeler arasinda yer almasidir.

209 Singapur Biiyiikelgiligi, Singapur Ihracat Rehberi, T.C. Ekonomi Bakanligi Singapur Biiyiikelgiligi
Ticaret Miisavirligi Raporu, 04.03.2011, http://www.musavirlikler.gov.tr/upload/SGP/
Singapur%20lhracat%20 Rehberi%?20(2)1.pdf (18.04.2011), s.1

219 gheffi, Logistics-Intensive Clusters: Global Competitiveness and Regional Growth, a.g.e., p.8

211 | APH (The International Association of Ports and Harbour), World Container Traffic, yy, 2011,
http://www.iaphworldports.org/Portals/100/books/statistics/01/index.html#/page/28/, p.28

212 gheffi, Logistics-Intensive Clusters: Global Competitiveness and Regional Growth, a.g.e., p.23
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Ozellikle tiim islemlerin seffaf bir sekilde gergeklesmesi, yolsuzluklarin gok biiyiik dl¢iide
Onlenmis olmas1 ve giimriiklerdeki idari sorunlarin en aza indirilmesi bunda 6nemli rol
oynamaktadlr.213 Singapur, bu gelismeler ile Diinya Bankasinin her yil yayinlamis oldugu
“Doing Business” raporunda is yapma rahatlig1 agisindan 2007 yilindan itibaren ilk sirada
yer almaktadir.”** Ingilizcenin resmi dil olmasi, Singapur’u diinyada ticaret yapilabilecek

en uygun iilkeler arasinda sayilmasi agcindan 6nemli bir avantaj yaratmaktadir.

1.4.5.2.2. Lojistik Sektoriinde Gelismekte Olan Ulke Ornegi: Cin

Cin, gelismekte olan iilkeler arasinda gelisme hizi en yiiksek iilkedir. Son otuz yil
icerisinde Grafik 16°da goriildiigii gibi GSYIH degeri 222 milyar $’dan 3727 milyar $’a
yiikselerek, yaklasik 17 kat artis gostermistir. 2009 yilinda bir dnceki yila gore %8,7
oraninda artis gdsteren GSYIH nin 2012 yili sonunda %9°dan daha fazla oranda artis

gosterecegi tahmin edilmektedir.”*®

Grafik 16. Cin’de GSYIH artis1 (1980-2010)
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Kaynak: WTO Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram, 2011

13 Singapur Biiyiikelgiligi, a.g.e., 5.2

24 World Bank, Doing Business Report 2011, World Bank Press, Washington, 2010, p.4
World Bank, Doing Business Report 2010, World Bank Press, Washington, 2009, p.4
World Bank, Doing Business Report 2009, World Bank Press, Washington, 2008, p.6
World Bank, Doing Business Report 2008, World Bank Press, Washington, 2007, p.6
World Bank, Doing Business Report 2007, World Bank Press, Washington, 2006, p.6

25 Mui-Fong Goh-Tina Wang-Chee Wee Gan-Jian Li-Zhanfu Yu, China 2015: Transportation and Logistics
Strategies, A.T. Kearney Consulting Publication, Chicago, 2010,
http://www.atkearneypas.com/knowledge/publications/2010/China_2015.pdf , p.1-2
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Lojistik ve tasimacilik sektoriindeki gelismenin, gayri safi yurtici hasiladaki

218 Buna gore artan GSYIH ile baglantih

biiyiime ile iliskili oldugu kabul edilmektedir.
olarak Cin’de lojistik sektoriiniin 2015 yilinda 450 milyar $ biyikligine ulasmasi

beklenmektedir.?!’

Cin ekonomisinde dis ticaret nemli bir yere sahiptir. Grafik 17°de goriildiigi gibi
ozellikle 2003 yil1 ve sonrasinda artan dig ticaret hacmi, Asya iilkeleri arasinda Cin’in
lokomotif giic olmasini saglamistir. 2005 yil1 sonrasinda ise ihracat hacmi ithalattan daha
yiiksek oranda seyretmis ve iilkenin ekonomik giicii artmistir. 2009 yilinda kiiresel krizin
etkisiyle daralan dis ticaret hacmi, 2010 yilinda kriz 6ncesi donemden daha yiiksek artig

hiz1 yakalamigtir.”*®

Grafik 17. Cin Ihracat ve ithalat Hacmi
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Kaynak: WTO Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram,2011

Cin’in ihracat yaptig iilkelerin basinda AB {ilkeleri gelmektedir. Bunu sirasiyla
Amerika, Hong Kong, Japonya ve Kore izlemektedir. ithalatim ise en fazla Japonya’dan
gerceklestirmektedir. Sonrasinda sirasiyla AB iilkeleri, Kore ve Tayvan gelmektedir. 2008

yil1 verilerine gore, Cin’in yapmis oldugu ithalatlarin %64,8’ini, ithracatlarin ise %93,1’ini

216 | ean — Yinghi, a.g.e., p.4
" Goh, et al., a.g.e., p.2
218 \WTO Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram
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sanayi iiriinleri olusturmaktadir. Thracattaki bu oran ile Cin diinya iilkeleri arasinda en fazla

e . 219
sanayi iirlinii ihra¢ eden iilke durumundadir.

Kiiresel krizin etkileri Cin’de de hissedilmesine ve 2008 yilindan 2009 yilina
geciste ithalat ve ihracat rakamlarinda diisme yasanmasina ragmen Cin ekonomisinin
giiclinli kaybetmedigi goriilmektedir. Bunun nedeni, uygulanan vergi indirimleri, kredi
sigortalar1 ve finansal garanti araclar ile ekonomik denge saglanmis olmasidir. Bazi dis
piyasalarda uygulanan koruma politikalarina ragmen, bir¢ok firmanin birden fazla
tedarik¢isinin Cin’de olmasi kriz doneminde ekonomik dengenin saglanmasinda bir diger
onemli faktdor olmustur. Bu durum Cin’de lojistik sektoriiniin hizli gelisiminin

siirdiiriilebilir olmasim saglamaktadir.??

Cin’de lojistik sektoriin gelisimi, Cin’in 1992 yilinda yasadigi ekonomik degisim
sonrasinda hizlanmistir. Artan yogun rekabet yapisi, lojistik sektoriinii 6n plana ¢ikarmis,
izlenen makroekonomik politikalar sektoriin gelisimini hizlandirmistir.??! 1999 yilinda

sektoriin biiytime hiz1 %31 iken, 2000 yilinda %35, 2005 yilinda %55’e yiikselmistir. >

2010 Lojistik Performans Endeksinde 27. Sirada olan Cin’de denizyolu tagimaciligi
Oonemli bir yere sahiptir ve birgok liman bulunmaktadir. Asya Pasifik iilkeleri ve denizasiri
ilkeler ile baglanti denizyolu tagimacilig: ile saglanmaktadir. Asya limanlar1 i¢inde Cin’de
yer alan limanlar 6nemli yere sahiptir. Tablo 14’de goriildiigii gibi, en fazla islem hacmine
sahip liman Shangai iken, bunu Shenzhen, Guangzhou, Ningbo, Qingdao ve Tianjin

izlemektedir.?®

Cin’de bulunan limanlarmin biiyiik ¢ogunlugunun konteyner trafigine
uygun olmasi nedeniyle Cin, en fazla konteyner trafiginin yasandigi iilke durumundadir.
2000-2009 yillar1 arasindaki konteyner trafigi incelendiginde, Tablo 15°de goriildiigii gibi
2009 yilinda %463,1 oraninda biliylime gerceklestigi goriilmektedir. Bu oran, 2009 yilinda
en fazla konteyner trafiginin yasandig {ilkeler olan Amerika’nin biiylime oraninin yaklagik

ic bucuk kat1, Singapur’un ise yaklasik ii¢ katina karsilik gelmektedir.224

29| awrence et al., a.g.e., p.86
20 Goh, et al., a.g.e., p.2

221 Goh, etal., a.g.e., p.1

222 | ean-Jinghi, a.g.e., p.3

22 |APH, a.g.e., p.28

224 |APH, a.g.e., p.10
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Tablo 15. Konteyner Trafiginde ilk U¢ Ulke

Biiylime

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 Orani
2000/2009

1 Cin 22,884 | 26,826 | 36,573 | 41,449 | 52,741 | 66,121 | 84,811 | 103,823 | 114,959 | 105,977 | 90463,1
2 | Amerika | 27,315 | 27,308 | 29,677 | 32,689 | 34,901 | 38,519 | 40,897 | 41,646 39,319 | 34,3000 %125,6
3 | Singapur | 17,096 | 15,573 | 16,986 | 18,441 | 21,329 | 23,192 | 24,792 | 27,936 29,918 | 25,866 %151,3

Kaynak: IAPH, http://www.iaphworldports.org, 2011

Karayolu tagimaciligi, Cin’de konteyner tasimaciligini tamamlamast agisindan
oldukca &nemlidir. Ithal ve ihra¢ konteynerlerinin %84’ii limandan varis yerine veya
iiretim yerinden ihracatin gerceklesecegi limana karayolu ile taginmaktadir. 1997 yilinda
4,800 km. olan anayollar, 2007 yil1 sonunda 53.000 km.’ye ulagsmistir. Bu her yil ortalama
4,820 km. yol yapimi anlamina gelmektedir. Karayolu tagimaciligi yaninda demiryolu
tagimacilig1 da 6zellikle dokme yiik tasimaciliginda yogunlukla kullanilmaktadir. 2007 y1li
itibari ile Cin’de 77.000 km demiryolu ag1 bulunmaktadir. Amerika ve Rusya’dan sonra
diinyanin en genis demiryolu agina sahip tigiincii iilkesidir. Havayolu tasimaciligi, daha
cok yurt ici kargo tagimalarinda tercih edilmektedir. 2020 yilinda askeri hava alanlar1 da

dahil olmak iizere 220 havalimaninin faaliyette bulunmasi planlanmaktadir.??

Cin’de lojistik sektorii istthdam agisindan biiylik 6neme sahiptir. 2005 yili sonunda
lojistik sektoriinde 16,76 milyon kisi istthdam edilen Cin’de 2010 yilindan 2020 yilina
kadar her yil isttihdam edilen kisi sayisinin yaklastk 1 milyon kisi artacagi

beklenmektedir.??®

22> China Knowledge, http://www.chinaknowledge.com
22% |_ean-Jinghi, a.g.e., p.4
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2. BOLUM
REKABET GUCU VE LOJISTiK SEKTORU

2.1. REKABET VE REKABET GUCU KAVRAMLARINA TEORIK YAKLASIM

Rekabet, son yillarda tizerinde en fazla durulan iktisadi kavramlardan biri olarak
goriilmektedir. Kiiresellesmenin dogal bir olgu haline gelmesi, teknolojinin hizla gelismesi,
yeni Uriinlerin ve iiretim tekniklerin kullanilmasi, iiretim maliyetlerindeki diisiisler, tiiketici
zevk ve tercihlerinin degismesi gibi gelismeler rekabet kavraminin 6énemini arttirmistir.
Rekabet edebilirlik diizeyini ifade eden rekabet giicii ise, mikro ekonomik acidan
firmalarin ayakta kalabilmesinin, makro ekonomik ag¢idan ise endiistrilerin ve bulunduklari
tilkelerin uluslararasi alanda basariya ulasmasinin en temel unsuru olmustur. Bu kapsamda
oncelikle rekabet ve rekabet giicii kavramlart aciklanarak, sonrasinda rekabet giiclinii

aciklayan temel iktisadi yaklagimlara deginilecektir.
2.1.1. Rekabet Kavram ve Kapsam

Rekabet kavraminmn iktisadi acidan farkli anlamlari bulunmaktadir. Oncelikle
rekabet, iktisadi faaliyetlerin etkin bir sekilde siirdiiriilebilmesi i¢in gerekli olan stratejik
bir unsur olarak tanimlanmaktadir. Bu kapsamda rekabet herhangi bir firma veya
kurulusun yiiriittiigli  iktisadi faaliyetin baska firma veya kuruluglar tarafindan
engellenmedigi, aksine etkin bir sekilde yiriitiildiigli ideal ortam1 ifade etmektedir. Diger
taraftan rekabet, baska firma veya kurumlara istiinliik, kazang veya basar1 saglamak i¢in
yapilan miicadele olarak da belirtilebilmektedir. Farkli bir ifadeyle, mal ve hizmet
tiretiminde kullanilacak hammadde ve kaynaklarin temininden iiretim siirecine, kisiler
arasindaki degisimine ve nihai olarak tiiketiciye ulastirilincaya kadar uzanan ticari

faaliyetlerdeki miicadeleler seklinde belirtilebilir.!

Rekabet, piyasa yapisini nitelemek igin de kullanilmaktadir. Fiyat teorisinden de
bilindigi lizere piyasa yapisinin rekabet derecesi, firmalarin piyasay1 ve piyasadaki fiyatlari
etkileme derecesini gostermektedir. Piyasanin rekabet¢i olma 6zelligi arttiginda, her bir

firmanin piyasay1 ve piyasada olusan fiyatlar1 etkileme giicii de o 6l¢iide azalmaktadir.

! Hakki Ciftci, iktisadi Gelismede Uluslararasi Rekabet ve Ulusal Kurumlar Dinamigi, Seckin

Yayincilik, Ankara, 2004, s.34
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Firmalarin piyasay: etkileme giiciinii biiyiik 6l¢iide yitirdikleri nihai agsamada, piyasadaki
toplam arz ve talebin belirledigi fiyata, tiim firmalar uymak durumunda kalmaktadir ve bu
asama rekabet derecesinin en {ist noktasi olarak ifade edilmektedir. Diger bir acidan
rekabet, smirsiz ihtiyaclarin kit kaynaklar ile karsilanmasi geregi ortaya c¢ikan bir olay
olarak ifade edilmekte ve bu kapsamda bir davranis bigimi olarak tanimlanmaktadir. Bu
nedenle, klasik iktisatta rekabetin anlami, asir1 arzin istesinden gelebilmek amaciyla her

bir firmanin talebi arttirmak igin fiyatlar1 asagi yonde ¢ekme egilimini ifade etmektedir.

Klasik iktisat teorisinde de 6nemli bir kavram olmasina ragmen, rekabet kavrami
tizerinde yeteri kadar durulmamistir. Bu nedenle rekabet, varlig1 sezgisel olarak algilanan
bir kavram olmustur. Klasik iktisat yaklasiminda rekabet kavraminin, birgok ortak
degerlendirmeye sahip olan Adam Smith, David Ricardo ve Karl Marx’in goriisleri

cergevesinde sekillendigi gé')riilmektedir3.

Klasik iktisadin kurucusu olan Adam Smith rekabeti, piyasalarda gerceklesen
degisikliklere firmalarin uyum saglama yetenegi olarak tanimlamigtir. Smith ayn1 zamanda
rekabeti, firmalarin kar elde etmesi amaciyla diger firmalarin faaliyetlerini zorlastirmast
seklinde de ifade etmistir. Ayrica piyasa ile ilgili bilgilerin herkese acik ve piyasaya giris
cikislarin serbest oldugu bir ortamda rekabetin gerceklesebilecegini belirtmistir.* Smith,
uiretilen ve tiiketilen mal miktarlarinin sinirli olmasi nedeniyle rekabet kavramini tireticiler
ve tiiketiciler arasindaki bir yaris olarak da gormektedir. Buna gore tireticiler, rakiplerinden
daha fazla miktarda iirlinii daha diisiik fiyatla satarak daha fazla kar elde etmeye ¢alisirken,
tiiketiciler de taleplerini daha diisiik fiyatla karsilama miicadelesi vermektedirler. Smith’e
gore bu yonliyle rekabet, “herkesin kendini digerlerinden korumak i¢in sahip oldugu bir
gi¢” seklinde ifade edilmektedir. Smith, rekabeti dinamik bir siire¢ olarak
degerlendirmektedir. Buna gore, daha diisiik fiyatla daha fazla satmaya dayanan yaris,

talebi arttiracaktir. Artan talep ve rekabet, iiretimi de arttirarak piyasanin biiylimesini

saglayacak ve bu durum, yeni teknolojilerin dogmasina olanak veren igbdliimiine katkida

2 Coskun Can Aktan - Istiklal Y Vural, Yeni Ekonomi ve Yeni Rekabet. Rekabet Dizisi: 1, Tisk
Yaynlari, Yayin No:253. Ankara, 2004, s.13-15

® Cihan Aktas, Gelismekte Olan Ulkelerde Rekabet Politikasi: Bir Cergeve Calismasi. Rekabet Kurumu

Uzmanlik Tezler Serisi No:28, Rekabet Kurumu, Ankara, 2003, s.5

Ciftei, a.g.e., s.33
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bulunacaktir. Uretken sermayenin karli sektdrlere ydnelmesi, iiretim ve istihdami

arttiracak, ayn1 zamanda endiistriler aras1 kar oranlari esitlenecektir.”

Ricardo, rekabet kavramini Smith gibi dinamik bir siire¢ olarak ele almakta ve daha
cok rant teorisini aciklamak icin kullanmaktadir. Ricardo’ya gore rekabetin temeli
uzmanlagmaya dayanmaktadir. Uzmanlagsma ile iilkeler karsilikli olarak kazang
saglayabilmektedir. Bununla birlikte Ricardo’ya gore rekabet siirecinde verimlilik,

kullanilan teknolojilerin yapisina bagli bulunmakta ve biiyiik 6nem arzetmektedir.®

Marx ise rekabet kavramini dort konu iizerine odaklanarak ele almistir. Bunlardan
birincisi, rekabet kavraminin tarihsel bir role sahip olmasi, ikincisi rekabetin mallarin daha
diisiik fiyatla tiretilmesine yol agmasi, tigiinciisii rekabetin ekonomiyi dengeye getiren bir
giic olmas1 ve kit kaynaklarin optimal boliisiimiinii saglayan bir siireci ifade etmesi ve

dordiinciisii rekabetin piyasa fiyatlarini etkilemesi seklinde ifade edilebilir.”

Yapilan tiim tanimlar ve agiklamalar dogrultusunda rekabet, adil bir ortamda birden
fazla firma tarafindan, belirli kurallar g¢ergevesinde ve es zamanli olarak hedeflenen

konuma ulagabilmek i¢in yapilan miicadeleler olarak gé’m’ilebilir.8

Sonug olarak, rekabet piyasa ekonomisinin etkin sekilde c¢alisabilmesi i¢in gerekli
en temel olgulardan biri olarak belirtilebilir. Ancak rekabet siirecinin istenilen sonuglara
ulasabilmesi i¢in baz1 6n kosullar gerekmektedir. Bunlardan baslicalari, piyasaya giris ve
cikislarin serbest olmasi, ticaret ve sfzlesme yapma 6zgiirliiglintin olmasi, etkin bir parasal
sistemin bulunmasi, ticareti engelleyici uygulamalarin en alt diizeyde olmasi, piyasalarin
seffaf olmas, tiiketicilerin kararlarinda 6zgiir olmasi, yeterli finansal giice sahip olmalari
ve rekabetgi faaliyetlere izl bir sekilde tepki vermeleri seklinde belirtilebilir.® Ayrica,
Diinya Ticaret Orgiitii de etkin rekabetin var oldugu piyasalarm 6zelliklerini asagidaki gibi

belirtmektedir:*°

Aktas, a.g.e., 8.5

Ridvan Karluk, Uluslararas1 Ekonomi, Beta Basim Yayim, ISBN 975-295- 284 4, Istanbul, 2003, 5.36
Aktas, a.g.e., 5.6

Serap Coban — Orhan Coban, “Tiirkiye’deki Ekonomik Biiylime Agisindan Teknolojik Gelisme,
Rekabet ve Verimlilik iliskisi (1990-2005)”, 5. Bilgi, Ekonomi ve Y&netim Kongresi, Kocaeli, 3-5
Kasim 2006, s.338

®  Aktan — Vural, a.g.e., 5.13-15

1 Burak Giinalp-Hiiseyin Ozel, “Rekabet Politikalarimin Esaslar1”, Siyasa Dergisi (ESIAD), Yil:1 Say::1,
(Bahar) 2005,. s5.63-84, 5.78
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I.  Minimum diizeyde bir ekonomik gelisme, kalite ve rekabet kiiltiiri,
ii. Rekabeti bozucu uygulamalarin ve piyasa yapilariin kontrolii,

iii. Piyasaya giris ve ¢ikislarin serbest olmasi,

iv. Devletin ekonomik ajanlar arasindaki tarafsizligi,

v. Fiyatin piyasada olusmasi,

vi. Belirli diizeyde akiskanligi garanti eden tarafsizlik ve saydamlik,
vii. Siirekli gelismeyi amaglayan genis ¢apli diizenleyici mekanizmalar.

Bu 6n kosullar saglanarak etkin bir rekabet sonucu, tiiketicilerin gereksinimi olan
mal ve hizmetlerin nitelik ve nicelik bakimindan iiretilmesine neden olacak, iretim
faktorleri en verimli olacaklari alanlara yonlendirilecek, asirt fiyat artislari onlenerek
fiyatlar genel seviyesine istikrar kazandirilacak, asir1 karlar engellenerek gelirin adaletli

dagilim saglanacak ve son olarak teknolojik ilerleme hizlandirilacaktir.™*

Glin gegtikge artan kiiresellesme egilimleri, beraberinde artan rekabeti de
getirmektedir. Artan rekabet ise firmalar1 hizli sermaye hareketleri, ticari diizenlemelerdeki
degisimler ve {irlin hayat egrilerinde meydana gelen kisalmalarla karsi karsiya
getirmektedir. Dolayisiyla firmalar zor rekabet kosullar ile yiiz ylize gelmekte, ticari

faaliyetlerine devam etmede zorlanabilmektedirler.*?

Kiiresellesme stirecinde, rekabetin giiniimiize kadar ge¢irdigi evreler dort ana baslhk
altinda incelenmektedir."® Bunlar Sekil 8’de de goriildiigii gibi, tiretim ve maliyete dayah
rekabet, {irlin ve piyasanin genislemesine dayali rekabet, kalite ve hiza dayali rekabet ve
deger yaratmaya dayali rekabet olarak belirtilebilir. Rekabet, her bir evre bir Onceki
evrenin Ozelliklerini de tasiyacak sekilde giiniimiize ulagmistir. Dolayisiyla gilinlimiiz
kiiresel diinyasinda rekabet giiciine sahip olabilmek i¢in her konuda rekabet edebiliyor

olmak ve sonucunda bir deger ortaya ¢ikarmak ve sunmak gerekmektedir.

" Hasan Sabur, Kiiresellesen Pazar Ekonomileri ve Rekabet Politikalari, Derin Yayinlari, Yayin No:36,

Istanbul, 2007, s.52

Hasan Tagraf, “Kiiresellesme Siireci ve Cokuluslu isletmelerin Kiiresellesme Siirecine Etkileri”, C.U.
iktisadi ve idari Bilimler Dergisi, Cilt 3, Say1 2., 2002, .36

Aktan ve Vural, a.g.e., s.27
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Sekil 8. Rekabeti Belirleyen Unsurlarda Degisim

2000

Deger Yaratmaya Dayali
1990 Rekabet

Hiz Ustiinligiine Dayali Rekabet

1980

Kalite Ustiinligiine Dayali Rekabet

1970

Maliyet Ustiinliigiine Dayali Rekabet

1960

Uretim Ustiinliigiine Dayali Rekabet

Kaynak: Tagkin ve Adali, 2003:87

1960’11 yillara kadar iiretime bagli olarak belirlenen rekabetin temel unsuru
tireticiler olmustur. Daha sonraki yillarda ise, piyasa paymi korumak ve benzer iirlinleri
tireten rakiplere karsi istiinlik saglamak amaciyla iilkeler ve firmalar yeni politikalara
yonelmislerdir. Nitekim, 1970’11 yillara gelindiginde, rekabet giiciinii aciklayan en dnemli
faktor maliyet {istiinliigiine dayanan bir tiretim anlayisi olmustur.’* Artan teknolojinin
etkisiyle birlikte, ucuz emek girdisi saglayan ve bunlari teknolojik olanaklardan da
yararlanarak seri iiretim ve otomasyon seklinde diisiik maliyetli ¢iktilara doniistiirebilen
tilkeler ve firmalar rekabet giicli acisindan avantajli bir durum yakalamiglardir. Bu siireci
ozellikle 1980’11 yillarin basinda artan rekabete ve azalan kar marjlarina karsin tiretimlerini
daha diisiik maliyetle gerceklestirebilen Japon sirketleri ile Kuzey Amerika ve Avrupa’daki
bazi kii¢iik firmalar, daha iyi kullanarak o6nemli bir rekabet avantaji yakalamayi
basarmuglardir.”™ 1980°li yillara kadar piyasalarin genislemesi, yeni iiriin ve hizmetlerin
ortaya ¢ikmasi, firmalarin yabanci rakiplere oranla daha fazla piyasa payr elde etmek
istemesi ve uluslararasi ticaretin getirilerinden daha fazla yararlanma istegi, rekabet
giiciinii belirleyen unsurlar1 degistirmistir. Bu donemde {iriin ve piyasa genislemesine
dayali rekabet s6z konusu olmustur. 1980°li yillar ise “toplam kalite” felsefesinin 6nem

kazandig1 yillar olmus, firmalarin rekabetinde kalite 6n plana gecmistir. 1990’11 yillarda

Y Harun Taskin — Mehmet Riza Adali, Teknolojik Zeka ve Rekabet Stratejileri. 1.b. Degisim Yaynlari,
Istanbul, 2003, 5.87

* Ozan Bahar - Metin Kozak, Kiiresellesme Siirecinde Uluslararast Turizm ve Rekabet Edebilirlik,
Detay Yayincilik, Ankara, 2005, s.53
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kalitede en onemli unsur olan hiz 6nem kazanmaya baglamistir. 2000’11 yillar ise deger
yaratma Ozelligi ile sunulan hizmetler rekabet giiciinlin belirleyicisi olmustur.’® Ozellikle
teknolojinin gelismesi ile birlikte rekabetin yapisinda biiyiik farkliliklar gézlenmis, uygun
teknolojiler ile yiiksek kalite diizeylerine ulasabilme, siireglerin kisaltilabilmesi ve entegre

hizmetlerin sunulabilmesi miimkiin hale gelmistir.17

Kiiresellesmenin etkileri hizmet sektorleri iizerinde de fark edilir sekilde
gorilmektedir. Diinya ekonomilerinde, rekabetin kiiresellesme ile ge¢irdigi evrim sonucu
refahin kaynagi olarak iiretimin yerini hizmetler almakta, sanayi sektorleri ise hizmet
sektorlerine bagimli hale gelmektedir.18 Bu kapsamda, lojistik, bankacilik, finans,
sigortacilik, turizm, egitim, saglik gibi hizmet sektorleri kiiresellesme ile 6nem kazanan

sektorler arasinda yer almaktadir.
2.1.2. Rekabet Giicii Kavrami ve Kapsam

Kiiresellesme ve ekonomik entegrasyonlar ile sinirlarin ortadan kalkmasi, ¢ok
sayidaki tlkenin birbirine benzer Ozellikteki triinleri ihrag ederek diinya ticaretine
katilmasina ve uluslararas1 alanda rekabetin artmasina yol agmistir. Diinya pazarlarinda
rekabet edebilir riinlere sahip olan iilkeler ise diinya ticaretinde 6nemli bir paya sahip
olmuslardir. Bu noktada “rekabet giicii” kavrami 6nem kazanmis, genel olarak bir iilkenin
uluslararas1 mal veya hizmet ticaretinde sahip oldugu pay: ifade etmek icin kullanilan bir

1
kavram olmustur. °

Rekabet giicii, ulusal ve uluslararasi alanda bagarinin anahtar1 olarak goriilmektedir.
Rekabet giicli yiiksek olan bir ekonominin mikro ve makro diizeyde saglayacagi bir¢ok
fayda bulunmaktadir. Birinci olarak, rekabet giicli basta verimlilik olmak iizere, iilkenin
ekonomik performans: iizerinde olumlu etkilere neden olmaktadir. Ikinci olarak,
uluslararas1 ekonomik faaliyetlere agik olmayi, diinya ile biitiinlesmeyi, yiiksek yasam
standartlarina ulasmay1 ve ulasilan standardin siirdiiriilmesini saglamaktadir. Ugiincii

olarak ise, devletin rekabet ortaminin saglikli islemesine yardim edecek diizenlemeleri

% Coskun Can Aktan - istiklal Y Vural., Rekabet Giicii ve Rekabet Stratejileri. Rekabet Dizisi: 2, Tisk
Yayinlari, Yayin No:254. Ankara., 2004, s.26-27

Mahmut Tekin vd., Degisim Caginda Teknoloji Yonetimi. 3.Baski, Nobel Yaym Dagitim, Ankara,
2006, 5.88

Bahar — Kozak, a.g.e., s.52

Recep Diizgiin, “Tiirkiye’nin Uluslararas1 Rekabet Giicii: Cok Degiskenli Istatistiksel Bir Analiz”,
Erciyes Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Say1:23 No:2 , 2007, ss.421-440, 5.422

17

18
19
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yapmasi, degisen uluslararasi ortama uyumu saglamakta, ekonomiye esneklik

kazandirmaktadir.?°

Rekabet giicti, lilkelerin makro ekonomik agidan rekabet giiciinii karsilastiran bir
kavram olarak goriilse de, mikro ekonomik {iretim birimleri olan firmalarin uluslararasi
piyasalarda rekabet yoOniinden {stlinliklerini de karsilastirmali olarak ortaya

koymaktadir.”*

Rekabet giicii kavrami ilk olarak isgiicii verimliligi anlaminda kullanilmis, bir
iilkenin uzun donemdeki biiyimesinde en temel faktoriin verimlilik oldugunu 6ngdren
yaklagimla tutarli goriilmiistiir. Baz1 iktisatgilar ise rekabet giiciinii “fiyat rekabeti giicii”
olarak ele almis ve rekabet giiciiniin 6l¢iim araci olarak reel efektif doviz kuru ve birim

emek maliyeti gibi kriterleri kullanmuslardir.?®

Rekabet giicliniin  belirlenmesinde  6nemli gorillen maliyet unsurundaki
farkliliklarin ~ ortadan kalkmasinda iilkeler arasinda yakinlasmanin rolii oldugu
bilinmektedir. Isgiicii maliyetlerinde 6nemli farkliliklar bulunmakla birlikte, ana
sermayenin serbest dolasimi, dogrudan yabanci yatirnmlardaki artislar, teknolojiye daha
rahat erisim olanaklari, ulastirma maliyetlerindeki diisiisler, glimriik duvarlarindaki
indirimler iilkeler arasindaki maliyet farklarimin azalmasina yol ag¢mistir. Bunun
sonucunda, maliyet-fiyat yoniiyle rekabet giiciiniin belirlenmesinde basta lojistik hizmetler

olmak tizere, uluslararasi tiretim zincirlerinin yonetimi 6nem kazanmls‘[lr.23

Rekabet giicii lizerine yapilmis pek ¢ok tanim bulunmaktadir. OECD’nin tanimina
gore rekabet giicli, “bir iilkenin serbest piyasa kosullarinda uygun mal ve hizmetleri
tiretebilme, bununla birlikte uzun donemde vatandaglarinin gergek gelirlerini diizeltebilme

ve arttirabilme derecesi” olarak tanimlamaktadir.?* OECD, aym zamanda bir iilkenin

20 Aktan — Vural, Rekabet Giicii ve Rekabet Stratejileri, a.g.e., s.122-123

2L Ciftei, a.g.e.,s.100

22 Levent Kosekahyaoglu - Gokhan Ozdamar, Tiirkiye, Cek Cumhuriyeti, Macaristan, Polonya ve
Estonya’nin Sektorel Rekabet Giicii ve Dis Ticaret Yapisi Uzerine Karsilastirmali Bir Analiz.
SosyoEkonomi Dergisi, Hacettepe Universitesi Yayini, 2005-2(Temmuz-Aralik). ss.73-102, s.77
Mehmet Arda, “Kiiresellesen Diinyada Rekabetcilik”, Dis Ticarette Durum Dergisi, Tiirkiye Dis Ticaret
Dernegi Yayini, istanbul, Ocak 2008, s.5

Cakir — Civan, a.g.e., 5.67
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rekabet giicii ile iilkenin ihracat ve ithalat giici arasinda baglanti oldugunu ifade

etmektedir.?®

Diinya Ekonomik Forumu (World Economic Forum) rekabet giiciinii, bir iilkenin
kisi basina milli gelirdeki yiiksek biiyiime oranlarina siirdiiriilebilir olarak erisme yetenegi

seklinde tanimlamaktadir.?®

TISK ise rekabet giiciinii “bir iilkenin ihracat veya i¢ tiiketim i¢in iirettigi mallarim,
diger iilkelerin mallariyla kalite ve fiyat bakimindan yarisabilecek diizeyde olmasi”

seklinde ifade etmektedir.”’

Rekabet giicli i¢in, farkli tanimlarla karsilasilmakla birlikte, bu tanimlar i¢inde
iktisat¢ilarin goriis birligine vardigi bir tanim bulunmamaktadir. Bu durumun farkl
nedenleri s6z konusu olmaktadir. Oncelikle Rekabet Giicii ele alinmak istenen alana gére,
firma, sektor ve iilke bazinda degerlendirilmektedir. Dolayisiyla rekabet giicli cesitli
sekillerde degerlendirilip, farkl1 kriterlere gore tanimlanabilmektedir. Ikinci olarak, rekabet
giiclinli belirlemede kullanilan olgiitler de farkli olabilmektedir. Bir iilkenin sadece dis
ticaret agisindan rekabet giicii belirlenebilirken, yabanci sermaye yatirimlarinin durumu,
mali piyasalarin yapisi, doviz kurlari, isgiicii piyasalarinin esnekligi, fiziki ve kurumsal
altyapr gibi ¢ok sayida gosterge ele alinarak tlkenin bir biitiin olarak da rekabet giicii
belirlenebilmektedir.”®

Rekabet giicii ile ilgili yapilan farkli tanimlamalara gore rekabet giicline iliskin

belirgin 6zellikler asagidaki gibi siralanabilir;

i. Rekabet giicline sahip olmanin temel amaci, iilkedeki yasam standartlarinin ve

vatandaslarin refahinin arttirilmasi olmaktadir.

ii. Bir tilkenin diger iilkeler ile rekabet edebilmesi igin, iilkenin kendisine 6zgii

yetenek ve potansiyellerini bilmesi ve bunlara odaklanmasi gerekmektedir.

% Zehra Ceren Miral, “Agiklanmus Karsilastirmali Ustiinliikler ve Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne Karst

Rekabet Giicii: Segilmis Tarimsal Uriinler Igin Bir Uygulama”, Yaynlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,
Dokuz Eyliil Universitesi, SBE, izmir, 2006, s.3

Sala-1-Martin et al., The Global Competitiveness Index: Prioritizing The Economic Policy Agenda. The
Global Competitiveness Report 2008-2009 (Edited By Michael E.Porter and Klaus Schwab), Chapter 1.1,
World Economic Forum (WEF), New York, 2008, p.3

Cakir — Civan, a.g.e., 67

Diizgiin, a.g.e., s.423
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iii. Bir iilkenin rekabet giicii irdelendiginde, uluslararasi piyasa payi, iretim,
verimlilik, istihdam, teknoloji diizeyi gibi cok sayida degisik gosterge ile

karsllasllmaktadlr.zg

Rekabet giicii, firma, endiistri ve iilke diizeyinde ele alinmaktadir. Firma diizeyinde
rekabet glicii, genel olarak uluslararasi piyasa i¢indeki bir firmanin ayn1 mali ya da ikame
baska bir mali iireten firma ya da firmalara kars: fiyatta veya fiyat dis1 unsurlarda tstiinliik

saglayarak daha genis piyasa pay1 elde etmesi seklinde tanimlanmaktadir.*

Geleneksel iktisat teorilerinde firma diizeyinde rekabet giicli, karlilik, piyasa payzi,
maliyet ve verimlilik gostergelerine gore belirlenmektedir. Porter ise firma diizeyinde
rekabet giiciinii deger zinciri modeli ile firma faaliyetlerini gruplandirarak agiklamaktadir.
Deger zinciri modeline gore, firmalar tarafindan siirdiiriilen faaliyetler temel faaliyetler ve
destek faaliyetler olmak iizere iki grupta incelenmektedir. Uretim, pazarlama, dagitim ve
satig sonrast hizmetler temel faaliyetler kapsaminda yer alirken, bu faaliyetlerin
gerceklesmesine yardimei olan altyapr hizmetleri, insan kaynaklari, teknolojik gelisme ve
iretim faktorlerinin tedarik hizmetleri destek faaliyetler icinde bulunmaktadir. Porter’a
gore firmalar, s6z konusu faaliyetleri siirdiiriirken yeni yontemlere, yeni teknolojilere ve
farkli girdilere ulasabildiklerinde rekabet giiciine sahip olabilmektedirler.®® Porter, aym
zamanda rekabet giicii elde etmede en Onemli faktoriin verimlilik oldugunu

Vurgulamaktad1r.32

Teknolojik gelismeler sonucunda ortaya ¢ikan esnek iiretim teknolojileri, {liretim
maliyetlerinin diisiiriilmesi ve tirlin kalitesini tiiketici taleplerine en iist seviyede cevap
verecek sekilde arttirabilme girisimleri arasindaki celiskinin ortadan kaldirilmasini
saglamistir. Bununla birlikte, teknolojik gelismeler, firmalarin iirin farklilastirmasina
giderek, optimal fiyatlarda en uygun zamanda ve yerde iirlin ve hizmetleri tiiketicilere
teslim edebilmesine imkan vermektedir. Bu nedenle, firma diizeyinde rekabet giicii
kavraminin, maliyet ve fiyat avantaj1 ile ifade edilen verimliligin yani sira, fiyat dist

rekabet iistiinliigiinii de igermesi gerekmektedir.®

# (Ozlem Cetinkaya, Tiirkiye’nin Rekabet¢i Ustiinliigiine Uretici Birliklerinin Katkisi: TARIS Ornegi,

Yayinlanmamig Doktora Tezi. Adnan Menderes Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Aydin, 2005, s.31
Miral, ag.e., 5.6

Porter, Competitive Advantage - Creating and Sustaining Superior Performance, a.g.e., p.39

Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.19

Aktan — Vural, Rekabet Giicii ve Rekabet Stratejileri, a.g.e., 5.13
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Ozet olarak, firma diizeyinde rekabet giicli, diisiik maliyet ile {iretimde
bulunabilme, Kkaliteli iiriin Giretebilme, sunulan hizmet ve iriiniin ¢ekiciligini saglayabilme
gibi unsurlar agisindan rakiplere denk veya daha iistiin konumda olabilme, bununla birlikte

yenilik ve icat yapabilme yetenegi olarak ifade edilmektedir.*

Firma diizeyinde rekabet giicii, iktisat kuramlar1 arasinda, yakin ge¢mise kadar
fiyata bagl degiskenlere odaklanmis, iktisat teorisyenleri ile yonetim teorisyenleri arasinda
goriis birligi saglanamamustir. Iktisat kuramlarinda, rekabet kavrami, tam rekabet,
monopol, oligopol gibi piyasa tiirlerinin ¢ergevesi ile sinirli kalmistir. Kiiresellesmenin
etkileri ile firmalarin ortak girisimlerine iliskin yonelimler, sirket evlilikleri, firmalarin
fiyat dis1 rekabetine iliskin unsurlar geleneksel rekabet giicii analizi yapan iktisat teorisinde
yer almamistir. Bu durum iktisat teorisini firma diizeyi yerine endiistri diizeyinde analizler

yapmaya yénlendirmistir.35

Bir mal veya hizmetin iiretiminde rekabet eden firmalar biitiini olarak ifade edilen
endistri diizeyinde rekabet giicii ise, genel olarak bir endiistrideki biitiin rakip firmalara
esit ya da onlardan daha yiiksek diizeyde verimlilige ulasma seklinde tanimlanmaktadir.*
Markusen (2007), rekabet giiciinii, bir endiistride bulunan rakip firmalar ile ayn1 anda ya da
daha ileri seviyede bir verimlilik diizeyine ulasma ve bu verimlilik diizeyini siirdiirme
yetenegi veya uluslararast piyasanin gereklerine uygun mal veya hizmetleri rakip

firmalardan daha diisiik maliyette liretme ve satma yetenegi olarak ifade etmektedir.*’

Ekonomik gelismeler, endiistrilerin kiiresel yapiya sahip olmalarimi ve rekabet
giiclinlin elde edilmesinde “kiimelenme” kavraminin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
Porter’in “Uluslarm Rekabet Ustiinliigii” ¢alismasi ile 6nem kazanan kiimelenme kavrami,
ayni ya da benzer is kolunda faaliyet gosteren, cografi olarak birbirine yakin, nihai iiriiniin
tiretilmesinde birbirleriyle rekabet halinde olan {iretici firmalar ve bu firmalar1 destekleyen

ekonomik aktorlerin bir araya gelerek yogunlasmasi seklinde tammlanmaktadir.*® Endiistri

% Yenal Kesbi¢ — Ercan Baldemir, — Sibel Dogan, “Rekabet Giicii Ol¢iimii ve Onemi: Tarim Sektorii Icin

Bir Analiz”’, VII. Ulusal Ekonometri ve Istatistik Sempozyumu, istanbul Universitesi, 26-27 Mayis
2005, s.69

Dulupgu, Murat Ali, Kiiresel Rekabet Giicii: Tiirkiye Uzerine Bir Degerlendirme. Nobel Yaymn
Dagitim. 1.b., Ankara, 2001, s.79

Diizgiin, a.g.e., s.4

Ann Markusen, A Consumption Base Theory of Development: An Application to The Rural Cultural
Economy. Agricultural and Resource Economics Review. 36/1 (April 2007)-pp.9-23, p.10

Michael E Porter, On Competition, Harward Business School Publishing Corporation, ISBN: 978-1-
4221-2696-7, 11th Edition, New York, 2008, p.199
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diizeyinde rekabet giiciiniin elde edilmesinde biiyiilk 6neme sahip olan verimlilik ve
uluslararasi ticaret performansi, kiimelenme ile arttirilabilmekte, ortaya ¢ikan dissalliklar
nedeniyle hem endiistri diizeyinde hem de iilke diizeyinde rekabet giiciinii olumlu yonde

etkilemektedir.

Porter, “Uluslarin Rekabet Ustiinliigii” Yaklasimi kapsaminda endiistri diizeyinde
rekabet giiciiniin, bir endiistriyi sekillendiren bes rekabet giicli unsurundan etkilendigini
ifade etmekte, bu unsurlari, “Bes Gli¢ Analizi” ile ag¢iklamaktadir. Sekil 9’da goriildiigii
gibi, sektore yeni girecek potansiyel firmalar, ikame {iiriin iireten firmalar, tedarkgiler,

alicilar ve mevcut rekabet diizeyi bir endiistri i¢in bes rekabet giicli unsurunu

olusturmaktadir.
Sekil 9. Porter’in Bes Gii¢c Analizi
Alicilar
Alicilara pazarlik
glict
\4
Sektérdeki
o Rakipler
Pazara yeni giren
isletmelerin tehdidi
Potansiyel Girigler [———9p V —] ikame Mallar
Ikame Mallar

Mevcut isletmeler
Arasindaki
Rekabet

Tehditleri

A

Tedarikgilerin
pazarlik giicu

Tedarikgiler

Kaynak; Porter, 1990: 35.

Ulke diizeyinde rekabet giici, dis ticaret dengesini saglama, gelir ve istihdam
diizeyini arttirabilme, yasam kalitesinde kabul edilebilir siirekli artiglar saglayabilme ve
uluslararas1 piyasalardaki piyasa payini arttirabilme yetenegi olarak tammlanmaktadir.*
Ulkelerin rekabet giicii, o iilkede faaliyet gdsteren firmalarin rekabet giicii ile
belirlenmektedir. Porter, tlkelerin uluslararasi alanda rekabet giicii kazanmasi igin

oncelikle firmalarin rekabet giicline sahip olmasin1 ve firmalarin da bulundugu endiistriye

% Yenal Kesbi¢ — Ibrahim Tokatlioglu, “Uluslararas1 Rekabet Giicii Olgiim Problemi ve Onemi: Tiirkiye
I¢in Bir Model Denemesi”, Rekabet Diizenlemeleri ve Politikalar1 Kongresi, Mugla Universitesi, 25-26
Eyliil 2003, 5.69
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rekabet giicii kazandirmasi gerektigini savunmaktadir.*® Aslinda bu siirec, rekabet giiciiniin
belirlenmesinde basta lojistik hizmetler olmak iizere, uluslararasi iiretim zincirlerinin

yonetiminin 6nemine bir kez daha isaret etmektedir.

2.1.3. Rekabet Giiciinii A¢iklayan iktisadi Yaklasimlar: Adam Smith’den Michael E.
Porter’a Rekabet Giicii

Iktisat literatiiriinde, ulusal diizeyde rekabet ve rekabet giiciiniin agiklanmasinin,
klasik uluslararas1 ticaret teorileri ile basladig goriilmektedir. Uluslararasi ticaret
teorilerinin 6nemli bir boliimiine bakildiginda, aslinda uluslararasi ticaretin en 6nemli
belirleyicilerinden olan rekabet giicliniin dayandig1 temel faktorleri aciklamaya yonelik

olduklar1 goriilmektedir.*!

Rekabet giiciinii ve temellerini agiklayan temel uluslararasi ticaret teorileri Sekil
9’da goriildiigli gibi, merkantilizm, mutlak istiinliikler teorisi, karsilagtirmali iistiinliikler
teorisi, faktor donatimi teorisi, yeni ticaret teorisi ve rekabetci tstiinliikler teorisi seklinde
ifade edilebilir.

Rekabet ve rekabet giicii, temel olarak A.Smith’in Mutlak Ustiinliikler Teorisi, D.
Ricardo’nun Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi ile agiklanmaktadir. Daha sonra bu
teorilerin tizerinde E. Heckscer ve B. Ohlin’in ¢alismalar1 ve katkilari ile Heckscher-Ohlin
Teorisi ortaya atilmistir.  Heckscher-Ohlin ~ Teorisindeki  yetersizlikler iizerine,
karsilastirmal1 tistlinliikler teorisine tliretim 6l¢egi ve ihracata egilim arasindaki bir iliskinin
bulunmasint 6neren P.Krugman’in Yeni Ticaret Teorisi literatiire katkida bulunmustur.
Kiiresellesme, teknolojik gelisim, bilgi ve iletisim maliyetlerindeki diisiisler gibi bir¢ok
gelisme, uluslararasi rekabeti ve ticareti etkilediginden ortaya atilan teorilerin gelistirilmesi
gerekliligini ortaya koymustur. Son olarak M. Porter’in Ulusal Rekabet Ustiinliigii Teorisi,
yasanan ekonomik gelismeleri de dikkate alarak {ilkelerin rekabet iistiinliigli saglamasinda
temel faktorleri ortaya koyarak rekabet ve rekabet giicli konusunda iktisat literatiiriine
katkida bulunmustur. Bu kapsamda, rekabet giiciinii agiklamaya yonelik temel yaklasimlar,
mutlak tstiinliikler, karsilagtirmal1 istiinliikler, rekabet {istiinliigii ve son yillarda iilkelerin
rekabet giiclinlin 6nem arzetmesi nedeniyle uluslararasi rekabet giicii olmak tlizere dort ana

baslik altinda incelenecektir.

0" Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.38
4 Hayriye Atik, Yenilik ve Ulusal Rekabet Giicii, Detay Yayincilik. Ankara, 2005, s.25
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Sekil 10. Rekabeti A¢iklayan Uluslararasi Ticaret Teorileri

1500 1600 1700 1800 1900 2000
Yillar | | | | | |

Mutlak Ustiinliikler

Merkantalizm

Karsilastirmali Ustiinliikler:

Faktér Donatimi

Yeni Ticaret Teorisi —

Rekabetgi Ustiinlikler

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Klasik uluslararas1 ticaret teorisinin temelini Adam Smith’in 1776 yilinda
yayinlamis oldugu eser “Uluslarin Zenginligi” olusturmaktadir. Ancak Oncesine
bakildiginda gegerli olan doktrinin “Merkantilizm” oldugu goriilmektedir. Merkantilizim,
onaltinct ylizyildan onyedinci ylizyilin sonlarina kadar gegerliligini koruyan, ihracati en
yiiksek, ithalati ise en diisiik diizeyde tutma yoOniinde dis ticaret politikas1 benimseyen bir
iktisadi diisiince sistemi olarak ifade edilmektedir.** Merkantilizm’e gore, dis ticaret
politikasinin temel amaci, hazinenin altin stokunu arttirmak, bunun i¢in de &demeler
dengesinde fazlalik olusturmak seklinde ifade edilmektedir. Merkantilistlere gore,
hazinenin altin stoku, ekonomik ve siyasal giiciin de temelini olusturmaktadir. Yogun
devlet miidahalecigine dayanan Merkantilizm, sanayi devrimi sonrasinda yerini liberal
politikalara birakmustir. Uretimde kas giicii yerine, buhar giiciiniin kullanilmaya baglamasi,
el tezgahlariin yerini kitlesel tiretimin almasi ve fabrika kentlerinin kurulmaya bagslamasi,
Merkantilizmin uluslararas1 rekabeti kisitlayan korumaci politikalarinin degismesini
gerekli kilmistir. Bu siiregte Adam Smith’in ¢aligmalariyla, onsekizinci yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren uluslararasi ticaret bilimsel yontemlerle incelenmeye baslanmis ve

rekabet kavrami uluslararasi ticaret literatiiriinde yerini bulmustur.*®

2 Cahit Aydemir — Hiiseyin Hasimi Giines, Merkantalizmin Ortaya Cikisi. Elektronik Sosyal Bilimler
Dergisi (www.e-sosder.com), ISSN: 1304-0278. Cilt.5 Say1.15 Kig 2006, ss.136-158, 5.136

* Halil Seyidoglu, Uluslararasi iktisat Teori Politika ve Uygulama, Giizem Yaymlari, 15.Baski,
Istanbul, 2003, s. 14-15.
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i. Mutlak Ustiinliikler Yaklasimi

Merkantilistler, genel olarak piyasayi ya da endiistrinin yapisin1 degistirebilecek
nitelikteki teknolojik yenilikleri veya yeni tiretim yontemlerini goz ardi etmektedir. Buna
karsin, Adam Smith’in “Uluslarin Zenginligi” (1776) isimli eserindeki igboliimii tartismast,
rekabetin aslinda dinamik bir role sahip oldugunu gostermektedir. Smith, eserinin ilk iig
boliimiinde, isboliimii ve bununla birlikte sermayenin birikim siirecinin, ekonomide igsel
degismelere ve dengesizliklere yol agabilecegini, bu degisim ve dengesizliklerin ise serbest
rekabet temelinde isleyen sermaye birikim siirecinin hem nedeni, hem de sonucu oldugunu

ileri siirmektedir.

Smith’e gore sermaye sahipleri arasinda, daha diisiik maliyetle {iretip, daha fazla
kar elde etme seklindeki rekabet, tiretimin teknik kosullari ile isboliimiinde iyilestirmelere
neden olmakta, isboliimiindeki gelismeler ise yeni teknolojilerin {iretim siirecine dahil

olmasini saglayarak rekabet siirecine dinamik bir 6zellik kazandirmaktadir.**

Smith, rekabete iligkin bu goriisleri ve agiklamalar1 ¢ergevesinde, bugiiniin
uluslararas1 ticaretinin temellerini olusturan “Mutlak Ustiinliikler Teorisi”ni ortaya
koymustur. Bu teori, uluslararasi iktisat biliminin iki tilke arasinda yapilan ticaretin her iki
tarafa da yarar sagladig1 temel varsayimi ¢ercevesinde, ticaretin karsilikli kazanima dayali

bir girisim oldugunu gdstermektedir.*®

Smith, ticaretten kazanglar fikrini, mutlak stiinliikklere dayandirmaktadir. Basit
olarak, mutlak stiinliik, bir iilkede en diisiikk maliyetle iiretilen mal veya hizmetin ihraci,
tilke icinde yliksek maliyetle {iretilen mal veya hizmetin ise ithal edilmesi anlamina
gelmektedir. Diger taraftan Ol¢ek ekonomisinin artan getirisi, uzmanlasma, serbest
miibadele ve emegin boliinmesi diisiincesine dayalidir. Tiim bunlar Smith’in mutlak

tistlinliik teorisine 6nemli katkida bulunan faktorler olarak géﬁilmektedir.46

Smith’e gore serbest ticaret, hem ticareti gergeklestirenler icin hem de iilke refahi
icin blylik 6nem tasimaktadir. Smith, serbest ticaretin her iilke icin yararli olacagim

savunarak, “gdriinmez el”in uluslararasi ticarette faydalar1 en iist seviyelere tagiyacagini

* Giinalp ve Ozel, a.g.e., s. 72.

* Ted Walther, Diinya Ekonomisi, (World Economy, Ceviri: Unal Caglar), Alfa Yaynlari, Yaym
No0:1175/91, 1.b, Bursa, 2002, 5.131

* " Jahir Coy, — Lombana Enrique, Competitiveness and Trade Policy Problems In Agricultural Exports: A
Perspective of Producing/Exporting Countries in The Case of Banana Trade to The European Union.
(Doctorate Dissertation), Gottingen Universitat, DISS 2006 A 9011, Gottingen, 2006, p.13

112



ileri siirmektedir. Smith’in goriinmez el olarak ifade ettigi kavram, temelde rekabete
dayanmaktadir.*” Bununla birlikte, ancak serbest ticaret ile isbolimiinden faydalanmanin
miimkiin olacagin1 belirtmektedir. Serbest ticaret her {ilkenin diisiik maliyetlerle
iretebilecegi mallar veya hizmetler {izerinde yogunlagsmasini saglamakta ve

tilkelerarasinda igboliimiiniin ger¢eklesmesine yol agmaktadir.*®

Mutlak istiinliik, bir iilkenin bir malin iiretiminde diger iilkeye goére daha etkin
olmast ya da daha istlin liretim becerisine sahip olmasi seklinde tanimlanmaktadir.
Smith’in mutlak istiinliikler teorisine gore, iki mal ve iki iilke bulunan bir diinyada, bir
tilke hangi mali1 daha ucuza iiretebiliyorsa o malin iiretiminde uzmanlasmali ve o mal1 ihrag
etmelidir. Pahaliya trettigi mali ise karsi lilkeden ithal etmelidir. Boylece her iki iilke
ticaretten kazangli c¢ikmaktadir. Smith’e gore, bir iilke, baska bir {ilke kadar ucuza
iiretemedigi mallar1 ondan satin almak amaciyla ticarete girmektedir. Eger biitiin mallar
kendisi daha wucuza iretebiliyorsa, bu iilke diger {iilke veya tlkelerle ticaret

yapmamaktad1r.49

Smith’in mutlak tstiinliikler teorisi, temelde dogru olmakla birlikte bazi noktalari
aciklamakta eksik kalmaktadir. Oncelikle bir iilkenin tek bir mal {izerinde mutlak
ustiinliige sahip oldugu varsayilmaktadir. Bir iilkenin her iki malda mutlak tstlinliige sahip
olmast durumu diisiiniilmemis, boyle bir durumda iilkeler arasinda ticaret agiklanmamastir.
Bununla birlikte, bu teori gelismis ve az gelismis iilkeler arasindaki ticaret gibi uluslararasi
ticaretin sadece siirli bir kismin1 agiklamaktadir. Gelismis iilkelerin kendi aralarindaki
ticareti aciklamakta ise yetersiz kalmaktadir.®® Son olarak, Smith, ticaret siirecinde iki iilke
uireticilerini etkileyecek dinamik etkenlerden s6z etmemektedir. Tasima giderleri, doviz
kurlari, devlet miidahalesi ve 6l¢ek ekonomileri gibi maliyetleri etkileyebilecek bir ¢ok
faktor bu model disinda tutulmustur.® Smith’in goriisleri ve ortaya atmis oldugu teori
yaklasik kirk yil sonra David Ricardo tarafindan yeniden incelenip gelistirilerek, diinya

ticaretinin gergek temelleri karsilagtirmali iistiinliikler teorisi ile agiklanmuistir.

T Litfi Sagbansua, “Strateji, Rekabet ve Rekabet Giicii iliskileri”, Akademik Bakis Dergisi, Say1.9, 2006,
http://www.akademikbakis.org, (01.02.2007), s.103

Tamer Isgiiden, — Miifit Akyiiz, Uluslararasi iktisat, Evrim Kitabevi, 1.Baski., Istanbul, 1990, s.5

* Emin Ertiirk, Uluslararas: Iktisat, Alfa Yaymnlari, 3.b.Yayin No: 997/80, Istanbul, 2010, s.14

% Seyidoglu, a.g.e., s.18

' Nazim Oztiirk, Dis Ticaret, Kuram Politika Uygulama, Roma Yayinlari, 1.Baski1., Ankara, 2005, s.8

48
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ii. Karsilastirmali Ustiinliikler Yaklasimi

David Ricardo, 1817 yilinda yayinlanan “Politik Ekonominin Kurallar1 ve
Vergileme” (On The Principles of Political Economy and Taxation) isimli ¢alismasi ile
Smith’in mutlak stlinlikler yaklasimindan farkli olarak uluslararasi ticaretin
gerceklesebilmesi icin bir iilkenin diger iilke karsisinda mutlak bir {stiinlige sahip
olmasima gerek olmadigini, bir iilkenin belirli bir mal {izerinde karsilastirmali Gstlinlige

sahip olmasi halinde uluslararasi ticaretin gergeklesebilecegini ifade etmektedir.>

Ricardo’ya gore, uluslararasi ticarette asil 6nemli olan tliretimdeki istiinliiklerin
derecesidir. Bir iilke hangi mallarin {iretiminde daha yiiksek oranda istiinliik sahibi ise o
mallarda uzmanlasmalidir. Uretimde iistiinliik, belli bir zamanda bir is¢inin diger iilkenin
iscisine gore daha ¢ok mal iiretmesi seklinde ortaya ¢ikmaktadir. Isgiiciinii verimli kilan
unsur ise kullanilan teknolojilerin farklilig1 olarak ifade edilmektedir. Diger bir ifade ile
tiretim tek faktorlii olmakta, ancak kullanilan teknoloji bu tek faktorii yani emegi bir
tilkede digerlerinden daha verimli kilmaktadir. Bu verimlilik etkinligi farklilagtirmakta, bu
durum da ticaretin kaynagi olarak ortaya ¢ikmaktadir.>® Dolayisiyla, uluslararasi ticaretin
temelini, bir lilkenin bazi mallar1 diger lilkeden daha ucuza iiretmesi ile mutlak iistiinliik
sahibi olmas1 degil, karsilagtirmali istiinliikler olusturmaktadir.®* Bu baglamda,
karsilastirmali Ustiinliikler teorisine gore bir iilke tiim mallar1 daha pahaliya iiretiyor olsa
bile dis ticaret faaliyeti gergeklestirebilmektedir. Onemli olan kars: iilkeye kiyasla hangi
malin daha az maliyet ile iiretilebileceginin tespit edilmesi ve o mal lizerinde uzmanlagsma
saglanmasidir. Dolayisiyla Ricardo’ya gore uzmanlasma uluslararasi ticarette Onem

kazanmakta ve bu sekilde uluslararasi ticaretten her iki taraf kazang saglamaktadlr.55

Karsilastirmali iistiinliikler teorisine gore, uzmanlagma uluslararasi ticarette biiyilik
oneme sahiptir. Ulkeler, ancak uzmanlasma ile uluslararas: ticaretten karsilikli kazang
saglayabilmektedirler. Bununla birlikte uzmanlagsmanin {iilkelerin rekabet giicli iizerinde
bliyiik etkiye sahip oldugu ifade edilmektedir. Bu anlamda, Ricardo, uluslararasi ticaret ile

rekabet giicii kavramuni ilk kullanan iktisat¢1 olarak kabul edilmektedir.®

52
53
54
55

Karluk, a.g.e., s.16
Karluk, a.g.e., s.37
Seyidoglu, a.g.e., s.18
Oztiirk, a.g.e., .9

% Atik, a.g.e., 5.26
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Ricardo ve onu takip eden iktisat¢ilar, maliyet kavrami icine sadece emek
maliyetini dahil etmigler, rekabet giiciinii sadece emek maliyetini esas alarak
belirlemislerdir. Rekabet giiciiniin sadece emek maliyeti esas alinarak belirlenmesi, emek-
deger teorisi olarak bilinmektedir. Bu yaklasima gore bir malin maliyeti, onun iiretimi i¢in
harcanan emek miktari ile dlglilmekte ve emek homojen bir iiretim faktorii olarak kabul
edilmektedir. Bu ¢ercevede, iiretimde goreceli olarak fazla emek kullanildiginda malin
maliyeti yiiksek, az emek kullanildiginda diisiik olmaktadir.”” Yine bu yaklasima gore
iretimde kullanilan diger faktorlerden sermayenin emek tarafindan yaratildigi ifade
edilmektedir.”® Bununla birlikte, miitesebbis faktrii emek faktdriiniin farkli bir sekli olarak
belirtilmektedir. Klasik iiretim faktorlerinden bir digeri olan tabiat faktori ise, tiretimde
bedel 6demeden kullanilmaktadir. Klasik iktisat¢ilarin emek disindaki faktorler tizerine
yapmis olduklar1 bu agiklamalar emek faktoriiniin tek maliyet unsuru olarak kabul

edilmesini saglamistir.

Ricardo, karsilagtirmali istiinliikkler teorisinin kurallarini tespit ederek literatiire
anlamhi bir katkida bulunmustur. Karsilastirmali {stiinliikler, uluslararasi ticaretin
uzmanlagmanin sonucu gergeklestigi varsayimina dayanmaktadir. Buna gore {ilkeler
uzmanlagsma sonucu goreceli olarak diisiik maliyetle iirettikleri iirlinlerini ihra¢ etme
egilimindedirler.59 Diger taraftan karsilastirmali dstiinliikkler kuramina gore, bir iilkenin
rekabet giicii ve buna bagli olarak ihracat yapis1 emek verimliginden etkilenmektedir.
Ancak bununla birlikte, Ricardo rekabet giiclinii etkileyen baska faktorleri incelememistir.
Karsilastirmali iistiinliikler teorisinin bu konudaki eksikligi, daha sonraki klasik iktisat¢ilar
tarafindan {lkelerin dis ticaret yapilar1 ve rekabet giigleri incelenerek giderilmeye

Qall$llm1§tll‘.60

Karsilagtirmali iistiinliikler teorisindeki eksiklikleri tamamlamaya calisan ve
rekabetgi istiinliikler yaklagimina geciste en Onemli teorilerden biri Heckscher-Ohlin
Teorisi olarak goriilmektedir. Eli F.Heckscher 1919 yilinda yayinlanan “Uluslararasi

Ticaretin Gelir Dagilimi Uzerindeki Etkisi” (The Effect of Foreign Trade On The

57
58

Seyidoglu, a.g.e., s.17

Eric S Reinert — Vemund Riiser, Recent Trends In Economic Theory _ Implications For Development
Geography. STEP (Studies in Technology, Innovation and Economic Policy) Report. Oslo, Norway,
1994, 5.2

Paul Ellis — Anthony Pecotich, Macromarketing and International Trade: Comparative Advantage versus
Cosmopolitan Considerations. Journal of Macromarketing, VVolume 22 Number 1, June 2002, p.23
Ertiirk, a.g.e., s. 16.

% Atik, a.g.e., 5.26
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Distribution of Income) adli caligmasinda, Bertil Ohlin ise 1933 yilinda yaymladig
“Bolgesel ve Uluslararast Ticaret” (Interregional and International Trade) isimli
calismasinda iilkelerde ayni mallar i¢in liretim fonksiyonlarinin ayni oldugu belirtilmekte,
uluslararasi ticaretin temel nedeninin tlkelerin sahip olduklari nispi faktér zenginlikleri
oldugu ifade edilmektedir. Diger bir anlatim ile, uluslararasi ticaret, farkli iilkelerin farkl

faktor yogunluklarina sahip olmasi nedeniyle yapiimaktadir.®*

Heckscher-Ohlin Teorisi, Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisine farkli bir yorum
getirmekte, ayni zamanda tamamlayicisi olarak kabul edilmektedir. Heckscher-Ohlin
teorisine gore, iilkeler arasindaki karsilagtirmali Gistiinliikler, {ilkelerin sahip olduklar: farkli
iiretim faktdrlerine dayanmaktadir.®? Nispi olarak bol olan faktdr daha ucuz olacagindan,
bu teoriye gore maliyet avantajina sahip olmak i¢in iiretimde nispi bolluga sahip olunan
faktoriin yogun olarak kullanildigi mal ve hizmetler iiretilmelidir. Bu sekilde iilkeler,
yogun olarak sahip olduklar1 {iretim faktoriiniin yogun olarak kullanildigi mallarin
tiretiminde uzmanlagsmakta, daha ucuza iiretim gerceklesmekte ve bunun sonucunda s6z
konusu mallari ihra¢ etmektedir. Thracat, bu mallarm iiretiminde kullanilan faktdrlere olan
talebi arttirmaktadir. Diger taraftan, iilkede nispi olarak daha az bulunan faktorler
kullanilarak tretilen mallar disaridan ithal edildiginden bu mallarin iiretiminde kullanilan
faktorler, lilke i¢inde daha az kit duruma gelmektedir. Bununla birlikte ihracat, tilke i¢inde
bol olan {iretim faktoriine talebi arttiracagi i¢in, fiyatinda yiikselme goriilmekte, iilke i¢inde
kit ve pahali olan faktdre ise talep azalacagindan fiyatinda bir diigme s6z konusu

olmaktadir.®®

Heckcher-Ohlin Teorisi, tlkelerin faktor donanimlarimin bir birinden farkh
oldugunu yani bir iilkenin emek, digerinin sermaye, bir digerinin toprak bakimindan
zengin oldugunu varsaymaktadir. Dolayisiyla iiretim faktorleri cografi olarak iilkeler
arasinda dengesiz dagilmistir. Boylece Heckcher-Ohlin Teorisi uluslararasi ticareti faktor
donanimindaki farkliliklara baglamaktadir. Diger taraftan, Heckcher-Ohlin Teorisi,
endistrilerin faktér yogunluklari bakimindan birbirinden farkli oldugunu yani bazi
endiistrilerin emege oranla daha fazla sermaye gerektirirken, bazilarinin sermayeye oranla

daha fazla emek gerektirdigini varsaymaktadir. Bu yoniiyle Heckcher-Ohlin Teorisi,

®1 Erol Iyibozkurt, Uluslararasi iktisat, Ezgi Kitabevi, 4.b., Bursa, 2001, .39
62 Ertiirk, a.g.e., s. 22.
% fyibozkurt, a.g.e., 5.40
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gelismis ve az gelismis lilkeler arasindaki ticareti (endiistriler arasi ticaret) agiklamakta son
derece basarili bir teoridir. Ciinkii bu iilkeler arasinda tiretim faktorii bakimindan énemli

farkliliklar bulunmakta ve bu da alip sattiklar1 mallarin farklilagmasini sag:;rlatmatktatdlr.64
iii. Yeni Ticaret Teorisi

Ikinci diinya savasi sonrasinda 1950°li yillarda, mikro iktisat teorisindeki
gelismeler piyasa yapilarinin teorik temellerindeki eksikliklerin giderilmesini saglamistir.
1960’1 yillarda ise faktér donatimi teorisinin genisletilmesi ve uluslararasi ticaret
teorilerinde teknolojik {stiinliik analizlerinin gergeklesmesi, beraberinde geleneksel
yaklagimdan kopmalar1 getirmistir. Geleneksel yaklasimdan kopmalarin {i¢ temel nedeni
bulunmaktadir. Birinci olarak, geleneksel ticaret teorilerine gore, teknolojik gelismislik
acisindan birbirine benzer iilkeler arasinda ticaret hacmi daha kii¢iik boyutlarda olmalidir.
Ancak diinya ticaretinin biiyiik bir béliimii benzer iilkeler arasinda yapilmaktadir. Ikinci
olarak, bir lilke goreceli olarak zengin oldugu iiretim faktorii ile tretilen mallari ihrag
etmeli, goreceli olarak fakir oldugu iiretim faktorii ile iiretilen mallar1 ithal etmelidir.
Ancak sanayilesmis {ilkelerin ithalat ve ihracatlarina bakildiginda endiistri i¢i ticaretin
onem kazandig1 goriilmektedir. Bagka bir ifade ile aynmi endiistriye ait homojen ve
farklilasmis mallar hem ihrac hem de ithal edilmektedir.®® Uciincii olarak, geleneksel
teorilere gore, serbest ticaret toplam refahi arttirmakta, bazi gelir gruplariin aleyhine bir
gelismeye yol acarak gelir dagilimi degisimlerine neden olmaktadir. Ancak uluslararasi

ticaretin 6nemli boyutlarda gelir dagiliminda farklilik yaratmadig: g(ilriilmektedir.66

Ikinci diinya savasi sonrast donemde, dzellikle endiistri ici ticaretin artmasi ve
katma deger zincirlerinin ayrilarak trtinlerin birden fazla iilkede iiretilmeye baslanmasi,
Klasik ticaret teorilerinin uluslararasi ticaretin nedenlerini tam olarak agiklama konusunda
yetersiz kalmasina yol agmistir. Bunun sonucunda Krugman, yeni bir bakis agisi ile “Yeni
Ticaret Teorisi’ni ortaya koymustur. 1980’li yillarda Krugman, Yeni Ticaret Teorisi
konusundaki c¢alismalarinda, uluslararasi uzmanlasmanin ve ticaretin mevcut yapisinin,

temelde “karsilastirmali Gistiinliik”’e dayanarak agiklanabilecegini ifade etmistir. Bununla

 Nuri Yavan, Tirkiye’de Dogrudan Yabanci Yatiimlarin Lokasyon Segimi Uzerine Uygulamali Bir

Arastirma. Ankara Universitesi SBE, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Ankara, 2006, 5.65

Krugman, a.g.e., p.328

Paul Krugman, Is Free Trade Passe. Economic Perspectives, Volume-1, Number-2, Fall 1987, pp.131-
144,p.134
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birlikte klasik uluslararasi ticaret teorisini biitiinii ile géz ardi etmemis, ticaret politikasi

{izerine bilinenleri yeni bir bakis acisiyla ortaya koyma amacia yonelmistir.®’

Krugman’in Yeni Ticaret Teorisi’nde temel Ozellik, dlgege gore artan getiriye
verilen énem ve bunun ticari kazanglara etkisi olarak goriilmektedir. Olgege gore artan
getiri, girdilerin iki katina ¢ikarilmasi durumunda ¢iktinin iki kattan daha fazla artmasi
seklinde tanimlanmaktadir. Bu sekilde tiretim maliyetlerinin ortalama birim maliyetinde de
diisiis gozlenmektedir. Dolayisiyla 6l¢ek ekonomileri olarak adlandirilan dlgege gore artan

getirinin azalan liretim maliyetleri ile yakindan iligkili oldugu gt')riilmektedir.68

Yeni Ticaret Teorisi’nin temel hedefi, artan getiriler ve eksik rekabet karsisindaki
ticaret yapilarini agiklamak ve bu miinasebetle gittikge artan bir sekilde gozlenen sanayi igi
ticaret icin teorik gerekceler bulmak olmustur. Krugman, isletmelerin 6lgek
ekonomilerinden yararlanmak i¢in kiimelenme egiliminde olduklarini ve ayni zamanda
tasima maliyetlerini en diisilk dilizeye getirmek igin piyasaya yakin bir sekilde

konumlanacaklarini ileri s1'irrn1"1$t1'ir.69

Yeni Ticaret Teorisi kapsaminda, Ozellikle stratejik dis ticaret yaklasimi Onem
kazanmigtir. Stratejik dis ticaret yaklasimiyla, 6lcek ekonomisi, digsalliklar ve eksik
rekabet dikkate alinarak firmalarin ve hiikiimetlerin stratejik davranislart modellenmistir.
Krugman bu ¢ergevede geleneksel uluslararasi ticaret teorisini goz ardi etmemis, ticaret
politikasin1 yeni bir bakis ag¢isiyla incelemistir. Ayrica, uluslararasi uzmanlagsmanin ve
ticaretin mevcut yapisinin temelde karsilastirmali tistiinliige bagvurarak agiklanabilecegini

Vurgu1am1$t1r.70

Krugman, rekabet giiclinii analiz ederken, uluslararasi rekabetten ¢ok firmalar
arasindaki rekabeti Oon planda degerlendirmekte, rekabet giiclinii, 1994 yilinda yaymlamis
oldugu calismasinda da belirttigi gibi tehlikeli bir saplanti olarak ifade etmektedir.
Krugman’a gore, tilkelerin diger iilkelerle olan ticareti ile firmalarin diger firmalarla olan

ticareti birbirinden farklidir ve tlkeler, firmalar gibi birbirinin rakibi degillerdir. Bir firma,

¢ paul Krugman, Growing World Trade: Causes and Consequences. Brookings Papers on Economic

Activity, Issue 1, 1995, pp.327-362, p.328-329

Paul Krugman — Maurice Obstfeld, International Economics — Theory & Policy. 7.Edition. Addison,
Wesley, 2005; Walther, a.g.e., 5.183

Paul Krugman, What Do Undergrads Need To Know About Trade?, The American Economic Review.
V0l.83(2), 1993, pp.23-26, p.24

Paul Krugman, Politika Taseronlar1 ve Onemsizlesen Refah (Peddling Prosperity) Ceviren: Nesenur
Domanig. Literatiir Yayincilik., 2b., Istanbul, 2002, 5.255
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rakiplerine oranla diisiik performansindan dolay1 yok olabilirken, bu durum iilkeler i¢in
s6zkonusu degildir. Bu nedenle Krugman, iilkelerin rekabet giicii diizeyinin, iilkelerin
yurti¢i verimlilik artisi ile dlgiilmesi gerektigini savunmaktadir. Dolayisiyla, dis ticaretin
yani sira yatirimlar, teknolojik degismeler ve insan kaynaklarindaki dinamik gelismeler
uluslararas1 rekabet giiciiniin belirlenmesinde Onem kazanmaktadir. Bu baglamda
Krugman, rekabet giiciiniin firma ve endistri Olceginde analiz edilmesi gerektigini
savunmaktadir.” Krugman’in bu yaklagimi, Porter tarafindan da desteklenmektedir. Yeni
Ticaret Teorisinin ortaya ¢ikisindan sonra Michael Porter, “Uluslarin Rekabet Ustiinliigii”
eseriyle, karsilagtirmali Ustlinliikk kavramini, degisen ve gelisen kosullar kapsaminda,
farklilagtirilmig mallar, bdoliimlere ayrilmig piyasalar, teknolojik gelismeler, Olgek

ekonomileri ve kiimelenme gibi farkli boyutlarda ele almistir.
iv. Rekabetci Ustiinliikler Teorisi

Son yillarda yapilan ekonomik ¢aligsmalarin ¢ogunlukla rekabet giicii ve teknolojiye
dayali ekonomilere odaklandiklari goriilmektedir. 1980’lerin sonlarindan beri, bilim
adamlarinin ekonomik biiyiimeye yonelik bir rekabet giicii tanimi1 ve kapsami gelistirmeye
calismasina ragmen bu konuda heniiz goriis birligine ulagilamamistir. Porter’in “Uluslarin
Rekabetci Ustiinliigii” isimli kitab1 rekabet (edebilirlilik) giicii iizerine bir teorinin

temellerini atan kapsamli bir ¢aligma olarak gérﬁlmektedir.72

Rekabetci Ustiinliik yaklasiminin, Ricardo’nun karsilastirmali iistiinliik yaklasimi
ve Krugman’in yeni ticaret teorisinin sentezi ile olustugu konusunda goriisler bulunmakta,
Porter’in Rekabetgi Ustiinliik yaklasimmin her ikisini de kapsadigi ifade edilmektedir.
Porter, rekabet¢i iistiinliigiin temel belirleyicilerini, faktor kosullari, talep kosullari, ilgili ve
destekleyici endiistriler, firma yapisi ve rekabet ortami olarak belirtmektedir. Porter, Smith
ve Ricardo’nun goriislerini gliniimiiz kosullarina uyarlamis, giiniimiizdeki ulusal verimlilik
diizeyleri arasindaki farkliliklar1 bu klasik teorilerle agiklamistir. Kisaca, uzmanlagsmanin
temeli, ulusal rekabetgi istiinliik yaklasimi tarafindan altyapisi saglanan, karsilastirmali

istiinliik ve yeni ticaret teorisine dayanmaktadlr.73

™t Krugman, What Do Undergrads Need To Know About Trade?, a.g.e., p.23-26

2 Peter J Neary, Competitive Versus Comparative Advantage, University College Dublin and CEPR,
Ireland, July 2002, http://www.economics.ox.ac.uk/members/peter.neary/papers/pdf/advantag.pdf,
(18.09.2006), p.14

"® Ellis — Pecotich, a.g.e., p.35
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Faktor kosullarinin temelleri, karsilagtirmali {stiinliikler teorisinde agiklanirken,
rekabet Ustlinligliniin diger temel belirleyicilerinin esaslar1 yeni ticaret teorisinde yer
almaktadir. Yeni ticaret teorisi, eksik rekabet kosullar1 ve Olgege gore artan getiri
varsayimindan hareketle, bolgeler arasindaki mal ve hizmet akimlar ile bdlgesel
uzmanlasma konularina agiklik getirmektedir.”* Diger taraftan, yeni dis ticaret teorisinin
uzantisit olan ekonomik cografya da, belirli bir bolge i¢inde yeralan firmalar, alicilar,
saticilar ve sektor ile ilgili kuruluslar gibi iktisadi unsurlarin, sektérdeki diger firmalar1 da
ayn1 bolgeye cektigini ve bu ¢ekim alaninda bir sinerji yaratilmasi ile olumlu dissalliklarin
olustugunu ifade etmektedir.” Bu kapsamda Sekil 11°de de goriildiigii gibi yeni dis ticaret
teorisinin, rekabet¢i Ustiinliigiin temel belirleyicilerinden olan talep kosullari, ilgili ve
destekleyici endiistriler, firma yapis1 ve rekabet ortaminin temellerini olusturdugu

belirtilebilir.

Sekil 11. Karsilastirmah Ustiinliikten Rekabetci Ustiinliige Gegis

Yeni Ticaret
Teorisi

Kargilagtirmali
Ustuinlik

I B

Faktor Kosullari Talep Kosullar ilgili ve Firmalarin
Destekleyici Stratejisi, Yapisi
Endustriler ve Rekabeti

(Temel Uretim (Ulkenin Piyasa | (Kiimeler (Rekabet

Faktorleri) Buyuklugu) tarafindan ortaminin
saglanan digsal yarattigi digsal
ekonomiler) etkiler)

REKABETGI USTUNLUK

Kaynak: Ellis, Pecotich. 2002: 36

Porter’in rekabetgi stiinliik teorisi ise, firma ve endiistri diizeyinde agiklamalar
yapmaktadir. Porter’a gore, bir iilkenin rekabet iistiinliigli denildiginde, aslinda belirli bir

endiistri ifade edilmektedir. Bunun nedeni ise hig¢bir ulusal ekonominin tiim ekonomik

™ Ellis — Pecotich, a.g.e., p.36

™ Sedef Akgiingér, — Pmar Falcioglu, Tiirkiye Imalat Sanayinde Bolgesel Uzmanlasma ve Sanayi
Kiimeleri. Kentsel Ekonomik Arastirmalar Sempozyumu. (KEAS’05), Pamukkale Universitesi, Denizli,
2005,s.1
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sektorlerde ayni zamanda rekabet istiinliigli elde etme olanaginin olmamasi olarak
aciklanmaktadir.”® Ayrica birgok durumda, rekabetci stiinliik, birbirine yatay ve dikey
bagli olan endiistri gruplar ile ilgili olmaktadir. Bu kapsamda uluslararasi rekabet giicli

genellikle ulusal endiistrilerin ihracattaki rekabet giicii olarak tanimlanmaktadir.”’

2.1.4. Karsilastirmal Ustiinliik ve Rekabetci Ustiinliik Arasindaki Farkhliklar

Porter’a gore rekabet giicii, ticareti tetikleyen en Onemli faktor olarak ifade
edilmektedir ve rekabet giiciiniin olusmasinda verimlilik kavramindan hareket edilmesi
gerekmektedir. Porter, bir iilkenin rekabet giicliniin artmasi i¢in, verimlilik artisinin
saglanmast gerektigini, verimlilik artisinin da {ilke vatandaslarinin yiiksek hayat

standartlari i¢in Snemli oldugunu vurgulamaktadir.”

Tarihsel olarak, uluslararas: ticareti agiklamada iktisatgilar arasindaki yaygin
mantik, iktisatcilar tarafindan Oncelikle karsilastirmali istiinliikler sartlarinda, daha da
yakinlarda yeni ticaret teorisi ile yapilandirilmistir. Sonrasinda Porter, rekabet temeline
dayanan uluslararasi ticaret teorilerine en dikkate deger katkiyr ulusal rekabetgi tistiinliik
teorisi ile yapmis ve uluslararasi ticaretin gergeklesmesi ig¢in, hem mutlak tstiinliiklerin,
hem de karsilastirmali stiinliiklerin ~ Onemini Vurgulamlstlr.79 Bu kapsamda
uilkelerarasindaki ticareti aciklayan makro diizeydeki teorilerden firmalarin ihracat
davraniglart ile ilgili mikro diizeydeki teorilere gegis, analizin odak noktasi olmaktadir.
Mikro diizeydeki aragtirmalar ihracat ile ilgiliyken, makro diizeydeki literatiir uluslararasi
ticaret ile ilgili olmaktadir. Bu farkliliklar uzlagtirilmakta, devaminda makro ve mikro

bakisin sentezi olan rekabetgi iistiinliik ortaya glkmaktadlr.BO

Porter tarafindan uluslararas: ticaretin belirleyicileri lizerine yapilan “Uluslarin
Rekabetci Ustiinliigii” isimli ¢alisma, ticaretin temeli olarak karsilastirmali {istiinliiklerden
cok rekabetci Ustlinliigiin Oonemini vurgulamaktadir. Karsilastirmali tstilinliikler, kit
kaynaklarin verimli kullanimlara tahsisi ile ilgilenirken, rekabetci iistiinliikler kaynaklarin

verimliliginin arttirilmasi ve etkin bir sekilde yonetimi ile ilgilenmektedir. Karsilastirmali

76
7

Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., s. 15

Maarit Lindstrom, “Globalization and Economic Intergration-What Challenges Economies In
Transition?”, Finish - Russian Graduate Conference European University, St. Petersburg, 21-23 May
1999, p.7

Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., s.4
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istiinliikler farkli firsat maliyetlerini goze alarak farkli iiretim alternatiflerini bir araya
getirirken, rekabet¢i Ustlinliikkler, rakip {iretici firmalar ile karsilastirmalari da ele

almaktadir.

Gelencksel olarak, karsilastirmali istlinlik kavrami, firma diizeyinde etkili
olmaktadir. Firmalar ayni endiistride yer alan diger firmalarla kar amaciyla rekabet etmekte
ve verimliliklerini amansiz bir sekilde gelistirip yiikselterek rekabet¢i istiinlik veya
yiiksek gelir kazanmaktadirlar. Porter, rekabetci iistiinliik kavramini iilke diizeyinde
uygulayarak ulusal ekonomik performanstaki degisimi verimlilik ile agiklamistir. Porter,
tilkenin kullanilan kaynaklari ile verimliligi, tilkenin yasam standartlarinin en 6nemli
belirleyicisi oldugunu diisinmektedir. Boylece, rekabete¢i iistiinliikler teorisi gegmisten
farkli olarak, dogrudan yabanci rakiplere oranla daha yiiksek verimlilik diizeyine ulasma
amacina hizmet etmek icin kurulmustur. Ticareti agiklamak, belirli endiistrilerdeki

verimlilik diizeyini belirleyen lilke i¢indeki sartlart anlamay1 gerektirmektedir.81

Karsilastirmali tstiinlikler ile rekabetgi Ustiinlik arasindaki en temel farklilik
“goriinmez el” olarak ifade edilmektedir. Karsilagtirmali tistiinliiklerde devlet, giivenligin,
refahin minimum standardinin ve belirli konularda halkin yararina olan faaliyetlerin ve
altyapmin siirdiiriilmesi  konusunda sorumluluga sahiptir. Devlet politikalarinin
karsilastirmali iistlinliiklerde fiyatlar iizerinde ve serbest ticaret altinda firsat maliyetleri
tizerinde herhangi bir etkisi bulunmamaktadir. Diger taraftan rekabetgi iistlinliik teorisinde
bu konu ile ilgili goriis birligi olmamasina ragmen, devletin fiyatlar etkiledigine dair genel

bir kan1 vardir.®?

2.1.5. Sektorel Rekabet Giicii Analizinde Rekabetci Ustiinliik Yaklasimina fliskin

Degerlendirme

Uluslararast rekabet giicline iliskin literatiirde ¢ok farkli tanimlamalar ve
yaklagimlar bulunmasina ragmen, Porter’in uluslararas1 rekabet giiciinii agiklayan
“Rekabetci Ustiinliik” yaklasiminin son yillarda iktisatgilar tarafindan kabul gormeye
basladig1 gozlenmektedir. Porter, iilkelerin mevcut kaynaklarinm1i optimum diizeyde
kullanarak ve verimlilik diizeyini arttirarak rekabet {istlinliigii elde edebilecegini, bunun

gerceklesebilmesi i¢in her iilkenin uzmanlasabilecegi alanlar1 se¢mesi gerektigini

81 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., s.12-13
82 Coy - Enrique, a.g.e., p.13
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vurgulamaktadir. Rekabetci {istlinliik yaklagiminda, iilkeler uzmanlastigi alanlar iizerine
yogunlagirken, endiistri kiimelerinin kurulmasi, gelisen teknoloji ile kaynaklarin daha etkin
bir sekilde kullanilmasina firsat yaratmaktadir. Bununla birlikte Porter, iilkenin rekabet
istiinliigii elde etmesinde, firmalarin roliinii de 6nemsemekte, iilkenin rekabet giicii elde
etmesinin temel kaynagi olarak gormektedir. Rekabet¢i iistlinliikk yaklasimina gore, bir
iilkenin rekabet Ustlinliigii yaratabilmesi i¢in, belirli endiistrilerdeki firmalarin rekabet
giiciine sahip olmasi, firmalarin endiistri kiimeleri i¢inde sinerji yaratmasi gerekmektedir.

Boylece iilke diizeyinde rekabet giicli elde edilmektedir.

Rekabetei iistiinliik yaklasimi, klasik ticaret teorilerinden en fazla karsilastirmali
tistiinliik teorisi ile benzerlik gdstermektedir. Ancak ti¢ temel farkli yoni bulunmaktadir.
Oncelikle karsilastirmali iistiinliikler, farkl iilkelerdeki farkli endiistrilerin karsilastirmali
stlinliiglinti incelemektedir. Rekabet¢i tistiinliikler yaklasimi ise, ayni endiistrideki tilkeler
aras1 farkliklara odaklanmaktadir. Ikinci olarak, karsilastirmali iistiinliiklerin temelinde
emek onemlidir ve mallarin degeri emek bazinda belirlenmektedir. Rekabetci {istiinlitk
yaklagimi ise mikro ekonomik temellere dayanmaktadir. Bu kapsamda firmalarin rekabet
stratejileri 6nem kazanmaktadir.®® Uciincii olarak, karsilastirmali iistiinliik, bir iilkenin
kaynak donatimi ve endiistriyel gelisimi i¢in uygun kosullarin saglanmasini
hedeflemektedir. Rekabetci iistiinliik ise, bir iilkenin rekabet giicii elde edebilmesi igin
endiistrilerin rekabet giiciine, endiistrilerin rekabet giicii elde etmesi i¢in firmalarin rekabet
giicline sahip olmas1 gerektigini ve uygun stratejilerin belirlenmesi gerektigini ifade
etmektedir. Diger bir ifadeyle makro ekonomik rekabet giicli, biiyik o6l¢iide

mikroekonomik rekabet giiciiyle saglanmaktadir.®*

Rekabetei tstiinliik yaklagimi, endiistri ve iilke diizeyinde rekabet giiclinii analiz
etmeye imkan verdigi i¢in son yillarda basta Diinya Ekonomik Forumu tarafindan
yayinlanan Diinya Rekabet Giicii Endeksi olmak tizere, pek ¢ok iilkenin ve ¢esitli sanayi ve
hizmet sektorlerinin rekabet giicii analizlerinde tercih edilmektedir. Buradan hareketle,
lojistik sektdriiniin rekabet giicii konusunun ele alindig1 ¢alismada rekabetgi iistiinliikler

yaklasimi esas alinmaktadir.

8 Paula Jarzabkowski — Julia Balogun — David Seidl, Strategizing: The Challenges of a Practice

Perspective, Human Relations, Volume 60(1): 5-27, DOI: 10.1177/0018726707075703, SAGE
Publications, 2007, http://hum.sagepub.com/cgi/content/abstract/60/1/5 , (05.10.2011), p. 6.

Quan Mu — Shiqui Zhang, Factor Analysis of International Competitiveness of the Iron and Steel Industry
in China, International Sustainable Development Research Conference, Hong Kong, 30 May-1 June 2010,
http://www.kadinst.hku.hk/sdconf10/Papers_PDF/p163.pdf (16.05.20011), p.4
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2.2. REKABETCI USTUNLUK YAKLASIMI VE ELMAS MODELI

Porter, 1990 yilinda “Uluslarin Rekabetgi Ustiinliigii” (The Competitive Advantage
of Nation) isimli calismasiyla, Danimarka, Italya, Japonya, Isveg, Isvigre, Ingiltere,
Amerika’dan olusan gelismis tlilkeler ile yeni gelismekte olan Giiney Kore ve Singapur’dan
olusan toplam on iilkede yiizli askin sektorii incelemistir. Bu ¢alisma kapsaminda, her
tilkenin, diinyadaki ihracat Pazar paylarini esas alan Porter, her {ilke i¢in rekabet haritalari
cikarmistir. Ayrica iilkeler i¢in segilen sektorler, 6rnek olay analizi yontemi ile incelemeye
tabi tutularak, {lkelerin rekabetc¢i {istiinliige sahip olduklar1 sektorlerin  ekonomik

kalkinmalarina ne sekilde etki ettigini agiklamistir.

Bir tilkenin rekabetci tistiinliige sahip oldugu sektorlerinin 6zelliklerini temel alarak
Porter, sozkonusu iilkenin ekonomik kalkinma diizeyine gore, ¢calismasinda belirttigi dort
kalkinma asamasindan birine yerlestirilebilecegini ifade etmektedir. Bu asamalar, faktor
giidiimlii kalkinma agamasi, yatirim giidiimlii kalkinma asamasi, yenilik giidiimlii kalkinma

asamasi ve refah giidiimli kalkinma agamasi olarak belirtilmektedir.

Uluslararasi rekabette bazi lilkeler basarili olurken, bazilar1 aksine bir basar1 elde
edememektedirler. Bu durum, ¢ogunlukla “Neden bazi iilkeler rekabette daha fazla basari
elde etmektedirler?” seklinde bir soru ile de ifade edilmektedir. Porter’a gére amag¢ hem
firmalarin hem iilkelerin ekonomik temellerini gostermek oldugunda, bu soruyu kapsamini
daraltarak farkli bir sekilde sormak gerekmektedir. Porter, bu sorunun, “Neden belirli
tilkelerdeki firmalar, belirli alanlardaki diinyanin en iyi rakiplerine kars1 rekabet iistlinliigi
yaratabilmekte ve bunu siirdiirebilmektedir?” ya da “Neden bazi iilkeler belirli bir
endistride lider konumunda olmaktadir” seklinde ifade edilmesi gerektigini ileri
stirmektedir. Porter, Almanya’nin liikks otomobillerde, kimyasallarda, baski makinalarinda,
Isvigrenin eczacilik ve gikolatada, Isve¢’in agir yilkk kamyonlarinda, Amerika’nin
bilgisayar, yazilim, sinema, Italya’min seramik, paketleme makinalari, Japonya’nin
elektronik esyalarda, kamera ve faks makinelerinde diinya lideri konumunda olmasini bu

duruma 6rnek olarak gostermektedir.

Rekabet¢i istlinlik yaratabilmek ve bunu siirdiirebilmek i¢in, firmalar,
bulunduklar iilkenin ekonomik ve cografi 6zelliklerine gore giiclii ve zayif ydnlerini
bilmek durumundadirlar. Firmalarin elde ettikleri rekabet giicii, bir lilkenin ekonomisini

dogrudan etkilemekte ve uzun donemde bir iilkenin yasam standardi, firmalarin rekabet
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ettikleri endiistrilerde yiiksek ve stirekli artan verimlilik diizeyine ulagsma kabiliyetine bagh

bulunmaktadir.

Porter’a gore, firmalarin rekabet giicli elde etmesinde, bulunduklar1 iilkenin etkisi
bliyiik olurken, buna iligkin tatmin edici agiklama eksikligi bulunmaktadir. 18.yy.da,
A.Smith ve D.Ricardo’nun caligsmalar1 sonucu ortaya ¢ikan klasik ticaret modelleri, bir
iilkenin uluslararas1 alanda, belirli endiistrilerde neden basarili oldugunu agiklamaya
calismis, ancak bu modeller yetersiz kalmistir. Porter, uluslararasi rekabetin dogasindaki
degismeler sonucu, ihracatla birlikte yurtdisinda rekabet edebilmenin yabanci
tedarikcilerden daha fazla yararlanmanin ve cokuluslu birlesmelerin artmasinin, klasik
modellerde bir iilkenin neden ve nereye ihracat yaptiginin daha fazla onem tasidig
geleneksel agiklamalart zayiflattigini ileri stirmektedir. Dolayisiyla, ekonomik gelismelere
bagli olarak yeni temeller olusturulurken, klasik modellerin belirli iilkelerdeki firmalarin,
belirli endiistrilerde, ihracat ve yabanci yatirimlar yoluyla rekabette basar1 elde etmelerini
aciklama da yeterli olamadig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte bir iilkede firmalarin rekabet
istiinliigiinii  beklenilenden daha uzun siirdiirebilmesinin esaslar1 da tam olarak

a<;1k1anarnamlst1r.85

Porter’a gore rekabetgi istiinliigii etkileyen nedenler bes ana baglik altinda
ozetlenmektedir. Bunlar, yeni teknolojiler, yeni ya da degisen tiiketici ihtiyaclari, yeni
endistrilerin ve alt endistrilerin ortaya c¢ikisi, degisen girdi maliyetleri ve hiikiimet

uygulamalarindaki degisiklikler seklindedir.®
i. Yeni Teknolojiler

Teknolojik degisim, bir iirliniin tasarimi, pazarlama yontemleri, iiretimi ya da
dagitimi  ve soOzkonusu iirline saglanan yardimci hizmetler icin yeni olanaklar
yaratabilmektedir. Bu durum stratejik yeniligin ortaya ¢ikisina neden olmaktadir.
Endiistriler, teknolojik degisimin yeni bir iiriinii ortaya ¢ikarmasiyla dogmaktadir. Ornegin,
Almanya, rontgenin bu iilkede bulunmasiyla tibbi goriintiileme {riinlerinde ilk lider
konumuna gelmistir. Japon firmalar1 ise baz1 uygulamalarda geleneksel rontgenlerin yerine
kullanilan yeni elektronik tabanli teknolojilerin ortaya c¢ikisindan dolayi, tibbi

goriintlilemede Alman ve Amerikan firmalarina kars1 iistiin bir konum elde etmislerdir.

8 Pporter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., s.1-2
8 Pporter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., 5.45-46
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ii. Yeni ya da Degisen Alici Ihtiyaclar

Tiiketicilerin yeni ihtiyaglar1 s6zkonusu oldugunda ya da ihtiyaclarindaki 6ncelikler
onemli Olgiide degistiginde, rekabet iistliinliiglinii elinde bulunduran ve degisen ihtiyaglara
cevap verebilen firmalar 6ne ¢ikmaktadir. Gelenekselligi koruyan firmalar ise yeni
ihtiyaglar1 anlamada basarisiz olabilmekte, rekabet giiglerini kaybedebilmektedirler.
Ormegin, Amerikan fast-food firmalar1 kisa siirede énemli derecede uluslararas: iistiinliik
elde etmislerdir. Clinkii bir¢ok iilkedeki tiiketiciler, sunulan hizmetin niteliginden tatmin
olmuslar, buna karsilik yerel ve geleneksel restoranlar bu degisime uyum saglamada geri
kalmislardir. Fast-food zincirinin hizmetlerinin geleneksel restoraninkinden temelde ¢ok

farkli olmasi ve beklentilerin 6tesinde yenilikler sunmasi onlar1 daha fazla talep edilebilir

kilmustir.
iii. Yeni Alt Endiistrilerin Ortaya Cikist

Rekabetgi tstiinliik, bir endiistrinin farkli bir boliimii ortaya ¢ikacagi zaman ya da
var olan boliimlerini yeniden yapilandirmak iizere yeni yollar tasarlandiginda ortaya
cikmaktadir. Yeniden yapilanma sadece yeni tiliketici gruplarini degil, ayn1 zamanda {iriin
hattinda yeni iiretim tekniklerinin olusturulmasit ya da belli bir tiiketici grubuna ulagsmak
icin yeni yollarin bulunmasint da kapsamaktadir. Japon firmalarinin genel maksath
uygulamalar i¢in kii¢lik forkliftlerde yetersiz kalan hizmet alanlarini fark etmeleri, yapilan
calismalar sonucu Japonya’nin forklift endiistrisinde rekabet lstiinliigline sahip olmasi
buna ornek olarak verilebilir. Firmalar, bu alana odaklanarak, tasarimlarini daha fazla
fayda yaratmak iizere ortaya ¢ikarma ve imalat siirecini daha yliksek seviyeli otomasyon

kullanilan bir yapiya doniistiirmeyi bagarmislardir.
Iv. Degisen Girdi Maliyetleri

Emek, hammadde, enerji, ulastirma, iletisim, medya ya da makine gibi girdilerin
maliyetlerindeki 6nemli degisiklikler, rekabet Ustiinliigiinde de onemli etkilere sahiptir.
Girdi maliyetlerindeki degismeler, tedarik¢i endiistrilerdeki yeni kosullari, yeni ve farkl
bir tiirdeki ya da kalitedeki girdi kullanma olanagini yaratabilmektedir. Ulkeler arasindaki
goreli emek maliyetlerindeki degisme en fazla karsilasilan klasik bir ornektir. Bir¢ok
sanayilesmis tilkede ticretler artarken, Kore ve diger Asya iilkeleri diisiik {icret avantaji ile
pek cok iilkede pek ¢ok sektor icin ciddi rakip konumuna gelmislerdir. Son zamanlarda,

ulagtirma ve iletisim maliyetlerindeki asir1 diislis; uzman dis tedarikgilere daha g¢ok
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giivenebilme ve kiiresel alanda iiretim sistemini isletebilme imkani saglamis, rekabet
istiinliigline yol agarak, firmalarin Orglitsel yapilarinda ve yoOnetim sistemlerinde yeni

yontemlere de olanak vermektedir.
V. Hiikiimetlerin Ekonomi Politikalarindaki Degisiklikler

Uriin standardi, cevresel denetimler, giristeki kisitlamalar ve ticaret smirlar1 gibi
konularda hiikiimetlerin ekonomi politikalarindaki yeni diizenlemeler, rekabet iistiinliiglini
onemli derecede etkileyen faktdrlerden biridir. Porter, “Uluslarm Rekabet¢i Ustiinliigii”
isimli eserinde, firmalarin belirli endiistrilerdeki rekabet basarisinda, iilkenin ekonomik
cevresinin ve politikalarinin 6nemine deginmekte, boylece klasik ticaret teorilerini

tamamlayici bir rol iistlenmektedir.

Bu maddeler kapsaminda, belirli endiistri segmentlerindeki firmalarin uluslararasi
alandaki basarist i¢in temel dinamiklerin neler oldugu ve rekabet¢i iistiinliigiinii etkileyen
temel nedenler ortaya konulmus olmaktadir. Porter, ayni zamanda kiiresellesmenin de
firmalarin rekabet dstiinliigiinii gelistirmede ©Onemli oldugunu ifade etmektedir. Bu
kapsamda, temel olarak “Rekabetci iilke ne demektir?” sorusuna dikkat ¢eken Porter’a

gore, sorunun yanit1 “verimlilik”de yatmaktadir.

2.2.1. Rekabetci Ustiinliik ve Verimlilik

Rekabet edebilirliligin anlasilabilmesi i¢in baslangic noktasi, tlkelerin refah
diizeyleri olmalidir. Refah diizeyinin gostergesi olan yasam standardi, endiistrilerin
verimliligine bagli bulunmakta ve bu siirdiiriilebilir biiyiime icin bir gereklilik olarak
goriilmektedir. 8 Soyle ki, ekonominin gelismesini saglayan firmalarin bulunduklart
endistrilerde tUriin kalitesini ylikselterek, iirlin teknolojisini gelistirerek veya {iretimin
etkinligini arttirarak verimlilik diizeyini yiikseltmeleri gerekmektedir.®® Bu baglamda,

rekabet edebilirliligin verimlilik ile olgiilebildigi ifade edilebilir.®® Porter, verimlilik

8 Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., 5.5

% Nevda Atalay — Dilek Birbil — Demir Nazmiye, Rekabette Oncii Sektérler. MPM Yayinlari, Yayin No:
652, Ankara, 2001, s.11

Porter, “Building the Microeconomic Foundation of Prosperity: Findings from the Microeconomic
Competitiveness Index, a.g.e., p.25
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yoluyla iilke diizeyinde rekabet giicliniin anlasilabilmesi i¢in, ekonomiye bir biitiin olarak

degil, belirli endiistri ve alt endiistri dallaria odaklanilmas: gerektigini vurgulamaktadir.”

Rekabet edebilirligin verimlilige dayali tanimi yaninda “pazar payma” dayali
tanimi da bulunmakta ve onemli goriilmektedir. Burada, rekabet edebilirlik uluslararasi
pazarlarda satis yapabilme diger bir ifade ile ihracat yetenegi olarak tanimlanmakta ve
temel olarak bir ekonominin genel dis dengesinin siirdirilebilirligi ile ilgili kabul
edilmektedir. Dolayisiyla pazar pay: arttikca ve dis denge siirdiiriilebildigi 6lclide rekabet
edebilirlilik sézkonusu olmaktadir. ** Bu diisiinceden hareketle, uluslararas: ticaret ve
yabanci yatirimlar, ulusal verimlilik diizeyini arttirict en Onemli faktorler olarak
belirtilebilir. Uluslararas ticaret, bir {ilkeye tiim mallarin ve hizmetlerin kendisi tarafindan
iiretilme zorunlulugunu ortadan kaldirarak, verimliligin artmasina izin vermektedir.
Boylece, o iilke, nispeten daha verimli olabilecegi endiistrilerde ve alt endiistri dallarindaki
iriin ve hizmetlerde uzmanlagarak bunlar1 ihra¢ etmekte, daha az verimli oldugu endiistri
ve alt endiistri dallarindaki iriin ve hizmetleri ise, uzmanlagmasini saglamis diger
iilkelerden ithal etmektedir. Bu da ortalama verimlilik diizeyini arttirmaktadir.
Goriilmektedir ki, verimlilik artisinda ihracat kadar ithalat da biiylik 6nem arzetmektedir.
Diger taraftan yabanci yatirimlar, yabanci iilkelerde bulunan tiiketicilerin zevk, tercih ve
ithtiyaglarina gore tirlinlerin daha etkin bir sekilde yenilenmesini veya farklilastiriimasin
saglamakta, yabanci yatirimin yapildigr lilkenin piyasasina niifuz etmede Onemli rol

oynamaktadlr.92

Uluslararas: ticaret ve yabanci yatirimlar, ulusal verimlilik diizeyinin artmasinda
onem arzeden faktorler olmakla birlikte, bir tehdit unsuru da olabilmektedir. Uluslararasi
rekabete agik olmak, her bir endiistri i¢in yabanci rakipler ile karsi karsiya gelirken mutlak
bir verimlilik standardina ulagmay1 gerektirmektedir. Yabanci rakiplere karst verimlilik
standard1 saglandig1 siirece uluslararasi ticaret ve yatirimlar ulusal verimlilik diizeyini
arttiric1 etkiye sahip olmaktadir. Bagka bir ifade ile verimlilik diizeyi nispeten daha yiiksek
endiistrilerin, yabanci rakiplerine kars1 zayif olmalar1 halinde, ulusal verimlilik diizeyini

uluslararasi ticaret ve yabanci yatirimlar yoluyla arttirmalar1 tehdit altinda olmaktadir.

90
91

Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.10

Christian H.M Ketels, “Michael Porter’s Competitiveness Framework- Recent Learnings and New
Research Priorities”, Journal of Industry, Competition and Trade, Volume 6, Number 2, June 2006,
p.116-117

% Pporter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., 5.7

128



Diger taraftan bir iilkenin diinya ihracatindaki payinin diismesi bagka bir ifade ile, ihracat
gelisiminin  yavaglamasi, iilke ekonomisi ig¢in tehlikeli bir durum olarak
nitelendirilmektedir. Ancak ihracat paymin diismesi durumunda verimlilik artisi
saglanabiliyorsa, {ilke ekonomileri genel ekonomi ig¢indeki Onemini devam

ettirebilmektedirler.®®

Rekabet edebilirlilik taniminda, diger énemli unsur olarak firma verimliliginin
temel belirleyicisi seklinde ifade edilen cografi konum tiizerinde de durulmaktadir. Ancak
cografi konumun Onemine daha sonra ulasim ve haberlesme maliyetlerinin yani sira,
uluslararasi ticaret ve yatinm engellerinin azalmasit nedeniyle karsi ¢ikilmis, cografi

konum ve yakinlik daha 6nemsiz hale gelmistir.

Rekabet¢i tstiinliiglin saglanmasinda, {iriin kalitesini yiikseltilmesinin ve iiriine ek
ozellikler kazandirilmasinin, diger bir ifade ile farklilastirilmasinin 6nemli olduguna da
deginilmektedir. Porter’a gore, firmalar, {irlin kalitesini yiikselterek, ona ek ozellikler
kazandirarak, iiriin teknolojisini gelistirerek ya da tiretim verimliligini artirarak, mevcut
sanayilerdeki verimliligi arttirmakta ve bu sekilde ihracat i¢in gerekli kosullar1 yaratarak

faaliyet gosterdikleri lilkenin rekabet gliciinii etkilemektedirler.

Ozetle, rekabetgi iistiinliik kazanabilme ve siirdiirebilmenin bir sebep degil, sonug
oldugu sdylenebilir. Dolayisiyla hangi iilkelerde hangi firmalarin kazanch c¢ikacagi
rekabetci istiinliik yaklagimimin temelini olusturmaktadir. Bazi iilke firmalar1 teknolojik
istinliige ulagmakta, daha farklilastirilmis ve daha yiiksek kaliteli irlinler tiretmekte veya
misteri ihtiyaglarina daha fazla hitap eden firiinlere sahip olmaktadirlar ve bu durum
firmalarin bulundugu iilkelerin ekonomilerine etki etmekte, sonug¢ olarak rekabetci

iistiinliik elde edilmektedir. %
2.2.2. Rekabetci Ustiinliik Elde Etmek Icin Gerekli Sartlar

Verimliligin gergeklesmesi ve rekabet {istiinliigiiniin saglanabilmesi i¢in gerekli
olan sartlar makroeckonomik ve mikro eckonomik sartlar olmak iizere iki grupta
incelenmektedir. Tablo 16°da makroekonomik sartlar gosterilmektedir. Bu sartlar arasinda

sosyal altyap1 ve politik kurumlar bulunmaktadir. Sosyal altyapi ve politik kurumlar

% Pporter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., s. 8-9
% Pporter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p. 69-71
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kapsaminda temel isgiicii kapasitesi, koruma ve giivenlik ile hukuki kurallar yeralmaktadir.
Diger taraftan mali politikalar ve para politikalar1 makroekonomik politikalar kapsaminda
belirtilmektedir. Odemeler dengesi, hiikiimet borglari, tasarruf ve yatirim oranlar1 mali

politikalar i¢cinde yer alirken, enflasyon ve faiz oranlari para politikalar1 kapsamindadir.

Tablo 16. Refah ve Rekabet Giiciiniin Saglanabilmesinde Makroekonomik Sartlar

Sosyal Altyapi ve Politik Kurumlar Makroekonomik Politikalar
Temel Isgiicii Kapasitesi Mali politikalar
Egitim Odemeler Dengesi fazlasi/Agig1
Saglik Sistemi Hiikiimet borglart
Tasarruflar/Yatirim Oranlart
Koruma ve Giivenlik Para Politikas:
Politikalarin Giivenilirligi Enflasyon
Suglarin yaygimligi ve maliyetleri Faiz oranlari

Politik Kurumlar

Politik 6zgiirliik
Politik Denge

Hikiimetin Giicii

Politika olusturmanin merkezilesmesi
Hukuki Kurallar
Yargi Bagimsizligt

Yasal yapinin etkinligi

Yolsuzlugun isletmedeki maliyeti
Sivil haklar

Kaynak: Porter, The Economic Performance of Regions- Measuring the Role of Clusters, 2003:12

Ancak Porter’m Rekabetgi Ustiinliikler Yaklasimi’na gore, rekabet edebilirlilikte
biiyilk onem arzeden makro ekonomik istikrar ve politik ¢evre tek basma yeterli
olmamakta, mikroekonomik faktdrlerde olumlu gostergeler s6zkonusu olmadigi siirece
rekabet edebilirliligin etkinligi saglanamamaktadir. Sekil 12’de de ifade edildigi gibi
makro ekonomik temeller kapsaminda yeralan politik, yasal ve sosyal sartlar yaninda firma
stratejilerinin belirlenmesi ve mikroekonomik c¢evrenin etkinliginin saglanmasi igin
gerekmektedir. Bagka bir ifade ile, uluslararasi rekabet giiciiniin, firmalar tarafindan iginde
bulunduklar1 endiistride yaratildigi, yaratilan rekabet giicliniin {ilkenin uluslararas: ticaret

hacmini ve dolayisiyla rekabet iistiinliigiinti dogrudan etkiledigi ileri siiriilmektedir.”

% Pporter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.6
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Sekil 12. Rekabet Giicii Elde Etmek I¢in Gerekli Sartlar

Mikroekonomik Sartlar

Firma Cevresinin <:::> Firma
Niteligi Stratejileri

Kiimelenme

| AN Makroekonomik Sartlar 4\ |
-

=S

<:> Makroekonomik
Sosyal Altyap: ve Politikalar (Para ve
Politik Kurumlar

Maliye Politikalar1)

Kaynak: Porter, Regional Competitiveness: Creating an East African Economic Strategy, 2008:4

Mikro ekonomik gelismeler olmadig: siirece, makroekonomik reformlar, tek basina
refahta siirdiiriilebilir ~ gelismeler saglayamamaktadir. Ornegin, Arjantin pek ¢ok
makroekonomik politika gelistirmistir ve akabinde de dnemli sermaye girisleri elde etmis
ve bu da i¢ tiikketimin artmasina yol agmistir. Ancak mikro ekonomik temellerdeki paralel
gelismeler gerceklesememistir ve Arjantin  ekonomisinin verimliligi diisiik kalmistir.
Zamanla yiiksek orandaki issizlik ve kronik bir dis ticaret agigi, makro ekonomik
reformlar1 zayiflatmis ve biiyiik bir krize neden olmustur. Sonug olarak ekonominin mikro
ekonomik temellerinde tamamlayici gelismeler olmadan, gerekli makroekonomik
reformlar rekabet edebilirlik lizerinde etkisiz hale gelmis ve rekabetin siirdiiriilebilirligi

saglanamamustir.”

Mikroekonomik sartlar i¢inde ise firma cevresinin niteligi, firma stratejileri ve
kiimelenme konularina odaklanilmaktadir. Firma g¢evresinin niteligi kapsaminda, {ilkenin
sahip oldugu dogal kaynaklar, firma faaliyetleri i¢cin gerekli olan altyap: yeterliligi,
isgliciiniin verimliligi, yabanci yatirnmlar ve talep yapisi gibi faktorler yer almaktadir.
Porter’a gore belirli bir endiistri alaninda kiimelenmenin gerceklesmesi, mikroekonomik
rekabet giiclinlin elde edilmesinde en 6nemli faktorlerden biridir. Firma stratejileri ise,

firmanin i¢inde bulundugu cevresel sartlara ve rakiplerinin durumuna gore uyguladigi

% Michael E Porter, “Competitiveness and Economic Development: Where Does Texas Stand?”, Texas
Economic Summit, San Antonio, Texas, 14 November 2006, p.4
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stratejileri ifade etmektedir. Porter’a gore bu stratejiler kiimelenme ile birlikte maliyet
Ustiinliigii saglama veya iirlin farklilagtirmasi, firmanin uluslararasi faaliyet alaninin

genisletilmesi seklinde uygulanabilmektedir.97

Sekil 13. Rekabet¢i Ustiinliik icin Mikroekonomik ve
Makroekonomik Sartlarin Entegrasyonu

Verimlilik igin firsat Verimlilige ulagsmay1
olusturur saglar.
Makro Mikro
Ekonomik Ekonomik
Sartlar Sartlar

Verimlilik artigi, ekonomik biiylimeye izin vermekte,
makroekonomik dengeye ulagsmak daha kolay
olmaktadir.

Kaynak: Michael E. Porter, Microeconomic Foundation of Competitiveness
— A new Agenda for International Aid Institutions, 2003:8

Sonug olarak, rekabetgi istiinliigiin saglanabilmesi i¢in mikroekonomik ve
makroekonomik sartlarin birlikte ger¢eklesmesi gerekmektedir. Sekil 13’de ifade edildigi
gibi, makroekonomik sartlar, verimliligin gerceklesmesi igin firsat yaratmakta,
mikroekonomik sartlar ise verimliligin elde edilmesi i¢in gerekli olmaktadir.
Mikroekonomik sartlarin gerceklesmesi ile firma diizeyinde elde edilen verimlilik
yiikseldik¢e, bu durum ekonomik biiyiime oranina da yansimakta, makroekonomik dengeyi

sag”glamaktadlr.98

% Michael E Porter — Klaus Schwab, The Global Competitiveness Report 2008-2009, World Economic
Forum 2008, Geneva, Switzerland, 2008, p.55

% Michael E Porter, “Microeconomic Foundation of Competitiveness — A new Agenda for International Aid
Institutions”, Workshop with the UNDP Leadership Team. New York, 18 November 2003, p.8
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2.2.3. Elmas Modeli Yaklasimi ve Rekabetci Ustiinliigiin Bilesenleri

Porter, iilkelerin degil firmalarin rekabet ettigini savunarak, bir iilkenin rekabet
giicii elde edebilmesi i¢in firmalarin rekabet giicline sahip olmas1 gerekliligi diislincesini
“Elmas Modeli” ile aciklamaktadir.”® Porter’in elmas modeli ile temel olarak hangi firma
ve sektorlerin rekabet iistiinliigline sahip oldugu tespit edilmektedir. Bununla birlikte, ilgili
ve destekleyici endiistrilerin 6nemi ortaya c¢ikarilmakta ve kiimelenmelere olan ilginin
tesvik edilmesi onerilmektedir.'® Porter, elmas modeli ile aciklamis oldugu rekabet
istiinliigiinii “ulusal verimlilik” ile esanlamli gérmekte ve siirdiirtilebilir refah diizeyinin de

belirleyici faktorii oldugunu ileri siirmektedir.'%*

Rekabet giiciiniin olusmasi igin gerekli yetenek ve kaynaklarin varligi, firsatlarin
varhigi, kaynaklar ve yeteneklerin yoneldigi alana iliskin bilgilerin varligi, sermaye sahibi,
yOnetici ve calisanlarin rekabet amacina yonlendirilmesi ve son olarak firmalari yenilik ve

yatirimlara yonlendiren igsel ve digsal baskinin varligi gerekmektedir.'*

Bu baglamda, rekabetci iistiinliigiin dort temel belirleyicisi oldugu ifade edilmistir.
Bu dort temel belirleyici ayni1 zamanda, iilkelerin neden belirli endiistrilerde uluslararasi
alanda basariya ulastiklari sorusunun cevabi olmakta, iilkenin yerel firmalarinin rekabet
ettigi ortami sekillendiren, rekabet iistiinliigii elde etmesini saglayan veya buna engel olan
faktorler olarak degerlendirilmektedir. ElImas modelinin temelini olusturan bu dort temel

belirleyici asagidaki gibi belirtilmistir:

i. Faktor kosullari: Bir endiistride rekabet edebilmek i¢in tilkenin vasifli isgiicii

veya altyap1 gibi iiretim faktorleri gerekli goriilmektedir.

ii. Talep Kosullari: S6zkonusu endiistrideki {iriin ve hizmetler igin iilke igi talep

kosullarinin yapis1 6nem arzetmektedir.

iii. {lgili ve Destekleyici Endiistriler: Bir iilkede ilgili ve destekleyici endiistrilerin

varlig1 veya yoklugu uluslararasi alanda rekabet giiclinii etkilemektedir.

% Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.619

100 Ketels, a.g.e., p.116

191 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.620

192 Necla Ayas, Bolgesel Rekabet Giiciinli Gelistirmeye Yonelik Alternatif Bir Yaklagim: Yeni Endiistriyel
Bolgeler Yaklagimi (Denizli Ornegi) (Yaymlanmamis Doktora Tezi), Mugla Universitesi SBE, Mugla,
2003,s.11
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Iv. Firma stratejiler ve rekabet ortami: Bir lilkede firmalar tarafindan olusturulan,
organize edilen ve yoOnetilen sartlara hakim olunmasi ve yerel rekabet

ortaminin dogasi rekabet iistiinliigiinde 6nemli bir yere sahiptir.

Elmas modelini olusturan temel belirleyiciler ayr1 ayr1 ve birlikte, bir iilkede
varolan firmalarin dogdugu ve rekabet ettigi bir yapiy1 olusturmaktadir. Bu yapi, belirli bir
endiistrinin rekabet istiinliigii icin kaynaklarin kullanilabilirliligini, algilanan firsatlarin ve
kaynaklarin yonetiminin sekillenmesini, firma sahipleri, yoneticiler ve ¢alisanlarin, rekabet
edebilmedeki hedeflerini ve en 6nemlisi de yabanci yatirimlar ve inovasyon konusundaki

baskilar1 ifade etmektedir.

Porter’a gore firmalar, ¢esitli sekillerde rekabet iistiinliigline sahip olabilmektedir.
Ulke, vasifli isgiiciinii destekleme yoluyla kaynaklarmi iyi kullaniyorsa firma rekabet
ustiinliigii elde edebilmektedir. Bununla birlikte, iilke stirekli bilgiye, {iriinlere ve liretim
stireclerinin  farklilagsmasina yonelik yatinm olanagi yarattiginda, firmalar farkh
endiistrilerde rekabetgi Uistlinliigii elde edebilmektedir. Firmanin yoneticileri ve sahipleri,
calisanlarinin hedeflerini, taahhiitlerini ve siirekli yatirimlar1 destekliyorsa firma rekabetci
stiinliik kazanabilmektedir. Firmalarin sahip oldugu rekabetgi istiinliik, belirli bir
endiistride s6zkonusu olmaktadir, ¢linkii firmanin iginde bulundugu iilke ortam1 firmalarin
belirli alandaki tstiinliiklerini siirekli yayginlastirmalar1 ve gelistirmeleri i¢in tesvik edici

ve firsat yaratici bir 6zellik tasimaktadir.'®

Genel olarak iilkelerin, elmas modelinin kurgulanabildigi bir endiistride ya da alt
endiistri dalinda basar1 sahibi oldugu sdylenebilir. Ancak bu, her iilkenin firmalarinin bir
endiistride rekabetgi iistiinliikk elde etmesi anlamina gelmemektedir. Firmalarin yetenekleri
de oldukga 6nemlidir. Her firma ayn1 yeteneklere ve kaynaklara sahip olmamakta ve ulusal
cevreyi ayn yeterlilikte kullanamamaktadir. Yeteneklerini ve vasiflarini iyi yonde kullanan

firmalarin bulundugu ilkeler, uluslararasi rekabette basar1 elde etmektedirler.

Elmas modeli, karsilikli olarak birbirini destekleyici bir sistemdir. Modelinin
belirleyicilerinden birisinin etkisi, digerinin durumu iizerinde de Oneme sahiptir.
Belirleyicilerden birisinin istlinligii digerlerinde de bir stiinliikk yaratabilmekte veya

mevcut iistiinliigii arttirabilmektedir. Ornegin uygun talep kosullarinin, firmalarin tiiketici

193 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.71
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taleplerini karsilamasina izin vermedigi siirece rekabetgi Ustlinliik elde etmeyi saglayici

etkide bulunamadigi gézlenmektedir.

Rekabetgi iistiinliigiin elmas modeli kapsaminda sadece bir veya iki belirleyiciye
dayanmasi, dogal kaynaklara bagli endiistrilerde veya karmasik yapida teknolojiyi
barindiran endiistrilerde miimkiin olmaktadir. Ancak bu sekilde elde edilen {istiinliik,
genellikle savunulamaz niteliktedir. Ciinkii sartlar hizli degismektedir ve rakipler kolay bir
sekilde one gecebilmektedir. Elmas modelinin genelindeki iistiinliik, gelismis ekonomilerin
belkemigi olan bilgi yogun endiistrilerde rekabet bagsarisini ortaya ¢ikarmak ve siirdiirmek

icin gereklidir.

Porter’a gore iki digsal belirleyici sistemi onemli bir sekilde etkilemekte olup,
teorinin tamamlanmasi i¢in gerekli goriilmektedir. Bunlar Porter’mm “sans” olarak ifade
ettigi kontrol edilemeyen faktorler ve “hiikiimet” belirleyicileri olup, rekabetci listiinliigii
etkileyen digsal belirleyiciler olarak model iginde yeralmaktadir. Kontrol edilemeyen
faktorler kapsaminda yer alan durumlara, firmanin kontrolii disinda gelisen teknolojik
devrimler veya buluslar, savas halleri, doviz kurlarindaki degismeler, fiyat soklari, yabanci
devletlerin aldiklar1 politik kararlar, dis piyasa talebindeki biiyiik degisiklikler 6rnek olarak

verilebilir.1%

Bunlar iilke firmalarinin, diger tilke firmalariin yerini almasi i¢in endiistri
yapisini yeniden sekillendirecek ve yeni firsatlar saglayacak olanaklar yaratabilmektedir.
Dolayisiyla, kontrol edilemeyen faktorler birgok endiistride rekabet¢i dstiinligii

degistirmede onemli bir role sahip bulunmaktadir.

Bir diger digsal belirleyici olan “hiikiimet” faktoriinin de iilkenin rekabetgi
Ustiinliigli arttirma ya da azaltma etkisi olabilmektedir. Bu durum, elmas modelindeki her
bir belirleyiciyi hangi politikalarin etkilediginin incelenmesiyle daha net olarak
goriilebilmektedir. Ornegin anti-trost politikalar iilke ici rekabeti etkileyebilmekte, yasal
diizenlemeler iilke ici talep kosullari1 ve egitim yatirnmlart faktér kosullarim
degistirebilmektedir. Diger taraftan kamu alimlari, ilgili ve destekleyici endiistrileri

harekete gecirebilmektedir.*®

Rekabet¢i iistinliigiin temel ve digsal belirleyicilerini gosteren Sekil 14, Elmas

Modeli’ni sematize etmektedir. Rekabetci {istiinliigiin elde edilebilmesi, bu model

104 Eva Ludwig, “Porter’s Diamond and Subsidies”, Seminar in Organisation and International Management,
Universitat Paderborn, Borchen, 2002, p.8
195 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.72
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kapsaminda belirtilen temel ve dissal belirleyiciler olmak iizere tiim belirleyicilerin

birbirini karsilikli olarak etkilemesine ve desteklemesine bagli bulunmaktadir.

baglamda, temel ve dissal belirleyicilerin daha kapsamli olarak incelenmesi 6nemlidir.

Sekil 14. Elmas Modeli

Sans (Kontrol
Edilemeyen \--------
Faktorler

Firma Stratejisi,
Yapist ve Rakipler

Faktor Kosullart <« * Talep Kosullar

Tlgili ve Destekleyici
Endiistriler

Kaynak: Porter, 1990:127

Bu
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2.2.3.1. Faktor Kosullar:

Elmas modelinin en énemli belirleyicilerinden olan faktor kosullari, isgiicii, toprak,
dogal kaynaklar, sermaye ve altyapi gibi iiretim faktorleri olarak kullanilan girdilerle
ilgilidir. Bu, klasik uluslararasi ticaret teorileri ile benzerlik gostermektedir. Ancak Porter,
elmas modelinde iiretimin anahtar faktorlerini tartismakta ve uzmanlagmis iiretim faktorleri
olarak nitelikli isgiicli, sermaye ve altyapi lizerinde durmaktadir. Porter’a gore vasifsiz
iggiicli ve hammadde gibi anahtar {liretim faktorleri disinda kalan ve genel olarak kullanilan
faktorler, herhangi bir firma ile elde edilebileceginden siirdiirtilebilir bir rekabetgi listiinlik

meydana getirememektedir.'*

Boylece geleneksel tiretim faktdrlerine dayali olarak agiklanan rekabet giicii
tanimlamalarinin eksik oldugu, dogal kaynaklara bagli olmadan sonradan kazanilan
nitelikli isglicii ve teknoloji faktdrlerinin de {iretim faktdrleri olarak rekabet giiciinii
aciklamada kullanilmas1 gerektigi ileri siiriilmektedir. Bununla birlikte, iilkelerin ihracat
faaliyetlerinde rekabet giiclerini belirleyen en 6nemli unsurlardan birinin faktor yaratma
yetenekleri oldugu belirtilmektedir.® ABD’nin ekilebilir genis arazileri ile tarim

tirlinlerinde 6nemli bir ihracat¢i konumunda olmasi buna 6rnek olarak verilebilir.'%®

Bir iilkenin faktor donatimi, rekabetci Uistiinliigiinde 6nemli bir role sahiptir. Hong-
Kong, Tayvan ve Tayland gibi diisiik ticretli iilkelerin son zamanlarda tiretimlerindeki hizli
gelisme bunun bir gostergesi olarak dikkat cekmektedir. Aslinda, liretim faktorlerinin rolii,
anlasildigindan daha farkli ve karmagik bir yapiya sahiptir. Bir¢ok endiistride 6zellikle de
gelismis ekonomilerde verimliligin arttirilmast yoluyla, rekabet {stlinliiglinde biiyiik
Ooneme sahip olan iiretim faktorleri, miras yoluyla kalmamakta, ilkeler tarafindan rekabetci
stlinliik saglayacak sekilde yaratilmakta ve etkin bir sekilde yayilmaktadir. Bu nedenle,
belirli bir zamanda sahip olunan faktorler, faktorlerin yaratildigi, gelistirildigi ve belirli
endiistrilerde 6zellestigi orandan daha az énemlidir. Uretim faktdrlerindeki yetersizlikler,

strateji ve inovasyon ile stirdiiriilebilir rekabet giiciine katkida bulunabilmektedir.

1 Karen Ruckman, Porter’s Diamond. (Blueprint), University of British Colombia, 1998,
(http://pacific.commerce.ubc.ca/ruckman/competitiveadvofnations.htm) (23.05.2006), p.2

197 Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.74

198 Atik, a.g.e., 5.49
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Faktor Kosullarinin rekabet giiclinii dogrudan etkilemesi sonucu Porter, {iretim
stirecinin girdileri olarak ifade edilen ve rekabet giicii yaratmada etkili olan {iretim

faktorlerini bes grupta incelemektedir. 1% Bu faktdrler asagidaki gibi belirtilebilir;
i. Isgiicii Kaynaklar:

Isgiicii kaynaklari, ¢alisan sayisi, ¢alisan kisilerin sahip olduklar1 vasiflar, egitimler
ve sosyal ozellikler ile ifade edilebilir. Bu kapsamda kisisel bilgi ve beceriler, yonetim
yetenegi, ¢alisma saatleri ve standartlari, is ve ¢alisma ahlaki, mevcut isgiicli stoku ve

isgiicli kaynaklar1 yer almaktadir.
ii. Fiziksel Kaynaklar:

Kullanilabilir arazi, verimli topraklar, madenler, ormanlar, hidroelektrik gii¢
kaynaklari, avlanma alanlari, iklim kosullari, cografi biiyilikliikk ve yerlesim alanlar1 gibi
kaynaklar fiziksel kaynaklar kapsaminda degerlendirilmektedir. Yerlesim alani,
tedarikgilerin veya piyasalarin tasima maliyetlerini etkilemesi, kiiltiirel ve ticari etkilesimi

kolaylastirma konusunda biiylik 6neme sahip bulunmaktadir.
iii. Bilgi Kaynaklari:

Bu kapsamda iiniversiteler, devlet arastirma kurumlari, 6zel arastirma kurumlari,
ticari kuruluslar ve bunlar gibi bilgi iiretmeye yonelik kurum ve kuruluslar, bu kuruluslarin
urettigi her tiir bilimsel ve teknik bilgi, bilim ve is diinyas: ile ilgili literatiir, piyasa

arastirma raporlar1 ve piyasa bilgileri bulunmaktadir.
iv. Sermaye Kaynaklari:

Her tiirlii sermaye yatirimlari, sermaye kaynaklari icinde yer almaktadir. Sermaye
kaynaklarinin, yerli-yabanci veya dogrudan-dolayli olarak degerlendirilmesi, tasarruf
egilimi ve finans sektoriiniin yapisina gore degisiklik gdstermektedir. Ancak sermaye
piyasalarinin kiiresellesmesi, bu kaynaklarin belli bir bolgeye iistiinliik saglama 6zelliginin

diger tiretim faktorlerine gére daha hizli kaybetmesine neden olmaktadir.
V. Altyapr:

Uretim kosullarmin belirli bir ekonomik alanda yaratilmasimni veya gelistirilmesini

saglayan her tiirli yatirrmi ifade etmektedir. Belirli bir bolgedeki yatirimlarin verimliligini

199 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p. 74-75
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yiikselten ve yasam kalitesini etkileyen iletisim, posta hizmetleri, egitim, saglik ve kiiltiirel
hizmetler ile ilgili yapilan temel altyap1 yatirimlart ve son zamanlarda 6nem kazanan

bilisim altyapisi, altyap1 kaynaklari olarak ifade edilmektedir.**

Porter, elmas modelinde iiretim faktorlerini farkli iki ana gruba ayirmaktadir;
Bunlar temel ve gelismis faktorler ile genel ve uzmanlagmis iiretim faktorleri olarak

belirtilmektedir."** Tablo 17, Elmas Modeli kapsaminda iiretim faktérlerini gostermektedir.

Tablo 17. Elmas Modeline Gore Uretim Faktorleri

Temel Faktorler Gelismis Faktorler Genel Faktorler Uzmanlasmis Faktorler
Dogal kaynaklar Modern iletigim Genel Otoyol Altyapisi | Sadece belirli sektorlere
iklim altyapisi Nitelikli Isgiicii hitap eden nitelikli isgiicii
Ulkenin Konumu Arastirma Enstitiileri

Isgiicii Belirli sektorler i¢in
Sermaye sektorel altyap1 yatirimlart
(Ulkenin miras1 olan

faktorler)

Kaynak: Porter, Competitive Advantage of Nations, 1990:76-77 den uyarlanmustir.

Uretim faktorlerinin biiyiik bir cogunlugunun zaman igerisinde belirli yatirimlarla
gelistigi goriilmektedir Bir lilkenin cografi konumu veya iklim kosullar1 gibi ¢ok az {iretim
faktort bir iilkenin gergek mirasi olabilir. Bu kapsamda, temel faktorler gegmisin mirasi
olarak ifade edilebilir. Bu faktorler, ulusal rekabet avantaji i¢in higbir 6neme sahip
degildir.

Temel faktorler bazi firmalar arasindaki ticareti agiklamakta ve diisiik faktor
maliyetlerinin sdézkonusu oldugu belirli faaliyetlerin neden farkli iilkelerde yogunlastigini
gostermektedir. Ancak bu her zaman dogru olmamaktadir. Bazen temel faktorlere sahip
olmadan diisiik maliyet {stiinliigii saglanmaktadir. Boyle durumlarda, temel faktorler

belirli endiistrilerin rekabet gliciine sahip olmasini agiklamakta yetersiz kalmaktadir.

Gelismis faktorler ise giliniimiizde, rekabet¢i {stiinlik icin en uygun olan

faktorlerdir. Farklilagsan iiriinler ve fikri miilkiyete dayali teknoloji iiriinleri gibi yiiksek

10 OJli Pekkarinen, Northwest Russian Transport Logistics Cluster: Finnish Perspective. Lappeenranta
University of Technology, Northern Dimension Research Centre Publication: 14, Lappeenranta, Finland,
2005, p.44

1 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.76
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diizeyde rekabetci istiinliige kavusmak icin gereklidir. Bu faktorler kit bulunmaktadir,
clinkii gerek fiziksel sermaye gerekse beseri sermaye agisindan, bunlarin gelisimi genis ve
zaman alan yatirnmlar gerektirmektedir. Kurumlar da, gelismis faktorler olusturabilmek
icin kalifiye insan kaynagina ve/veya teknolojiye gereksinim duymaktadirlar. Gelismis
faktorler, yenilik¢ilik kapasiteleri elverdigi Olglide, firmanin {irlin ve siireglerinin

gelistirilmesine ve tasarimia bagl bulunmaktadir.**?

Ozetle, temel faktorler, dogal kaynaklar, iklim, iilkenin konumu, vasifli ve vasifsiz
isgiicii, bor¢ ve sermaye seklinde ifade edilmektedir. Gelismis faktorler ise modern iletisim
altyapisi, yliksek egitime sahip personel ve liniversitelerin arastirma enstitiileridir. Temel
faktorler birgok endiistri bilinyesinde bulunurken, gelismis faktorler sadece belirli
endiistrilerde bulunmaktadir. Gelismis faktorler rekabetgi {istiinliik agisindan 6nemli
goriilmektedir. Bunun nedeni, daha iist diizeyde rekabetci {istiinliigiin gerektirdigi
farklilagmis iirinler i¢in fiziki veya beseri sermayeye yatirim yapilmast zorunlulugu,
bunun i¢in de gelismis tretim faktorlerine sahip olma gerekliligi olarak ifade

edilmektedir.**

Temel tiretim faktorleri ile kitle iiretiminin sagladigi maliyet istiinliigline dayali
rekabet giiciiniin sona ermesi ile yeni iiriin ve liretim yontemleri gelistirmeye ve teknoloji
iiretmeye yonelik gelismis iiretim faktorlerinin 6nemi artis gostermistir. Uretim
faktorlerinin belirli amaglar dogrultusunda gelistirilmesi, farklilastirilmis tiriinlere, modern
tiretim yOntemlerine, gelismis lretim teknolojisine ve yiiksek verimlilige sahip olmay1
miimkiin  kilmaktadir. Temel iiretim faktorlerinde, yatirnm ve sermayeye gerek
duyulmazken, gelismis tUretim faktorleri 6zel ve sosyal sermaye yatirimlarina gerek
duymaktadir. Isgiicii ve fiziki sermayenin gelismesi, nitelikli isgiicii ve gelismis teknoloji
ile gergeklesmektedir. Bu kapsamda temel ve gelismis iiretim faktorleri arasindaki fark
belirginlesmekte, gelismis liretim faktorlerinin elde edilmesinin daha zor ve daha pahali
oldugu goriilmektedir. Uretim faktodrlerinin etkin kullanimi sonucu ortaya ¢ikan diisiik
iretim maliyetleri, rekabet giiciinii gelistiren etkiler yaratmaktadir. Rekabetci
istiinliiklerinin - gelisimi ise diisiik maliyet ve yiliksek verimlilie bagli verimlilik
artislarinin  meydana getirdigi etkilere bagli bulunmaktadir. Bu kapsamda iiretim

maliyetlerini kontrol altina almanin zorlugu, rekabet¢i {istiinliigiin yaratilmasinda

112 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.77-78
113 Aktan ve Vural, Rekabet Giicii ve Rekabet Stratejileri, a.g.e., s. 57-58

140



verimliligin Onemini arttirmistir. Bununla birlikte ulasim ve iletisim sektorlerinin
gelismesi, bircok sektoriin iiretim faaliyetlerini, maliyetlerin daha diisiik oldugu bolgelere

kaydirmasina neden olmaktadir.***

Uretim faktorleri ile ilgili bir diger gruplandirma ise, genel ve uzmanlasmis iiretim
faktorleri seklindedir. Genel faktorler, pek cok sektorde kullanilabilen otoyol gibi genel
altyapi yatirimlarini ve genel nitelikli isgiicii ve sermayeyi ifade etmektedir. Uzmanlagmis
iretim faktorleri ise, belirli sektorler i¢in yetistirilmis uzman isgiiciinii, sektorel altyapi

yatirimlarini ve yine belirli sektorler icin bilgi birikimini igermektedir.*™

Uzmanlagmig faktorler, genellesmis faktorlere gore, daha kesin ve siirdiiriilebilir bir
rekabetci iistiinlilk saglamaktadir. Genellesmis faktorler, avantajin daha az kesinlesmis
yoniinli temsil etmektedir. Bunlar ¢ogunlukla, pek ¢ok ulusta bulunabilmekte ve kiiresel
sirket aglarina yonelik daha kolay hiikiimsiiz kilinma, tuzaga diisme ve kaynak kullandirma
egiliminde bulunmaktadir. Uzmanlasmis faktorler firmalarin ana merkezinde gerekli
olmakta, yabanci bir bolgede daha az etki gostermektedir. Yabanci firmalar agisindan,

uzmanlasmis faktorlere esit erisim firsati kazanmak oldukca zor olmaktadir.

Bir iilkenin belirli bir sektorde rekabet edebilirligi i¢in en fazla ihtiya¢ duyulan
faktorler, gelismis ve uzmanlasmis faktorler olarak goriilmektedir. Porter’a gore, gelismis
ve uzmanlasmis faktorlerin elverisliligi ve kalitesi, rekabet¢i {istiinliigli belirleyici

olmaktadir.*®

Porter, iiretim faktorlerinin etkin kullaniminin, {ilkelerin rekabet giicii elde
etmesinde biiyiik etkiye sahip oldugunu ifade etmektedir. Uretim faktorlerinin bollugu
israfa neden olmakta, kitlig1 ise yenilik¢i bir yap1 ortaya ¢ikarmaktadir. Dolayisiyla {iretim
faktorleri agisindan kitlikla karsi karsiya kalan tlkeler, kit kaynaklarin neden oldugu
problemlerin iistesinden gelebilmek igin yenilik yoluna bagvurmaktadirlar. Ornegin Isvigre
saat iiretiminde emek kitligini tecriibe eden ilk iilke olarak goriilmektedir. Emek kitligt
nedeni ile Isvicre emek yogun saatlerin iiretimini birakarak teknoloji yogun yenilik¢i
yollara bagvurmustur. Bir diger 6rnek olan Japonya ise topraklari pahali oldugundan
fabrika alanlar1 genis olmayan bir yapiya sahiptir. Bu nedenle “just-in-time” (tam

zamaninda) denilen yeni envanter tekniklerine yoneldikleri goriilmektedir. Bu sekilde

1 Ayas, a.ge., s.15-16
51 udwig, a.g.e., p.4
118 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.78-79
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talepleri en az stokla karsilayabilecekleri yenilik¢i bir sistem olusturmuslardir. Ayni
sekilde Isve¢ kisa donemli ingaat sezonuna sahip oldugundan yiiksek yap: maliyetleri
s6zkonusudur. Bu nedenle yenilik¢i bir sistem olarak pre-fabrik evler 6n plana ¢ikmustir.
Uretim faktorlerindeki kithiginin neden oldugu tiim bu yenilik¢i sistemler, iilkelerinin

rekabetgi iistiinliik elde etmesinde biiyiik dneme sahip olmaktadir.**’

Ulkelerin endiistrilerdeki basarilarmin ardinda, yaraticilik giicleri ve en 6nemlisi
ihtiya¢c duyulan faktorlerin siirekli giincellenmesi yatmaktadir. Bu iilkeler uzmanlasmis
faktorlerin olusumu igin yiiksek kalitede kurumsal mekanizmalar gelistirdiklerinde,
rekabette basarrya ulagmaktadirlar. Ulkelerin faktor yaratici mekanizmalari, sahip olduklar

mevcut faktorlere oranla rekabet avantaji yoniinden ¢ok daha fazla tistiin goriilmektedir.

Gelismis ve uzmanlasmis faktorler rekabetci listiinliikte en 6nemli unsurlardir, bu
nedenle firmalarin rekabette basarili olabilmeleri i¢in, bunlardan hangilerine ihtiyag
duyduklarmi ¢ok iyi bilmeleri gerekmektedir. Devlet yatirimlari, faktér olusumunda
genellikle temel ve geleneksellesmis faktorlere yogunlasmaktadir. Ornegin basit
arastirmalar i¢in yatirimlar, ticari yatirimlar icin firsatlarin olusturulmasi onemli iken;
gerekli olan endiistri i¢in gerekli doniisiim ve gelisim saglanamazsa rekabetci iistiinliikten
s0z edilememektedir. Devlet gelismis ve uzmanlasmis faktorleri olusturmak istemesine
ragmen endiistriye ulagsmakta basarisiz kalmaktadir. Nedenine bakildiginda, belirli
endiistrilerde yeni alanlar yaratmakta basarisiz oldugu ya da yavas kaldig1 goriilmektedir.
Bu nedenle, pek ¢ok sektorde, faktor avantajina ulasabilmek igin 6zel sektoriin faktor

tiretimi konusundaki rolii biiyiik 6nem arzetmektedir. 118

2.2.3.2. Talep Kosullar

Ulke ici talep kosullari, bir iilkenin rekabetci iistiinliigii belirlemede biiyiik énem
arzetmektedir. Talep kosullari, belirli bir endiistride varolan {irliniin talebi ile ilgili farkli
degisken ve diizenlemeleri kapsamina almakta ve rekabet giiciine bu yonde agiklama

getirmektedir.*?

Rekabet giiciliniin 6nemli bir tanimlayicist olan talep kosullari, Porter’in modelinde

bir iilkenin i¢ piyasasindaki talep temel alinarak tartisilmaktadir. Porter’a gore rekabet

17 Ruckman, a.g.e., p.2
18 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.80-81
119 Bahar — Kozak, a.g.e., 5.92
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giiciiniin arttirilmasinda {ilke i¢i talebin {i¢ temel Ozelligi biiyilk dnem kazanmaktadir.
Bunlar talebin sektor icindeki yapilanmasi, talebi yaratan tiiketicilerin yapisi, tahmin edilen

tiiketici ihtiyaglar1 olarak belirtilmektedir.

Porter, modelinde acik bir sekilde iilke i¢i talebin kalitesine odaklanmakta ve farkli
bir bakis acis1 eklemektedir. Buna gore, belirli bir bolgede tiiketici talepleri ortaya
ciktiginda, firmalarmn iiretimini planladigi mal ve hizmetler ile bu taleplerin karsilanma
olanagr dogmaktadir. Bununla birlikte iilke i¢i talepler, diger {ilke piyasalarindaki
taleplerin bir gostergesi olabiliyorsa, bu durumda firmalar biiyiik bir rekabet gliciine sahip
olmaktadir. Bu da, i¢ piyasanin talep kosullarina odaklanmanin, kiiresel piyasaya erigimi
kolaylastiracag anlamina gelmektedir. Ornegin, Ingilizlerin bahce islerine olan yogun
meraklar1 ve ilgili ekipmanlara olan talepleri Ingiltere firmalarmin diinya capinda rekabet

giicli elde etmelerine neden olmustur.

Talep kosullari, rekabet tizerinde iki tiir etki yaratmaktadir. Bunlar statik etkiler ve
dinamik etkiler seklindedir. Statik etki, Ol¢ek ekonomilerine bagli olarak ortaya
cikmaktadir. Talep kosullari, 6l¢cek ekonomileri ile birlikte statik etkilerin ortaya ¢ikmasini
sagladiginda, talep kosullar1 ekonominin biitiinii {izerinde etkiye sahip olmaktadir.
Dinamik etkiler ise, ilerleme, yeniligin hiz1 ve niteligi gibi konularda ortaya ¢ikmaktadir.
Bu etkilerin meydana gelmesinde talep yapis1 ve bilesimi, talebin genisligi, biiyiime hiz1 ve

kiiresellesmesi gibi talep kosullar ile 1lgili 6zellikler 6nemli rol oynamaktadlr.lzo

Talep yapisinin belirli bir bolge agisindan {istiinlilk yaratmasi, talebin belirli
sektorlerde yogunlagmasi, belirli alanlarda uzmanlagmis alicilarin varligi ve talebin belirli
bolgelerde daha Once ortaya ¢ikmasi Ozelliklerine bagli bulunmaktadir. Talebin belirli
endiistrilerde yogunlasmasi, sézkonusu endiistrinin kurulmasi ve genisletilmesi i¢in bir

12 Yam sira bu endiistriler, diger bolgelerde ve uluslararasi

tesvik unsuru olusturmaktadir.
diizeyde ortaya ¢ikabilecek talebi karsilama konusunda iistiinliik elde etmektedir. Diger
taraftan belirli alanlarda uzmanlasmis alicilarin yiiksek kalite ve standartlara 6nem vermesi
firmalar1 yeniliklere yonlendirmektedir. Son olarak, tiiketici taleplerinin karsilanmasi

yoniindeki rekabet, firmalar1 iirlin gelistirme ve maliyetleri diisiirme konusunda yeni

120 porter, Competitive Advantage of Nations, a.g.e., p.87-91
2 Ludwig, a.g.e., p.4
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tekniklere yoneltmekte, bu sekilde talep degisikliklerinin {iretime yansimasi

saglanmaktadir.'®

Uluslararasi ve yerel ihtiyaglar 6ngoriildiigi siirece iilke i¢i talebin biiylime modeli
ve biiyiikliigii bir endiistrinin ulusal {istiinliigiinii giiclendirmektedir. Ulke piyasasinin
biiyiikliigiiniin ulusal rekabet giicii tartismalarinda 6nemli bir yeri bulunmaktadir. Bazi
yazarlar, genis i¢ piyasanin Olgek ekonomilerinden dolayr bir gii¢ oldugunu
savunmaktadirlar. Digerleri ise bunu zayiflik olarak goérmektedirler. Porter’a gore smirl
yerel talep, firmalar1 ihracat yapmaya zorlamakta, bu da kiiresel endiistrilerde rekabet¢i
{istiinliik acisindan biiyiik 5Snem arzetmektedir. Isvicre, Isve¢, Kore ve hatta Japonya, smirli
yerel talebin ihracat baskisi yarattigi iilkelerden en bilinenleridir ve i¢ piyasa biiylkligi
rekabetci Ustiinliik {izerinde 6nemli bir role sahip bulunmaktadir. Ayrica, i¢ piyasanin
biiyiikliigi, tilke firmalarinin sahip oldugu teknolojik gelisme, verimliligin arttirilmasi gibi
genis imkanlar ile yatinm girisimine tesvik edilmesi yoluyla Olgek ekonomilerinin

varoldugu endiistrilerde rekabetg¢i tistiinliigii yonlendirebilmektedir.

Ulke igi talebin biiyiikliigii baz1 endiistrilerde daha énemli olabilmektedir. Yerel
firmalar, yabanci firmalara nazaran siklikla iiriinlerini kendi i¢ piyasalarina sunarken dil,
mevzuat ve kiiltiirel baglilik gibi baz1 dogal iistiinliiklerden yararlanmaktadirlar. Oncelikle
yerli tiiketici temeline ulasmak, yerel firmalar vasitasiyla yatirimi tesvik edebilmektedir.
Ulke ici talep, yabanci talebe gére daha kesin ve tahmin edilmesi daha kolay olarak
algilanmaktadir. Firmalar, talepleri yerine getirme yeteneklerinin oldugunu diisiinseler de
yabanci talep, daha belirsiz goriinmektedir. Porter calismasindaki 6rnek olaylarda, iilke ici
talep lizerine verilen yatirim kararlarinda ve 6zellikle bir endiistrinin gelisiminde evrensel

Oonemin oldugunu belirtmektedir.

I¢ piyasa biiyiikliigii, 6zellikle AR-GE g¢aligmalarinin gerektigi, iiretimde 6lgek
ekonomilerinin 6nemli oldugu, teknolojide biiylik atilimlarin bulundugu veya yiiksek
diizeyde belirsizliklerin oldugu belli endiistri tiirlerinde yada alt endiistrilerde ulusal
diizeyde rekabetgi tstiinliik elde etmede en 6nemli etken olarak ifade edilmektedir. Bu

endiistrilerde, biiyiik i¢ talep, 6zellikle yatirim kararlarin1 vermede 6nemli olmaktadir.

Bir tilkede bir iirlin veya hizmet icin bir ya da iki tiikketicinin hakim oldugu i¢ piyasa

durumundansa, bagimsiz alicilarin varlig1 inovasyon i¢in 1yi bir ortam yaratmaktadir. Her

122 Ayas, a.ge., 5.19
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biri iirlin ihtiyaglar1 hakkindaki fikirleri olan ve rekabet baskisi altinda bulunan alicilarin
sayis1 piyasa bilgisini arttirmakta, gelismeyi tesvik etmektedir. Piyasada hakim bulunan bir
veya iki tiikketiciye hizmet bunun aksine, bazi statik etkiler saglayabilmektedir. Fakat

nadiren de olsa dinamik etkiler de yaratabilmektedir.'?®

Ulke igi talebin biiyiime orami da, rekabetci iistiinliikte biiyiikk 6neme sahip
bulunmaktadir. Talebin hizli biiylime oranina sahip olmasi, 6zellikle firmalarin yeni iiriin
ve tesislere yatinm gereksinimlerinin sézkonusu oldugu teknolojik degisim siiresince
bliylik oneme sahip bulunmaktadir Bir endiistrideki yatirimlarin orani, i¢ piyasanin ne
kadar hizli biiylidiigiiniin bir gostergesidir. Hizli i¢ biliylime, bir iilkedeki firmalari, yeni
teknolojilere daha hizli adaptasyona ve daha biiyilkk yapilarin olusturulmasina
yonlendirmektedir. Bunun aksine, talebin biiylime oraninin daha dengeli oldugu iilkelerde,
sahis firmalar1 mevcut olanaklara ve kisilere gereksinim duyulmayacak yeni teknolojileri

benimsemede agamali olarak gelisme ve daha direncli olma egilimi gdstermektedir.?*

Bolgesel talep ile kiiresel talep uyumlu oldugunda da talep kosullar1 rekabet giicii
saglar duruma gelmektedir. Kiiresel talep ile bolgesel talep uyumunun rekabet giiciinii
gelistirmedeki onemi biiyiik olmakla birlikte, talebin nitelikli ve uzmanlagmis olmasi daha
fazla 6nem kazanmaktadir. Talep kosullarinin gelismis ve uzmanlagmis olmasi, firmalara
gelisme yoOniinde baski yaratmakta, teknolojinin ve yeniliklerin uygulanmasim

saglamaktadlr.125

2.2.3.3. Ilgili ve Destekleyici Endiistriler

Rekabetci istiinliiglin bir diger degiskeni olan ilgili ve destekleyici endiistriler,
rekabet giicliniin gelistirilmesi ve uzun donemde rekabetgi iistiinliigiin stirdiiriilmesinde
onemli bir role sahip bulunmaktadir. Destekleyici endiistrilerin varligi ve bunlar arasinda
giiclii bir agin kurulmasi, 6zellikle firmaya girdi temininde ve yeniliklerin uygulanmasinda

biiyiik kolayliklar saglamaktadir.

Porter, iilke i¢indeki ara mali {ireticilerinin, diger bir ifade ile tedarik¢i firmalarin
fazla olmas1 ve yogun rekabet ortami i¢inde bulunmalarini, firmalarin ihracat pazarlarinda

rekabet giicline sahip olmalarmin 6nkosulu olarak gérmektedir. Altyapisi iyi hazirlanmis

123 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.91-94
124 pekkarinen, a.g.e., p.45
125 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.91
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ilgili ve destekleyici endiistriler ag1, firmalarin teknolojik yenilik ve maliyet gibi konularda
rekabetci istlinlik kazanmasinda biiyiik etkiye sahip olmaktadir. Tedarikgi firmalar,
uluslararasi rekabet ile mal ve hizmetlerin ulastirilmasinda hizli erisim ve maliyet etkinligi
elde etmektedirler. Firmalar ise, tedarik¢i firmalar1 Ar-Ge ¢alismalari ile desteklemekte ve
onlara yeni pazarlara girme konusunda yardimci olabilmektedirler. Bu sekilde deger
sistemi icinde 1ilgili ve destekleyici endiistriler inovasyonu ve uluslararasilasmay1

desteklemektedir.*?®

Belirli bir bolgede destekleyici sektorlerin varligi, gelismekte olan diger sektorlere
de ustiinlik saglayabilmektedir. Firmalar oncelikle fiziki olarak kendilerine en yakin
destekleyici sektorleri tercih etmektedirler. Ancak firmalarin ihtiya¢ duyduklart girdileri
temin etmesinde kolaylik ve yakinlik faktorleri yeterli olmamaktadir. Ayni1 zamanda
girdilerin en verimli sekilde kullanilmalar1 konusunda bilgi sahibi olunmas1 gerekmektedir.
Igili sektorlerin ve destekleyici sektdrlerin rekabet giiciine katkilar1 bilgi akis1 ve teknoloji
transferi yoluyla gerceklesmektedir. Basarili ilgili sektorlerin bulunmasi, sektorlerin daha

hizl1 gelismesine yardimei olmaktadir.**’

Bazi tedarik¢i endiistrilerdeki rekabetgi stlinlik, diger ilkelerin birgok
endiistrideki firmalar1 iizerinde potansiyel istlinlilk yaratmaktadir. Ciinkii tedarikei
endiistriler ¢ok genis kullanim alani olan ve inovasyon ya da uluslararasilagsma agisindan
onemli olan girdiler iiretmektedirler. Ote yandan, ilgili ve destek endiistrilerdeki rekabet
istlinliigli diger endiistrilere de benzer sekilde yansimaktadir. Diger bir ifadeyle, kiiresel

anlamda basaril1 bir sektor, ilgili baska bir sektorii de basariya tas1yabi1mektedir.128

Ulke icinde rekabet giiciine sahip bir tedarik¢i endiistrisinin bulunmasi, ilgili
endiistrilerde belirli avantajlar yaratmaktadir. Tedarik¢i endiistrilerin en 6nemli avantaji,
yenilik ve gelisme siirecinde ortaya ¢ikmaktadir. Rekabetgi iistiinliik, diinya ¢apindaki
tedarik¢i ve endiistriler arasinda siki is iligskisinden meydana gelmektedir. Tedarikgiler,
firmalara yeni teknolojilerin uygulanmasi i¢in, yeni metodlarin ve firsatlarin algilanmasi
konusunda yardimci olmaktadir. Bu sekilde firmalar, bilgiye, yeni fikir ve anlayislara ve

tedarik¢ilerin sahip oldugu yeniliklere hizli bir erisim imkani1 bulmaktadirlar. Firmalar aym

126 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.100

27 Ayas, a.g.e., 5.21-22

128 Hakki Eraslan — Abdiilmecit Karatag — Hiiseyin Kaya, “Tiirk Plastik Sektoriiniin Rekabetgilik Analizi”,
Istanbul Ticaret Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Y11:6, Say1:11, Bahar 2007/2, ss. 203-219, s. 209

146



zamanda tedarikg¢i endiistrilerin teknik ¢abalarini etkileme firsatina da sahip olmaktadirlar.
AR-GE degisimi ve problemlerin ¢éziimiine katilma hizli ve etkili ¢oziimler getirmektedir.
Tedarikgiler ayn1 zamanda firmadan firmaya bilgi ve inovasyonun aktarilmasi konusunda
da etkiye sahip olmaktadir. Bu siiregten dolay1 tiim ulusal endiistrilerdeki yeniligin ilerleme
hizinin daha da artti§i goriilmektedir. Bunlar, tedarik¢ilerin firmalara yakin yerlerde
konumlanmasi ve iletisim aglarmin kisalmasi s6zkonusu oldugunda daha etkin bir sekilde

ortaya cikmaktadir.*?®

Bir iilkede rekabet¢i endiistrilerin varhigi, genellikle yeni ortaya cikan rekabetci
endiistrilerin yonlendirilmesine bagli bulunmaktadir. lgili endiistriler deger zinciri iginde
rekabet ederken firmalar agisindan, faaliyetlerin koordinasyonu veya paylasilmasi yoluyla
tamamlayict bir gorev istlenmektedirler. Faaliyetlerin koordinasyonu veya paylasilmasi
teknolojik gelisme, {tretim, dagitim, pazarlama ve hizmet konularinda sdézkonusu

olabilmektedir.

Porter’in ¢aligmasinda ilgili endiistriler, belirli bir endiistri dali ile ilgili faaliyet
gosteren alt endiistriler olarak ifade edilmektedir. Tablo 18 ilgili endiistrilere iligkin

ornekleri gostermektedir.

Tablo 18. Elmas Modeline Gore Ilgili Endiistri Ornekleri

Ulke Endiistri ilgili Endiistri

Singapur Liman Hizmetleri Gemi Onarimi

Isvec Otomotiv Agir Yiik Vagonlari, Kamyon
Almanya Kimyasallar Baski Miirekkebi

Italya Aydinlatma Mobilya

Kaynak: Michael E. Porter, Competitive Advantage of Nations, p.105

Uluslararas1 alanda basarili ilgili endistrilerin bulunmasi bilgi akisi ve teknik
miibadele acisindan firsat saglamaktadir. Ilgili endiistrilerin varligi ayn1 zamanda
endiistrilerdeki yeni firsatlara iliskin olasiliklar arttirmaktadir. Bunlara ek olarak rekabete

yeni yaklagim getiren yeni girisimcilerin kaynagini saglamaktadir.

Bir endiistrinin uluslararas1 alandaki basarisi, ayn1 zamanda talep kosullar ile

tamamlayict Uriin ve hizmetlerin durumunu etkileyebilmektedir. Hizmet endiistrisi de

129 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.103-104
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baglantili imalat {irlinlerinin satis1 yoluyla olumlu yonde etkilenmektedir. Tamamlayici
tirtin ve hizmetler, daha fazla maliyet etkinligi saglamaktadir. Tamamlayict mallar iireten
firmalar arasindaki siki iliski ayn1 zamanda iiriin performansi iizerinde de etkili olmaktadir.
Hem destekleyici endiistrilerin hem de ilgili endiistrilerin faydalari, elmas modelinin ifade
ettigi sisteme bagli bulunmaktadir. Gelismis iiretim faktorlerine erisim, iilke ic¢i talep
kosullart ile iiriin degisikliklerinin yonlendirilmesi, aktif rekabet ortami agisindan diinya

capindaki tedarikg¢ilere ulagsmak rekabet {istiinliigli agisindan 6nem kazanmaktadir.**°

2.2.3.4. Firma Stratejileri ve Rekabet Ortanm

Bir endiistride ulusal rekabet {stlinliigiiniin dordiincii degiskeni olan “Firma
Stratejileri ve Rekabet Ortam1”, iilke i¢i rekabet ortaminin dogasina ek olarak, firmalarin
olustugu organize oldugu, yonetildigi sartlar olarak belirtilmektedir. Amaglar, stratejiler ve
firmalarin bir endiistrideki organizasyon sekilleri tlilkeler arasinda cesitlilik gostermektedir.
Ulusal istiinliik, bu secenekler arasindaki bagliliktan ve belirli bir endiistrideki rekabet

istlinliigliniin kaynagindan meydana gelmektedir.

Ulke igindeki rekabet modeli, ayn1 zamanda yenilik siirecinde ve uluslararasi
alanda basar1 konusunda 6nemli rol oynamaktadir. Bununla birlikte, firmalarda yonetim ve
rekabet icin segilen yol, ilke i¢inde gergeklesen ekonomik ve politik olaylardan
etkilenmektedir. Boylece, iilke iginde gergeklesen olaylar basari egilimi iizerinde etkiye
sahip bulunmaktadir. Ulkenin i¢inde bulundugu bir¢cok durum, firmalar1 etkilemektedir. En
onemli etkilerden bazilari, hiikiimete karsi tutumlar, ¢alisanlar arasindaki etkilesimler,

calisanlarin yonetime karsi tutumlar1 ya da yonetimin ¢alisanlara karsi tutumlar1 olarak

ifade edilebilir.

Temel olarak, higbir yonetim sistemi herkes tarafindan benimsenmemektedir.
Ulkeler, ydnetim uygulamalar1 ve organizasyon tiirlerinin ulusal gevre ile desteklendigi
endistrilerde  basar1  egilimi  gOstermektedirler. Yonetim uygulamalarinda ve
yaklagimlarinda, 6nemli ulusal farkliliklar, egitim, yoneticilerin oryantasyonu, karar verme
araclari, misteri iligkilerinin dogasi, isgiicii ve yOnetimi arasindaki iligki gibi alanlarda
ortaya cikmaktadir. Yonetim yaklasimi ve orgiitsel becerilerdeki bu farkliliklar, farklh

endiistri tiirlerindeki rekabette avantajlar ve dezavantajlar yaratmaktadir. Ozellikle isgiicii-

130 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.105-107
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yonetim iligkileri bir¢ok endiistride biiyiikk 6neme sahiptir. Ciinkii bu iligkiler firmalarin

yenilik ve gelisme yeteneklerinin merkezinde yer almaktadir.

2.2.3.5. Dissal Faktorler

Elmas Modelinde dissal faktorler, modeli dogrudan etkilemeyen ancak elmas
modelinin temel belirleyicileri iizerindeki etkileri ile rekabet¢i Ustiinlik saglamada rol
oynayan faktorlerdir. Bunlar daha o6nce de belirtildigi gibi hiikiimet politikalar1 ve kontrol

edilemeyen faktorler (sans) seklindedir.

2.2.3.5.1. Hiikiimet Politikalar

Bir sektoriin uluslararasi rekabet giiciiniin gelisiminde, hiikiimet politikalarinin rolii
onemli olup, ayn1 zamanda dolayli bir etkiye sahiptir. Porter EImas Modelinde, devletin
yapmasi gerekenin, rekabet dstiinliigii yaratmaya calismak degil, elmas modelinin
bilesenlerini olusturan ana unsurlar cergevesinde sektorii desteklemek oldugunu ifade

etmektedir.

Hiikiimetin, rekabet iistiinliigli iizerindeki etkisi konusunda iki temel bakis agisi
bulunmaktadir. Bunlardan ilki, hiikiimetin destekleyici olarak politika ve diger yasal
diizenlemelerle iilkenin dogrudan rekabet istiinliigiine katkida bulunmasidir. Digeri ise,
piyasalarin, goriinmez el mekanizmasi ile hiikiimetin miidahalesi olmaksizin serbest
birakilmasidir. Porter’a gore bu goriislerin her ikisi de dogru degildir. Porter, devletin

roliiniin katalizér seklinde oldugunu ileri siirmektedir.™

Hiikiimetin, firmalara yeterli giig,
yetenek ve Ustiinliik kazandiracak firsatlar1 sunmasi gerektigi, bunun zor olmasina karsin

firmalar1 daha yiiksek performans diizeylerine ulagtiracagi diisiiniilmektedir."*2

Hiikiimet, ekonomide, kit kaynaklarin etkin dagitimi agisindan temel goreve sahip
bulunmaktadir. Ayni zamanda uluslararasi rekabet giiciiniin bir digsal belirleyicisidir.
Ancak hiikiimetin ulusal rekabet istiinliiglindeki gercek rolii, elmasin dort temel

degiskenini etkilemesi seklinde ortaya (;1kmaktad1r.133

Hiikiimet, dort temel degiskenin her birini olumlu ya da olumsuz bir sekilde

etkilemektedir. Faktor kosullar1 devlet desteklerinden, sermaye piyasas1 ile ilgili

31 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p. 123-125

321 udwig, a.g.e., p.7

133 Michael E. Porter, “Competitiveness as an Engine for Economic Growth: Implications for Saudi Arabia”,
The Global Competitiveness Forum, 21 January 2008, p. 6
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politikalardan, egitim politikalarindan ve benzeri durumlardan etkilenmektedir. Hiikiimetin
yerel talep sartlarini sekillendirmedeki rolii genellikle daha gizli olmaktadir. Hiikiimet,
alic1 ihtiyaglarini etkileyen yerel iiriin standartlarin1 ya da mevzuatlarin1 hazirlamaktadir.
Ayni1 zamanda hiikiimet ¢ogunlukla, iilkedeki bir¢ok iiriiniin temel alicis1 olmaktadir. Bu

sekilde tlilkenin endiistrilerine hem olumlu hem de olumsuz bir etkide bulunmaktadir.

Hikimet pek c¢ok sekilde ilgili ve destek endistrilerin durumunu da
sekillendirebilmektedir. Hiikiimet politikalar1 ayn1 zamanda firma stratejisini, yapisini ve
rekabet ortamini sermaye piyasasi diizenlemeleri, vergi politikalar1 ve antitrost politikalar
gibi araglarla etkileyebilmektedir. Tiim bunlara karsin, elmasin dort 6nemli degiskeni de
hiikiimet politikalarii etkilemektedir. Ornegin bir iiriin i¢in giilii bir i¢ talep, hiikiimetin

giivenlik politikalarinin daha erken bir sekilde yiiriirliige girmesini saglayabilmektedir.

Hiikiimetin roliiniin sinirli olmasina ragmen, ulusal rekabet istiinliigii {izerinde
onemli bir etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Hiikiimet politikalari, sadece rekabet
Ustiinliigiiniin kaynaklar1 kullanilmadigi silirece basarisiz olacaktir. Basarili politikalar,
ulusal istiinliigiin degiskenlerinin teskil edildigi, bunlarin varoldugu ve hiikiimetin bunlari
destekledigi endiistrilerde etkili olmaktadir. Goriildiigli tizere hiikiimet, rekabet iistlinliigi

kazanmay1 hizlandirmakta yada yavaslatabilmektedir.l34

2.2.3.5.2. Kontrol Edilemeyen Faktorler (Sans)

Kontrol edilemeyen faktorler de belirli endiistrilerde rekabete yon vermektedir.
Sans faktorli kapsamindaki durumlar genellikle iilke i¢inde ortaya ¢ikan durumlar olup

firmalar1 ve bazen hiikiimeti de etkilemektedirler.

Porter bu faktorleri, kontrol edilemeyen ancak sektorii etkileyen savas, dogal afet
gibi rekabet ortamindaki goreceli durumlart degistirebilen olaylar olarak belirtmektedir.
Rekabet iistiinliigii tizerinde biiyiik etkiye sahip olan bu olaylara, buluslarin etkisi, temel
teknolojilerde kopukluklar (biyoteknoloji ve mikroelektronik gibi), petrol soklar1 gibi girdi
maliyetlerinde kopukluklar, diinya finans piyasasinda veya doviz kurlarinda onemli
degisiklikler, diinya talebinde veya bolgesel talepte dalgalanmalar, yabanci hiikiimetler

tarafindan alinan politik kararlar ve savaslar 6rnek olarak verilebilir.**®

3% porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.127-128
135 Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.124
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etkide

bulunmaktadir. Ornegin girdi maliyetlerinde veya doviz kurlarindaki temel degisiklik,

Kontrol edilemeyen faktorler, elmas icinde sartlart degistirerek
yenilik siirecini kolaylastiran bir faktér dezavantaji yaratmaktadir. Bu agidan bakildiginda
faktor yaratma agisindan savagslar, yerel bilimsel yatirimlarin diizeyini ve zorunlulugunu
arttirmaktadir ve talep sartlart agisindan tiiketiciler arasindaki iligkilerin bozulmasina

neden olmaktadir.

Kontrol edilemeyen faktorler, bir endiistride rekabet {istiinliigline izin verirken,

ulusal nitelikler iilkenin onlardan nasil yararlandigi konusunda O©nemli bir rol

oynamaktadir. En uygun Elmas Modeli yapisiyla iilke, sans olaylarini rekabet avantajina

en uygun sekilde doniistiirebilmekte, rekabetgi iistiinliik elde edebilmektedir.**

Elmas Modeli kapsaminda temel belirleyicilerin kapsami Tablo 19°da
Ozetlenmektedir.
Tablo 19. Elmas Modelinde Temel Belirleyiciler ve Kapsam
" flgili ve Destekleyici Firma Stratejisi ve
Faktor Kosullar: Talep kosullar Endiistriler Rekabet Ortami

$ Istihdam Yapisi

$ Tiketici Talepleri

$ Yerel bazl tedarikgilere

$ Siirekli gelismeyi ve

S Sermaye kaynag $Tiiketicilerin ve ilgi!i firmalarg ' yatirimlart tesvik
. ihtiyaclart ulasabilme kapasitesi edecek kurallar ve
v Fiziksel altyap T $ Kiimelerin varhig diizenlemeler
$ Idari altyap: S Alt endistri & Rakiol daki
dallarinda talep % Rakipler arasmdaki
$ Enformasyon altyapist yapisi rekabet yapisi
$ Bilimsel ve teknolojik $ Firmalarin rekabet

altyap1 ortamindaki stratejileri

$ Dogal kaynaklar

Kaynak: Porter, Competitiveness and Economic Development: Where Does Texas Stand, 2006:34

2.2.4. Rekabetci Ustiinliik ve Kiimelenme

Diinya ekonomisi hizla gelismekte, uygulanan politikalar ve stratejiler her gegen
giin farklilasmaktadir. Uretim sekilleri ve uluslararasi ticaret acisindan bakildiginda,
onceleri s6zkonusu olan emek-yogun fliretim, sonralart yerini sermaye yogun {iiretime
birakmis, son yillarda teknolojinin ilerlemesiyle de teknoloji ve bilgi yogun tiretim sekilleri

kullanilmaya baslanmistir. Buna bagli olarak yenilik liretimde Onemli hale gelmistir.

138 porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.125.
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Uluslararasi ticaretteki engellerin kaldirilmasi ve diinya ticaretinin liberal hale gelmesiyle
firmalarin rakipleri sadece kendi iilkelerindeki firmalar olmaktan ¢ikmis, bir {ilkedeki
firma ayn1 sektorde faaliyet gosteren tiim diinya firmalar1 ile rekabet eder duruma
gelmistir. Bu durum firmalar iizerinde rekabet baskisi olusturmus, diisen kar marjlar ile
ayakta kalabilmek icin farkli olma, farkli iirlin ve hizmetleri sunma gerekliligi olusmustur.
Ayrica daha hizli ve daha nitelikli hizmet 6nemli hale gelmistir. Diger taraftan, kalkinma
politikalarinin genel amaci olan sanayilesme, yerini rekabet giiciiniin arttirilmasina yonelik
politikalarina birakmistir. Bu kapsamda, rekabet giicliniin elde edilmesi i¢in makro
ekonomik politikalar (kur, faiz vb.) tek bagina yetersiz kalmig, maliyetlerin diisiiriilmesi,
yatirnm ortaminin iyilestirilmesi gibi mikro ekonomik &nlemlerin alinmasi kaginilmaz
olmustur. Bununla birlikte devletin ekonomi tizerindeki rolii daha da artmustir. S6z konusu
mikro ekonomik Onlemlerin alinmasinda, devletin destekleyici politikalar1 6nemli hale
gelmigtir. Tiim bunlara ek olarak, son yillarda rekabet giiciiniin temel unsurlarindan
verimlilik ve yeniligin artmasi sonucu, bunlar etkileyecek ve rekabet giiciinii arttiracak
yeni politika araglarina ihtiyag duyulmaktadir. Kiimelenme ise bu kapsamda en etkili

ekonomik politika araglarindan biri olarak gt')riilmektedir.l37

Kiimelenmeler, cografi olarak belirli bir yerde yogunlasmis firmalar ve belirli bir
ekonomik alanda aktif olan diger kurumlardan olugsmaktadir. Yiiksek verimlilik diizeyi ve
inovasyon ile baglantili olan kiimelenmeler, rekabet edebilirlik agisindan biiyiikk 6nem

arzetmektedir.

2.2.4.1. Kiimelenme Kavram ve Kapsam

Son yillarda kiiresellesmenin etkisini hissettirmesi, uluslararasi ticaret ve iiretim
sekillerinin de8ismesi, rekabet giicliniin ¢ok daha 6nemli hale gelmesi ile “kiimelenme”

literatiirde sikga kullanilan bir kavram haline gelmistir.

Porter, kiimelenmeyi daha once de ifade edildigi gibi “ayni is kolunda faaliyet
gosteren, cografi olarak birbirine yakin ve aynm1 zamanda birbirleri ile iliskili ve rekabet
icinde olan olan firmalarin, yan sanayi ve hizmet tedarikcilerinin, ilgili ve destekleyici

kurumlar ile bir araya gelip yogunlasarak rekabet ortami iginde faaliyetlerini

137 Esen Caglar, Kiimelenmeler ve Rekabet Giicii, TEPAV-Tiirkiye Ekonomik Arastirmalar Vakfi, Mart 2008
(http://lwww.tepav.org.tr), (09.11.2009), s.35-36
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gergeklestirmesi  olarak tanimlamaktadir.*®

Bu kapsamda, gelismis bir kiimenin
unsurlarini, basta nihai iirlin ve hizmet iireten firmalar, ham madde lireticileri, girdi, parga,
makine ve ilgili hizmetleri sunan tedarikgiler, finansal kuruluslar ve aracilar, sigorta
sirketleri, endiistri ile ilgili egitim veren ve bilgi iireten, arastirma yapan, teknik hizmet
saglayan kuruluslar (6rnek: tniversiteler, meslek egitimi veren kurumlar), standartlari

diizenleyen ve denetleyen devlet kurumlari, ticaret ve sanayi odalari, diger sektorel birlik

ve dernekler olusturmaktadlr.139

Kiimelenme politikalarinda temel amag, aymi cografyada ve ayni iskolunda
faaliyette bulunan firmalarin, destekleyici kurumlar ile igbirligi yapmasi ve faaliyette
bulunulan piyasada rekabetci iistiinligin saglanmasidir.**® Kiimeler, iki sekilde ortaya
cikabilmektedir. Birinci olarak, belirli bir bolgenin dogal ve ekonomik kosullarmin bir
sonucu olarak girisimcilerin faaliyetlerini sézkonusu bolgede gerceklestirmeye karar
vermesi sonucunda ortaya c¢ikmaktadir. Bolgenin cografi olarak avantajli bir konumda
olmasi, dogal kaynaklara yakinligi, altyapinin varolmasi veya gelistirilmeye uygun
durumda bulunmasi girisimcileri bolgeye ¢ekmekte ve kiimelenme dogal bir sekilde ortaya
cikabilmektedir. Ikinci olarak ise, hiikiimetin uyguladigi politikalarla belirli bdlgelerin
verimliligini arttirarak ekonomik gelismeye katki saglamak amaciyla kiimelenmelerin

olusmasini tesvik etmekte, bu sekilde farkli kiimeler olusmaktadir.***

Porter, kiimelenmenin olusmasi i¢in dort temel kosuldan bahsetmekte ve bu dort

kosuldan en az ikisinin gerceklesmesi gerektigini belirtmektedir. Bu temel kosullar;

i. Pazarda rekabet edebilecek yeterlilikte yerel firmalar ve bu firmalari yan iiriin ve

hizmetlerle tamamlayacak firmalardan olusan ortam,
ii. Kiimelenmeyi 6zel kilacak bir avantaj (iirline kars1 6zel bir talep gibi)

iii. Diinya ¢apinda, bolgeye ve/veya iilkeye onemli dl¢lide yatirim yapmis ve onun

gelismesine katkida bulunacak ¢ok uluslu bir firma

138 Michael E Porter, On Competition, Harward Business School Publishing Corporation, ISBN: 978-1-
4221-2696-7, 11th Edition, New York, 2008, p.199

139 Michael E Porter, Clusters, Innovation and Competitiveness: New Findings and Implications For Policy,
Stockholm, Sweden. 22 January 2008. (http://www.isc.hbs.edu) (03.04.2009), p.2

10 Brjan Sélvell — Géran Lindqvist — Christian Ketels, The Cluster Initiative Greenbook, Ivory Tower AB,
Stockholm, 2003, p.18

1 Ayas, a.g.e., s. 44

153


http://www.isc.hbs.edu/

iv. Yakin iligki i¢ginde olan kiimelenmelerin kendi i¢lerinde ve aralarinda var olan

kuvvetli bag seklinde belirtilmektedir.

Bu kosullarin disinda kiimelerin gelisiminde bazi unsurlar 6nem kazanmaktadir.
Bunlar, pazara olan yakinlik, uzmanlagmis isgiicli arzi, girdi ve ekipman tedarikg¢ilerinin
varlig1 ve belirli dogal kaynaklarin varlig1 seklinde ifade edilmektedir. 12 Oneelikle, pazara
olan yakinlik kiimelenme i¢in biliyilk Oneme sahip bulunmaktadir. Uluslararasi
tasimacilikta son donemlerde maliyetlerin 6nemli derecede diismesine ragmen o6zellikle,
tasimasi zor olan iirlinlerde ve tiiketiciyle siirekli temas gerektiren iriinlerde yakinlik
biiyiik avantaj saglamaktadir. Diger taraftan, iiniversite, mesleki egitim merkezleri gibi
kurum ve kurulusglarin kiimelenme yapisi i¢inde bulunmasi uzmanlasmis isgiicliniin
artmasini saglamakta ve bu durum kiimelenmenin basarisini etkilemektedir. Birbirine
yakin konumdaki sermaye mali tedarik¢i ve kullanicilar1 arasinda yogun aligveris ise
kiimelenmenin gelisiminde etkiye sahip bir diger unsur olarak goriilmektedir. Bir
kiimelenme yapisi i¢inde iretici firmalarin ve bu firmalara tamamlayici iiriin ve hizmet
sunan tedarikg¢ilerin bulunmasi tiretimde verimliligi arttirmakta, bu da kiimenin basarisini
etkilemektedir. Son olarak, belirli dogal kaynaklarin varligi, kiimelenme politikasi lizerinde
etkiye sahip olmaktadir. Ulkenin stratejik konumu, iklimi, isgiicii gibi sahip oldugu dogal

ozellikler kiimelenmenin gelisimini etkileyebilmektedir.

Kiimelenmenin gelisimini etkileyen unsurlar yaninda, sermayeye erisim sorunun
s6zkonusu olmasi, teknolojik altyapinin ve kurumsallasmanin zayif olmasi, teknik bilgi,
iletisim, planlama gibi vasiflardan veya bu vasiflar1 elde etme firsatlarindan yoksun olma

gibi durumlar, kiimelenmelerin 6niindeki engeller olarak gériilmektedir.l43

Kiimelenmelerin bliytikliigli, digsallik yaratmasi acisindan 6nemli goriilmektedir.
Kiimelenmeler daha biiyiikk oldugunda, nitelikli isgiicli ile daha genis mal ve hizmet
piyasast olugsmaktadir. Nitelikli isgiicii, daha fazla ve daha kaliteli mal ve hizmet talep
ederek, kiimelenmenin talep temelinde genislemesine neden olmaktadir. Talebin
karsilanmasi icin ise, ilgili ve destekleyici endiistrilere ihtiyag duyulmakta, bu sekilde
dinamik bir gelisme siireci ortaya ¢ikmaktadir. Diger taraftan niifus ve iggiiclindeki artis,

yerel mal ve hizmet talebinde artis meydana getirmekte, bu durum mal ve hizmet

Y2 Caglar, a.g.e. .52

13 Christian H.M Ketels, “The Development of the Cluster Concept-Present Experiences and Further
Developments”, NRW Conference on Clusters, Duisburg, Germany, 5 December 2003, p.6
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liretiminin artmasina, yerel isgiicli hacminin genislemesine neden olmaktadir. Tiim bunlar
sonucu altyapinin geniglemesi ve gelismesi, rekabet¢i firmalarin kiimelenme igine dahil
olmasini saglamaktadir. Bu sekilde isgiicli hacminin yeniden artmasiyla ayn1 dinamik siire¢

yenilenmektedir.**

Kiimelenme, gerek bir bolgenin dogal ve ekonomik kosullarin bir sonucu olarak
gerekse hiikiimet politikalarinin tesviki ile ortaya ¢ikabilmektedir. Her iki durumda da
kiimelenmenin ortaya c¢ikist i¢in yerel diizeyde sartlarin olusmasi gerekmektedir.
Kiimelenmenin olusumu Sekil 15°de goriilen “Kiimelenme Yasam Dongiisi™” ile

agiklanabilir.

Kiimelenmenin ilk ortaya ¢ikis asamasinda, kiime igindeki faaliyetler bolgesel
talebi karsilamaya yonelik olarak gerceklesmektedir. Bu asamada arastirma-gelistirmeye

145 4. - . . .
Ikinci asamada, yani kiimenin kurulma

yonelik c¢abalar da yogun olmaktadir.
asamasinda, kiimenin rekabet giicii artmakta ve i¢ talep yaninda dis taleplerde karsilanir
duruma gelmektedir. Tlgili ve destekleyici endiistrilerle baglantilar giicli durumda

bulunmaktadir.

Bir kiime, olgunlagsma seviyesine yani li¢lincli seviyeye ulastiginda
rekabet¢i istiinligiinii kaybetmeye baslamakta ve diislis asamasimna ge¢mektedir. Bu
nedenle firmalarin, ilk agsamadan itibaren {iriin farklilastirmasi, pazarin yeniden olusumu ve
teknoloji kazanimina yonelik faaliyetlere odaklanmalar1 gerekmektedir. Son asama olan
diisis asamasma c¢ogu zaman kiimelenmeler, kendi i¢inde yenilik yaratmakta ve bu

déngiiye devam etmektedirler.*’

144 Ayas, a.g.e., s.63

15 UNCTAD, Innovations In Export Strategy, Competitiveness Through Export Clustering. International
Trade Center Executive Forum, Issue Nr. ITC/P191.E/OED//05-VIIl, Geneva, 2005, p.15

146 Joseph Cortright, Making Sence of Clusters: Regional Competitiveness and Economic Development, The
Brookings Institution Metropolitan Policy Program, March 2006, p.6

17 Gabriela Alvarez, Competitiveness Through Export Clustering: Strategic Considerations. UNIDO (United
Nations Industrial Development Organization)-Tirupur Exporters Associations Executive Forum,
Discussion Paper, Tirupur(India), 2005, p.10
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Sekil 15. Kiimelenmenin Yasam Dongiisii

Ortaya Kurulma i Olgunlagsma Gerileme

Cikma
/

Gerekli /
Yerel
Kosullar

Artik Deger Ekleme / Alikoyma

Zaman

Kaynak: UNCTAD, 2005:15

Ulkeler,  gelismislik  diizeylerine  gore  farkli  kiimelenme  modeli
belirleyebilmektedirler. Belirlenen modeller, gelismislik diizeyine gore kamu ve 06zel
sektorlin etkinligini farklilagtirmaktadir. Gelismekte olan iilkeler kiimelenme modelinin
olusumunda kamu sektoriiniin destegine daha fazla ihtiyag duymakta, o nedenle kamu
sektorlinilin etkinligi 6zel sektorden daha fazla olmaktadir. Gelismis olan iilkelerde ise, 6zel
sektor, genellikle kiimelenme modelinin olusumu i¢in gerekli mali ve finansal giice sahip
olup, gerekli calismalar1 vyiirlitebilecek durumda oldugundan, etkinligi daha fazla

olmaktadir.

Kiimelenme, kamu ve sanayi politikalarini etkilemekte, uygulanan politikalarda ve
mevcut durumda farkliliklar yaratmaktadir. Kamu sektoriine diisen sorumluluklarin yerine
getirilmesiyle, kiimelenme, ekonomik biiylimenin saglanmasi i¢in kamu politikasinin
uygulanmas1 ve kamu yatirimlarinin gerceklestirilmesinde bir ara¢ haline gelmektedir.148
Bu yoniiyle kamu politikalar1 ve kiimelenmenin birbirleri iizerinde ¢ift yonlii bir etkiye
sahip oldugu sdylenebilir. fhracatin desteklenmesine iliskin tesvik politikalari, calisma
kosullarinin belirlenmesi, isgiliclinlin uzmanlagsmasina yonelik egitimler, bilimsel ve
teknolojik altyapinin gergeklestirilmesi, ¢evresel yonetim politikalar1 kiimelenmenin kamu

politikalar1 tizerinde etkide bulundugu konular olarak goériilmektedir.

Son yillarda gelismis iilkelerde Ornekleri goriilen kiimelenmeye dayali sanayi

politikalari, rekabet giiclinii arttirmada Onemli bir ara¢ olarak kullanilmaktadir.

%8 porter, Competitiveness and Economic Development: Where Does Texas Stand, a.g.e., p. 37
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Kiimelenmeye dayali sanayi politikalar1 ve geleneksel sanayi politikalar1 arasinda énemli
farkliliklar bulunmaktadir. Geleneksel sanayi politikalarinda, istenilen endiistriler hedef
alinarak, yerli firmalara odaklanilmakta, iilke diizeyinde merkezi kararlar alinmaktadir.
Bununla birlikte, korumacilik, tesvik politikalar1 gibi uygulamalarla rekabete miidahale
edildigi goriilmektedir. Ancak kiimelenmeye dayali sanayi politikasinda, yerel diizeydeki
girisimler desteklenmekte, yerli firmalar yaninda yabanci firmalara da odaklanilmakta ve
iretkenligin artmasi saglanmaktadir. Bununla birlikte kisitlama ve engeller de
kaldirilmakta, rekabet daha serbest bir ortamda ger¢eklesmektedir. Ayrica endiistriler
arasindaki baglar ve tamamlayicilik da Onem kazanmaktadir. Kiimelenme ile her
biiyiikliikteki firma bir araya gelmekte, sanayinin rekabet giicii konusunda, devletin, 6zel
sektorlin, sivil toplum kuruluslarinin ve {liniversitelerin rolleri yeniden bi(;imlenmektedir.149
Tablo 20, Geleneksel ve Kiimelenmeye Dayali Sanayi Politikalarinda Temel Farkliliklari

gostermektedir.

Tablo 20. Geleneksel ve Kiimelenmeye Dayal Sanayi Politikalarinda Temel Farkhhklar

Geleneksel Sanayi Politikasi Kiimelenmeye Dayali Sanayi Politikasi

Istenilen sektorler hedef alinir. Her kiimelenme ekonomik kalkinmaya olumlu
Yerli firmalara odaklanilir. etkide bulunmaktadur.

Korumacilik, tesvikler gibi konularda rekabete Yerli ve yabaci firmalar tiretkenligi arttirmaktadir.
miidahale s6zkonusudur. Uretkenlige yonelik kisitlamalar ve engeller

Ulke diizeyinde merkezi kararlar alinir. azalmaktadur.
Endiistriler arasindaki baglar ve tamamlayicilik
onem kazanmaktadir.

Yerel diizeydeki girisimler desteklenmektedir.

. B . B

Rekabeti Bozucu Etki Rekabeti Gelistirici Etki

Kaynak: Porter, Building a Competitive U.A.E. Economy: The New Learning, 2003:31

% Michael E Porter, “Building a Competitive U.A.E. Economy: The New Learning”, Dubai, United Arab
Emirates. 7 May 2003 (http://www.isc.hbs.edu) (04.04.2006), p. 30
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2.2.4.2. Ekonomik Biiyiimede ve Rekabetei Ustiinliigiin Saglanmasinda

Kiimelenme ve Onemi

Kiimelenmeye dayali ekonomik gelisme, son yillarda iktisat¢ilar i¢in oldukca
onemli ve ragbet goren bir konu olarak goriilmektedir. Kiimelenmelere artan ilgi,
arastirmalarin daha genis alanlara yonlendirilmesini ve refahit ve biiylimeyi saglayacak

ekonomi politikalarmim gelistirilmesine neden olmaktadr.'*

Ulkeler i¢in ekonomik gelismenin amaci tiim iilke vatandaslarinin yiiksek hayat
standardinin ve refahinin saglanmasidir. Porter’a gére ekonomik gelismeyi, verimlilik ve
verimlilik artig1 gostermektedir. Verimlilik artisinin saglanmasinda en 6nemli faktorlerden
birinin inovasyon oldugunu ifade eden Porter, kiimelenmenin hem verimliligi hem de

yeniligi destekledigini vurgulamaktadir.™

Kiimelenmeler, karsilikli olarak birbirini destekleyen endiistri gruplarindan
olugmaktadir. Bu sekilde kiimelenmeler firmalarin verimlilik diizeyini arttirarak ve
yeniligin etkinligini arttirarak firmanmn verimliliginin artmasim saglamaktadir.*** Bununla
birlikte, kiimelenmenin bir parcast olmak, firmalarin girdi kaynaklarini, erisilen bilgileri,
teknolojiyi, ilgili firmalar1 daha verimli bir sekilde yonetmesine imkan vermektedir. Ayni
zamanda kiimelenmeler ihracatta artis1 etkilemekte, yabanci yatirimlar ¢ekici bir durum

yaratmaktad1r.153

Kiimelenmeler, firmalarin rekabet giiciinii arttirarak makro ekonomik faydalar
saglamaktadir. Bunlardan bazilari; kiimelenmenin yeraldigi boélgenin ¢ekiciliginin
arttirtlmasi, kiimeler i¢inde yer alan faaliyetleri destekleyici AR-GE hizmetlerine ihtiyacin
artmasi ve istihdam saglanmasi ile girisimciligin arttirilmasi seklinde belirtilebilir.*** Bu
sekilde kiimelenme, yeraldigi bolgenin gelismesine katkida bulunarak, bolgede motivasyon

yoluyla kisilerin gociinii engellemektedir. Ayrica, bolgeye yapilan yatirimlar iizerinde

%0 porter, The Economic Performance of Regions- Measuring the Role of Clusters, a.g.e., p.2

51 porter, Competitive Advantage of Nations, a.g.e., p.148

152 CLOE-(Clusters Linked Over Europe), Cluster Management Guide- Guidelines for the Development and
Management of Cluster Initiatives. Karlsruhe, 2006, (www:.clusterforum.org), p.7

153 Suhail Sami Sultan, “The Competitive Advantage Of Small and Medium Sized Enterprises: The Case of
Jordan’s Natural Stone Industry.”, ISBN 978 90 5278 642 1, Universitaire Pers Maastricht, Maastricht.,
2007, p.41

>4 IRE. (Innovating Regions in Europe), “Design of Cluster Initiatives — An Overview of Policies and Praxis
in Europe”. IRE (Innovating Regions in Europe) Reports, Luxembourg, 2005, (http://www.innovating-
regions.org), p.6
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olumlu etkide bulunmakta, istihdam olanaklar1 yaratmaktadir. Bu sekilde diger firmalarin

bu bolgeye girisi i¢in giiven yaratict unsurlarin varolmasini saglanmaktadir.

Imalat sanayinin, en fazla istihdam imkan1 saglayan ve GSYIH’ya en fazla katkida
bulunan sanayi dali oldugu bilinmektedir. Imalat sanayi alaninda bir kiimelenme bu
sekilde, hem yeni istihdam alanlar1 yaratmakta hem de sdzkonusu kiime i¢ine yeni

girigsimcileri ¢ekerek ekonomik gelismeye katkida bulunmaktadir.*

Etkin kiimelenmelerde sozkonusu faaliyetler ile ilgili arastirma ve gelistirme
faaliyetlerine 6nem verilmekte ve bu nedenle arastirma kurumlar ve iiniversiteler ile
birlikte ortak ¢alismalar yapilmaktadir. Bu durum, arastirma altyapisinin gelismesine katk1

saglamakta ve bolgesel yeterliliklerin gelistirilmesine imkan vermektedir.

Kiimelenmenin, rekabetgi Gstiinliigiin yaratilmasi ve siirdiiriilebilirliligi tizerindeki
basarisi, bazi nitel ve nicel performans olgiitlerine baglanmistir. Bu olgiitler arasinda, ilgili
ve destekleyici endiistrilerin varligi, hizmet, makine ve ekipman gibi rekabetci girdilerin
diizeyi, kiimelenme ile ilgli tiim ticari faaliyetlerdeki istihdam diizeyi, katma deger yaratan
mal ve hizmetlerin oranindaki ve bu mal ve hizmetlerin ihracat oranindaki artis, firmalar

arasindaki isbirlikleri ve piyasaya yeni girisler biiylik 6nem tasimaktadir. ™

Son yillarda kiimelenmelerin, ekonomik gelismede biiylik rol oynadigi kabul
edilmektedir. Cok sayida iilke, ekonomik gelisme stratejilerini kiimelenme modeli
cergevesinde planlamaktadir. Kiimelenme modelini uygulayan birgok iilkenin de basariya
ulasarak rekabetgi Ustiinlik elde ettigi goriilmeye baslamistir. Bunlardan Avrupa igin en
bilinenleri Giiney italya’da mobilya kiimelenmesi ve yine Italya’nin Veneto bolgesindeki
ayakkab1 ve Emilia-Romagna bdlgesindeki seramik kiimelenmesi olarak belirtilebilir.
Ayrica Italya ve Avusturya’daki otomotiv kiimelenmesi de Avrupa’da en etkin

kiimelenmeler ig¢inde yeralmaktadir.

Avustralya’da Business Network Program’a gore kiimelenmelerin bulundugu
cevrelerde ihracatin artis oraninin, kiimelenme bulunmayan cevrelere gore dort kat daha
fazla oldugu gozlenmistir. Kiimelenmeler, ihracatin arttirllmasinda itici bir giice sahip

olup, cogu zaman yabanc1 yatirimlar i¢in cazibe merkezi haline gelmektedirler. Bu sekilde,

%5 Andriani Pierpaolo et al., Challenging Clusters — The Prospects and Pitfalls of Clustering for Innovation
and Economic Development. AIM (Advanced Institute of Management) Research, Welsh Economy
Research Unit, Aim Research Publications, London, 2005, p.15-16

1% gultan, a.g.e., p.42
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kiiresel rekabet giicli yaratilmakta, verimlilik artis1 saglanmakta ve iilke vatandaslart igin

hayat standartlar1 yiikseltilmektedir. "’

Rekabetgi tistiinliik saglamada en énemli araglardan biri olan kiimelenme, rekabetci
tistlinliik tizerinde ti¢ temel etkiye sahip bulunmaktadir. Bu etkiler, firmalarin tiretkenlik ve
verimliginin artmasi, verimliligi arttiracak ve yeni {riinlerin ortaya ¢ikisina neden olacak
yeniligin harekete gegirilmesi ve gelisiminin saglanmasi, kiimelenmenin kendisini
genisleten ve giiclendiren yeni is alanlarinin ortaya c¢ikmasmin tesvik edilmesi

seklindedir.**®

I. Firmalarin iiretkenliginin ve verimliliginin arttirilmasi

Kiimelenme, birbiri ile ilgili ve birbirini destekleyici endiistrilerden olustugundan,
Ozellesmis girdilere, hizmetlere, isgiicline ve bilgiye olan erisimi gili¢clendirmektedir.
Bununla birlikte, firmalar arasindaki koordinasyonu kolaylastirmaktadir. Ayrica faaliyetler,
belirli bir cografi alan i¢inde gerceklestiginden islem maliyetlerini diisiirmekte, en etkin
uygulamalarin (yazilim, donanim vb.) firmalara hizli yayilmasini saglamaktadir. Boylece,
stirekli olarak performans mukayesesi saglayarak, yerel rakiplere gore daha fazla gelismek

i¢cin motivasyon yaratmaktadir.
ii. Yeniligin harekete gecirilmesi ve gelisimine firsat saglanmasi

Kiimelenmenin sozkonusu oldugu cografi alanlarda yerel kaynaklarin goreli
bollugu yeni iiriin ve denemelerin maliyetini diisiirmekte, gelecekte verimliligi ytikseltecek
yeni Urilinlerin olusmasini saglayacak firsatlar yaratmaktadir. Bununla birlikte, firmalarin
birbirleriyle olan iletisimleri, sektoriin ihtiyaclarinin ve egilimlerinin daha Onceden
goriilmesini saglamaktadir. Bircok tedarik¢inin, kurum ve kurulusun kiime icinde
yeralmasi bilginin iiretilmesine yardimci olmaktadir. Yenilik imkanlarina kiimeler yoluyla
cok daha kolay bir sekilde erisilebilmekte, isgiicii ve sermaye de bu yolla daha kolay elde
edilebilmektedir.*

57 Indira Singh, “Natural Resource Based Clusters In The New Economy: Theory and Reality”, 4th Annual
International Conference of The Competitiveness Institute, Tucson, Arizona, 2001, p.7

158 porter, Clusters and The New Economics of Competition, a.g.e., p.81-84

9 Porter, Building the Microeconomic Foundation of Prosperity: Findings from the Microeconomic
Competitiveness Index, a.g.e., p.26
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lii. Yeni is alanlarinin ortaya ¢ikmasinin tesvik edilmesi

Yeni is alanlarinin ortaya c¢ikmasi kiimelerin geniglemesini saglamaktadir. Vasifh
calisanlarin varligi, gerekli olan tiim girdi ve hizmetlere erisim kolayligi, kiimelenmelerin
olusmasinda baglangic asamasindaki engellerin biiylik bir bdliimilinii  ortadan

kaldirmaktadir.

Biitiin bu etkiler, verimlilik artis1 yaratmakta ve ekonomik gelismeyi saglamaktadir.

Ekonomik gelisme ise rekabetgi iistiinliikte bliyiik 6nem arzetmektedir.

2.2.4.3. Kiimelenme ve Elmas Modeli

Porter, elmas modeli i¢indeki sistemin bir sonucu olarak, iilkenin rekabetci
enddistrilerinin, bir ekonomide esit olarak yayilmadigini, kiimelenme olarak ifade ettigi

kavram kapsaminda birbirleri ile baglantili bulundugunu ifade etmektedir.

Elmas modelinin temel belirleyicileri kiimelenme i¢in degerlendirildiginde, belirli
bir endiistride ortaya ¢ikan kiimelenmenin rekabet¢i istiinliigiine iliskin sonuglar elde

edilebilmektedir.

Faktor Kosullar1 kapsaminda, kiime i¢inde, dogal kaynaklar ve teknoloji gibi
onemli girdiler yaratilabilmekte, kiimenin yer alacagi bolge i¢in sozkonusu olan

dezavantajlari, avantaja doniistiirecek yenilikler veya yeni metotlar gelistirilebilmektedir.

Talep Kosullar1 agisindan degerlendirme yapildiginda, bir {iriine i¢ piyasadaki talep,
dis piyasadaki talepten daha yiiksek oldugu zamanlarda sézkonusu iiriiniin {iretimine daha
fazla 6nem verildigini, bu {riin ihra¢ edilmeye baslandiginda, rekabetci iistiinliigii de
beraberinde getirdigini sdylemek miimkiindiir. I¢ piyasada talebin daha fazla olmas,
rekabet¢i tistiinliik yaratmakta, piyasanin degisimleri takip etmesi ile de, bolgesel firmalari
kiiresel degisimleri takip etmeye zorlamaktadir. Bu sekilde kiime, rekabet iistiinliigiine

sahip olabilmektedir.

llgili ve Destekleyici Endiistriler, talebin artmasiyla, giiclenmektedirler. Dolayisiyla
sozkonusu sektoriin rekabet gilicliniin artmasi, ilgili ve destekleyici endiistrileri de

etkilemektedir. Diger taraftan rekabetgi iistinligiin saglanmasinda, firma stratejilerinin

180 porter, Competitive Advantage of Nations, a.g.e., p.132
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bolgesel rekabet sartlarindan etkilendigi goriilmektedir. S6zkonusu endiistride bolgesel

rekabet, firmalar1 yenilige ve gelismeye zorlamaktadir.'®

Kiimelerin rekabetci {stiinliigiinde, elmas modelinin temel belirleyicilerinin
onemine iliskin bir ¢alisma yapan Van der Linde’ye gore, Sekil 16°da goriildiigii gibi,
faktor kosullari, %43 oran ile kiimelenmelerin rekabet giiclinde en 6nemli temel belirleyici
olmaktadir. Bunu %24,7 ile talep kosullari, %13,3 ile Ilgili ve destekleyici endiistriler ile
firma stratejisi ve rekabet ortami olmak {iizere iki temel belirleyici takip etmektedir. Digsal

faktorler ise %5,7 ile son sirada yer almaktadir.

Sekil 16. Kiimelerin Rekabetci Ustiinliigiinde Elmas Modelinin Belirleyicileri

Digsal Belirleyiciler

ilgili ve Destekleyici
Endustriler

Firma Yapisi ve Rekabet
Ortami

Talep Kosullari

Faktor Kosullar

%643

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Kaynak: VVan der Linde, 2003: 143

Yapilan calismada, kiimelerin rekabet¢i iistiinliiglinde elmas modelinin baskin
temel belirleyicileri, kiimelenmenin rekabet giicii diizeyine gore ve kiimelerin bulundugu

tilkelerin gelismislik diizeyine gore de incelenmistir.

Sekil 17, rekabetci ve rekabet¢i olmayan kiimelerde elmas modelinin temel
belirleyicilerini gdstermektedir. Kiimelenmenin rekabet giicii diizeyine gore bakildiginda,
diinyanin rekabet giicli en yiiksek on kiimelenmesinde elmas modelinin belirleyicileri, en
baskin olandan baglayarak, faktor kosullart (%38,3), talep kosullart (%21), firma stratejisi
ve rekabet ortami (%21), ilgili ve destekleyici endiistriler (%16) ve dissal faktorler (%3,7)
seklinde siralanmaktadir. Rekabet giicli zayif veya rekabet {stiinliigli bulunmayan

kiimelerde ise elmas modelinin belirleyicileri, en baskin olandan baglayarak, sirasiyla

181 Melih Bulu — Hakki Eraslan — Hiiseyin Kaya, “Tiirk Elektronik Sektdriiniin Rekabetgilik Analizi”,
Istanbul Ticaret Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Y1l:5 Sayi: 9 Bahar 2006/1, ss. 49-66
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faktor kosullart (%52,2), talep kosullar1 (%30,4), ilgili ve destekleyici endiistriler (%8,7),
digsal faktorler (%38,7) seklindedir. Rekabet giiciiniin zayif olmasi nedeniyle firma stratejisi

ve rekabet ortami siralamada yer almamaktadir.

Sekil 17. Rekabet¢i ve Rekabet¢i Olmayan Kiimelerde
Elmas Modelinin Temel Belirleyicileri

60.0% 52.2% B Fakt6r kosullart
B Talep kosullar1
Tlgili ve destekleyici endiistriler
0
50.0% B Firma stratejileri ve rekabet ortami
B Dgsal faktorler
40.0%
30.4%
30.0%
21.0%
20.0%
10.0% 8.7% 8.7%
0.0%
Rekabetgi kiimelenmelerde Kiimelenmenin bulunmadig1 durumda
Elmas Modelinin Belirleyicileri Elmas Modelinin Belirleyicileri

Kaynak: Van Der Linde, 2002:19

Kiimelerin bulundugu {ilkelerin gelismislik diizeyine gére elmas modelinin temel
belirleyicileri Sekil 18’de gosterilmis olup, ¢alismanin sonuglari bakildiginda, gelismis
iilkelerde elmas modelinin temel belirleyicilerinden en baskii faktor kosullart (%35,3)
oldugu ifade edilmektedir. Bunu sirasiyla talep kosullart (%26,1), firma stratejisi ve
rekabet ortami (%16), ilgili ve destekleyici endiistriler (%15,1) ve son olarak dissal
faktorler (%7,6) izlemektedir. Gelismekte olan {ilkelerde ise en baskin olandan baglayarak
siralama, faktor kosullari (%66,7), talep kosullar1 (9%20,5), ilgili ve destekleyici endiistriler
(%7,7) ve firma stratejisi ve rekabet ortami (%35,1) seklinde ortaya g¢ikmistir. Digsal
faktorler ise siralamada yer almamaktadir. Bu durum, yani gelismekte olan tilkelerde faktor
kosullar1 ile diger belirleyiciler arasindaki farkin ¢ok fazla olmasi, gelismekte olan
iilkelerin, kiimelerin olusumunda, faktor kosullarindan yola ¢ikmasi gerektigi seklinde

yorumlanabilir.
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Sekil 18. Gelismis ve Gelismekte Olan Ulkelerde Elmas Modelinin Temel Belirleyicileri

70.0%
66.7%

60.0%

50.0% B Faktdr kosullart
B Talep kosullar1

Tgili ve destekleyici endiistriler
40.0% B Firma stratejileri ve rekabet ortami
B Digsal faktorler

35.3%

30.0%

20.0%

10.0%

0.0% 0.0%

Geligmis tilkelerdeki kiimelenmelerde Gelismekte olan iilkelerdeki kiimelenmelerde
Elmas Modelinin Belirleyicileri Elmas Modelinin Belirleyicileri

Kaynak: Van Der Linde, 2002:23

Son olarak, Van Der Linde’nin yapmis oldugu ¢aligmanin bir diger sonucuna gore
ise, kiimelenmenin ortaya cikisinda en 6nemli etkenin, faktor kosullart (%39,8) oldugu
gorilmektedir. Genel olarak kiimelenmelere bakildiginda, biiyiik bir cogunlugunun ortaya
¢ikmasinin nedeninin cografi konum, dogal kaynaklara yakinlik, iklim sartlar1 gibi mevcut
sartlarin degerlendirilmesine yonelik oldugu goriilmektedir. Bunu, digsal faktorler %26,3
oraniyla izlemektedir. Genellikle kamu politikalar1 kapsaminda hiikiimetlerin tesvik
politikalar1, kiimelerin olusumunda bircok iilkede 6neme sahip olmaktadir. Ugiincii sirada
talep kosullar1 (%18,8) yer alirken, dordiincii sirada ilgili ve destekleyici endiistrilerin

162

bulundugu (%15,1) goriilmektedir.™ Sekil 19, kiimelenmenin ortaya c¢ikisinda elmas

modelinin temel belirleyicilerinin 6nem sirasini gostermektedir.

182 Claas Van Der Linde, Findings from the Meta-Study. Presentation for University of St.Gallen, Research
Institute for Internetional Management, October 4, 2002, p.25
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Sekil 19. Kiimelenmenin Ortaya Cikisinda Temel Belirleyicilerin Onem Sirasi

45.0%
40.0% 39.8%
35.0%
30.0%
25.0%
20.0% 18.8%
15.0%
10.0%
5.0%
0.0%

26.3%

15.1%

0.0%

Faktor Talep Tlgili ve Firma Stratejisi Dissal
Kosullart Kosullar Destekleyici ve Rekabet Faktorler
Endiistriler Ortam1

Kaynak: Van Der Linde, 2002: 25

2.2.5. Rekabetci Ustiinliik Yaklasimina iliskin Goriisler

Porter’m Rekabetgi Ustiinliik Yaklasimi konusunda birgok farkli goriis ve
aciklamalar bulunmaktadir. Porter, eserinde bu goriislere de yer vermis ve bunlar

degerlendirmistir. S6zkonusu degerlendirmeler, bes grupta incelenmektedir.

Birinci olarak rekabetci istiinliik, makro-ekonomik bir olgu olarak goriilmekte,
doviz kurlari, faiz oranlar1 ve biitce agiklar1 gibi degiskenler tarafindan etkilendigi de ileri
siiriilmektedir. Buna karsm Porter, Japonya, Italya ve Kore’de yiiksek faiz oranlari ve
biitge aciklart bulunmasina, Almanya ve Isvigre’de para biriminin deger kazanmasina

ragmen hayat standartlarinin arttigini ifade etmektedir.

Ikinci olarak, rekabetci iistiinliik, ucuz ve bol emegin bir fonksiyonu olarak
belirtilmektedir. Ancak Porter, bu aciklamanim tersine Almanya, Isvicre ve Isvec gibi
ilkelerin, emegin kit, tcretlerin yiiksek oldugu donemlere ragmen zenginlestiklerini
vurgulamaktadir. Japon firmalar1 ise ¢ofu sanayi dalinda otomasyon sayesinde emek
miktarin1 azaltmiglar ve bu sekilde uluslararast pazarlarda biiylik basarilar elde

etmislerdir.163

Ugiincii olarak, rekabetci iistiinliik, zengin dogal kaynaklara dayanmaktadir. Fakat

yakin gecmise bakildiginda, en fazla uluslararasi ticaret hacmine sahip olan iilkelerin sinirh

183 porter, Clusters and The New Economics of Competition, a.g.e., p. 44-46
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dogal kaynaklara sahip, hammadde ithal eden iilkeler olduklari goriilmektedir. Bunlara
ornek olarak Almanya, Japonya, Isvigre, Italya ve Giiney Kore verilebilir. Bununla birlikte
Porter, Kore Ingiltere, Almanya’da kit dogal kaynaklara sahip bolgelerin, zengin dogal
kaynaklara sahip bolgelere gore daha fazla ticaret hacmine sahip olduklarini ve rekabet

iistiinliigii elde etmede daha basarili olduklarini ifade etmektedir.®*

Dordiincii olarak, rekabetgi istiinliik giiglii bir sekilde hiikiimet politikalarindan
etkilendigi ve stirdiiriilebilirliginin de buna bagli oldugu belirtilmektedir. Bu kapsamda,
kalkinma i¢in belirli sanayilerin hedef alinarak korunmasi, ihracat tesvikleri ve
siibvansiyonlar biliylikk ©Oneme sahip olmaktadir. Ancak Porter’a gore hiikiimet
politikalarinin etkisi heniiz tam olarak dogrulanamamustir. Ornegin savas sonras1 donemde
Italya’da hiikiimetlerin sanayi politikalar1 basarisiz olarak goriiliirken diinya ihracat

payinda ve hayat standardinda hizli bir ylikselme yaganmistir.

Porter’in rekabetci Uistiinliik yaklasimi1 konusunda besinci ve son goriis ise, rekabet
tistiinliigiiniin yonetim uygulamalarina bagli oldugu seklindedir. Ancak Porter’a gore, bu
aciklama da, farkli endiistrilerin farkli yonetim yaklasimlarini gerektirmesi yoniinde bir
sorun olarak goriilmektedir. Bir endiistride etkin yoneticilik uygulamalari, diger bir
endiistride olumsuz bir duruma yol agabilmektedir. Ornegin Italya’da yeralan ayakkab:,
miicevher sektoriinii olusturan kiigiik aile sirketlerinde daha fazla yenilige yonelik yonetim
sozkonusu olmaktadir. Ancak ayni yoOnetim yapisi, Almanya’da kimya veya otomobil

sektoriinde yeralan firmalarda uygulanmasi miimkiin olamamaktadir.'®

Rekabetci tstiinlik ile ilgili yapilan bu agiklamalarin higbirisi bir iilkenin ticari
basarisini agiklamada yeterli bulunmamaktadir. Yapilan makro ekonomik agiklamalara bir
alternatif Porter tarafindan gelistirilmistir. Gelistirilen model, bir ekonominin geneli yerine

belirli endiistriler ve alt endiistriler iizerine yogunlasmaktadir.®®

2.3. LOJISTIK SEKTORU VE REKABET GUCU ANALIZi

Lojistik sektorii bir hizmet sektoriidiir ve kapsaminda basta tasimacilik hizmetleri
olmak {izere ¢ok cesitli hizmetleri barindirmaktadir. Tiim sektorlerde oldugu gibi lojistik

sektoriinde de rekabet edebilirlilik lojistik firmalar i¢in en 6nemli konudur. Ancak lojistik

164 pPorter, Competitive Advantage of Nations, a.g.e., p.3
195 porter, Clusters and The New Economics of Competition, a.g.e., p.46
1% porter, Competitive Advantage of Nations, a.g.e., p.4
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sektoriiniin kapsamli ve sanayi sektorleri ile ilgili bir hizmet sektorii olmasi, rekabet

giicline iligkin farkli bakis agilarini1 da beraberinde getirmektedir.

Oncelikle lojistik sektoriiniin, tiim sektorlerde oldugu gibi kendi iginde bir rekabet
ortami bulunmaktadir. Temel olarak bakildiginda, bir sektoriin rekabet giiciinii arttiran en
onemli faktorlerden biri taleptir. Sektor kapsamindaki mal ve/veya hizmete olan talep ne
kadar artarsa firmalar arasindaki rekabet o kadar artmaktadir. Rekabet ortaminda firmalar
siirekli olarak gelisime, teknolojiye ve inovasyona agik bir sekilde rekabet giiciine sahip
olmaya calisacaklarindan bu durumun dogal bir sonucu olarak sektoriin rekabet giicilinii

arttiracaktir.

Lojistik sektoriiniin bircok sektdrden farki, talep yapisinin tiirev talep olmasidir.
Diger bir ifade ile, lojistik sektoriinde lojistik hizmetlere olan talep dogrudan uluslararasi
ticaret ile baglantilidir. Sanayi sektorlerinin ithalat ve ihracati arttiginda lojistik hizmetlere
olan talep artmakta, lojistik firmalar1 arasindaki rekabet ¢ogalmaktadir. Bu durum sektoriin

rekabet giliclinii arttirmaktadir.

Lojistik  sektoriinii dogrudan ilgilendiren uluslararast ticaret hacminin, {ilke
ekonomileri agisindan rekabet giicliniin bir gostergesi oldugu diisiiniildiigiinde lojistik

sektoriiniin rekabet giicii agisindan farkli bir bakis agis1 ortaya ¢ikmaktadir.

Tiim sanayi sektorlerinin rekabet glicii ihracat hacminin artis1  ile
iliskilendirilmektedir. Ihracatin  gerceklesmesi ise lojistik faaliyetler ~olmadan
gerceklesmesi miimkiin bulunmamaktadir. Bununla birlikte, sanayi sektorlerinde faaliyet
gosteren firmalarin farklh tlkelerden gergeklestirdigi hammadde ve yarmmamul tedariki

yine lojistik faaliyetler ile ger¢eklesebilmektedir.'®’

Lojistik hizmetlerin etkinligi sanayi
firmalarinin ve sanayi sektorlerinin buna bagl olarak iilkenin rekabet giicli elde etmesi
anlamina gelmektedir.'®® Dolayisiyla lojistik sektorii, hem firma, hem sektor hem de iilke
diizeyinde rekabet giiciiniin elde edilmesinde kilit konumda bir sektordiir. Sekil 20, lojistik

sektoriiniin yarattig1 rekabet giiclinii 6zetlemektedir. Buna gore tiim sanayi sektorleri ile

167 Giilsen Serap Cekerol, Niyazi Kurnaz, Kiiresel Kriz Ekseninde Lojistik Sektorii ve Rekabet Analizi,
Selcuk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, 25 / 2011
http://www.sosyalbil.selcuk.edu.tr/dergi/sayi25/%C3%87EKEROL,%20G%C3%BCl%
C5%9Fen%20Serap%20vd.%20.pdf (01.07.2011), 5.5

188 TC Sanayi ve Ticaret Bakanhg, Tiirkiye Sanayi Stratejisi Belgesi 2011-2014 (AB Uyeligine Dogru),
Sanayi ve Ticaret Bakanligi Yaymi, http://www.sanayi.gov.tr/Files/Documents/sanayi_stratejisi_
belgesi_2011_2014.pdf, (12.07.2011), s.104
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karsiliklr iligki bulunan lojistik sektorii, etkinligi ile hem kendi i¢inde hem de sanayi

sektorlerinde rekabet giicli yaratmakta, bu durum {tilkenin rekabet giiclinii arttirmaktadir.

Sekil 20. Lojistik Sektoriiniin Rekabet Giicii Etkisi

Kaynak: Tezin yazari tarafindan olusturulmustur.

2.3.1. Lojistik Sektoriiniin Elmas Modeli ile Analizi

Elmas modeli daha once de belirtildigi gibi rekabet giiciiniin sektor ve iilke
diizeyinde analizine imkan veren niteliksel bir yaklasimdir Diinya ekonomik forumunun
her il diizenledigi Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi kapsaminda yayimnlanan
Mikroekonomik  Rekabet Gilici Endeksi’nin  temel teorisini Elmas Modeli
olusturmaktadlr.169 Bununla birlikte, giiniimiizde birgok sanayi ve hizmet sektoriiniin
rekabet giicii analizinde de Elmas Modeli siklikla kullanilmaktadir. Bu nedenle calisma

kapsaminda lojistik sektoriiniin rekabet giicli analizinde Elmas Modeli tercih edilmistir.

189 Porter et al.(2008), a.g.e., p.25
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Lojistik sektoriiniin EImas Modeli ile analizinde oncelikle temel belirleyiciler olan
faktor kosullari, talep kosullari, ilgili ve destekleyici endiistriler ile firma stratejileri ve
rekabet ortaminin, sonrasinda digsal belirleyiciler olan hiikiimet ve beklenmeyen olaylar

olarak ifade edilen sans faktoriiniin incelenmesi gerekmektedir.

2.3.1.1. Lojistik Sektoriinde Faktor Kosullar

Faktor kosullari, pek cok sektor icin oldugu gibi lojistik sektoriinde de en onemli
belirleyici durumundadir. Daha 6nce de ifade edildigi gibi faktor kosullar, isgiicti, toprak,
dogal kaynaklar, sermaye ve altyap:r gibi liretim faktorii olarak kullanilan girdilerle
ilgilidir. Bunlarin 6nemli bir boliimii iilkelerde varolan girdilerdir. Ancak Porter, rekabet
giicii elde etmek icin bunlara sahip olmanin yeterli olmadigini, iizerinde katma deger
yaratarak gelistirilmesi gerektigini ifade etmektedir. Faktor kosullar fiziksel kaynaklar,
altyapi, sermaye kaynaklari, isttihdam yapisi ve bilgi kaynaklari olmak iizere bes altbaslik

altinda incelenmektedir.

2.3.1.1.1. Fiziksel Kaynaklar

Fiziksel kaynaklar, cografi biiyiikliik, cografi konum, iklim kosullar1, kullanilabilir

araziler, verimli topraklar, dogal kaynaklar gibi faktorleri ifade etmektedir.

Lojistik sektorii i¢in, fiziksel kaynaklarin en Onemlisi cografi konum olarak
belirtilebilir. Bir tlkenin cografi konumu itibari ile kiyr seridinin bulunmasi, farkli
tilkelerin bulundugu igsularda kiyisinin olmasi, uluslararasi koridorlarin gecis noktasinda
bulunmasi, sinir komsusu oldugu iilkelerin fazla olmasi lojistik sektoriiniin rekabet giicii
elde etmesinde biiyiikk 6neme sahiptir. Lojistik hizmetler, bir malin {iretim noktasindan
tilketim noktasina ulastirilmasina yonelik her tiirlii hizmeti kapsadigi i¢in cografi konum
ulastirma noktasinda zaman ve maliyet konusunda rekabet avantaji saglamaktadir.
Ozellikle agik denizlere kiyisi olan iilkelerde denizyolu tasimaciligi 6n plana ¢ikmaktadir.
Denizyolu tagimaciligi, en uygun maliyetle tagima imkan1 sagladiginda lojistik sektorii igin
onemi biiytiktiir. Lojistik sektoriiniin gelismis oldugu {ilkelerin denize kiyisinin olmasi,
rekabet giicii agisindan denizyolu tasimaciliginin 6neminin bir gostergesi olarak kabul
edilebilir. 2010 Lojistik Performans Endeksinde ilk ii¢ sirada yer alan Almanya, Singapur

ve Isve¢’in denize kiyilari olan iilkeler olmasi bunu dogrulamaktadir.
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Lojistik sektorii i¢in bir diger onemli fiziksel kaynak kullanilabilir arazilerin
bulunmasidir. Lojistik sektoriinde son yillarda olduk¢a 6nemli hale gelen kiimelenmeler ve
lojistik merkezler, pek c¢ok iilkede cografi agcidan uygun araziler ilizerinde yapilandirilarak

sektore rekabet gilicli kazandirmaktadir.

2.3.1.1.2. Altyap1 OzelliKleri

Herhangi bir sektorde mal veya hizmet {iretilmesi, altyapiya bagli bulunmaktadir.
Lojistik sektorii i¢in altyapi ayr1 bir éneme sahiptir. Oncelikle, karayolu, denizyolu,
demiryolu ve havayolu tasimaciliginin yapilabilmesi i¢in uygun bir altyapinin bulunmasi
gerekmektedir. Karayolu tagimaciliginda otoyollar, denizyolu tasimaciliginda limanlar,
demiryolu tagimaciliginda demiryolu agi ve havayolu tasimacilifinda havalimanlarinin
altyapisinin uluslararas1 tasimaciliga konu olan mallarin kapasitesine uygun olmasi
gerekmektedir. Bununla birlikte depolama hizmetlerinde antrepolara iliskin altyap,
giimriikkleme hizmetlerinde kurumsal altyapt ve yazilim altyapisinin yeterli olmasi
gerekmektedir. Altyapt oOzelliklerinin zayif olmasi1 lojistik hizmetlerdeki etkinligi

azaltmakta, bu durum dogrudan sanayi sektorlerine yansimaktadir.

Bir tlkenin lojistik altyapisi, rekabet giiciinii dogrudan etkilemektedir. Her yil
yayinlanan Kiiresel Rekabet Giicli Endeksinde, lojistik altyapt mikro ekonomik rekabet

giicliniin belirleyicileri arasinda degerlendirilmektedir.

Porter, rekabet giicii elde etmek icin bir lilkede mevcut olan temel faktorlerin yeterli
olmadigini, rekabet giicli yaratacak sekilde gelismis faktorler haline getirilmesi gerektigini
savunmaktadir. Cin’in Qingdao Limani bu degisime bir 6rnek olarak verilebilir. Qingdao
limaninda gergeklestirilen islem hacmi, bu limanin Huangdao Adasi ile 42 km.lik Haiwan
kopristiyle birlestirilmesinin ardindan onemli Olgiide artis gostermistir. Cin’in lojistik
sektorii acisindan rekabet giicli yaratan 1,6 milyar dolar degerindeki bu altyap: yatirima,
ayni zamanda Qingdao Limanmi Cin’in en fazla islem hacmine sahip 2., Asya’nin 8.,
diinyanin 9.liman1 haline getirerek Cin’in rekabet giicli elde etmesinde 6nemli bir yere
sahip olmustur.'™® Cin’de ayrica yapimi 2016 yilinda tamamlanmasi planlanan 48 km

uzunlugunda bir koprii yatirimi bulunmaktadir.'™*

70 http://www.iaphworldports.org/Portals/100/books/statistics/01/index.html#/page/13/, 29.08.2011
1 http://www.cnnturk.com/2011/dunya/06/30/bu.da.cinlilerin.cilgin.projesi/621749.0/, 29.08.2011
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2.3.1.1.3. Sermaye Kaynaklar:

Her tiirlii sermaye yatirimlarini ifade eden sermaye kaynaklarini yabanci yatirimlar,
kamu veya 6zel sektdriin yapmis oldugu yatirimlarr kapsamaktadir. Ozellikle altyapinin
onemli oldugu lojistik sektdriinde lojistik hizmetlerin etkinligi altyapi yatirimlart ile

artmaktadir.

2.3.1.1.4. Istihdam Yapist

Lojistik sektoriintin 6zellikle bir hizmet sektérii olmasi ve emek yogun yoOniiniin
bulunmasi, rekabet giicli elde etmede istihdam yapisini 6nemli kilmaktadir. Calisan kisi
sayisi, ¢alisma kosullar1 ve saatleri, iicret, ¢alisanlarin egitim diizeyi ve donanimi rekabet

giicli tizerinde etkili olmaktadir.

Gelismis iilkelerde lojistik sektdriinde genellikle uzmanlasma soézkonusudur ve
dolayisiyla istihdam edilen kisi sayisi daha fazla olmaktadir. Istihdam edilen Kkisiler,
calistiklar1 alanla ilgili egitim ge¢misine sahip olmakla birlikte, vasif diizeylerini
kaybetmemek icin siirekli egitime tabi tutulmaktadirlar. Diger taraftan gelismekte olan
iilkelerde iicretler daha yiiksek diizeyde olup calisma saatleri daha esnektir. Tiim bu
faktorler isgiicliniin  verimliligini arttirmaktadir. Ancak tagimacilik alt sektori
degerlendirildiginde durum farklidir. Pek ¢ok iilkede ¢alisma kosullarinin, bu alt sektor

i¢in zorlayici oldugu gt')rl'ilmektedir.172

2.3.1.1.5. Bilgi Kaynaklart

Sektore iligkin bilginin {iretildigi tiniversiteler, sivil toplum ve meslek oOrgiitleri,
aragtirma kurumlarmi ifade eden bilgi kaynaklari tarafindan dretilen teknik bilgiler,
yayinlanan bilimsel yayinlar ve aragtirma raporlart hem sektoriin gelisimine 151k tutarak

rekabet giicii kazandirmaktadir.

Lojistik sektoriiniin gelismis oldugu iilkelerde, lojistik ve alt konulan ile ilgili
olarak tiniversitelerde pek ¢ok bdliim bulunmakta, bu béliimlerden mezun olanlar sektorde

uzman isgiicli olarak istihdam edilmektedirler.

2 David Bensman, Globalization and the Labor Markets of the Logistics Industry, Sloan Industries Studies
Conference Boston Massachusetts, May 2, 2008, http://www.sloan.org/programs/affiliates.shtml
(23.06.2011), p. 6
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2.3.1.2. Lojistik Sektoriinde Talep Kosullar:

Elmas modelinde talep kosullari, {ilke i¢inde olusan talebi ifade etmektedir. Lojistik
sektoriine olan talep, sanayi firmalari, perakende firmalar1 ve ihracatci firmalari tarafindan
olusmaktadir. Lojistik sektdriinde talebin yapisi tiirev talep niteligindedir. Ihracat ve
ithalatin yogunlugu lojistik hizmetlere olan talebi arttirmakta, bu durum rekabet giiclinii

olumlu yonde etkilemektedir.

Lojistik firmalariin pek ¢ogu, iiretim ve ihracat yapan firmalarin ihtiyaglarinin
onceden belirlenmesine yonelik hizmetler de sunmaktadir. Bu noktada lojistik sektoriinde,

tiretim Oncesi siire¢lerde de talep artabilmektedir.

Lojistik sektoriinde talep kosullari, firmalarin 6lgege bagli bulunmaktadir. Biiyiik
Olcekli firmalarda islem hacmi artmakta, entegre hizmetler biitliinii sunulabilmekte ve
teknolojik gelismeler daha yakin takip edilebilmektedir. Bu durum {ilke i¢inde talebi
arttirmakla birlikte, dis talep de yaratmaktadir. Bu durum lojistik sektoriiniin rekabet

giiclinde olumlu bir etki yaratmaktadir.

2.3.1.3. Lojistik Sektoriinde ilgili ve Destekleyici Sektorler

llgili ve destekleyici sektorler, bir sektdriiniin gelisiminde ve rekabet giicii elde
etmesinde onemli role sahip sektorlerdeki kurum ve kurulus ve firmalar ifade etmektedir.
Ilgili kuruluslar bir sektdr ile ilgili mal ve hizmetlerin iiretildigi firmalari, destekleyici
kuruluglar ise, bir sektorde mal ve hizmetlerin iretilmesinde etkinligi saglayacak
hizmetlerin sunuldugu egitim, finans sektorlerindeki kuruluslar ile kamu kurum ve

kuruluslarini ifade etmektedir.

Lojistik sektoriinde ilgili kuruluslar kapsaminda lojistik sektorii ile ilgili alt
hizmetlerin tedarik edildigi ve yardimci ekipmanlarin fretildigi firmalar seklinde
belirtilebilir. Destekleyici kuruluslar ise iiniversiteler, sivil toplum kuruluslari, organize

sanayi bolgeleri, ticaret ve sanayi odalari, ihracatgi birlikleri ve bankalar: ifade etmektedir.

Tim sektorlerde oldugu gibi lojistik sektoriiniin de rekabet iistiinliigii, ilgili ve
destekleyici kurumlarin rekabet {stiinliigline baghi bulunmaktadir. Gelismis iilkelerde
lojistik sektoriiniin - gelismiglik diizeyinin daha yliksek olmasmin arkasinda yatan
nedenlerden biri de ilgili ve destekleyici kuruluslar ile agiklanabilir. Ozellikle lojistik

kiimelenmelerde destekleyici kuruluglar daha 6n plana ¢ikmaktadir. Lojistik sektoriinde
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hizmetlerin daha etkin sunulmasina yonelik calismalarin yapildigi {niversiteler, sivil
toplum kuruluglari, ticaret ve sanayi odalar1 sektoriin rekabet giiclinii olumlu yonde
etkilemektedir. Bununla birlikte bankalar, firmalara kredi programlar1 veya 6zel destekler
sunarak sektoriin gelisimine katkida bulunmaktadir. Kiimelenmeler kapsaminda bilindigi
gibi destekleyici kuruluslar ayni cografi bolgede yer aldigindan yarattiklar1 katma deger

daha fazla olmaktadir.

llgili kuruluslarin da, lojistik hizmetlerin etkinligini saglayan konteyner, vagon,
treyler gibi tasiyict sistemleri tireten firmalar1 veya forklift, ro-ro ramp, palet gibi yardimci
ekipmanlarmn iretildigi veya tedarik edilen firmalar, dogrudan lojistik hizmetlerin etkinligi

ile ilgili olmasi nedeniyle sektoriin rekabet giliciinde 6nemli etkiye sahip bulunmaktadir.

Lojistik sektoriine rekabet giicli kazandiran ¢ok sayida ilgili ve destekleyici
kuruluglar bulunmaktadir. Ancak sanayi sektorleri degerlendirildiginde lojistik firmalari
destekleyici kuruluglarin en 6dnemlilerinden biri olarak goriilmektedir. Bu nedenle lojistik

sektoriiniin rekabet giicii, sanayi sektorlerinin rekabet giiciinii dogrudan etkilemektedir.

2.3.1.4. Lojistik Sektoriinde Firma Stratejileri ve Rekabet Ortami

Rekabet iistiinliiglinde firmalarin izledigi stratejilerin biiyiik 6nemi bulunmaktadir.
Diger sanayi ve hizmet sektoriinde oldugu gibi, lojistik sektoriinde de firmalar fiyat
stratejilerine ve fiyat dis1 stratejilere odaklanmaktadirlar. Diisiik maliyetli ve kaliteli hizmet
sunmak tim lojistik firmalarinin temel hedefi durumundadir. Bununla birlikte lojistik
firmalart giiniimiizde ¢esitli sektorlerde faaliyet gosteren firmalara 6zel hizmet sunarak
katma deger yaratici stratejiler izlemektedirler. Bu sekilde firmalar, rakipler karsisinda
fiyat ve kalite Ustiinligl elde ederek, rakiplerden 6nce miisteri lizerinde deger yaratarak,
yeni pazar firsatlar1 yakalayarak, degisen miisteri istek ve ihtiyaglarina hizla cevap vererek,
rekabet giicli elde etmektedirler. Tiim bunlar1 gergeklestirirken teknolojik gelismeleri takip

etmek temel gereklilik olarak goriilmektedir.”

Lojistik sektoriinde rekabet ortami, piyasadaki saticilarin birbirleri ile iliskileri,
alicilarin birbirleriyle iliskileri, saticilarla alicilar arasindaki iliskiler ile sekillenmektedir.

Lojistik sektorii oligopol bir yapiya sahiptir ve giris engelleri nispeten yliksektir. Sektorde

13 Ayas, a.g.e., s.42
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firmalarin sermaye yapist ne kadar giiglityse ve ge¢cmisi ne kadar uzunsa rekabet giicii o

kadar artmaktadir.

2.3.1.5. Lojistik Sektoriinde Dissal Belirleyiciler

Elmas modelinde iki dissal belirleyici bulunmaktadir. Bunlardan ilki hiikiimet,
digeri ise beklenmeyen olaylardir. Hiikiimet, bir sektoriin rekabet giicli elde etmesine
yonelik uygulanan kamu politikalarini ifade etmektedir. Hiikiimet, ekonomik konjonktiire
gore gerekli kararlari alarak, firmalarin rekabet giiglerini arttirabilmektedir. Porter, rekabet
giiclinlin  gelistirilmesinde  hiikiimetin ~ roliiniin  6nemli; ancak dolayli oldugu
vurgulamaktadir. Dolayisiyla, hiikiimetin rekabet giiciiniin temel belirleyicileri olan faktor
kosullari, talep kosullari, ilgili ve destekleyici kuruluslar ile firma stratejileri ve rekabet
ortamina uyguladig: politikalar ile destek olarak, rekabet giicliniin yaratilmasinda sektore
dolayli katkida bulunmasi1 gerekmektedir. Lojistik sektoriinde hiikiimet, en fazla sektore
yonelik destekler, vergi uygulamalari, yasal uygulamalar ve biirokrasi alaninda rekabet

giiclinde dolayl1 olarak deger yaratmaktadir.

Diger belirleyici olan beklenmeyen olaylar, sektoriin rekabet giiciinii olumlu ya da
olumsuz yonde etkileyen, planlanmayan durumlar ifade etmektedir. Yasanan ekonomik
krizler buna 6rnek olarak verilebilir. Tiim sektorlerde oldugu gibi, lojistik sektoriinde de

ekonomik krizin etkileri fazlastyla hissedilmistir.
2.3.2. Lojistik Sektorii ve Kiimelenme

Ayni is kolunda faaliyet gosteren, cografi olarak birbirine yakin ve ayni zamanda
birbirleri ile iliskili ve rekabet i¢inde olan olan firmalarin, yan sanayi ve hizmet
tedarikcilerinin, ilgili ve destekleyici kurumlar ile bir araya gelip yogunlasarak rekabet
ortami i¢inde faaliyetlerini gerceklestirmesi olarak tanimlanan kiimelenme (cluster)174

lojistik sektoriinde de 6nemli 6lciide rekabet {istlinliigii saglamaktadir.

Lojistik sektoriinde kiimelenme, tasima modlarinin (karayolu, havayolu, demiryolu,
denizyolu, coklu tagimacilik) tiimiiniin yapilabildigi, dolayisiyla deniz limanina, hava
limanina ve ana arterlere yakin konumda olan, giimriikleme islemlerinin gergeklestirildigi

gimriiklii sahalarin bulundugu, serbest bolgeye yakin konumda bulunan ve lojistik

1% Michael E Porter, On Competition, Harward Business School Publishing Corporation, a.g.e., p.199
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hizmetlerinin tiimiinliin (tasima, depolama, sigortalama, ambalajlama, giimriikleme,
finansman vb.) gerceklestirilmesine yonelik ilgili ve destekleyici firmalarin ve resmi
kurumlarin (giimriik idaresi, ticaret odalari, ihracat¢1 birlikleri) bulundugu boélgeler

seklinde ifade edilebilir.

Lojistik kiimelenmeler son yillarda biiyiik bir artig gostermektedir. Lojistik
sektoriiniin tlilke ekonomilerindeki Oneminin fark edilmesi, bu sektérde kiimelenme

organizasyonlarina hiz kazandirmistir.

Lojistik kiimelenmelerin en 6nemli ekonomik faydalarindan biri énemli ol¢iide
istthdam yaratmasidir. Kiimelenmeler kapsaminda ¢ok fazla sayida hizmet sunuldugundan,
mavi yakali ve beyaz yakali isgiicii ihtiyaci olmaktadir. Bununla birlikte lojistik
kiimelenmeler farkli sektorler i¢in etkin bir altyapr olusturmasidir. Farkli sektorlerden
kullanicilar kiimelenmeler igindeki tesis ve donanimlar1 kullanarak tasima maliyetlerini

diisiirebilmekte, tasima ve diger lojistik hizmetleri etkin bir sekilde alabilmektedirler.”

Kiimelenmeler, Almanya’da lojistik koy (logistics village), Japonya’da dagitim
parki (distribution park), Ispanya’da lojistik platform (logistics platform) gibi farkli

isimlerle de ifade edilmektedir. 1"

Lojistik kiimelenmeler farkli sekillerde siniflandirilabilirler. Bunlardan baslicalari,

ot . , 177
tasima moduna gore, 6lgege gore, fonksiyonlarina gore siniflandirmalardir.

Tasima moduna gore kiimelenmeler hava lojistik parklari, liman lojistik parklart,
demiryolu lojistik parklar1 ve karayolu lojistik parklar1 olarak belirtilebilir. Hava Lojistik
Parklari, havayolu tagimaciliginda entegre lojistik hizmetlerin sunuldugu bolgelerdir.
Memphis Havalimani, Hong Kong Havalimani, Frankfurt Havalimani, Changi Havalimani
ornek olarak verilebilir. Liman Lojistik Parklari, denizyolu tasimaciliginda entegre lojistik
hizmetlerin sunuldugu bolgelerdir. Rotterdam Limani, New Jersey Limani, Dubai Limant,
Singapur Limani baglica Orneklerdir. Demiryolu Lojistik Parklari, demiryolu
tasimaciliginda entegre lojistik hizmetlerin sunuldugu boélgelerdir. BNSF Lojistik Parki
(Chicago), Union Pasific (Dallas) érnek olarak verilebilir. Karayolu Lojistik Parklar1 ise,

> vossi Sheffi, Logistics Intensive Custers, EPOCA, 20 (1-2): 11-17, November, 17 2010,
http://web.mit.edu/sheffi/www/LogisticsIntensiveClusters-EPOCA2010.pdf (20.01.2011) , p.16

176 yossi Sheffi, Logistics-Intensive Clusters: Global Competitiveness and Regional Growth, Regional
Science  Association  Annual Conference, Denver, CO, November 11, 2010,
http://web.mit.edu/sheffi/wwwi/LogisticsClustersV4.pdf (20.01.2011) , p.7

Y7 yossi Sheffi, Logistics-Intensive Clusters: Global Competitiveness and Regional Growth, a.g.e., p.13-14
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genellikle kentsel alanlarda bulunan diger tasima tiirleri tarafindan yonlendirilen

bolgelerdir.

Olgege gore kiimelemeler, uluslararas1 kiimelenmeler, bolgesel kiimelenmeler ve
kentsel dagitim parklart seklindedir. Uluslararas1 Kiimelenmeler, Singapur ve
Rotterdam’da bulunan 6rnekleri bulunan uluslararas: tasimacilik, depolama, giimriikleme
gibi pek cok lojistik hizmetin sunuldugu, destekleyici hizmetlerin alindigi kurum ve
kuruluglarin yer aldigi ve her tiirlii fiziksel altyapinin tamamlanmis oldugu boélgelerdir. Bu
bolgeler, uluslararasi ticaret i¢in 6nemli merkez durumundadir. Bolgesel Kiimelenmeler,
belirli bir bdlge iginde yapilan uluslararas: ticaret islemlerinde lojistik merkez
konumundaki yerler olarak tanmimlanabilir. En énemli &regi Zaragoza (Ispanya) olarak
belirtilebilir. Kentsel Dagitim Parklar1 ise, Kent i¢i veya yakin kentler arasinda lojistik
merkez konumundaki yerlerdir. New York, kentsel dagitim parkinin bulundugu 6nemli bir

dagitim parki 6rnegidir.

Fonksiyonlarina gore kiimelenmeler, giimriikk ve vergi avantaji saglayan bolgeler,
sektorel lojistik parklar ve 6zel hizmet sunulan lojistik parklar olmak iizere ti¢ grupta
incelenmektedir. Giimriik ve vergi avantaji saglayan bdlgelere, Serbest bolgeler ve
gimriiklii alanlar 6rnek olarak verilebilir. Sektorel lojistik parklar, belirli bir sektore
yonelik lojistik hizmetlerin sunuldugu boélgelerdir. Son olarak 6zel hizmet sunulan lojistik
parklar ise, kimyasal, yanic1 veya patlayici mallar gibi 6zel hizmet gerektiren mallara 1s1

kontrollii depolama, dagitim vb. hizmetlerin sunuldugu yerler olarak tanimlanabilir.
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3. BOLUM
TURK LOJISTIK SEKTORUNUN REKABET GUCU ANALIiZi VE
EKONOMIK ETKISINE YONELIK BiR CALISMA

3.1. TURKIYE EKONOMISINDE DIS TICARET VE LOJISTIK SEKTORUNE
GENEL BAKIS

Tiirkiye ekonomisinde lojistik sektdrii, dnemli bir yere sahiptir. Ozellikle artan dis
ticaret hacmiyle daha da biiyiiyen sektdr, 2010 yili itibari ile GSYIH iginde yaklasik %13
oraninda bir pay almaktadir. Ancak sektoriin genis hizmet yelpazesi, ekonomi i¢indeki

potansiyel payinin daha yiiksek oldugunu diistindiirmektedir.

Tiirk lojistik sektoriiniin rekabet giicli analizinin yapildigi bu boliimde, Oncelikle
Tiirkiye ekonomisine iligskin genel verilere ve lojistik sektorii ile dogrudan baglanti olan dig
ticaretin gelisimine ve yer verilecektir. Ayni1 zamanda lojistik sektdriinliin genel bir
degerlendirilmesi yapilacaktir. Sonrasinda ise Tiirk lojistik sektdriiniin mevcut durumda
rekabet giiciine yonelik niteliksel bir analiz yapilacaktir. Bunun igin sektor analizlerinde
siklikla kullanilan Elmas Modeli tercih edilmistir. Son olarak, Tiirk lojistik sektoriiniin
tilke ekonomisindeki dnemine ve rekabet giicii yaratici etkisine yonelik bir ekonometrik

model ¢aligmasi yapilacaktir.
3.1.1. Temel Ekonomik Veriler ve D1s Ticaret

Tiirkiye IMF verilerine gore diinyanin en biiyiik 17. Ekonomisi, Avrupa’nin ise en
biiyiik 6. biiylik ekonomisi durumundadir. Diinya ekonomisi i¢inde iilkelerin aldiklar1 paya
gore yapilan bu siralamada Tirkiye, pek cok gelismekte olan iilke arasinda en fazla
gelisme gosteren iilkeler arasindadir. IMF nin {ilkelerin GSYIH degerlerine gore belirledigi
ilk yirmi iilke i¢inde, ABD ilk sirada yer alirken, Cin ikinci sirada, Japonya ise tigiincii
sirada yeralmaktadir.® Tablo 21, IMF verilerine gore diinyanm en biiyiik 20 ekonomisi

icinde Tirkiye’nin yerini gostermektedir.

1 IMF (International Money Found), World Economic Outlook Database, April 2011,

http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2011/01/weodata
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Tablo 21. Diinyanin en Biiyiik 20 Ekonomisi

Ulke GSYIH (Milyon $)

1 | ABD 14,657.800
2 | Cin 5,878.257
3 | Japonya 5,458.872
4 | Almanya 3,315.643
5 | Fransa 2,582.527
6 | Ingiltere 2,247.455
7 | Brezilya 2,090.314
8 | italya 2,055.114
9 | Kanada 1,574.051
10 | Hindistan 1,537.966
11 | Rusya 1,465.079
12 | ispanya 1,409.946
13 | Avustralya 1,235.539
14 | Meksika 1,039.121
15 | Kore 1,007.084
16 | Hollanda 783.293

17 | Turkiye 741.853

18 | Endonezya 706.735

19 | Tayvan 430.580

20 | Iran 357.221

Kaynak: IMF, World Economic Outlook Database, 2011

Tiirkiye ekonomisinde, Gayri Safi Yurtici Hasila degerleri incelendiginde, yillar
itibari ile siirekli artis oldugu gozlenmektedir. 2009 yilinda yasanan ekonomik kriz
nedeniyle artis hizi azalmis, ancak 2010 yilinda artis hizinda yeniden biiylime trendine
girilmistir. Tablo 22°de goriildiigii gibi 2010 yil1 sonu itibari ile GSYIH degeri, 1,1 milyar
TL diizeyine ulasmlstlr.2

Tablo 22. Yillar itibari ile GSYIiH

Yillar | GSYIH (Milyon TL.) | Gelisme Hiz1 (%)
1998 70.203.147 -
1999 104.595.916 46,9
2000 166.658.021 57,1
2001 240.224.083 42,2
2002 350.476.089 44,0
2003 454.780.659 28,1
2004 559.033.026 21,4
2005 648.931.712 14,7
2006 758.390.785 15,5
2007 843.178.421 9,9
2008 950.534.251 11,3
2009 952.558.579 1,1
2010 1.103.749.801 14,5

Kaynak: TUIK, Ulusal Hesaplar Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr

2 TUIK (Tirkiye Istatistik Kurumu), Ulusal Hesaplar, http://www.tuik.gov.tr
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Bir iilkede ekonomik refahin dnemli bir gdstergesi olan kisi basina GSYIH degeri

de yillar itibari ile artis gostermektedir. Artis hiz1 en fazla 2000 yilinda gergeklesmis,

sonrasinda artig hizinda diismeler yaganmistir. 2009 yilinda kiiresel kriz, ilk kez kisi basina

GSYIH degerinin bir 6nceki yil degerinin altina diismesine neden olmus, -%1,1 oraninda

diisiis yasanmigtir. Ancak 2010 yilinda %14,5 oraninda bir biiyiime hizi yakalanmistir.

Tablo 22, yillar itibari ile kisi basina GSYIH daki degisimleri gostermektedir.

GSYIH igindeki sektér kirilimlarma bakildiginda, ulastirma, depolama ve

haberlesme hizmetlerinin 2010 ve 2011 yilinin ilk yaris1 itibari ile GSYIH iginde imalat

sanayinden sonra en fazla paya sahip ikinci sektor haline geldigi goriilmektedir. Tablo

23’de goriildiigii {izere 1998 yilinda GSYIH icinde en fazla paya sahip iken, 2000 yilindan

sonra artan ticaret hacminin de etkisiyle GSYIH iginde en fazla paya sahip sektdr olmustur.

Tablo 23. GSYIH’da Bashca Sektér Kirilimlan

Gayri Safi
Tarim, . Toptan ve Ulagtirma, Yurtici Hasila

avcilik ve Imalat . perakende Oteller ve depolama ve (Ahci

ormancilik | % Sanayi % Ingaat | % ticaret % | Lokantalar | % | haberlesme | % | fiyatlanyla)
1998 | 8.520.613 | 12,1 | 16.791.078 | 23,9 | 4.085.861 | 5,8 9.836.179 14,0 | 1.783.827 |25 7.735.727 11,0 70.203.147
1999 | 10.682.740 | 10,2 | 22.889.249 | 21,9 | 5.687.701 | 54 | 12.992.298 | 124 | 2320671 |22 12.102.368 11,6 | 104.595.916
2000 | 16.430.769 | 9,9 | 33.454.594 | 20,1 | 8.405526 |50 | 21121955 |12,7| 4.041429 |24 20.299.164 12,2 | 166.658.021
2001 | 20.737.537 | 8,6 | 45.829.468 | 19,1 | 10.702.029 | 45 | 29.140.019 |[12,1| 5.866.786 |24 | 31.963.787 13,3 | 240.224.083
2002 | 35434.614 | 10,1 | 62.361.454 | 17,8 | 14.707.329 | 42 | 42.820.198 |[122| 7.986.333 |23 | 49.025.450 14,0 | 350.476.089
2003 | 44.179.956 | 9,7 | 80.627.034 | 17,7 | 18.405.464 | 4,0 | 55.754.340 | 123 | 9.797.397 |22 62.934.587 13,8 | 454.780.659
2004 | 51.782.669 | 9,3 | 97.193.358 | 17,4 | 24.661.000 | 4,4 | 70.762.478 | 12,7 | 12.698.236 |23 | 76.021.278 13,6 | 559.033.026
2005 | 59.027.013 | 9,1 | 112.051.658 | 17,3 | 28.694.134 | 4,4 | 80.211.869 | 12,4 | 14.528.348 |22 89.087.295 13,7 | 648.931.712
2006 | 60.819.444 | 8,0 | 130.393.077 | 17,2 | 35.849.263 | 4,7 | 94.856.320 | 12,5 | 17.041.942 |22 | 104.123.045 |13,7| 758.390.785
2007 | 62.567.776 | 7,4 | 141.853.309 | 16,8 | 41.013.267 | 4,9 | 103.129.169 | 12,2 | 19.074.202 |23 | 117.583.068 | 13,9 | 843.178.421
2008 | 70.741.993 | 7,4 | 153.721.455 | 16,2 | 44.657.644 | 4,7 | 116.297.110 | 12,2 | 21.034516 |22 | 135.030.193 | 14,2 | 950.534.251
2009 | 76.997.468 | 8,1 | 144.992.162 | 15,2 | 36.577.637 | 3,8 | 103.452.320 | 10,9 | 23.714.131 |2,5| 127.283.537 | 13,4 | 952.558.579

170 983 45239

2010 | #HHHHERHE | 82 275 15,5 597 41| 123847035 | 11,2 | 25589586 |23 | 146779803 |133 | 1103749801
2011 | 32880334 54 | 101031113 | 16,6 | 28129431 [4,6 | 71949955 |11,9| 10837785 |1,8 78591882 13,0 | 606794151

Kaynak: TUIK, 2011

Tiirkiye yabanci yatirnmlar agisindan degerlendirildiginde, onemli bir yatirim

merkezi olarak goriilmektedir. Sanayi ve hizmet sektorlerinde oOzellikle 2004 yili

sonrasinda yabanci yatirimlarda 6nemli derecede artis olmustur.

179




Tiirkiye, icerisinde yer aldigi gelismekte olan iilkelere gore gerek niifus
bakimindan, gerekse jeostratejik konum ve ekonomik biiyiikliikk acisindan daha iyi bir
durumda bulunmaktadir. Tiirkiye’de 2001 yilindan itibaren kamu biitge dengesi, ekonomik
bliylime ve enflasyon gibi makro ekonomik degiskenlerde 6nemli basarilar saglanmistir.

Bu durum Tiirkiye nin dogrudan yabanci yatirimlar i¢in cazip hale gelmesini saglamigtir.

Tiirkiye’de 2010 yili itibari ile 9,1 Milyar $ degerinde dogrudan yabanci yatirim
yaptlmistir. 2000 yilindan sonra, 22 Milyar § ile en yiiksek seviyesine ulasan yabanci
yatirimlar, 2008 yilinda 19,5 Milyar $’a gerilemis, 2009 yilinda ise yasanan ekonomik
krizin etkisiyle bu degerden %57 oraninda gerileyerek 8,4 Milyar $ diizeyinde
gerceklesmistir. Tablo 24, Tirkiye’de 2000-2010 yillar1 arasindaki dogrudan yabanci

sermaye girislerini gostermektedir.

Tablo 24. Tiirkiye’de Yillar itibari ile Dogrudan Yabanci1 Yatirim Girisleri
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Kaynak: T.C. Bagbakanlik Yatirim Destek ve Tanitim Ajansi, http://www.investturkey.org

2010 il itibari ile Tiirkiye, diinyada en fazla dogrudan yabanci yatirim yapilan,
diger bir ifade ile en fazla yabanci yatirnm ¢eken 27. iilkedir. En fazla dogrudan yabanci

yatirim yapan llkeler arasinda ise 44. sirada yer almaktadir.

Tiirkiye’de dogrudan yabanci sermaye girislerinin sektorlere goére dagilimina

bakildiginda, ilk sirada elektrik, gaz ve su sektorii, bunu finansal aracilik ve imalat
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sektorlerinin izledigi goriilmektedir. Ulastirma, depolama ve haberlesme sektorii ise en
fazla yabanci sermaye ¢eken altinci sektér durumundadir.® Tablo 25, Yabanci sermaye

girislerinin sektorlere gore dagilimini gostermektedir.

Tablo 25. Dogruda Yabanci Sermaye Girislerinin Sektorlere Gore Dagilimi

Milyon ABD Dolar1

Sektorler

2005 | 2006 2007 2008 | 2009 | 2010
Ziraat, avcilik, balik¢ilik ve ormancilik 7 6 9 41 49 78
Madencilik ve tas ocag isletmeciligi 40 122 337 152 89 195
malat 785 1.866 | 4.211 | 3.931 | 1.565 847
Gida, igecek ve tiitiin 68 608 766 1.252 196 145
Tekstil 180 26 232 189 77 82
Kimyasal madde ve kimyevi iiriinler 174 601 1.109 200 336 89
Metalik olmayan diger mineral tiriinlerin imalati 53 125 770 194 237 54

Makine ve techizat1 hari¢ fabrikasyon metal tirtinleri imalati | 139 158 515 1.219 31 160

Makine ve ekipman 13 54 48 226 220 64
Motorlu tasit, yari romork ve romork 106 63 70 77 225 39
Diger imalat 52 231 701 574 243 214
Elektrik, gaz ve su 4 112 568 1.068 | 2.124 | 2.040
Ingaat 80 222 285 331 208 391
Toptan ve perakende ticaret 68 1.166 165 2.084 389 310
Otel ve restoran 42 23 33 24 54 109
Ulasim, ardiye hizmetleri ve haberlesme 3.285 | 6.696 1.117 170 391 199
Finansal aracilik 4018 | 6.957 | 11.662 | 6.069 666 1.575
Gayrimenkul, kiralama ve ticari faaliyetler 29 99 560 656 560 282
Saglik ve sosyal giivenlik hizmeti 74 265 177 149 106 113
Diger amme hizmetleri, sosyal ve kisisel hizmetler 103 105 13 58 49 121

Kaynak: T.C. Bagbakanlik Yatirim Destek ve Tanitim Ajansi, http://www.investturkey.org

Tiirkiye’de dis ticaret hacmine bakildiginda son yillarda Onemli artis
gozlenmektedir. Kiiresel krizin etkilerinin goriildiigii ve dis ticaret hacminde 6nemli bir

azalmanin yasandigi 2009 yil1 disinda stirekli yiikselme yasanmaktadir.

% T.C. Basbakanlik Yatirim Destek ve Tanitim Ajansi (TYDTA), a.g.e., s. 1
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Dis ticaret hacmindeki artis, tagimacilik ve diger lojistik hizmetlerini 6n plana

¢ikarmigtir. 2000-2009 yillart arasindaki dis ticaret hacmindeki degisimi gosteren Grafik

18’de goriildiigii gibi 2008 yilinda yasanan kiiresel krizin etkileri gériilmeye baslamis, dis

ticaret hacminde azalma sOzkonusu olmustur. Bu durum en ¢ok lojistik sektoriinii

etkilemistir.

Grafik 18. Dis Ticaret Hacmi (2000-2010)
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri (http://www.tuik.gov.tr)

Tablo 26’da goriilen ihracat rakamlar1 degerlendirildiginde, 2000 yilinda 27,7

Milyar § olan ihracat hacminin 2010 yilinda 113,8 milyar $ degerine ¢iktig1 goriilmektedir.

Ithalat hacmi ise 2000 yilinda 54,5 Milyar $ olan degerinden, 2010 yilinda 185,5 Milyar $

diizeyine c¢ikmigtir. Ancak ithalatin ihracattan fazla yiikselmesi nedeniyle dis ticaret

acigindaki artis yiizde 84,51 bulmus, 2010 yilinda dis ticaret dengesindeki acik, 71,6

milyar $’ ulasmustir.

Tablo 26. Yillar itibariyle Dis Ticaret

Yillar ihracat (Bin$) | ithalat (Bin $) Dug Ticaret Hacmi
(Bin $)
2000 27 774 906 54 502 821 82 277 727
2001 31334 216 41 399 083 72 733 299
2002 36 059 089 51553 797 87 612 886
2003. 47 252 836 69 339 692 116 592 528
2004 63 167 153 97 539 766 160 706 919
2005 73 476 408 116 774 151 190 250 559
2006. 85534 676 139576 174 225110 850
2007 107 271 750 170 062 715 277 334 464
2008 132 027 196 201 963 574 333990 770
2009 102 142 613 140 928 421 243071 034
2010 113883 219 185 544 332 299 427 551

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, 2011
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Tiirkiye’den ihracatlarin hangi iilkelere yapildigina bakildiginda en fazla payi
AB’nin aldig1 goriilmektedir. AB iiyesi iilkeler i¢inde de en fazla pay1r Almanya almistir.
Tirkiye’nin en fazla ihracatinin AB {iyesi iilkelere olmasinin temel nedeni, Giimriik Birligi
anlasmasi ile aciklanabilir. Ihracatta en fazla payr AB’den sonra Yakin ve Orta Dogu
tilkeleri almaktadir. Bunda Rusya’da lojistik kdy projesi, denizyolu tasimaciligina iliskin
projeler ve Irak demiryolu projesi gibi gelismeler etkili olmaktadir.* ithalatta ise en fazla
pay yine Almanya’ya aittir. Almanya’y1 Cin ve Rusya izlemektedir.®> Tablo 27, ihracat ve

ithalatin ilk on tlilkeye gore dagilimini gostermektedir.

Tablo 27. Thracat ve ithalatin flk 10 Ulkeye Gére Dagim

IHRACAT ITHALAT

Ulke 2011 (Mart) Ulke 2011 (Mart)
Almanya 1.239.183.137 Almanya 2.104.974.761
Italya 816.121.168 Cin 1.932.803.059
Ingiltere 645.391.548 Rusya 1.799.688.491
Irak 626.221.117 A.B.D. 1.618.022.750
Fransa 626.221.117 Italya 1.243.913.170
Rusya 511.094.867 Fransa 989.137.084
AB.D 465.192.263 Iran 911.230.596
Ispanya 369.084.082 Ispanya 627.942.664
Birlesik Arap Emirlikleri 306.822.178 Giiney Kore 598.523.393
Hollanda 283.310.163 Hindistan 553.151.542

Kaynak: Giimriik Miistesarlig1 Aylik Biilten Nisan 2011

Dis ticaret, karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu tasima tiirleri kullanilarak
yapilmaktadir. Ancak karayolu ve denizyolu tasimaciliginin yogunlugu daha fazladir.
Demiryolu tagimaciligr altyapi sorunlarindan dolayi, havayolu tasimacilifi ise yliksek
maliyetli olmasi nedeniyle daha az tercih edilmektedir. Tablo 28, Thracat ve ithalatta tasima

tiirlerinin oranlarin1 gostermektedir.

Mehmet Tanyas, Cagatay Iris, Lojistik Sektér Raporu 2011, MUSIAD (Miistakil Sanayici ve Isadamlart
Dernegi) Sektor Raporlari:70, Istanbul, Kasim 2010, s.44

Glimriik Miistesarligi, Glimriik Miistesarligi Aylik Biilten Nisan 2011, Y1l.1-Say1.1, Giimriik Miistesarligi
Yaymu, http://www.gumruk.gov.tr/tr-TR/Biilten/Blten/2011_04 A BULTEN.PDF, 18.05.2011, s.4-5
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Tablo 28. ithalat ve Thracatta Kullamilan Tasima Tiirleri

Tasima Tiirii ihracat ($) | Ihracat (%) ithalat ($) ithalat (%)
Denizyolu 41.343.041.173 %45 68.846.014.653 %55
Karayolu 38.454.670.187 %42 29.618.790.551 %24
Havayolu 8.780.530.841 %1 10.409.646.955 %1
Demiryolu 815.001.440 %10 1.520.687.413 %8
Deniz Aracinda Demiryolu Vagonu 21.526.483 %0 19.308.976 %0
Deniz Aracinda Motorlu Karayolu Tasiti 595.241.075 %1 1.048.178.431 %1
Deniz Aracinda Treyler veya Yar Treyler 429.743.113 %0 4.307.716.552 %3
Deniz Aracinda I¢ Sularda Tagimaciliga 70.555 %0 1.594.536 %0
Mahsus Mahsus Arag

Demiryou Vagonunda Karayolu Araci 3.759.901 %0 7.067.095 %0
Postayla Gonderme 1.224.369 %0 3.374.410 %0
Sabit Ulagim Tesisati 261.271.864 %0 8.114.161.538 %6
Diger %1 %3

Kaynak: UND, Uluslararasi Tagimacilik ve Lojistik Sektorii 2009 Raporu

Ihracat agisindan kullanilan tasima tiirlerine bakildiginda, 6zellikle maliyet avantaj

nedeniyle ilk sirada denizyolu tagimacilign goriilmektedir. Ikinci sirada ise karayolu

tasimaciligi gelmekte, bunu havayolu ve demiryolu tagimaciligr izlemektedir. Grafik 19,

tasima tiirlerinin yillar itibari ile ihracatta kullanim oranlarin1 vermektedir. Grafik 19°da

goruldiigi gibi, 2008 yili sonrasinda krizin etkisiyle ihracat azalmis, bundan en cok

denizyolu tasimaciligr etkilenmistir. Yiiksek maliyet nedeniyle ¢ok tercih edilmeyen

havayolu tagimaciliginin kullaniminin ise kriz donemine ragmen artmis oldugu

goriilmektedir. Bunun nedeni, kriz doneminde diisiik miktarli siparislerin ulagtirilmasinda

denizyolu ve karayolu tasimacilifinda doniis yiikii bulunamamasindan dolay1 artan

maliyetler ile agiklanabilir.
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Grafik 19. Tasima Tiiriine Gore ihracat
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, (http://www.tuik.gov.tr)

Tasima tiirleri ithalat agisindan degerlendirildiginde ise, denizyolu tagimaciliginin

en fazla kullanilan tagima tiirii oldugu goriilmektedir. Ozellikle denizasir1 iilkelerden

yapilan ithalat miktarinin yiiksek olmas1 maliyet avantaji sunan denizyolu tagimaciliginin

tercihinde énemli rol oynamaktadir. Ithalatta denizyolu tasimaciligini sirastyla karayolu,

demiryolu ve havayolu takip etmektedir. Grafik 20, ithalatta yillar itibariyle kullanilan

tagima tiirlerini gostermektedir.

Grafik 20. Tasima Tiiriine Gore ithalat
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, (http://www.tuik.gov.tr)
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3.1.2. Tiirk Lojistik Sektoriine Genel Bakis

Lojistik sektorii, diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de her gegen giin 6nemi artan bir
sektér durumundadir. Tirkiye’nin Ozellikle jeo-stratejik ve jeo-politik 6nemi, sektoriin
onem kazanmasinda biiyllk rol oynamaktadir. Cografi ve ekonomik agidan
degerlendirildiginde Ortadogu ve Hazar petrollerine yakin konumda bulunmasi, Tiirk
Cumbhuriyetleri ve Kafkasya ile sicak iliskileri ve bu iilkelerle ortak kiiltiirel ge¢misi,
sektorii farkll bir konuma tagimaktadir. Bununla birlikte, Tiirkiye’nin dogu-bati ve kuzey-
giiney eksenlerinin kesisim noktasinda bulunmasi, lojistik giic olma potansiyelini giin

gectikee arttirmaktadir.

Tiirkiye ekonomisinde lojistik sektoriiniin gelisimi, Tiirkiye nin kalkinmada “ithal
ikameci” politika uygulamalarindan “ihracata dayali” politika uygulamalarina gectigi 1980
yili sonrasinda baslamistir. 1980°li yillarda baslayan ve 2000’11 yillarda hiz kazanmaya
baslayan “nakliye” anlayisindan “lojistik” anlayisina gecis siireci, sektoriin iilke
ekonomisindeki yerini giin gectikge giliglendirmistir. Giiniimiizde, gelismis iilkelerde
oldugu gibi uluslararasi lojistik ve tedarik zincirinin tiim alanlarinda faaliyet gdsteren
lojistik firmalar1 bulunmaktadir. Tiirkiye’nin AB ile imzalamis oldugu Gilimriik Birligi
Anlagmasi ve yiritiilen iyelik miizakereleri de uluslararasi ekonomik sistemle olan
entegrasyonunu ilerletmektedir. Bu durum Tiirkiye’de uluslararasi ticaretin gelisimini

saglamakta, uluslararasi lojistik hizmetlerine olan talebi arttirmaktadir.®

Lojistik sektorii, daha 6nce de belirtildigi gibi birgok hizmetin bir arada ve birbirine
entegre bir sekilde sunuldugu bir sektorii ifade etmektedir. Ozellikle dis ticaret sozkonusu
oldugunda, hizmet cesitliligi daha da artmaktadir. Sektorde sunulan hizmetlerin basinda
tasima ve depolama hizmetleri gelmektedir. Tiirkiye’nin uluslararasi tasimacilikta
kullanilan gilizergahlarin kesisim noktasinda olmasi, bir¢ok {irlin i¢in dagitim merkezi
durumunda olmast bu lojistik hizmetler agisindan dnemlidir. Lojistik hizmetler icerisinde
haberlesme (iletisim) hizmetleri de 6nemli bir yere sahiptir. Kullanilan pek ¢ok teknoloji
ve yazilimlar ile e-ticaretin gerceklesmesi, tiim lojistik hizmetlerin etkinligini

arttirmaktadir.

® Onur Dikmenli, Avrupa Birligi Uyelik Siirecinde Tiirk Lojistik Sektoriinii Etkileyen Faktorler ve Bir

Aragtirma, Istanbul Universitesi SBE, Yaymlanmamus Doktora Tezi, Istanbul, 2008, s. 70, 90
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Lojistik sektoriinde sunulan hizmetlere iligkin veri setlerine tam olarak ulasmak,
tim hizmetler bazinda istatistiklerin tutulamamasi nedeniyle heniiz miimkiin
bulunmamaktadir. Ancak, “Ulastirma, depolama ve haberlesme” verileri, lojistik
sektoriinde sunulan hizmetlerin 6nemli bir yogunlugunu olusturdugu igin tiim tilkelerde ve

Tiirkiye’de lojistik sektoriinii yansitan veriler olarak kabul edilmektedir.’

Tiirkiye’de, diinyada oldugu gibi son yillarda hizmetler sektoriiniin payr siirekli
artis gostermektedir. 1980 yilinda hizmetler sektoriiniin GSYIH icindeki %55,6 oranindaki
pay1 2006 yilinda %66,4’e yiikselmistir. (TUIK) Hizmetler sektoriiniin artan orani i¢inde
en onemli pay lojistik sektoriine aittir. Lojistik sektorli, hem sanayi, hem ticaret hem de
tarim sektoriine hizmet etme 6zelligi ile 6n planda bulunan bir hizmet sektoriidiir. Ozellikle
son yillarda iiretimin gerceklestigi firmalarda, ana odak noktasinin iiretim faaliyeti olmasi
ve dis kaynak kullanimi ile bir¢ok sektor tarafindan tedarik edilen lojistik hizmetler,
GSYIH icinde sektdriin paymi arttirmistir. Hammadde ve yart mamullerin tedarik edilmesi,
tiretici firmaya ulastirilmasi, bu siire zarfinda mallarin muhafaza edilmesi, depolanmasi,
iiretim siireci sonrasinda nihai miisteriye dagitimi ve bu siireclerin organizasyonu lojistik

sektorlinlin sunmus oldugu hizmetler arasindadir.

Giiniimiizde lojistik sektdriiniin GSYIH igindeki payi, ana sektor olarak kabul
edilen sanayi sektoriiniin payr ile yakin bir orana yaklasmistir. 1998 yilinda %23,9
oranindaki sanayi sektOriiniin payma karsilik ulastirma, depolama ve haberlesme
hizmetlerinin payr %11 oraninda belirlenmistir. 2009 yilinda bakildiginda ise sanayi
sektoriiniin pay1 %15,1°e gerilerken, ulagtirma, depolama ve haberlesme hizmetlerinin pay1
%13,4 oranma yiikselmistir. Grafik.1, GSYIH icinde sanayi sektdrii ve ulastirma,
depolama ve haberlesme hizmetlerinin karsilastirmali payimni gostermektedir. Grafik 21 ise,
ulastirma, depolama ve haberlesme hizmetlerinin yillar itibari ile GSYIH icindeki payin

gostermektedir.

7

Lean - Jinghi, a.g.e., p.3
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Grafik 21. GSYIH icinde Sanayi Sektorii ile Ulastirma,
Depolama ve Haberlesme Sektoriiniin Karsilastirmali Oram
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Kaynak: TUIK, Ulusal Hesaplar Istatistikleri

Ulastirma, depolama ve haberlesme hizmetlerinin gelisimine bakildiginda, kiiresel

krizin etkilerinin hissedildigi 2008 yil1 hari¢ olmak tizere, 1998 yilindan itibaren diizenli

bir gelisim seyri gosterdigi goriilmektedir. 1998 yilinda 7,7 Milyon TL olan ulastirma,

depolama ve haberlesme hizmetleri degeri, 2010 yilinda 146 milyon TL diizeyine

ulagmustir.

Grafik 22. Ulastirma, Depolama ve Haberlesme Hizmetlerinin GSYIH
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Kaynak: TUIK, Ulusal Hesaplar Istatistikleri
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3.1.2.1. Tiirkiye’de Tasimacilik Alt Sektoriiniin Gelisimi ve Mevcut Durumu

Lojistik sektorii, onemi yeni anlasilan ve son on yildir telaffuz edilmeye baglanan
bir sektér olmakla birlikte, kapsaminda yer alan tasimacilik ve depolama alt sektorii
acgisindan degerlendirildiginde olduke¢a eskilere, Osmanli dénemine dayanan bir sektor
oldugu goriilmektedir. Glinlimiizde kapsamli hizmetler biitiiniinii ifade eden lojistik

sektorli, Cumhuriyet 6ncesi donemde tasimacilik faaliyetleri ile 6nem kazanmistir.

Tirkiye’de tasimacilik sektoriine bakildiginda, Cumhuriyetin ilk yillarina kadar
Bati Anadolu’da kisa mesafelerde demiryolu ve denizyolu ile yapilan kisa mesafeli
tasimaciligin -~ yapildigt  goriilmektedir. Cumhuriyetin ~ kurulmasi1 ile demiryolu
tasimaciligina 6nem verilmis, Tirkiye’de dogu-bati1 ve kuzey-giiney baglantisin1 kuracak
demiryollar1 yapilmistir. 1950’11 yillarin basindan itibaren karayollar1 yapimina 6nem

verilmeye baslanmis, deniz ve havalimanlar1 yapiminda 6nemli gelismeler saglatnmlstlr.8

Tasimacilik alt sektorlerinin gelisimi, karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve
boruyolu tasimaciligi olmak iizere bes ana baslik altinda incelenebilir. Ayrica son yillarda
sektoriin gelisimi ile 6nem kazanan ve rekabet edebilirlilikte 6nem kazanan intermodal

tasimacilik da bulunmaktadir.

Gilinimiizde, Tirkiye’de lojistik sektoriinde sunulan pek ¢ok hizmet iginde en
biiyiik oran, tasimacilik hizmetlerine aittir. Tiirkiye’de lojistik hizmet talep eden firmalarin
taleplerinde ilk sirada tasimacilik hizmetleri yer almakta, bununla baglantili olarak lojistik
hizmet sunan firmalarin yogun olarak tasimacilik hizmetlerinin farkli tiirlerini
arzetmektedirler. Grafik 23, Tirkiye’de sunulan lojistik hizmetleri gostermektedir.
Tasimacilik hizmeti yaninda sunulan diger hizmetler sirasiyla depolama, glimriikleme,
paletleme, etiketleme, sirinkleme”, paketleme, iiriin birlestirme, stok yonetimi, e-siparis

yonetimi, kalite-kontrol, hafif montaj-demontaj seklindedir.’

Ibrahim Atalay, Tiirkiye Cografyasi ve Jeopolitigi, Ege Universitesi Bastmevi, izmir, 2000, s. 356
Palet, koli ve paket gibi yiik tasima birimlerinin dis etkilerden korumak i¢in ambalajlanmasi.

Quattro Business Consulting, Tiirkiye Lojistik Sektdr Arastirmas: 2008 Ozet Raporu, Quattro Business
Consulting Yayni, istanbul, 2008, .68
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Grafik 23. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriinde Sunulan Hizmetler
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Kaynak: Quattro Business, Tiirkiye Lojistik Sektorii Aragtirmast 2008:68

Tasimacilik hizmetlerinin lojistik sektorii icindeki agirlikli yeri, bu hizmetlerin alt
sektor olarak Tirkiye ekonomisi i¢inde ayrica incelenmesini gerektirmektedir. Bu nedenle

sonraki kisimda tasimacilik alt sektoriiniin Tiirkiye’de ki mevcut durumuna deginilecektir.

Tiirkiye’de lojistik sektorii icinde tagimacilik sektdriiniin 6nemi Grafik 24’de de
goriildiigii gibi biiyiiktiir. Bunun nedeni tasima faaliyetinin ulusal ve uluslararasi ticaretteki
rolii ile agiklanabilir. Bir {iriiniin nihai kullanicinin eline ulagmasinda tasima faaliyetinin
etkin ve zamaninda gerceklesmesi geregi tlirline deger katan Onemli bir faktordiir.
Tasimacilik hizmetleri, lojistik sektdriinde sunulan hizmetler kapsaminda yeralmakla

birlikte, bu roliinden dolay1 ayr1 bir sektor durumuna gelmistir.

Tasimacilik sektorii, Tiirkiye ekonomisinde yarattigi katma deger agisindan
incelendiginde yillar itibari ile nemi artan bir sektor durumunda oldugu goriilmektedir.

Sektoriin yarattigr katma deger, 2000 yilinda 8,9 milyar TL diizeyinde ger¢eklesmistir.
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2001 yilinda yasanan kriz doneminde 8,5 milyar TL diizeyine gerilemis, sonrasinda stirekli
artis gostererek 2008 yilinda 15 milyar TL diizeyine ulasmistir. Grafik 24, yillar itibari ile

sektoriin yarattig1 katma degeri gostermektedir.

Grafik 24. Ulastirma Sektoriiniin Yarattigi Katma Deger
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Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Gostergeler

Ithalat ve ihracata yonelik tasimacilik hizmetlerinden elde edilen gelir olarak resmi
istatistiklerde yer alan “navlun gelirleri”, sektoriin dis ticaret boyutundaki dnemini ortaya
koymaktadir. Yillar itibariyle navlun gelirlerini yansitan Grafik 25 incelendiginde, 2008
yil1 sonrasinda dis ticaret hacmini etkileyen kiiresel krizin navlun gelirlerinde de diisiise
yol actigr goriilmektedir. 2009 yilinda Onceki yila gore %12 oraninda diislis

gergeklesmis,tir.10

Grafik 25. Yillara Gore Navlun Geliri
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Kaynak: TCMB Verileri

0 UND (Uluslararars1 Nakiyeciler Dernegi), Uluslarararsi Tasimacilik ve Lojistik Sektorii 2009 Raporu,
UND Yayini, Istanbul, 2010, s.35
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Lojistik sektorii ile ilgili degerlendirilme yaparken, lojistik sektoriine konu olan
yiiklerin de degerlendirilmesi gerekmektedir. TUIK tarafindan yayinlanan Dis Ticaret
Miktar Endeksi, 2003 yilinda tasinan miktarlar baz alarak, taginan yiiklerdeki toplam tonaj

degisimlerini yansitmaktadir.

Tablo 29. Dis Ticaret Miktar Endeksi

ITHALAT THRACAT

Genel OTr?;;TCYﬁk Madencilik | Imalat | | Genel OTr?II;::llC‘l/lel:k Balikgihk | Madencilik | Imalat
2000 | 88,3 88,6 85,3 84,6 59,1 75,8 25,1 73,7 58,3
2001 | 66,4 63,9 82,3 62,3 72,3 106,4 39,6 71,7 70,7
2002 | 80,2 70,5 93,4 76,3 83,7 95,2 45,7 72,0 83,5
2003 | 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
2004 | 1217 93,3 101,4 127,4 114,3 90,2 109,5 117,0 115,5
2005 | 136,1 104,2 107,5 1442 126,2 93,0 165,5 134,5 127,8
2006 | 147,7 99,6 116,3 156,9 1413 112,5 170,1 166,7 142,4
2007 | 166,6 142,0 124,8 177,2 157,0 100,6 180,4 206,9 159,4
2008 | 164,1 148,6 120,1 1747 166,7 108,3 239,2 2424 169,0
2009 | 143,2 128,2 101,8 153,4 154,8 116,5 218,4 248,8 155,5
2010 | 173,0 149,8 112,0 188,6 164,6 123,2 165,7 338,4 164,6

Kaynak: TUIK Dis Ticaret Istatistikleri

Tablo 29°da goriildiigii gibi taginan yiiklerdeki degisim ithalatta daha fazla olup,
yillar itibari ile en fazla pay imalat {riinlerine ait olmustur. Diger taraftan ihracat
tagimalarma bakildiginda, tasmnan yiiklerde en fazla degisim madencilik ve imalat

tirtinlerinde gerceklesmistir.

3.1.2.1.1. Karayolu Tasimacilig

Karayolu tagimaciligi, hem kapidan kapiya hizmet veren tek tasgima tiirii olmast
hem de diger tasima tiirlerini tamamlayic1 6zellie sahip olmasi nedeniyle en fazla
kullanilan tagima tiiriidiir. Yaklasik 7 Trilyon $ olarak tahmin edilen kiiresel lojistik
sektoriinde, karayolu tagimaciligi alt sektoriiniin ortalama 1 Trilyon $§ degerinde paya sahip

oldugu distintilmektedir. Tiirkiye’de yan sektorleriyle birlikte 400.000 kisiye istihdam
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sagladig: ifade edilen karayolu tagimaciligi, ortalama 4,5 Milyar $ gelir diizeyi ile iilke

ekonomisinde 6nemi l¢iide katma deger yaratmaktadir.™

Karayolu tasimaciligi, 1950’11 yillar sonrasinda, demiryolu tasimaciligina iliskin
altyap1 yatirnmlarinin maliyetinin yiiksek olmasi nedeniyle gelisme gosteren, bugiin ise
denizyolu tasimaciligindan sonra uluslararasi ticarette ikinci sirada yeralan tasima
tiirtidiir.** 2009 yili verilerine gore, karayolu tasimaciliginda ihracatta %42, ithalatta ise

%24 oraninda kullanilmaktadir.*®

Karayolu ile tasian yiik miktarlar1 incelendiginde ton basina 2001 yilinda 151,4
ton yiik taginirken bu miktar 2009 yilinda 176,4 ton olarak ger¢eklesmistir.

Tablo 30. Karayolu ile Tasinan Yiik Miktarlar

Ton /Km
2001 151 421
2002 150 912
2003 152 163
2004 156 853
2005 166 831
2006 177 399
2007 181 330
2008 181935
2009 176 455

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri

Tiirkiye’de karayolu tasimaciligiin sistemli bir sekilde yapilmaya baslamasi, 1965
yilinda TIR So6zlesmesinin imzalanmasina dayanmaktadir. TIR Sozlesmesi, uluslararasi
yiik tasiyicilarinin birden fazla iilkenin kara sahasindan gegerken karsilagtiklart giicliikleri
azaltmak, glimriik idarelerine geleneksel ulusal prosediirlerin yerine, uluslararasi kontrol
sistemlerinin kullanilmasi olanagim1 sunmak, karayolu ile yiik tasimaciligi faaliyetlerini

hizlandirmak, uluslararasi ticaretin gelisimine ivme kazandirmak ve her devletin mallarin

11

UND (Uluslararars1 Nakiyeciler Dernegi), a.g.e., s.16
12

TUSIAD (Tiirk Sanayicileri ve Isadamlari Dernegi), Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve
Gostergeleriyle Ulastirma Sektorii, TUSIAD Yayin No: TUSIAD-T/2007-02/431, istanbul, 2007,
http://www.tusiad.org/__rsc/shared/file/ulastirma.pdf , 03.03.2009, s.93

3 UND, a.g.e., 5.35
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tasinmas1 sirasindaki vergi kayiplarini 6nlemek amaglarina yonelik olarak uluslararasi
karayolu tagimaciligimi sistemli bir sekilde yapilmasini saglayan bir anlagsmadir.
Baslangigta sadece Avrupa tagimalarina yonelik olarak diizenlenmis olup, kapsami
zamanla genislemis, Orta Dogu, Kuzey Afrika ve Latin Amerika’ da anlagsmaya dahil
olmustur. TIR Sistemi, seferin belli bir boliimiiniin karayoluyla ger¢eklestirilmesi kaydiyla,
demiryolu, i¢ su yolu ya da denizyolu ile konteynerler i¢inde tasinan mallar i¢in de gegerli

olmaktadir.**

Karayolu tasimaciligi, her tiir esyanin tasinmasina imkan vermesi, aktarmasiz
tasima isleminin miimkiin olmasi, sahip oldugu altyap: yeterliligi ile diinya {izerinde ¢ok

genis noktalara ulasimin saglanmasi nedeniyle bir¢cok avantaja sahip bulunmaktadir.

Karayolu tasimaciliginin en 6nemli O6zelliklerinden biri, diger tasima tiirlerini
tamamlayici nitelikte olmasidir. Kombine tasimacilik sézkonusu oldugunda, denizyolu —
karayolu kombinasyonlu Ro-Ro tagimaciliginda ve demiryolu-karayolu kombinasyonlu
Ro-La tagimaciliginda kapidan kapiya hizmet verilmesi noktasinda karayolu tasimaciligi
tamamlayict rol istlenmektedir. Bununla birlikte intermodal tasimacilikta tasima
birimlerinin tasima tiirleri arasinda aktarilmasinda karayolu tasimaciliginin yeri

onemlidir.*®

3.1.2.1.2. Denizyolu Tasimacilig

Giliniimiizde diinya ticaretine konu olan yiiklerin %80°1 denizyolu ile tasinmaktadir.
Ozellikle son dénemde kiiresellesmenin de etkisiyle {iretimin uzak dogu iilkelerine kaymis

olmasi, denizyolu tagimaciliginin énemini arttirmustir. ™

Ug tarafi denizlerle gevrili olan Tiirkiye, Avrupa, Orta Asya ve Orta Dogu arasinda
yeralan cografi konumuyla, Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Stiveys Kanali ile
Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tiirk Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz baglantilari
ile Avrasya ve Uzakdogu’ya uzanan bir denizyolu aginin odak noktasinda bulunmaktadir.

Bu durum Tiirkiye’ nin uluslararasi ticaretinde denizyolu tasimaciliginin maliyet avantaj

" Emine Koban — Hilal Yildirir Keser, Dis Ticarette Lojistik, Ekin Kitabevi, 3.b., Bursa, 2010, 5.163-165

> Koban-Yildirir Keser, a.g.e., s.154

1 TUBITAK, Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli, Ankara, Temmuz 2003,
http://www.tubitak.gov.tr/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/utp_son_surum.pdf, 17.08.2008, s.8
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ile birlikte tercih etmesinde énemli bir etken olmustur.'” Grafik 2 ve Grafik 3’de goriildiigii
gibi Tiirkiye’nin ihracat ve ithalatinda en fazla kullanilan tasima tiirii denizyolu

tagimacilig1 olmaktadir.

Uluslararas1 denizyolu tasimaciligma konu olan yiikler, Tiirkiye limanlarindan
yiiklenen ihracat yiikleri ve bosaltilan ithalat yiiklerinin yaninda, yine Tiirkiye limanlarinda
yiiklenen ve bosaltilan bagka iilkelere ait transit ylikleri kapsamaktadir. 2009 Yilinda
Tirkiye’nin denizyoluyla yapilan ithalatt 139.862.090 ton, ihracati ise 73.770.263 ton
olarak gergeklesmistir. Tablo 1°de goriildiigii gibi, 2008 yilina nazaran 2009 yilinda ihracat
tagimalari1 73.2 milyon tondan 73.7 milyon tona yiikselmis, ithalat tasimalari ise 151.5

milyon tondan 139.8 milyon tona gerilemistir.

2009 yilinda Denizyolu tasimaciliginda dis ticarete konu olan yiiklerin
tasimaciliginda Tiirk bayrakli gemilerin aldigi pay ortalama % 14 oramindadir. Tiirk
Bayrakli gemiler 2000-2009 doneminde dis ticaret yiikleri tagimalarinda ortalama % 22.2

oraninda pay almislardir.'®

Tablo 31. Denizyolu Tasimacih@inda ithalat ve Thracat Yiiklerinin Yillik Gelisimi

TURK BAYRAKLI YABANCI BAYRAKLI
T/B ithalat | % | T/B ihracat | % Y/B ithalat % | Y/Blhracat | %
2000 27524315 | 32| 8.514.493 | 26| 58.304.016 |68 | 23.770.366 | 74
2001 25.174.302 | 35| 10.022.452 | 25| 47.606.300 | 65| 30.611.304 |75
2002 30.562.121 | 34 | 13.605.330 | 32| 59.266.412 |66 | 29.398.716 | 68
2003 30.864.219 | 30 | 12.816.745 |28 | 72.566.763 | 70 | 33.237.787 | 72
2004 29.240.528 | 24 | 12.665.413 | 23 | 91.802.850 | 76 | 42.453.148 | 77
2005 31.577.200 | 25| 11.297.612 | 21| 94591907 | 75| 43.196.613 |79
2006 32.794.143 | 24| 9.821.582 | 16| 106.612.163 | 76 | 53.490.396 | 84
2007 27.187.904 | 18 | 9.804.237 |14 | 126.211.445 | 82 | 58.856.033 | 86
2008 21.136.641 | 14 | 10.654.742 | 15| 130.394.670 | 86 | 62.590.230 | 85
2009 20.387.046 | 15| 9.578.520 |13 | 119.475.045 | 85| 64.191.743 | 87

YILLAR

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1

Y DPT (Devlet Planlama Teskilat1), Dokuzuncu Kalkimma Plami 2007-2013- Denizyolu Ulasim Ozel
ihtisas Komisyonu Raporu, DPT Yaym No: DPT:2725-OIK:678, Ankara, 2007, s.1

¥ Deniz Ticaret Odasi, 2009 Deniz Sektorii Raporu, {stanbul, Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bolgeleri Deniz Ticaret Odas1 Yayini, Istanbul, 2010,
http://www.denizticaretodasi.org/DetoPortal/Portals/Documents/s_raporu_2009tr.rar, 22.04.2011, s.7
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2009 yili dis ticaret yiikleri tasimalarinin ihracat ve ithalat olarak incelenmesi
halinde, Tablo.10’da goriildiigii gibi toplam ihracatin %13’e karsilik gelen 9,57 milyon
tonu Tirk Bayrakli gemilerle, %87°lik orana karsilik gelen 64.19 milyon tonu ise Yabanci
bayrakli gemilerle tasinmistir. Toplam ithalatin ise %15’e tekabiil eden 20.38 milyon tonu
Tiirk Bayrakli gemilerle, %85°1 olusturan 119.47 milyon tonu Yabanci bayrakli gemilerle

tagmmisgtir.

Denizyolu tagimacilifinda “konteyner tasimacilifi’” 6nemli bir paya sahiptir.
Konteyner, tasinan yiiklerin genellikle yiikleme, tasima ve tahliye sirasinda hasarlara
ugramamasint saglayan ve ellecleme islemlerinin daha etkin ve hizli bir sekilde
gerceklesmesine yardimct olan uluslararasi 6l¢ii standartlarina sahip ¢elik kasalar veya
kaplardir. Bu ¢elik kaplarin tasinmasi igin yapilan 6zel gemilere de “Konteyner Gemileri”
denilmektedir. Konteyner gemilerinde yiikkleme ve bosaltma islemlerinin standart
ekipmanlar kullanilarak ¢ok hizli yapilmasi da konteyner tasimaciligi i¢in ¢ok biiytlik bir
avantaj olarak kabul edilmektedir.*®

Diinya deniz ticaret filosunda konteyner gemilerinin ulusal filoda ve yabanci
bayraktaki gemileri tablosunda ilk {i¢ siray1 % 39 ile Almanya , % 12 ile Ingiltere ve % 11
ile Japonya almaktadir. Diinya konteyner filosunun ilk 19 iilke kontroliindeki tablosunda
Tiirkiye 19. sirada yer almakta olup, Grafik 26’da goriildiigii gibi TEU bazinda payr %
1°dir.

Grafik 26. Diinya Konteyner Filosunda 19 Ulkenin TEU Bazinda Oranlar1

Hong Kong
Kore 1% Israil G.Kibris Norveg
o 1%

Fransa Singapur 3% 1% ° 1%
3% 3%

ingiltere

Tirkiye Tayvan

1% Japonya 2%

6% Danimarkakanada "
1% 1%

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2010

1% Denizcilik Miistesarligi, Kiiresel Ekonomik Krizin Deniz Ticaretine Yansimalarinin Etkisel Analizi,
Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Ankara, 2010, s.43
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Denizyolu konteyner tasimaciligi, kiiresel ekonomik kriz nedeniyle 2008 yili ile
karsilastirildiginda 2009 yilinda 5.1 milyon TEU’dan 4.4 milyon TEU diizeyine diistiigi
gorilmektedir. Tablo 32, 2003-2009 yillar1 arasinda elleglenen konteyner sayilarindaki
degisimi gostermektedir. Ayn1 donemde ithalat yiikleri 2.4 milyon TEU’dan 2.1 milyon
TEU’ya ve ihracat yiikleri ise 2.4 milyon TEU’dan 2.1 milyon TEU’ya gerilemistir.”°

Tablo 32. Konteyner Elle¢lemeleri (2003-2009)

Y1l Thracat Ithalat Toplam
2003 1.174.016 1.110.670 2.284.686
2004 1.490.066 1.409.945 2.900.011
2005 1.598.450 1.577.932 3.176.382
2006 1.809.433 1.840.649 3.650.082
2007 2.152.014 2.224.653 4.376.667
2008 2.377.989 2.435.118 4.813.107
2009 2.131.948 2.117.764 4.249.712

Kaynak: T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, 2010

Denizyolu tagimaciliginda, son yillarda Ro-Ro tagimaciliginin 6nemi artmaktadir.
Ro-Ro tagimaciligi karayolu-denizyolu kombinasyonlu olarak Ro-Ro gemileri ile yapilan
kombine tasimacilik seklidir. Ro-Ro gemileri ise, Tekerlekli tasima araclarini treyler,
kamyon ve c¢ekicileri siiriiciisiiyle veya siiriiciisiiz olarak tasiyan gemilerdir. 2009 yili sonu

itibari ile Tiirk Denizyolu tasimacihig1 filosunda 26 adet Ro-Ro gemisi bulunmaktadir.?*

Ro-Ro tasgimaciliginin tercih edilmesindeki en Onemli etken; fabrikada iiretilen
malin bir tek tasiyici araca yiiklenmesi ile varis noktasina kadar aktarmasiz ulagmasina
olanak vermesi, tagimadaki risk unsurlarini azaltmast ve hiz1 artirmasi seklinde

belirtilebilir.

Tiirkiye’nin uluslararasi ticaretinde denizyolu tasimaciliginin agirlikli bir orana

sahip olmasinda, bu tagima tiiriiniin Ustiin yonlerinin fazla olmasi etkilidir. Daha 6nce

20 T.C. Denizcilik Miistesarlig1, Deniz Ticaret istatstikleri, Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Gemi Sicil ve
[statistik Dairesi Baskanlig1 Yayini, Ankara, 2010, http://www.denizcilik.gov.tr/dm/yayinlar/istatistik.pdf,
03.04.2011, s.65

2L Deniz Ticaret Odast, a.g.e., s.86
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belirtilen maliyet avantaj1 yaninda, biiyiilk miktarli ve hacimli yiiklerin tasinmasina imkan
vermesi, tagima sirasinda uluslararas1 siyasi sorunlardan daha az etkilenmesi denizyolu
tasimaciligiin dstin yonleri arasinda belirtilebilir. Denizyolu tasimaciliginin {istiin
yonlerine karsin, altyapr yatirnm maliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle, hizmet
sunumunda yetersizliklerin olmast 6nemli bir dezavantajdir. Tiirkiye konumu itibari ile
denizyolu tagimaciligr i¢in uygun bir iilke olmakla birlikte, altyapr yatirimlarinin tam

olarak gerceklesmemis olmasi nedeniyle potansiyelini ortaya koyamalmatktaldlr.22

3.1.2.1.3. Demiryolu Tasimaciligi

Tasima tiirleri arasinda en giivenli ve en ekonomik tagima tiirii olan demiryolu
tasimaciligl, ikinci diinya savasi sonrasinda, Ozellikle otomotiv sanayinin gelismesi ile
karayolu tagimaciliginin kapidan kapiya tasima hizmeti vermesi sonucu hem diinyada hem

de Tirkiye’de ikinci planda kalmistir.

Demiryollarinin gelisimi incelendiginde, Cumhuriyetin ilan1 sonrasindan 1950’li
yillara kadar demiryollarina yapilan yatirimlara Onem verildigi goriilmektedir.
Cumbhuriyetin ilan1 ile Osmanli Imparatorlugundan devir alinan ve milli sinirlar igerisinde
kalmis olan Demiryollarinin uzunlugu 4136 km. olarak belirtilmektedir. 1924 yilinda yeni
demiryolu insaat faaliyetleri baslamig, demiryolu insaat teknolojisinin kisith imkanlar ile
yaklasik 3764 km daha yeni yol yapilarak ve isletmeye agilmistir. Bu ¢alismalar 1950°1i
yillara kadar devam etmis, 7900 km. anahat yol uzunluguna ulagilmistir. 2009 yili sonu
itibari ile anahat uzunlugu ancak 8.686 km olabilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda yapilan
demiryolu uzunlugu yilda ortalama 134 km. iken 1950 yilindan sonra ortalama 16 km.

civarinda olmustur.?® Tablo 33, demiryolu yapimlarini gostermektedir.

22 Koban ve Yildirir Keser, a.g.e.,s. 141-142
% TCDD (T.C. Devlet Demiryollar Isletmesi Genel Miidiirliigii A.S.), Demiryolu Sektér Raporu 2009,
TCDD Yayini, Ankara, 2009, s.3-5
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Tablo 33. Demiryolu Yapimlari

Demiryolu Yapimlari (Anahatlar)
(2.3.ve 4. Hatlar dahil)

Km Ortalama Yillik Yol insast

(km)
Cumbhuriyet Oncesi 4136 66
Cumhuriyet Dénemi
1923-1950 3764 134
1951 ve sonrasi 972 16
2009 Yil1 Sonu itibariyle Toplam Yol Uzunlugu 8872
Hat sokiilme, varyant ve kurp tashihi sonucu kisalma 186
2009 Sonu Toplam Konvansiyonel Anahat Yol Uzunlugu 8686
2009 Sonu Hizli Tren Hat uzunlugu 397
Toplam (Hizli+ Konvansiyonel) Anahat Uzunlugu 9083

Kaynak: TCDD Demiryolu Sektoér Raporu, 2009

Demiryolunda yiik tagimaciligi AB iilkeleri ile karsilastirildiginda Tiirkiye’nin son
siralarda yer aldig goriilmektedir. Ulkemizde demiryollar1 ile kilometre basina 8,5 milyar
ton (ton/km) yiik tasimasi gerceklestirilmektedir. Bu miktar Italya’da 24,5, ingiltere’de
17,7, Fransa’da ise 65,5 milyar ton/km. dﬁzeyindedir.24

Tiirkiye’de demiryollarinin igletilmesi, TCDD (Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet
Demiryollar1) tarafindan ger¢eklesmektedir. Kurulusun sermayesinin tamami devlete ait
olup, tekel niteligindeki mallar ile temel mal ve hizmetleri liretmek ve pazarlamak {iizere
kurulan ve kamu hizmeti niteli§i agir basan bir Kamu Iktisadi Tesebbiisiidiir. Temel
yikiimliiliikleri ise “konvansiyonel, hizli ve yiiksek hizli yeni demiryollar: insa etmek ve
Devletce kendisine verilen Demiryollarini, Liman, Rihtim ve Iskeleleri isletmek,

genisletmek, yenilemek, bunlari tamamlayici faaliyetlerde bulunmak seklindedir”. 2

TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne bagl ortakliklar da bulunmaktadir. Bu
ortakliklar, hem demiryollarinda lokomotif tiretimi gibi teknik gorevleri yerine getirmekte,
hem de demiryollar1 faaliyetlerinin gerceklesmesine destek saglamaktadirlar. TCDD’ye

bagl ortakliklar, TULOMSAS (Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S.), TUDEMSAS

? Siileyman Karaman, Demiryolu ile Yiik Tagimaciligi, Gériis Dergisi, Ankara Sanayi Odas1 Yaymn

Organi, Mayis/Haziran 2010, s.41

2 TCDD, T.C. Devlet Demiryollar: Istatistik Yilhigi 2006-2010, TCDD Arastirma Planlama ve
Koordinasyon Dairesi Bagkanligi Yayin, ISSN 1300-2503, Ankara, 2010,
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/istatistik/20062010yillik.pdf, 18.05.2011, s.4
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(Tiirkiye Demiryolu Makineleri Sanayi A.S.), TUVESAS (Tiirkiye Vagon Sanayi A.S.) ve
EUROTEM (Demiryolu Araglari Sanayi ve Ticaret A.S.) olmak iizere dort tanedir.?

Tiirkiye’de son yillarda demiryolu tasimaciligina iliskin 6nemli gelismeler
yasanmaktadir. Uluslararasi koridor arasinda énemli bir konumda bulunan Tiirkiye’nin,
uluslararasi yiiklerin tasinmasindaki etkinliginin artmasinda demiryolu tagimaciliginin rolii
biiyiiktiir. Bu nedenle, demiryolu tasimaciligina iliskin kamu yatirimlari ve 6denekleri

arttirilarak, 6zellikle uluslararasi yiik tagimaciligina iligskin ¢alismalar baslatilmistir.

Son yillarda demiryolu tagimaciligina iliskin gelismeler arasinda, Cin- Bati Avrupa
arasinda kesintisiz demiryolu baglantisin1 saglayacak Kars-Tiflis-Bakii demiryolu hatti
temelinin atilmasi en 6nemlilerden biri olarak belirtilebilir. 24 Temmuz 2008 tarihinde 76
km’lik Tirkiye kesiminin temeli atilan ve baslangic olarak yillik 6,5 milyon ton yiik
tasinmas1 hedeflenen Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu projesinin, Avrupa ile Asya arasinda

onemli bir demiryolu koridoru olmas1 hedeflenmektedir.

Tiirkiye ile Suriye ve Irak hiikiimetleri arasindaki isbirligi programlaria paralel
olarak demiryolu tasimalarinin gelistirilmesi kapsaminda Tiirkiye’den Irak’a yiik tren

seferleri baslatilmis, bu yone yapilan tasimalara 6nemli tesvikler saglanmls‘[lr.27

Demiryolu tasimaciligr ile ilgili blok tren isletmesine gecilmesi son donemde
yasanan onemli bir diger gelisme olarak ifade edilebilir. 2003 yilina gore 2008 yilinda
tasima miktarinda %32, ton-km’de %17 oranlarinda artis yasanmistir. 2> Tablo 34, yillar

itibari ile yiik tagimalarin1 gostermektedir.

Tablo 34. Demiryolu ile Yiik Tasimalar:

Yiik Tasimalari 2003 2204 2005 2006 2007 2008 2009
Ton 15,9 17,9 19,1 20,1 21,4 23,8 21,8
Ton-Km 8,669 9,417 9,152 9,676 9,921 10,552 10,163

Kaynak: TCDD, Demiryolu Sektér Raporu, 2009

% Cem Saat¢ioglu, Ulastirma Ekonomisi Teori ve Politika, Gazi Kitabevi, Ankara, 2010, s. 83-89

27 Karaman, a.g.e., s. 41

% UBAK (Ulagtirma Bakanligr), Ulastirma Bakanligi Stratejik Plami 2009-2013, Strateji Gelistirme
Bagkanligi Yayini, Ankara, 2009, http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/SGB}/tr/doc/
20101220 122106_5643_1_43884.pdf , 30.06.2011, s. 32
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Mevcut durumda, Tiirkiye-Avrupa, Tirkiye-Ortadogu, Tiirkiye-Orta Asya iilkeleri
arasinda karsilikli olarak blok yiik trenleri g¢alismaktadir. Avrupa iilkelerinde, basta
Almanya olmak tizere Bulgaristan, Romanya, Macaristan, Hirvatistan, Bosha Hersek,
Slovenya ve Avusturya, doguda Iran, Suriye ve Irak; Orta Asya iilkelerinde Tiirkmenistan
ve Kazakistan blok yiik trenlerinin ¢alistig1 iilkelerdir. Bununla birlikte, iran’da bulunan
Kerman-Zahedan arasindaki eksik demiryolu hattinin tamamlanmasi ile Tiirkiye ve
Pakistan arasinda 6566 km.’lik parkurdan olusan dogrudan demiryolu baglantisi

sag:;rlanmlstlr.29

Blok tren tagimaciligina paralel olarak uluslararasi yiik tagimalarinda da 2009
yilinda 2,4 milyon ton yiik taginarak 2002 yilina gore uluslararasi yiik tasimalarinda % 81,
gelirinde % 151 artis saglanmistir. Demiryolu ile gerceklesen uluslararasi tagimalar
degerlendirildiginde, 2008 yili sonlarinda baglayip 2009 yilinda devam eden kiiresel
ekonomik krizin ihracat hacmini daraltmasiyla, ihracat tasimalarinda % 30, ithalat
tagimalarinda %22 ve transit tasimalarinda %33 toplam uluslararasi tasimalarda ise % 27
oraninda azalma oldugu goriilmektedir. Ancak 2003 yilina gére 2009 yilinda ise ihracat
tasimalarinda % 78, ithalat tasimalarinda %9, transit tagimalarinda % 88 ve toplam
uluslararas: tasimalarda % 38 oraninda artis olmasi demiryolu tasimacilifi acisindan
onemlidir.®*® Tablo 35 2003-2009 vyillar1 arasindaki uluslararast yiik tagimalarini

gostermektedir.

Tablo 35. Demiryolu ile Yapilan Uluslararasi Yiik Tasimalari

Uluslararas: Yiik Tasimalari 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
[hracat 692 923 1159 1397 1548 1762 1231
ithalat 1006 1303 1699 1577 1512 1405 1096
Transit 17 74 48 29 40 48 32

Toplam 1715 2300 2906 3003 3100 3215 2359

Kaynak: TCDD, Demiryolu Sektér Raporu, 2009

Demiryolu tagimaciligr ile ilgili bir diger 6nemli gelisme ise kombine tagimacilik
konusundadir. Kombine tasimacilikta demiryolu, tasima tiirlerinin  birbirini

tamamlamasinda biiyiik role sahiptir. Bu kapsamda demiryolunun yer alacagi kombine

2 Karaman, a.g.e., s. 42
% TCDD, age.,s. 11
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tasimacilik i¢in Tiirkiye-Rusya arasinda tren feri® tasimacilifi yapilmaya baslanmustir.
Samsun Limani’nda boji* degistirme istasyonunun tamamlanmasi, vagonlarin Tiirkiye
tizerinden Ortadogu ve Akdeniz limanlarina devamini saglamaktadir. Boji degistirme
istasyonu, genis gabarili yiilk vagonlarinin bojilerinin degistirilmesine imkan vermektedir.
Tasima tiirleri arasinda isbirligini saglayan konteyner tasimaciligi kapsaminda demiryolu
tasimaciliginin 6nemi her gegen giin artmaktadir. 2002 yilinda demiryoluyla 375 bin ton
konteynir tasimacilig1 yapilirken, 2009 yilinda bu miktar 15 kat artmis ve 5,5 milyon ton
konteynir tasimaciligi yapilmistir. 2002 yilinda seferleri baslatilan Istanbul-Tahran-
Askaabat-Tagskent-Almaata konteynir tren hattinin Cin’e uzatilmasi1 konusunda ¢aligmalar
devam etmektedir. Siirekli gelisen Orta Asya pazari i¢in 6nemli olan bu hattin yapimi
tamamlandiginda Istanbul ve Cin arasinda yiik tagimacilig1 etkin bir sekilde yapilabilmesi

amaclanmaktadir.®

Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligi altyapisina iligkin olarak da 6nemli gelismeler
yasanmustir. Kamu-Ozel sektdr isbirligi kapsaminda Cankir’’da kurulan Makas Fabrikas:
bu gelismeler arasinda Onemli bir yere sahiptir. Kurulan Makas Fabrikast ile
demiryollarinin ihtiya¢ duydugu makaslarin Tiirkiye’de {iretilmesi hedeflenmektedir. Diger
taraftan, TCDD ve MKEK (Makine Kimya Enstitiisii Kurumu) arasinda 2009 yilinda
gerceklesen igbirligi ile TCDD’nin ¢eken ve cekilen araglarinda kullanilan monoblok
tekerlek ve tekerlek takimlari ihtiyaci Tirkiye’de iiretilmeye baslanmistir. Ayrica, yerli ray
tiretiminin desteklenmesi amaciyla, Karablik Demir Celik fabrikalarindan 2002-2010
yillar1 arasinda yaklagik olarak 196.000 ton ray alinmistir. Son olarak, TULOMSAS ta,
Avrupa, Ortadogu ve kuzey Afrika iilkelerine dize elektrikli lokomotif iiretiminin
gerceklestirilmense yonelik General Elektrik (GE) ile stratejik ortaklik anlagmasi

imzalanmlstlr.32

3.1.2.1.4. Havayolu Tasimacilig

Tiirkiye’de havayolu kargo tasimaciligi hizla gelismektedir. Altyap1 eksikligi ve

giimriiklerde yasanan sorunlar olmasina ragmen havayolu tagimaciligi, en hizli ve giivenilir

Tren-feri (ferry) Tasimaciligi: Demiryolu vagonlarini tasiyan denizyolu aract. (Feribot)

Boji: Demiryolu araglarinda karoser ve sasinin iizerine oturdugu dingil gorevi goren eleman, modern
sehir ici rayl sistem araglarinin neredeyse tamaminda araglarin tiim bojileri birbirinden bagimsiz olarak
elektrik alir ve itme hareketini gerceklestirir, dolayisi ile her bir vagon bagimsiz hareket edebilir.
Karaman, a.g.e., s. 43-44

Saat¢ioglu, a.g.e., s. 84-85

31
32
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tagima tlrtidiir. Tagima maliyeti yliksek oldugundan, genellikle elektronik iirlinler gibi
degeri yiiksek, tonaj1 diisiik mallar ve kurye tasinmaktadir. Kiiresel ekonomide 6nemli bir
role sahip olan havayolu tasimaciliginda kargo tasimaciligi ayr1 bir alt tasima tiirii haline
gelmistir. Gegmiste, yolcu ugaklari ile taginan havayolu kargosu i¢in bugiin 6zel kargo

ugaklart ve kargo havaalanlari kullanilmaya baslanmistir.*®

Kiiresellesme ile birlikte havacilik sektorii, diinyada hizli bir sekilde hizla
gelismekte, gerek uluslararasi gerekse kitalar arasi entegrasyon ve biitiinlesmede 6nemli
rol oynamaktadir. Havayolu tasimaciliginin gelisimi, sanayinin biiyiimesini, uluslararasi
ticaret hacminin artmasmi ve kisilerin daha hizli ve kolay seyahat etmesini

saglamaktadir.®*

Tiirkiye’de havayolu kargo tasimaciligi kapsaminda taginan yiiklerin 2002 yili
sonrast durumuna bakildiginda genel olarak bir artis egilimi gozlenmektedir. 2002 yilinda
896 ton civarinda gerceklesen kargo tasimalari, 2010 yili itibari ile 2 milyon tona
ulasmustir.®®  Tablo.9, 2002-2010 yillar1 arasinda tasman yiiklerin  gelisimini

gostermektedir.

Grafik 27. Havayolu ile Tasinan Yiik Miktar1 (Milyon Ton)
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Kaynak: SHGM (Sivil Havacilik Genel Midiirliigii)

%3 Zeybek, a.g.e., s.8

¥ UBAK (Uastirma Bakanligi), 2010 Ulasan ve Erisen Tiirkiye, UBAK Yayini, Ankara, 2011, s.97

% SHGM (Sivil Havacilik Genel Midiirliigii), 2010 Faaliyet Raporu, Strateji Gelistirme Daire Baskanligi,
Ankara, 2010, http://web.shgm.gov.tr/doc4/2010fr.pdf, 19.05.2011, s.48
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Uluslararas1 yiik tasimaciliginda yiiksek maliyeti nedeniyle c¢ok fazla tercih
edilmeyen havayolu tasimacilifinin, son yillarda uluslararasi rekabette hiz faktoriiniin
Onem kazanmasi, uluslararasi e-ticaretin artmast ve kiiciik miktar1 siparigler ile
calisilmasina bagli olarak artis egiliminde oldugu sdylenebilir. Diger tasima tiirleri ile
kiyaslandiginda 2009 yil1 i¢in dis ticarette ortalama %8 oraninda tercih edilmekle birlikte,

uygulanan politikalar ile bu oranin artacagi beklenmektedir.

Grafik 28’de goriildiigii gibi havayolu tasimaciliginin kullanildigi ihra¢ mallarinin
degeri 2008 yilina kadar artis gostermis ve 10,4 milyar $ diizeyine ¢ikmistir. Ancak 2010
yilinda kiiresel kriz nedeniyle 7,6 milyar $ diizeyine gerilemistir. 2011 yilinda havayolu ile

tasinan ihra¢ mallarinda 2010 yilina gore artis beklenmektedir.

Grafik 28. Havayolu ile Tasinan ihra¢ Mallar: (Bin $)
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri

Havayolu ile taginan ithal mallarma bakildiginda ise 2009 yilinda kiiresel krizin
daha fazla etkili oldugu, 2008 yilinda 16,8 milyar $ olan ithalat degerinin 2009 yilinda 11,5
milyar $ degerine geriledigi, ancak 2010 yilinda 15 Milyar $’a yiikselmistir. Grafik 29,

havayolu ile taginan ithal mallarmin degerindeki degismeleri gostermektedir.

Grafik 29. Havayolu ile Tasinan ithal Mallan
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri
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Havayolu ile yiik tasimaciliginda, Tirkiye diger AB filkeleriyle kiyaslandiginda,
Almanya, Ingiltere, Hollanda ve Fransa’dan sonra havayolu ile en ¢ok yiik tasimasi yapan

besinci iilke durumundadir.®®

3.1.2.1.5. Boruyolu Tasimaciligi

Boru hatlari, maden cevheri ve komiir gibi dokme yiiklerin hidrolik ortamda
taginmalarinda kullanilan bir tasima tiirii olup, daha ¢ok petrol ve dogalgaz tasimaciliginda
kullanilmaktadir. Diinya petrol rezervlerinin %65’nin bulundugu tahmin edilen, tiretiminin
ise %30’nun yapildigr Orta Dogu ile, Hazar Denizi bolgesinde iiretilen ham petrol ve
islenmis petroliin Basra Korfezi, Akdeniz ve Karadeniz’e ulastirilmasinda boru hatlar

kullanilmaktadir.’

Tiirkiye cografi ve jeopolitik ag¢idan ¢ok oOnemli bir konumda yer almakta,
diinyanin en biiylik ham petrol ve dogal gaz rezervlerinin bulundugu Ortadogu ve Orta
Asya iilkeleri ile Avrupa’nin ham petrol ve dogal gaz ithal eden {ilkeleri arasinda koprii
konumunda bulunmaktadir. Tiirkiye, diinya dogal gaz rezervlerinin %72’sine, ham petrol

. 38
rezervlerinin ise %73’ne komsu durumundadir.

Tiirkiye’de boru hatti tasimaciligit BOTAS (Boru Hatlar1 ile Petrol Tasima A.S.)
tarafindan yapilmaktadir. 15 Agustos 1974 tarthinde 7/7871 sayili kararname ile Tiirkiye
Petrolleri Anonim Ortakligi (TPAO) tarafindan kurulan BOTAS, Irak - Tiirkiye, Ceyhan -
Kirikkale, Batman - Dortyol ve Bakii-Ceyhan ham petrol boru hatlarini isletmektedir.
Harita 12, Tirkiye’de ham petrol boru hatlarini gostermektedir. Tiirkiye’de ham petrol

boru hatt1 uzunlugu toplam 3065 km uzunlugundadur.39

% T.C.Basgbakanlik Hazine Miistesarligi, Sektorel Gelismeler ve Rekabet Giicii Gostergeleri, HM

Ekonomik Aragtirmalar Genel Midirlugi Yayini, Ankara, 2009,
http://www.hazine.gov.tr/irj/go/km/docs/

documents/Hazine%20Web/Arastirma%20Y ayin/Raporlar/Ekonomik%20Raporlar/Sekt%C3%B6rel%20
rekabet%20haziran%202009.pdf, 08.10.2010, s.71

UBAK (Ulastirma Bakanlig1), Ulastirma Ana Plam Stratejisi, 1.Rapor, Ulastirma ve Ulasim Araglari
Uyg-Ar Merkezi, Ankara, 2004, http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/Ana_Plan_Stratejisi/1-
Rapor/20100518_164402_204_1_64.pdf , s.(4-5)-1

Ulagtirma Bakanligi, Tiirkiye Ulasim ve iletisim Stratejisi Hedef 2023, Ulastirma Bakanlig1 Yayini,
Ankara, 2010, 5.119

TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu), Ulastirma ve Haberlesme Istatistikleri

37

38

39
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Harita 12. Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatlar1

S e -¢=-|-|

GURCISTAN

= Irak - Tlrkiye Ham Petrol Boru Hatt
== Batman - Dértyol Ham Petroi Boru Hatt:
== Ceyhan - Kinkkale Ham Petrol Boru Hatts
———  BakU-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatty

Kaynak: UBAK, Ulastirma Ana Raporu, 1. Rapor, 4.5.-24

Tiirkiye nin enerji ihtiyacinin karsilanmasinda, dnemli bir yere sahip olan boru hatti
tasimaciligl, diinyada farkli kullanim alanlari ile onemli yer edinmistir. Genelde yiik
tasimasinda kullanilmadig i¢in diger tasima tiirleri i¢inde degerlendirmeye alinmamakla

birlikte, Tiirkiye’de dnemli bir yere sahiptir.

2009 yili itibari ile Tirkiye’de boru hatti ile yaklasik 45 milyon ton ham petrol
tasinmistir. Bu, demiryolu ile tasinin yiik miktarinin yaklasik dort katina karsilik
gelmektedir. Tablo 36, yillar itibari ile boru hatti ile tasimman ham petrol miktarlarini

gostermektedir.

Tablo 36. Boru Hatti ile Tasinan Ham Petrol Miktarlar:

Yil Tasinan Ham Petrol (Bin-Ton/km)
2002 47 691 225
2003 18 127 734
2004 11927 373
2005 5735652
2006 5840 760
2007 12 893 485
2008 36 402 137
2009 45111 153

Kaynak: TUIK
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3.1.2.2. Tiirk Lojistik Sektoriiniin Diinya Lojistik Sektorii Icindeki Yeri

3.1.2.2.1. Kiiresel Lojistik Sektoriinde Tiirk Lojistik Sektorii

Tiirkiye, oncelikle sahip oldugu cografi konum, gostermis oldugu hizli ekonomik
gelisme, yiikselen dis ticaret hacmi, yabanci yatirimlar igin bir cazibe merkezi olmasi gibi

nedenlerle lojistik sektoriinde en fazla potansiyele sahip tilkelerden biri durumundadir.

Diinya lojistik sektoriiniin iilkeler arasindaki karsilagtirmali durumunu ortaya koyan
en onemli calisma, Diinya Bankasi tarafindan diizenlenen “Rekabet I¢in Baglanma:
Global Economy) adi altinda gelistirilen Lojistik Performans Endeksi’-LPI (Logistics
Performance Index) dir. Bu calismanm ilki 2007 yilinda, ikincisi ise 2010 yilinda
yaymlanmistir. Daha 6nce Birinci Boliimde de belirtildigi gibi LPI kapsaminda, lojistik
performans degerlendirilirken dikkate alinan temel kriterler bulunmaktadir. Bunlar

asagidaki gibi belirtilebilir:

I.  Giimriiklerin ve diger sinir iglemlerinin etkinligi: Sinir denetim kuruluslarinin
gerceklestirdigi  glimriikleme islemlerinin  verimliligi, formalitelerin hizi,
basitligi ve 6ngoriilebilirligi.

ii. Ticaret ve tagimacilik ile baglantili altyapinin durumu: Limanlar, demiryollari,
karayollari, bilgi teknolojileri

iii. Uluslararas1  Tasimacilik  Faaliyetleri:  Rekabet¢i  fiyatlarla  sevkiyat
diizenlenmesindeki kolaylik,
iv. Lojistik Yetkinlik: Lojistik hizmetlerde yetkinlik ve kalite,

v. Takip ve Izlenebilirlilik: Uluslararasi tasimacilik faaliyet siireglerinin
izlenebilirligi,

vi. Zamaninda Islem: Tasima faaliyetlerinin planlanan zamanda gerceklesmesi ve

mallarin beklenen teslim saatinde varig yerine ulasmasindaki zamanlama

Tiirkiye, bu temel kriterler kapsaminda belirlenen genel siralamada 2007 yilinda
150 iilke arasinda 34’iincii, 2010 yilinda ise 155 iilke arasinda 39’uncu sirada yer almistir.
Alt kriterler bazinda degerlendirme yapildiginda, en diisiik notunun, glimriik iglemlerinin

etkinliginde oldugu goriilmektedir.
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Giimriiklerde formalitelerin hizi, kolayligi ve ongoriilebilirligi bakimindan 2.82
puan verilen degerlendirmede Tiirkiye, diinya siralamasinda 155 iilke arasinda 46.
olmustur. Ticaret ve tasimacilik ile baglantili limanlar, demiryollari, karayollar1 ve bilgi
teknolojilerinde altyapinin kalitesi alaninda 5 tizerinden 3.08 puan alirken; diinya

siralamasinda 155 iilke arasindan 39. sirada yer almistir.

Uluslararas1 sevkiyatlarin organize edilebilmesi acisindan 5 {izerinden 3.15 puan
alan Turkiye, 155 iilke arasinda 44. Sirada, Lojistik hizmetlerde yetkinlik ve kalite
bakimindan 3.23 puan alarak diinyada 37. siraya yerlesmistir. Son olarak, sevkiyatlarin
izlenebilirligi konusunda 3.09 puan alan Tiirkiye, bu alanda en kotii performans
siralamasiyla 56. siraya yerlesmistir. Sevkiyatlarin planlanan zamanda ya da beklenen
teslim saatinde varig yerine ulagsmasindaki zamanlama konusunda ise en basaril
performans siralamasiyla 155 tilke arasinda 31. sirada yer almistir. Tablo 37, Tiirkiye’nin

alt kriterler bazinda lojistik performansini gostermektedir.

Tablo 37. Lojistik Performans Endeksinde Tiirkiye

Genel Performans Puan 3,22
Siralama 39
Giimriik Puan 2,82
Siralama 46
Altyapt Puan 3,08
Siralama 39
Uluslararasi Sevkiyatlar Puan 3,15
Siralama 44
Lojistik Yetkinlik Puan 3,23
Siralama 37
Takip ve izlenebilirlik Puan 3,09
Siralama 56
Zamaninda Islem Puan 3,94
Siralama 31

Kaynak: http://www.worldbank.org/Ipi

LPI degerlendirmesi bir anlamda iilkelerin hangi alanlar1 gelistirmesi gerektigini
gostermektedir. Bu kapsamda, Tiirkiye’nin oOncelikli konular1 Giimriikler ve Bilgi

Teknolojisi Kullanimi olarak belirtilebilir.
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LPI’de iilkeler gelir diizeylerine gore list gelir diizeyi, tist orta gelir diizeyi, alt orta
gelir diizeyi ve diisiik gelir diizeyi olmak tizere dort gruba ayrilmistir. Tiirkiye bu gelir
gruplar i¢inde list orta gelir diizeyi grubunda yer almaktadir. Bu gelir diizeyine ait
iilkelerin endeks puani ortalamalar1 ile karsilastirildiginda, Tiirkiye’nin ortalamanin

tizerinde oldugu goriilmektedir.

Tablo 38. Farkh Gelir Diizeyindeki Ulkelerin Lojistik Performans Ortalamalari

- L Uluslararas1 Lojistik Yiik

Ulke Puan | Gilimrikler | Altyap: Sevkiyatlar yetkinlik izleme Zamanlama
Tiirkiye 3,22 2,82 3,08 3,15 3,23 3,09 3,94
Ust Gelir Diizeyi | 3,55 3,36 3,56 3,28 3,50 3,65 3,98
Ust Orta Gelir 2,82 2,49 2,54 2,86 2,71 2,89 3,36
Diizeyi

Diisiik Orta 2,59 2,23 2,27 2,66 2,48 2,58 3,24
Gelir Diizeyi

Diisiik Gelir 2,43 2,19 2,06 2,54 2,25 2,47 2,98
Diizeyi

Kaynak: http://www.worldbank.org/Ipi

Tiirkiye, orta {istii gelir diizeyine sahip iilkeler arasinda ilk on {iilke arasinda 6.
sirada bulunmaktadir. Ilk sirada Giiney Afrika yer alirken, bunu ikinci sirada Malezya,

tiglincii sirada Polonya, dordiincii sirada Liibnan ve besinci sirada Letonya izlemektedir.

Tablo 39. LPI - Ust Orta Gelir Diizeyinde Yer Alan Ulkeler

Orta Uzeri Gelir Diizeyine Sahip Ulkeler

2010 LPI 2007 LPI
Ekonomi LPI LPI En yliksek LPL LPI En yiiksek
DERECESI | DEGERI performans (%) DERECESI DEGERI performans(%)

Gliney 28 3,46 78,9 24 3,53 79,4
Afrika

Malezya 29 3,44 78,4 27 3,48 77
Polonya 30 3,44 78,2 40 3,04 63,9
Liibnan 33 3,34 75,1 98 2,37 429
Letonya 37 3,25 72,2 42 3,02 63,2
Tiirkiye 39 3,22 71,4 34 3,15 67,5
Brezilya 41 3,20 70,6 61 2,75 54,9
Litvanya 45 3,13 68,5 58 2,78 55,7
Arjantin 48 3,10 67,4 45 2,98 62,1
Sili 49 3,09 67,3 32 3,25 70,5

Kaynak: http://www.worldbank.org/Ipi
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LPI kapsaminda iilkeler, gelir diizeyleri disinda, bulunduklar1 cografi bolgelere
gore de gruplandirilmaktadir. Cografi bolgeler, Avrupa ve Orta Asya, Latin Amerika ve
Karayipler, Dogu Asya ve Pasifik, Ortadogu ve Kuzey Afrika, Gliney Asya ile Sahra Alt1
Afrika olmak iizere alti gruba ayrilmistir. Tiirkiye, Avrupa ve Orta Asya bolgesinde yer
almaktadir. Tiim cografi bolgelerin ortalama endeks puani ve Tiirkiye’nin endeks puani
karsilastirildiginda, Tirkiye’nin cografi bdlgelerin  performansindan  yiiksek  bir
performansa sahip oldugu goriilmektedir. Tablo 40, Cografi bolgelere gore lojistik

performans degeri ortalamalarini ve Tiirkiye kiyaslamasini gostermektedir.

Tablo 40. Cografi Bolgelere Gore Lojistik Performans Ortalamasi

Ulke Puan | Giimriikler | Altyap glel\l/sll?;:tligil YLect)JI:frEII:(k i;l(eﬁ:;e Zamanlama

Tiirkiye 3,22 2,82 3,08 3,15 3,23 3,09 3,94
Avrupa ve Orta Asya 2,74 2,35 2,41 2,92 2,60 2,75 3,33
Latin Amerika ve 2,74 2,38 2,46 2,70 2,62 2,84 3,41
Karayipler

Dogu Asya ve Pasifik | 2,73 2,41 2,46 2,79 2,58 2,74 3,33
Orta Dogu ve Kuzey 2,60 2,33 2,36 2,65 2,53 2,46 3,22
Afrika

Giiney Asya 2,49 2,22 2,13 2,61 2,33 2,53 3,04
Sahra Alt1 Afrika 2,42 2,18 2,05 2,51 2,228 2,49 2,94

Kaynak: http://www.worldbank.org/Ipi

Ozetle, aym bolgede ve aynmi gelir diizeyinde bulunan iilkelerin performans
ortalamasi ile kiyaslama yapildiginda Tirkiye’nin genel lojistik performansinin ayni

gruptaki {ilkelere gore daha yiiksek oldugu goriilmektedir. (Grafik 30)

Grafik 30. Tiirkiye’nin Yer Aldig1 Gelir Diizeyi ve Cografi
Bolge Ortalamasi ile Tiirkiye Kiyaslamasi

Tiirkiye
Ust orta gelir (Ortalama Gelir)

Avrupa&Orta Asya (Ortalama Gelir)

Kaynak: http://info.worldbank.org/etools/tradesurvey/Mode3a.asp
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Tiirkiye, komsu {ilkelerin lojistik performanslar: ile karsilastirildiginda, bu tilkeler
arasinda en yliksek lojistik performansa sahip iilke oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’yi
sirasiyla Yunanistan, Bulgaristan, Suriye ve Azerbaycan takip etmektedir. Tablo 41,

Tirkiye’nin komsu {ilkelerin lojistik performanslari icindeki yerini gostermektedir.

Tablo 41. Tiirkiye’nin Komsu Ulkeler ile Karsilastirmali Lojistik Performansi

Ulke Puan | Giimriikler | Altyap: lé(l;\l/skl?;:trﬁasr ! \I(_eciﬂls:lll(k 1;{2; Zamanlama
Tiirkiye 3,22 2,82 3,08 3,15 3,23 3,09 3,94
Yunanistan 2,96 2,48 2,94 2,85 2,69 3,31 3,49
Bulgaristan 2,83 2,50 2,30 3,07 2,85 2,96 3,18
Suriye 2,74 2,37 2,45 2,87 2,59 2,63 3,45
Azerbaycan 2,64 2,14 2,23 3,05 2,48 2,65 3,15
Giircistan 2,61 2,37 2,17 2,73 2,57 2,67 3,08
Rusya 2,61 2,15 2,38 2,72 2,51 2,60 3,23
fran 2,57 2,22 2,36 2,44 2,65 2,50 3,26
Irak 2,11 2,07 1,73 2,20 2,10 1,96 2,49

Kaynak: http://info.worldbank.org

3.1.2.2.2. Gelismekte olan Ekonomiler Arasinda Tiirk Lojistik Sektorii

Son yirmi yilda iiretim ve ticaret merkezinin orta ve uzak doguya kaymasi, gelismis
ekonomilerin yerini bu bolgelerde yer alan iilkelerin alacagina isaret etmektedir. ABD'li
arastirma ve denetim sirketi PriceWaterHouse Coopers tarafindan hazirlanan rapor, 2050
yilinda E7 (Emerging Economies) iilkeleri olan kabul edilen gelismekte olan 7 iilke, Cin,
Hindistan, Rusya, Brezilya, Meksika, Endonezya ve Tiirkiye’nin diinya ekonomisinde lider
duruma gelecegini ve G7 iilkelerinin ekonomik biiyiikliiklerini 6nemli oranda gec¢mis
olacagini ifade etmektedir. G7 iilkeleri, bilindigi iizere diinyadaki en gelismis ekonomileri
ifade etmektedir. Bunlar A.B.D., Japonya, Almanya, Fransa, Ingiltere, italya ve Kanada
seklindedir. Tablo 42°de G7 ve E7 iilkelerinin 2010 yilindaki GSYIH degerleri ile 2016
yili i¢in IMF tarafindan tahmin edilen GSYIH degerleri goriilmektedir. 2016 yilinda
Cin’in, gelismis ekonomilerin basinda gelen A.B.D. ile 2016 yilinda ayni seviyeye
gelecegi ongoriilmektedir. 2050 yilina kadar ise Cin’in lider ekonomilerin baginda gelecegi

ifade edilmektedir.
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Tablo 42. G7 ve E7 Ulkeleri 2010 ve 2016 (Tahmini) GSYIH Degerleri

G7 ULKELERI E7 ULKELERI
2010 GSYIH 2016 GSYIH 2010 GSYiH 2016 GSYIH

(Milyar $) (Milyar $) (Milyar $) (Milyar $)
A.B.D 14.657,800 18.807,547 Cin 10.085,708 18.975,744
Japonya 4.309,532 5.145,540 Hindistan 4.060,392 7.106,003
Almanya 2.940,434 3.577,088 Brezilya 2.172,058 3.030,959
Ingiltere 2.172,768 2.723,819 Rusya 2.222,957 3.122,826
Fransa 2.145,487 2.625,100 Meksika 1.567,470 2.114,656
Italya 1.773,547 2.092,489 Endonezya 1.029,884 1.660,295
Kanada 1.330,272 1.655,154 Tiirkiye 960.511 1.341,145
Kaynak: IMF, World Outlook Database, April 2011

Tiirkiye’nin icinde yeraldigt E7 f{ilkelerinde lojistik sektoriiniin  durumu

degerlendirildiginde Tiirkiye’nin bu iilkeler arasinda Onemli bir yere sahip oldugu

goriilmektedir.

2011 yilinda ikincisi yayimlanan, Hizli Gelisen Ekonomilerde Lojistik Endeksi
(Agility Emerging Markets Logistics Index) kapsaminda E7 iilkeleri iginde 5,80 puanla
7.s1rada yer alan Tirkiye 2010 yil1 endeksinde ise 5,79 puanla yine 7. Sirada yer almistir.*°

Tablo 43. “Hizh Gelisen Ekonomilerde Lojistik Endeks”inde E7 Ulkeleri

2010 2011
Cin 8.32 8.46
Hindistan 7.00 6.94
Brezilya 6.74 6.74
Endonezya 6.73 6.56
Rusya 6.22 6.04
Meksika 5.98 6.05
Tiirkiye 5.80 5.79

Kaynak: Transport Intelligence, Agility Emerging Markets Logistics Index

“0 Transport Intelligence, Agility Emerging Markets Logistics Index 2011, Transport Intelligence
Publication, Switzerlad, January 2011, http://www.agilitylogistics.com/EN/Documents/Agility
Downloads/2011_Emerging_Markets_Logistics_Index.pdf, (06.06.2011), p.7
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Hizli Gelisen Ekonomilerde Lojistik Endeksi-2011°e gore Tiirk Lojistik sektordi,
piyasa biiyiikliigii acisindan da E7 iilkeleri i¢inde tiim gelisen ekonomiler i¢inde yedinci
sirada yer almaktadir. Ik sirada bulunan Cin’i, Hindistan, Endonezya, Brezilya, Rusya ve
Meksika izlemektedir. Grafik 31, gelisen ekonomilerin piyasa biyiikliiklerine gore

durumunu gdstermektedir.**

Grafik 31. Hizh Gelisen Ekonomilerde Lojistik Piyasasi Biiyiikliik Siralamasi
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Kaynak: Transport Intelligence, Agility Emerging Markets Logistics Index, p.12

2011 yilinda yayimlanan “Hizli Gelisen Ekonomilerde Lojistik Endeksi” verilerine
gore Tirkiye, gelisen ekonomiler icinde gelecegin ilk on lojistik merkezi icinde yer
almaktadir. Tiirkiye’de otomotiv ve tekstil sanayi sektorlerinin gdsterdigi gelisim ve AB
iilkelerinde potansiyel alicilara yakin cografi konum, Tiirkiye’nin potansiyel lojistik

merkez olarak degerlendirilmesinde etkili olmaktadir. ilk siralarda ise Hindistan ve

"1 Transport Intelligence, a.g.e., p.12
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Brezilyanin en énemli lojistik merkezler olacag ifade edilmektedir.*? Grafik 32, gelecekte

en 6nemli lojistik merkez olacagi diisiiniilen iilkeleri gostermektedir.

Grafik 32. Gelecekte En Onemli Lojistik Merkez Olacag Diisiiniilen Ulkeler
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Kaynak: Transport Intelligence, Agility Emerging Markets Logistics Index, p.18

LPI kapsaminda E7 iilkeleri degerlendirildiginde ise Tiirkiye’nin Cin’den sonra

ikinci sirada yer aldigi goriilmektedir. Tiirkiye’yi ise sirasiyla Brezilya, Hindistan,

Meksika, Endonezya ve Rusya izlemektedir. Tablo 44, E7 iilkelerinin LPI kapsaminda

genel endeks siralamasini ve alt kriterler bazinda siralamalar1 gostermektedir.

Tablo 44. Lojistik Performans Endeksinde E7 Ulkelerinin Alt Kriterler Bazinda Siralamasi

LPI LPI LPI2010 | LPI2010 LPI2010 LPI_?OELO LPI2'.010 LPI2010
2007 2010 | Giimriikler | Altyapi [Sjll;\llskl?;:tr; Srl \I(_gtlll(fgllf( 121(;11(16 Zamanlama
Cin 30 27 32 27 27 29 30 36
Tiirkiye 34 39 46 39 44 37 56 31
Brezilya 61 41 82 37 65 34 36 20
Hindistan 39 47 52 47 46 40 52 56
Meksika 56 50 62 44 77 44 45 54
Endonezya 43 75 72 69 80 92 80 69
Rusya 99 94 115 83 96 88 97 88

Kaynak: http://www1.worldbank.org/PREM/LPI/tradesurvey/modela.asp?countrylD=119

2 Transport Intelligence, a.g.e., p.18
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Diinya Ekonomik Forumunun yayinlamis oldugu Ticaret Altyapt Endeksi (The
Enabling Trade Index), Lojistik Performans Endeksi’ni destekleyen veriler sunmaktadir.
Ticaretin en etkin ve hizli bir sekilde yapilabilmesi i¢in gerekli olan piyasalara erigsim,
giimriiklerin yonetimi, tasima ve iletisim altyapist ile ticari ¢evre faktorlerini tilkeler
bazinda analiz ederek her yil iilkelerin uluslararasi ticaretteki etkinligini ortaya koyan

Ticaret Altyapt Endeksi, lojistik performansin alt kriterlerine iligkin veriler de sunmaktadir.

Ticaret Altyap1 Endeksi, 2010 yilinda 125 iilke arasinda gergeklestirilmistir. E7
tilkelerinin durumuna bakildiginda, Tiirkiye’nin Cin’den sonra ikinci sirada yer aldigi
goriilmektedir. Alt endekslerde ise sadece yasal mevzuatlarin etkinliginin altyapisinin
degerlendirildigi ticari ¢evre alt endeksinde puani oldukga diisikk oldugundan, 125 iilke

icinde 87. Sirada bulunmaktadir.®®

Tablo 45. 2010 Ticaret Altyap: Endeksinde E7 Ukelerinin Alt Kriterler Bazinda Durumu

2010
2009 2010 PI])E/?;?:?:& I(s}liﬁli:fl HetiZiiil rz?t;/]zplsl ge(i?rrel
Cin 49 48 79 48 43 41
Tiirkiye 48 62 47 61 57 87
Meksika 74 64 22 65 64 106
Endonezya 62 68 60 67 85 60
Hindistan 76 84 115 68 81 58
Brezilya 87 87 104 80 66 83
Rusya 109 114 125 109 48 92

Kaynak: The Global Enabling Trade Report 2010

Lojistik sektoriiniin basarisinda ve rekabet giicii elde etmesinde altyapi biiyiik 6nem
sahiptir. Diinya Ekonomik Forumu’nun her y1l yayinladig: Kiiresel Rekabet Giicti Endeksi,
tilkelerin altyapr agisindan durumunu gostermektedir. 2010 yilinda yayinlanan Kiiresel
Rekabet Giicli Endeksi 139 iilke arasinda yapilmistir. Genel Rekabet Giicli Endeksinde
Tiirkiye 59. Sirada, E7 iilkeleri icinde besinci sirada bulunmaktadir. Tiirkiye’nin altyap:

acisindan rekabet gliciine bakildiginda ise karayolu ve havayolu altyapisinda E7 {ilkeleri

** Robert Z. Lawrence - Margareta Drzeniek Hanouz- Sean Doherty- John Moavenzadeh, The Global
Enabling Trade Report 2010, World Economic Forum, ISBN-13: 978-92-95044-84-5, Geneva
Switzerland, 2010, p.19
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arasinda en fazla rekabet giiciine sahip iilke oldugu goriilmektedir. Liman altyapisinda

ikinci sirada, demiryolu altyapisinda ise son sirada yer almaktadir.**

2011 yilinda yaymlanan ve 142 iilke verilerinin analizi ile yaymlanan Kiiresel
Rekabet Giicii Endeksi’nde ise, Tiirkiye yine 59. Sirada yer alarak endeksin genelinde ve
E7 ilkeleri arasindaki yerini korumustur. Altyapr agisindan rekabet giiciine bakildiginda,
yine mevcut durumu korudugu, ancak her bir altyapr unsuru ig¢inde daha {ist siralarda
bulundugu ve tasimacilik altyapisi agisindan Tiirkiye’nin rekabet giiciinde iyilesme oldugu
gdzlenmektedir.*® Tablo 46, 2010 ve 2011 yili Kiiresel Rekabet Giicii Endeksinde tagima

altyapisina iligkin E7 iilkelerinin durumunu gostermektedir.

Tablo 46. E7 Ulkelerinin Tasimacilik Altyapisinda Rekabet Giicii

KURSEL REKABET GUCU ENDEKSI 2010
Kiiresel Rekabet i .
(l;:csu Endeksi Karayolu Tasimacigi Demlryol}l Liman Altyapisi HavaonLJ
Altvapisi Alt Endeksi Tasimacigi Alt Endeksi Tasimacig:
Siralamasi yapist ekt Alt Alt Alt Alt
2010 yapisi 2010 yapisi
2010 Endeksi 2010 Endeksi 2010
Cin 27 53 27 67 79
Hindistan 51 90 23 83 71
Brezilya 58 105 87 123 93
Endonezya 44 84 56 96 69
Rusya 63 125 31 93 104
Meksika 66 62 76 89 65
Tiirkiye 59 46 63 72 44
KURSEL REKABET GUCU ENDEKSI 2011
Kii 1 Rekabet i
(];irii?Enfle?(sf Karayolu Tasimacigi DemlryollJ Liman Altyapisi Havayo“f
Altyapis1 Alt Endeksi Tasimacigy Alt Endeksi Tasimacigi
Siralamasi 2011 Altyapis1 Alt 2011 Altyapis1 Alt
2011 Endeksi 2011 Endeksi 2011
Cin 26 54 21 56 72
Hindistan 56 85 24 82 67
Brezilya 53 118 91 130 122
Endonezya 46 83 52 103 80
Rusya 66 130 29 97 105
Meksika 58 55 68 75 65
Tiirkiye 59 42 60 69 40

Kaynak: The Global Competitiveness Report 2010-2011, The Global Competitiveness Report 2011-2012

* Klaus Schwab, Global Competitiveness Index 2010-2011, World Economic Forum, ISBN: 978-92-
95044-87-6, Geneva Switzerland, 2010, p.15-22

* Klaus Schwab, Global Competitiveness Index 2011-2012, World Economic Forum, ISBN: 978-92-
95044-74-6, Geneva Switzerland, 2010, p.15-22
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Tiirk lojistik sektoriiniin rekabet giicli elde edebilmesinde altyap1 kosullar1 yeterli
olmamakla birlikte, E7 iilkeleri iginde oldukga iyi bir durumda bulunmaktadir. Bunun en
onemli nedenlerinden birisi Tirkiye’nin sahip oldugu cografi konumdur. Asya ve Avrupa
arasinda kopri gorevi goren Tiirkiye’de altyapr kosullar iyilestiginde, ongoriildiigii gibi

onemli bir lojistik merkez olma potansiyeli de yiikselecektir.

3.2. TURK LOJISTIK SEKTORUNUN REKABET GUCUNE iLiSKIN ELMAS
MODELI KAPSAMINDA BiR DEGERLENDIRME

Elmas modeli, sektdr analizlerine imkan veren niteliksel bir yaklasimdir. Bu
kapsamda, sektor bazinda faktor kosullar, talep kosullar, ilgili ve destekleyici sektorler,
firma stratejileri ve rekabet ortamu ile dissal faktorler olan hiikkiimet politikalar1 ve kontrol
edilemeyen faktorler incelenmekte, bu kapsamda rekabet giiciiniin yiiksek oldugu alanlar

belirlenmektedir.
3.2.1. Tiirk Lojistik Sektoriinde Faktor Kosullar:

Elmas modeli kapsaminda faktor kosullari, 6zelikle gelismekte olan iilkeler igin
bliylik 6nem arzetmektedir. Faktor kosullar1 kapsaminda cografi konum ve fiziksel
kaynaklar, altyapi, isgiicii kaynaklar1 ve yaisi, bilgi kaynaklari, sermaye kaynaklar1 faktor
kosullar1 arasinda yer almaktadir. Faktor kosullarinin saglanmis olmasi, gelismisligin bir

gostergesi olarak kabul edilmektedir.

3.2.1.1. Cografi Konum ve Fiziksel Kaynaklar

Cografi konumu lojistik sektorii agisindan biiylik 6nem arz etmektedir. Tiirkiye,
Asya, Avrupa ve Afrika kitalar1 arasinda bir koprii durumunda olmasiyla 6nemli bir
cografi konuma sahiptir. Ozellikle Avrupa ve Asya arasindaki cesitli kiiltir ve
medeniyetlerin gecis noktasinda bulunmasindan dolayi, hem Avrupa, hem Akdeniz, hem

Orta dogu, hem de Asya lilkesi olarak goriilmektedir.
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Harita 13. Tiirkiye’nin Cografi Konumu
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Kaynak: www.google.com

Tiirkiye toplam 2753 km. kara siirina sahip olup, Suriye, Ermenistan, Giircistan,
Nahgivan, Iran, Irak, Bulgaristan ve Yunanistan olmak iizere 8 iilke ile sinir komsusudur.
Diger taraftan, 8333 km. kiy1 uzunluguna sahip olan Tiirkiye’nin Karadeniz, Akdeniz ve

Ege Denizi olmak lizere {i¢ acik denize kiyis1 bulunmaktadir.

Tablo 47. Simir ve Kiy1 Uzunluklan

Ulke Simir Uzunlugu Denizler Kiy1 Uzunlugu
Suriye 877 km. Karadeniz 1.700 km.
fran 454 km. Ege Denizi (Adalar Harig) 2.805 km.
Irak 331 km. Akdeniz 1.577 km.
Bulgaristan 269 km. Bolgeler

Yunanistan 212 km. Anadolu Kiyis1 6.840 km.
Ermenistan 316 km. Trakya Kiyisi 786 km.
Gilircistan 276 km. Adalar Kiyist 1.067 km.
Nahcivan 28 km.

Kaynak: Atalay, 2000:435

Bir iilkenin cografi konumu agisindan denize kiyisinin bulunmasi, lojistik acidan
onemli bir avantaj olmaktadir. Denizasir1 llkeler ile ticarette kullanilan denizyolu
tasimaciliginin yapilabilmesi hinterland1 genis kiyilara ve limanlara bagli bulunmaktadir.

Bu agidan kiy1 uzunlugunun fazla olmasi lojistik agidan her zaman 6nem arzetmektedir.
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Tiirkiye’de bogazlar lojistik agidan ayr1 bir 6neme sahiptir. Karadeniz’i Ege Denizi
ile Akdeniz’e baglayan bogazlar, Karadeniz’in okyanuslarla baglantisin1 saglamaktadir. Bu
sekilde Rusya, Ukrayna, Moldova, Bulgaristan ve Giircistan Bogazlar ile diger iilkelerle
denizyolu lzerinden ticarete agilmaktadirlar. Diger taraftan, Karadeniz ve Bogazlarin
baglantis1 Orta Asya iilkeleri, Azerbaycan ve iran’n yapmis oldugu ticaretlerde de dnemli
bir yere sahiptir. Ornegin Iran’daki firmalarin ithal ettigi mallar, Hopa ve Trabzon
limanlar1 araciligi ile Iran’a ulastirilmaktadir. Karadeniz’e dokiilen Tuna Nehri ile de Orta

Avrupa llkelerine baglant1 saglanmaktadir. 46

Tiirkiye’nin cografi konumu, Avrupa ile Uzak Dogu arasindaki kara ve demiryolu
ulagiminin da Tirkiye lizerinden ger¢eklesmesini saglamaktadir. Son donemde demiryolu
tasimaciligina iligkin gercgeklestirilen ve planlanan 6nemi projeler bulunmaktadir. Cografi
konum avantaj1 ile uluslararas1 koridorlarin gelistirilmesi, Tiirkiye’nin Avrupa ve Asya
arasinda mevcut durumda varolan yaklasik 75 milyar $ ticaret hacminden payini almasi
acisindan 6nemlidir. Projelerin tamamlanmasiyla Avrupa, Orta Dogu, Orta Asya ve Cin’e

kadar demiryolu baglantisinin saglanmasi planlanmaktadir.*’

Tiirkiye, cografi konumu itibari ile bircok uluslararasi giizergahin kesisim

noktasinda bulunmaktadir. Bu uluslararas: giizergahlar asagidaki gibi belirtilebilir;*
i. Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP)

Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP), 1974 yilinda BM
Ekonomik ve Sosyal Komisyonu tarafindan kurulan, Asya ve Pasifik bolgesinde giivenilir
ve etkili ulasim baglantilart ile hem bolgesel hem de uluslararas: ticaret ve turizmin
hizlandirilmasint saglamayr amaglayan bir olusumdur. 1992 yili itibariyle ESCAP
tarafindan Asya Kara Tagimacilig1 Altyapis1 Gelistirme (ALTID) Projesi kapsaminda Asya
Karayolu ve Asya Demiryolu ve Trans-Asya Demiryolunu kapsayacak sekilde Asya
ulagim aglar1 olusturulmustur. 1996 yilinda bu olusuma iiye olan Tiirkiye, ulagim aglarinda
[ran iizerinden Orta Asya’y1 Avrupa’ya baglayan koridorda bulunmaktadir.*® Harita 14,
ESCAP agini gostermektedir.

46
47

Atalay, a.g.e., 5.436

Ulastirma Bakanligt, Biitce 2011, Ulastirma Bakanligi Sunumu, Ankara, 2010,
http://www.rayturk.net/wp-content/uploads/2010/12/butce2011.jpg , 16.02.2011, 5.105
Ulagtirma Bakanligi Karayollari Genel Midiirligii, Uluslararas: Projeler,
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/ProjelerUluslararasi.aspx, 01.06.2011
Tanyas — Iris, a.g.e., .54

48

49
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Harita 14. ESCAP Ag1
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ii. Avrasya Karayolu Baglantilari

Tiirkiye-Avrasya Ulastirma Baglantilari, iki kitadaki ticari ve turistik faaliyetleri
kolaylastirmay1r amaglayan ve bu cergevede iilkelerin ticaret ve turizm potansiyellerini

giiclendirmeyi hedefleyen bir projedir. Avrasya Karayolu Baglantilari, Avrupa’ya kolay

erisim saglamaktadir.

Tirkiye, bu projede cografi konumu nedeniyle 6nemli bir role sahiptir. Tiirkiye,
Harita 15°de goriilen yollar1 Avrasya baglantilar1 olarak 6nermistir. Avrasya karayolu igin
yaklastk 2 407 km uzunlugundaki karayolu agi Onerilmisti. Bu agin 518 km
uzunlugundaki kesimi Gerede’den baglayarak Kapikule’den Bulgaristan smirina kadar
uzanan trafige acik otoyol durumunda olup, 173 km’si Yunanistan tarafindan Ipsala Sinir
Kapisi- Malkara Ayrimi-Tekirdag-Kinalt Ayrimi Devlet Yolu ve 191 km.’si Giimrii — Kars
-Horasan Devlet Yolu seklindedir. Bununla birlikte, bir kismi1 halen yapim halinde olan

Karadeniz Sahil Yolu da Kafkasya ve Asya’dan Avrupa’ya Bulgaristan simirindan erigim

saglamaktadlr.50

%0 Ulagtirma Bakanlhig Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Uluslararas: Projeler, Avrasya Karayolu Baglantlari,
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/AvrasyaKarayolu.aspx,
01.06.2011, s.1
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Harita 15. Avrasya Karayolu Baglantilar
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Kaynak: Karayollar1 Genel Midiirligii, Uluslararasi Karayolu Giizergahlari, http://www.kgm.gov.tr

iii. Uluslararast E-Yollarit Agt

E-yollar, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu tarafindan gelistirilen,

“Ana Trafik Arterleri Olusturulmasi Deklarasyonu” -(AGR)- kapsaminda Avrupa'da

bulunan ana karayollarint numaralandirma sistemidir. Tirkiye, Uluslararasi E-Yol Ag

icinde Giineydogu Avrupa uzantisinda yer almaktadir. Sozkonusu deklerasyona gore

Tiirkiye’ye Avrupa’dan biri Bulgaristan (Kapikule) smirindan, digeri Yunanistan(ipsala)

smirindan olmak {izere iki ana arter girmektedir. Bulgaristan simirindan gire E-80 ve

Yunanistan sinirindan giren E-90 numarali arterler, Anadolu iizerinden Tiirkiye’ nin giiney

ve Dogu siirindaki Ortadogu ve Asya uluslararasi yol aglarina ulagsmaktadir.

E Yollart ag1 kapsamindaki diger giizergahlar Harita 16’da da gorildiigii gibi

Dilucu - Igdir - Dogubeyazit, Dogubeyazit - Ercis - Bitlis — Diyarbakir - Siverek-Sanliurfa,

Tiirkgdzii — Posof — Kars - Horasan, Izmir — Usak — Afyon - Sivrihisar, Trabzon-

Giimiishane-Askale, Ankara-Yozgat-Sivas-Refahiye, Izmit-Bursa-Balikesir-Manisa-izmir-

Cesme giizergahlandir. Tiirkiye’de toplam e-yollarin uzunlugu 8878 km’dir.>*

51

Ulastirma Bakanligi Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Uluslararas1 Projeler, Uluslararasi E-Yollar1 Agi,
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/EYollar.aspx, 01.06.2011, s.1
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Harita 16. Uluslararas1 E-Yollar1 Ag
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Kaynak: Ulagtirma Bakanlig1 Karayollar1 Genel Miidiirliigii

iv. Karadeniz Ekonomik Isbirligi Teskilati (KEI)

25 Haziran 1992’de Istanbul’da imzalanan Karadeniz Ekonomik Isbirligi Zirvesi
Deklarasyonu, bolgede ulasim ag1 ve gelisimi igin gerekli zemini olusturmayi
hedeflemektedir. Deklarasyon Tiirkiye, Yunanistan, Bulgaristan, Romanya, Arnavutluk,

Ermenistan, Giircistan, Moldova ve Ukrayna arasinda imzalanmuistir.

Tiirkiye’de bulunan giizergah, dogu ile bat1 arasinda yeni bir baglant1 olusturmakta,
Karadeniz Ekonomik Isbirligi iilkelerini Avrupa’ya baglamaktadir. Bununla birlikte,
Tiirkiye’deki ana yol aglar1 Karadeniz iilkelerine, Kafkasya’ya, Hazar Denizinden, Orta

Asya ve Uzak Dogu’ya baglanmaktadlr.52

Harita 17. Karadeniz Ekonomik Isbirligi Teskilati

BLACK SEA ECONOMIC COOPERATION
Turkey and The Black Sea Ring Corridor

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Uluslararasi
Karayolu Giizergahlari, http://www.kgm.gov.tr

%2 Ulagtirma Bakanhigi Karayollar1 Genel Midiirliigii, Uluslararasi Projeler, Karadeniz Ekonomik Isbirligi
Teskilati, http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/KaradenizTeskilati.
aspx, 01.06.2011, s.1
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v. TEM (Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu) Projesi

Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM) Projesi, 1977 yilinda Birlesmis
Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’nun (UN/ECE) teknik ve idari destegiyle
kurulmus, Avrupa ulastirma tarihinde en eski ve en gelismis bolgesel altyapi projelerinin
biri olarak goriilmektedir. TEM Projesi, batida Avrupa Birliginin Trans-Avrupa Yol Ag1
ile doguda ve giliney-doguda ise Kafkasya ve Bati Asya’nin karayolu agi ile baglanti

kurmaktadir.

TEM Projesi, Tirkiye smirlari igerisinde Kapikule Siir Kapisindan baslamakta,
Doguda Sarp, Gilirbulak Sinir Kapilarina, Giineyde Cilvegoézii ve Habur Sinir Kapilarina
ulagsmaktadir. Proje kapsamindaki yollarin biiyiik bir kismi1 Uluslararasi Avrupa Yol Agi
Sebekesinin (E-YOLLARI) bir par¢asi durumundadir. Tiirkiye, 2009 yil1 itibari ile toplam
uzunlugu 24.240 km. olan Kuzey-Giliney Avrupa Otoyolu Projesi yol aginda 6.967 km.
uzunlugunda bir aga sahiptir. Bu uzunluk tiim ag icinde yaklasik %29’luk bir orani ifade
etmekte ve Tiirkiye’nin ulastirma aglari agisindan 6nemini ortaya koymaktadir.”® Harita.5,

TEM Projesi kapsaminda Tiirkiye’den gecen yollar1 gostermektedir.

Harita 18. TEM (Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu) Projesi
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Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii

%3 Ulastirma Bakanligi Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Uluslararas: Projeler, Trans - Avrupa Kuzey - Giiney
Otoyolu Projesi (TEM), http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/
Tem.aspx, 01.06.2011, s.1
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vi. Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlar

Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlari, Avrupa Birliginin mevcut gelismis ve entegre
ulagtirma sebekesinin, Orta ve Dogu Avrupa iilkelerine uzatarak yayginlastirmayi

amaclayan projedir. (http:www.utikad.org)

Pan Avrupa Ulastirma Koridorlari, daha dnce birinci boliimde de belirtildigi gibi 14
temel koridordan olusmaktadir. Bunlardan 4., 8. Ve 10. Koridorlar Tiirkiye iizerinden

gecen Onemli koridorlardir.

Avrupa’y1 Giineydogu Avrupa’ya baglayan ve 3258 km. uzunlugundaki 4. Koridor,
Tiirkiye i¢in tek giizergah lilkesi olmasi nedeniyle en dnemli koridordur. Berlin/Niirnberg-
Prag- Budapeste ilizerinden baslayan giizergah, bir taraftan Kdostence’ye, diger taraftan
Selanik ve Istanbul’a baglanmaktadir. 4. Koridor kapsaminda karayolu, denizyolu,

demiryolu, havayolu ve kombine tasimacilik yapilmaktadir.

8. koridor 1.300 km. uzunlugunda olup, Adriyatik ve Karadeniz’i Arnavutluk,
Makedonya ve Bulgaristan {lizerinden birlestirmekte, bolge iilkeleri arasinda ekonomik,
sosyal ve kiiltiirel isbirliginin gelistirilmesi amaglanmaktadir. 8. koridor, Sofya {lizerinde 4.
Koridor ile kesiserek Tiirkiye'nin, Makedonya, Arnavutluk ve Italya’nin Adriyatik
kiyilarina baglantisini  Yunanistan iizerinden ge¢cmeden saglamaktadir. 8. Koridor,

karayolu, demiryolu ve kombine tagimaciliga imkan vermektedir.

Harita 19. Pan Avrupa Ulastirma Koridorlari
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Kaynak: Karayollar1t Genel Miidiirligii.
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10. koridor, Eski Yugoslavya Cumhuriyetlerini bir tarafta kuzeyde Avusturya’ya,
diger taraftan glineyde Yunanistan’a baglamaktadir. 2.360 km. uzunlugunda olan koridor
kapsaminda, karayolu, demiryolu ve denizyolu tasimaciligi ile f{ilkeler arasindaki
baglantilar saglanmaktadir. 10. Koridor kapsaminda farkli gilizergahlar bulunmaktadir.

Nice-Sofya glizergahi, 4.koridor ile kesiserek Tiirkiye baglantisini saglamaktadlr.54
3.2.1.2. Altyapr

3.2.1.2.1. Fiziksel Altyapt

Lojistik sektoriinde fiziksel altyapi, lojistik hizmetlerin sunumunu saglayan her
tirlii altyapiyr ifade etmektedir. Bagta tasimacilik altyapist olmak iizere, depo ve antrepo
altyapisi, sinir giimriik kapilarina iliskin altyapr yatirimlan fiziksel altyapir kapsaminda

degerlendirilebilir.

Tasimacilik altyapis1 kapsaminda, karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu,

boruyolu ve kombine tagimaciliga iliskin her tiirlii altyap1 yatirimi olarak belirtilebilir.

Karayolu tagimaciligina iligkin altyapt unsurlarindan en Onemlilerinden biri
karayollar1 uzunlugudur. Tirkiye’deki karayollar1 dort ana gruba ayrilmaktadir. Bunlar
otoyollar, devlet yolu, il yolu ve koy yolu olarak belirtilebilir. Uluslararasi tasimacilikta
kullanilan otoyollarin 2002 yilinda 1851 km. iken, 2009 yilinda 2036 km. oldugu
gérﬁlmektedir.55 Bu artista Tiirkiye’nin i¢ginde bulundugu ulastirma koridorlarinin etkisi

biiytiktiir. Tablo 48, Tiirkiye’de yillar itibari ile karayollari uzunlugunu gostermektedir.

Tablo 48. Karayollar1 Ag1 Uzunluklar:

Otoyol Uzunlugu | Devlet yolu il yolu Koy yolu
2002 1851 31319 30 050 364 329
2003 1882 31358 30133 365 171
2004 1741 31 446 30 368 285 739
2005 1667 31371 30 568 285 632
2006 1908 31335 30 429 285 632
2007 1908 31333 30579 286 888
2008 1922 31311 30712 288 013
2009 2036 31271 30 948 298 405

Kaynak: TUIK, Ulastirma Verileri, http://www.tuik.gov.tr

* Erdal, ag.e., 5.102-105
® TUIK (Tirkiye Istatistik Kurumu), Ulastirma Verileri, http://www.tuik.gov.tr
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Tiirkiye’de karayolu tagimaciligina iligkin bir diger altyapi unsuru karayolu yiik
tasimaciligr filosudur. Tiirkiye’de uluslararasi karayolu yiik tasimaciligi filosunda her
gecen yil artis gozlenmektedir. Tablo 49, 2003-2009 yillar1 arasinda filo durumunu

gostermektedir.

Tablo 49. Tiirkiye’de Uluslararasi Karayolu Esya Tasimacihig Filosu

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
C2 Yetki 1005 1096 1164 1386 1389 1420 1488
Cekici (Adet) 30741 28816 30800 42866 41639 44039 45450
Y.Rémork 34777 32980 35196 48666 47893 52583 53510
Kamyon 13025 4145 3989 21296 16614 15613 16280
Kamyonet 1201 224 708 1498
Romork 3214 2360 3025 3106

Kaynak: UND (Uluslararast Nakiyeciler Dernegi), Uluslararasi Tagimacilik ve Lojistik Sektorii 2009 Raporu

C2 yetki belgeli firmalarin sayis1 Tablo.12’de goriildiigii gibi 2002 yilinda 1005
iken, 2009 yilinda 1488 olmustur. C2 yetki belgesi, 4925 Sayili Karayolu Tasima Kanunu
ve 25739 Sayili Karayolu Tasima Yonetmeligi ile belirli bir zaman tarifesine gore ve/veya
belirli bir zaman tarifesine uymaksizin esya durumuna gore sefer diizenleyerek ticari
amacla tasima yapacak firmalara verilen belgedir. Daha once bahsedilen TIR

Sézlesmesinde sadece bu yetki belgesine sahip olan firmalar yararlanabilmektedir.

Yetki belgeli firmalar disinda, uluslararas1 yiik tasimaciliginda kullanilan araglarin
sayist incelendiginde de Tiirkiye’de gliglenen bir filonun oldugu goriilmektedir. 2011 yili
itibari ile sektorde kayith arag¢ sayist 1.130.245 civarindadir. Giiglenen filo, rekabet giicii
saglamada Onemli olmakla birlikte, kriz donemlerinde kapasite fazlasi sorununa yol
acabilmektedir. Nitekim, 2009 yilinda ekonomik krizin etkisiyle tasinan ihra¢ ve ithal

yiiklerindeki azalma kapasite sorunu yaratmistir. >’

Karayolu uluslararas: yiik tasimalarina bakildiginda, Tiirkiye’den yapilan ihrag
tasimalarinin %85-90’1 Tirk filosu ile yapilmaktadir. Bununla birlikte, Bulgaristan ve

Almanya karayolu filolar: da ihracat tasimalarinda yiiksek oranda kullaniimaktadir.®

%4925 s Karayolu Tasima Kanunu ve Karayolu Tasima Y énetmeligi, m.6
" UND (Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi), a.g.e., s.37
% TUSIAD, a.g.e., s.107
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Tiirkiye’nin karayolu tagimaciligimin yogunlugu, gelismis iilkelerle ve AB tiiyesi
tilkeler ile karsilastirildiginda yiiksektir. Ancak, Tiirkiye’de demiryolu ve denizyolu
tasimasina iliskin altyapi karayolundaki gelismelere nazaran geride oldugundan karayolu
tasimaciligi daha 6n plandadir. Bu durumun kisa ve orta vadede ayni sekilde devam etmesi
beklenmektedir. Ancak uzun vadede, AB’nin kombine tagimacilifa gecis siirecinde
karayolu tagimaciliginin yogun kullaniminin azaltilmasi i¢in yapmis oldugu calismalarin
Tirkiye’yi de etkileyecegi ve karayolu tagimaciligl yogunlugunun zaman iginde azalacagi

beklenmektedir.*®

Karayolu tasimaciliginda karst karsiya kalinan sorunlar temel olarak, sermaye
eksikligi, uygulamalardaki ¢ifte standart, kayitdisi ¢alisma, katma deger yaratict hizmet
eksikligi, giimriiklerde yasanan sikintilar, gecis belgelerine iliskin sikintilar, akaryakit
fiyatlar1, trafik giivenligine iliskin sikintilar ve karayolu tagimaciliinin diger tasima

tiirleriyle birlikte degerlendirilememesi seklinde belirtilebilir.%®

Denizyolu tagimacilifinda en énemli altyap1 unsuru limanlardir. Limanlar, mallarin
girig-¢ikis yaptigr kapilar olarak tanimlanabilir.”* Tiirkiye’de denizyolu tasimaciliginin

Onemi, limanlarin 6nemini de arttirmaktadir.

Tirkiye’de liman yapilanmalarinin, belirli bir yiikk tiirlinde uzmanlagmis
limanlardan ¢ok birgok farkli yiik tiirtine hizmet verebilecek farkli ekipmanlarla donatilan
tiirde liman ozelligi gosterdigi goriilmektedir. Bu durum, diinya limanlarinda yiik tiirline

gore uzmanlagma egilimine ters diismektedir.

Limanlar, ulusal ulastirma sisteminin son noktas1 olma yonii ile jeo-stratejik a¢idan
denizyolu tagimaciligina uygun olan Tiirkiye’nin uluslararasi pazarlara ulagsmasinda ve
tilkenin ekonomik, sosyal ve ticari yapisi iizerinde oldukga etkili olmaktadir. Kiiresellesme
ile birlikte limanlar sadece bolgesel yiike hizmet veren limanlar olmaktan ¢ok bdlgedeki
yiik trafiginin liman1 olma yoniinde gelisme gostermistir. Buna bagli olarak limanlarin
yapilanmalari, bolgelerindeki aktarma yiiklerinden daha fazla pay almaya yonelik

dizenlenmektedir.

% Dikmenli, a.g.e., 5.72
% TUSIAD, a.g.e., 5.239-240
% DPT,ag.e., s.26
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Tiirkiye’de limanlar, Dogu Akdeniz ve Karadeniz denizcilik hatlarinda stratejik
konumda yer almaktadir. Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney yonlii uluslararasi ulastirma
koridorlarinin kesisim noktasinda bulunan limanlar, bu konumlar ile aktarma ve transit
yiikleri ¢ekmektedir. Tiirkiye’nin farkli bolgelerinde bulunan limanlar, farkli ulagtirma
aglarina hizmet vermektedir. Akdeniz ve Ege Bolgesi’ndeki limanlar, Akdeniz’den gegen
Asya-Avrupa ana denizcilik hattinin yiiklerine hizmet vermektedir. Ozellikle Akdeniz
Bolgesi’ndeki limanlar, Orta Dogu ve Asya iilkelerine ana denizcilik hattindan gelen
yiiklerin iletilmesini saglamakta, aktarma/transit limam islevi goérmektedir. Marmara
Bolgesi’ndeki limanlar ise, Trans-Avrupa ve Pan-Avrupa ulastirma koridorlarinin Tiirkiye
baglantis1 ve bu koridorlarin Dogu’ya uzatilmasi agisindan biiylik 6nem arzetmektedir.
Tiirkiye’nin de yer aldigi Pan-Avrupa 4. Koridoru, Avrupa iilkelerinden Marmara
limanlarina gelen yliiklerin karayolu, demiryolu veya denizyoluyla Dogu iilkelerine
iletilmesini saglamaktadir. Diger taraftan Karadeniz limanlari, denize kiyis1 olmayan Asya
tilkelerinin Avrupa ile ticaretindeki ulasim ag1 iizerinde bulunmasi yoniiyle 6nemi artan
limanlar olmustur. Tiirkiye’de bulunan limanlar yoluyla Avrupa merkezli yiikler Kuzey-
Giiney Ulastirma Koridoru dogrultusunda Iran ve Hindistan’a kadar ulasabilir

durumdadir.®

Harita 20. Tiirkiye’de Limanlar
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Kaynak: T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarlig

%2 Denizcilik Miistesarligi, 2009 Deniz Sektér Raporu, istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bolgeleri, Deniz Ticaret Odas1 Yaymni, Istanbul, 2010, s.155-156
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Limanlarin cografi konumu yaninda, tercih edilmesinde etkili olan ¢esitli faktorler
de bulunmaktadir. Basta sunulan hizmetin kalitesi, liman operasyonlarinin verimliligi,
uygun liman altyapr ve {istyapr fonksiyonlar1 olmak {izere, liman tarifeleri ve liman

emniyeti bu faktorler arasinda yeralmaktadir.

Denizyolu tagimaciliginda hizmet veren limanlarin, karayolu ve demiryolu
baglantilarinin yeterliligi ise limanlarin rekabet edebilirliligini arttirici bir etken olarak
gorilmektedir. Bu acidan degerlendirildiginde Tiirkiye’de 6zel sektor tarafindan isletilen
ve konteyner trafiginde %77 paya sahip olan limanlarin demiryolu baglantisina sahip
olmayis1 en onemli altyapr eksikligi olarak belirtilebilir. Bu altyap: eksikligi, kombine
tasimaciligin  sahip oldugu maliyet avantajlarindan yararlanilamamasma neden

olmaktadir.®®

Tiirkiye’de limanlarin  yonetimi ve idaresi, farkli kuruluslar tarafindan
gerceklestirilmekte, her bir islev o konuda yetkili bakanliklar ve birimler tarafindan
tistlenilmektedir. Tiirkiye’de limanlarin idaresi ve yonetimi ile ilgili baglica kuruluslar;
Ulastirma Bakanlig1, Saglik Bakanlig1, Maliye Bakanlig, Igisleri Bakanligi, Baymdirlik ve
Iskan Bakanligi, Sanayi ve Ticaret Bakanligi, Tarim ve Koy Isleri Bakanlhigi, Cevre ve
Orman Bakanligi, Denizcilik Miistesarligi, Giimriikk Miistesarligi, Basbakanlik Devlet
Planlama Teskilati (DPT), Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel
Midirligiic (DLH), Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD),  Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri A.S. (TDI), Belediyeler, Polis Teskilatlar, Gd¢men Biirolari
seklinde belirtilebilir. Limanlarin idare ve yonetiminde bir¢ok kurumun bulunmasi, bazi
zamanlarda zayif koordinasyona ve kurumlar arast otorite ¢atismalarmma yol
acabilmektedir. Dolayisiyla sorunlarin ¢oziimii ve karar alma siireclerinde problemlerle

karsilagilabilmektedir.

Tasimacilik sektoriinde, dnemli altyapr unsurlarindan biri de iilkenin sahip oldugu
filodur. Tiirk Deniz Ticareti filosunda agirligt 263 adet ile kuru yiik gemileri
olusturmaktadir. Bunu dokme yiik gemileri ve kimyevi madde tankerleri izlemektedir.
Deniz ticaret filosunda 93 dokme yiik gemisi, 80 kimyevi madde tankeri bulunmaktadir.**

Tablo.2, Tiirk Deniz Ticaret Filosunu ayrintili olarak gostermektedir.

%3 Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Ana Plam Stratejisi, Ulastirma ve Ulasim Araclar1 Uyg-Ar Merkezi,
Ankara, 2005, s.7.3-2

®  Denizcilik Miistesarlig, a.g.e., s.156
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Tablo 50. Tiirk Deniz Ticaret Filosu

GEMI TiPLERI ADET | TONAJ (DWT) | TONAJ (GRT) | YAS ORT.
KURU YUK GEMISI 263 1.249.723 832.461 23,0
DOKME YUK GEMISI 93 3.521.411 2.049.996 18,0
KONTEYNER 43 544.000 433.485 11,0
KURUYUK-KONTEYNER 20 140.250 99.161 9,0
KONTEYNER/ RO-RO 2 13.820 8.786 23,0
PETROL TANKERI 34 1.120.322 615.917 16,0
URUN TANKERI 1 3.260 2.085 19,0
KIMYEVI MADDE TANKERI 80 630.444 421.507 7,0
BITKISEL/HAYVANSAL YAG TANKERI 1 3.130 2.123 35,0
LPG TANKERI 6 25.868 24.579 21,0
ASFALT TANKERI 1 1.862 1.396 49,0
RO-RO GEMISI 23 190.933 431.135 19,0
RO-RO FERRY-YOLCU 13 26.160 63.982 20,0
FERIBOT 12 7.441 45.093 10,0
TREN FERISI 7 7.291 11.266 38,0
TREN FERRY/RO-RO 1 6.266 15.195 31,0
YOLCU/YOLCU YUK GEMISI 7 9.028 76.854 35,0
BALIKCI GEMILERI 2 19.030 16.604 35,0
SEHIR HATLARI 5 1.193 78.385 24,0
SEHIR HATLARI ARABALI 21 21.840 26.615 27,0
YOLCU MOTORLARI 4 0 49.821 18,0
ROMORKOR 5 1.394 59.296 19,0
HIZMET GEMILERI 7 0 19.200 14,0
MAVNA/SAT 2 19.774 19.608 11,0
YUZER VINC 1 0 6.196 19,0
DIGER 1 0 1.663 65,0
Toplam 655 7.564.441 5.412.410 23,69

Kaynak: Denizcilik Miistesarligi, 2009 Deniz Sektor Raporu

Deniz ticaret filosu DWT" bazinda diinya iilkeleri arasinda 2009 yili itibari ile
16.siradadir. Deniz ticaret filosu en giiglii ilk ii¢ iilke sirasiyla Japonya, Yunanistan ve

Almanya’dir. Tablo.51, Ulke filolari siralamasinda yer alan ilk 25 iilkeyi gostermektedir.

5

DWT (Deadweight Ton), bir agirlik 6l¢iim birimidir ve ingilizce kokenlidir. Uluslararasi denizcilik ticaretinde ve
denizcilik endiistrisinde kullanilmaktadir. Bir geminin tasiyabilecegi en ¢ok agirlik olup, ham yiikiin, yakitin, suyun,
kumanyanin, yolcu ve gemi adamlarinin kendilerinin ve esyalarinin agirliklarinin toplamidir.
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Tablo 51. Ulke Filolarinin Diinya Siralamasi

Ulkeler 2009 2008 2007 2006
Japonya 1 1 2 2
Yunanistan 2 2 1 1
Almanya 3 3 3 3
Cin 4 4 4 4
Ingiltere 5 12 9 11
Norveg 6 5 5 7
Kore 7 6 8 8
ABD 8 8 6 6
Hong-Kong 9 7 7 6
Tayvan 10 11 11 9
Singapur 11 9 10 10
Italya 12 14 14 14
Kanada 13 15 30 29
Rusya 14 13 13 13
Hindistan 15 16 15 15
Tiirkiye 16 17 19 19
S.Arabistan 17 18 18 16
Iran 18 21 20 20
Belgika 19 19 17 18
Danimarka 20 10 12 12
Malezya 21 20 24 21
B.AE 22 22 23 25
Kibris 23 25 27 31
Fransa 24 26 26 28
Isveg 25 24 25 23

Kaynak: Denizcilik Miistesarlig1, Deniz Sektér Raporu

Tiirkiye’de denizyolu tagimaciliginin, cografi konumu nedeniyle sahip oldugu
istiinliigii, altyapinin diger tasima tiirlerine gére daha gelismis olmas1 ve farkli hizmetler
sunulmasina karsin bazi yetersizlikleri bulunmaktadir. Idari yapinin dagmikhigi, esnek
politika ve stratejilerin iiretilememesi, etkin istatistik ve veri toplama sisteminin
bulunmamasi, transit tagimalarda karsi karsiya kalinan yogun biirokrasi, ithal ve ihrag
yiiklemelerinde Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun paymin diger islemlere gore daha diisiik
kalmasi, denizyolu tasimaciliginda mevcut sorunlar olarak belirtilebilir. Tirkiye’nin
cografi konumu nedeniyle denizyolu tagimaciliginda sahip oldugu potansiyeli tam olarak

kullanamamaktadir. Potansiyelini kullanabilmesi i¢in liman sayisinin arttirilmasi, ayni
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zamanda karayolu ve demiryolu ile baglantilarin giicli bir sekilde kurulmasi

gerekmektedir.®

Havayolu tasimaciliginda en 6nemli altyapi unsurlari, havayolu tagimaciligina ait
filo ve havalimanlaridir. 2009 yihi itibari ile Tiirk Sivil Havacilik Sektorii biinyesinde
Ticari Hava Tagimacilig1 yapan havayolu isletmelerine ait 28 adet kargo ucagi ile 269 adet
yolcu ugagi olmak iizere toplam 297 adet biiyiik govdeli hava arac1 bulunmaktadir. 2009
yil1 itibari ile yiik tasimasi yapan dort havayolu sirketine ait 28 kargo ucaginin kapasitesi

toplam 1,3 milyon Ton tutarindadir.®®

Tablo 52. Havayolu Sirketleri ve Ugak Sayilari

Yolcvu Kargo Toplam
Ucag Ucag
ACT Havayollar1 - 7 7
Atlas Jet Havacilik 12 - 12
AYD Hava Tagimacilik 5 - 5
Giines Ekspress Havacilik 20 - 20
Hiirkus Havayolu Tagimacilik 6 - 6
IHY izmir Havayollart 5 - 5
Kibris Tiirk Hava Yollari 5 - 5
MNG Havayollari 1 10 11
Onur Air Tasimacilik 23 - 23
Pegasus Hava Tasimaciligi 19 - 19
Saga Hava Tasimacilik 9 - 9
SIK-AY Hava Tasimacilik 13 - 13
Tailwind Havayollar1 3 - 3
Tiirk Hava Yollar 142 4 146
Tunca Havacilik 1 - 1
Turistik Hava Tasimacilik 5 - 5
ULS Havayollar1 Kargo Tasimacilik - 7 7
TOPLAM 269 28 297

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, Sivil Havacilik Genel Midiirligi

% Dikmenli, a.g.e., 5.74-80
% Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Midirliigii, 2010 Faaliyet Raporu, Strateji Gelistirme Daire
Bagkanligi, Ankara, 2010, http://web.shgm.gov.tr/doc4/2010fr.pdf, s.31
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Havayolu tasgimaciliginin bir diger altyap:r unsuru olan havalimanlari, Tiirkiye’de
son yillarda 6nemli gelisme gostermektedir. 2002 yilinda 32 olan olan havalimani sayisi,
2010 yilinda hizmete giren on havalimani ile 46’ya yiikselmistir. En fazla islem hacmine
sahip olan havalimanlar1 Istanbul Atatiirk Havalimani, Ankara Esenboga Havalimani ve
Izmir Adnan Menderes Havalimanlar’’dir. Yiik tasimaciliginin yaklasik %50’si Atatiirk
Havalimani’ndan gergeklestirilmektedir. Ancak fiziki altyapi agisindan yetersizlikler
bulunmaktadir.®’

Harita 21. Tiirkiye’de Havalimanlari
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Kaynak: UBAK, Biitge 2011-75

Havayolu tagimaciliginin 6nemli sorunlarindan birisinin de havalimanlarinin altyap:
eksiklikleri oldugu belirtilebilir. Bununla birlikte, yiiksek maliyet, ucak filosunun giiglii
olmamasi, planlama ve AR — GE caligsmalarindaki eksiklik havayolu tasimaciliginda karsi
karsiya kalinan olumsuzluklardir. Ancak Tiirkiye’ nin sahip oldugu cografi konum avantaji,
ozellikle havayolu ile yiik tasimacilifinda Tiirkiye i¢in 6nemlidir. AB ile uyum calismalar1
kapsaminda, havayolu tasimaciligindaki gelismeler, potansiyelin kullanilmasini

saglamaktadlr.68

Lojistik hizmetler i¢inde depo ve antrepo hizmetleri de 6nemli bir paya sahiptir. Bu
nedenle 6zellikle son yillarda antrepo ve depo altyapisina da 6nem verilmeye baslanmistir.

Tirkiye’de mevcut durumda, 48 ilde 1.326 antrepo bulunmaktadir. Antrepolarin

®7 Zeybek, a.g.e., 5.207
% Dikmenli, a.g.e., 5.80-81
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dagilimimna bakildiginda yogunlugun dig ticaret hacminin en fazla oldugu Marmara
bolgesinde oldugu goriilmektedir. Grafik 33, antrepolarin bdolgelere gore dagilimim

gostermektedir.

Grafik 33. Tiirkiye’de Buluna Antrepolarin Bolgelere Gore Dagilimi

Karadeniz;
1.292 i¢ Anadolu; 292

Marmara; 5184

Ege; 1372

D.Anadolu; 32

Akdeniz; 2380

G.Anadolu; 40

Grafik 32’de goriildigii gibi, ilk sirada yer alan Marmara Bolgesinde 721 antrepo
bulunmakta, 5,2 milyon m? lik alan kullanilmaktadir. Akdeniz Bolgesi 132 antrepo ve
toplamda 2,4 milyon m? lik alanla ikinci sirada yer alirken, Ege Bolgesi 130 antrepo ve
toplamda 1.4 milyon m? lik alan ile {i¢iincii sirada bulunmaktadir. Karadeniz Bolgesinde de
son yillarda Rusya ile ticari iligkilerin gelismesi nedeniyle antrepo hizmetlerinde nemli
artis olmustur. 1,3 milyon m? alana sahip 40 antrepo ile Karadeniz bélgesi dérdiincii sirada
yer almaktadir. Besinci sirada 300 bin m? alan ve 48 antrepoyla I¢ Anadolu Bolgesi yer
alirken, Giineydogu Anadolu Bélgesi, 11 antrepo ve Dogu Anadolu Bolgesi ise 10 antrepo

ile I¢ Anadolu Bolgesi’ni izlemektedir.®®

Antrepolarin illere gore dagilimima bakildiginda, ilk ii¢ sirada sanayi ve ticaretin
gelismis oldugu Istanbul, Kocaeli ve izmir’in oldugu goriilmektedir. Bu illeri sirasiyla
Mersin, Bursa, Tekirdag ve Ankara izlemektedir. Denize kiyis1 olan ve limani bulunan
illerde antrepo hizmetleri daha fazla 6nem kazandigindan, antrepolara iliskin altyapi

belirgin bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir.

Antrepolarin biiyiik bir cogunlugu agik depo seklinde iken, bir kismi da siv1 veya

gaz halindeki triinlerin depolandig1 ve alanlarinin m® olarak belirtildigi antrepoardir. Bu

% fstanbul Ticaret Odasi, Tiirkiye’de Antrepolar, i.T.O. Dis Ticaret Subesi, istanbul, 01.04.2010,
http://www.ito.org.tr/ito/docs/portal_docs/Antrepolar.pdf , 25.12.2010, s.2
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tirdeki antrepolar sirastyla Kocaeli, Mersin, [zmir, Istanbul, Hatay, Tekirdag ve

Samsun’da yogunlasmaktadir.”

3.2.1.2.2. Yasal ve Kurumsal Altyap:

Lojistik sektoriinde yasal ve kurumsal altyapi, c¢ogunlukla uluslararasi
konvansiyonlar ve orgiitler kapsaminda olusmaktadir. Lojistik sektorii ile ilgili yasal
mevzuatin olusumunda Onemli yere sahip pek c¢ok uluslararast orgiit ve kurum
bulunmaktadir. Diinya Ticaret Orgiitii (WTO-World Trade Organization), Diinya Giimriik
Orgiitii (WCO-World Customs Organization), Uluslararast Ticaret Odast (ICC -
International Chamber of Commerce), Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu
(UNECE-United Nations Economic Commission for Europe), Birlesmis Milletler Ticaret
ve Kalkinma Orgiitii (UNCTAD-United Nations Conference on Trade and Development),
Uluslararast Freight Forwarder Dernekleri Federasyonu (FIATA-International Federation
of Freight Forwarders Associations), Avrupa Freight Forwarder Dernekleri Federasyonu
(CLECATEuropean Association for Forwarding, Transport, Logistics and Customs
Services), Uluslararas1 Konteyner Biirosu (BIC- Bureau Internationale des Containeurs),
Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD-Organisation for Economic Co-Operation
and Development) bunlara 6rnek olarak verilebilir. Ayrica, Karayolu tasimaciliginda
Uluslararas1 Karayolu Tasima Birligi (IRU — International Road Union), Avrupa Ulastirma
Bakanlar1 Konferans1 (ECMT- European Conference of Ministers of Transport) yasal

mevzuatin olugsmasinda énemli role sahip kurumlardir.

Denizyolu esya tasimaciliginda, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO-International
Maritime Organisation), Baltik Bolgesi Uluslararasi Denizcilik Konseyi (BIMCO — The
Baltic and International Maritime Council), Gemi Brokerleri ve Acenteleri Ulusal
Birlikleri Federasyonu (FONASBA- The Federation of National Associations of Ship
Brokers and Agents), Uluslararas1 Limanlar Birligi (IAPH — International Association of
Ports and Harbors), Uluslararasi Gemi Smiflandirma Kuruluslar1 Birligi  (IACS-

International Association of Classification Societies) on plana ¢ikmaktadir.

Uluslararast Demiryolu Birligi (UIC - L’union Internationale de Chemins de Fer),
Demiryolu ile Uluslararas1 Tasimalar igin Devletlerarast Isbirligi Orgiiti (OTIF-

Organisation Intergouvernementale Pour les Transports Internationaux Ferroviaires),

" Tanyas — Iris, a.g.e., s.133-134
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Uluslararas1 Ozel Vagon Sahipleri Birligi (UIP-L’Union Internationale d'Associations de
Propriétaires de Wagons Particuliers), Uluslararasi Kombine Tasimacilik Sirketleri Birligi
(UIRR-L’Union Internationale Pour le Transport Rail-Route), demiryolu tasimaciliginda

onemli kurum ve orgiitlerdir.

Son olarak havayolu tasimaciligindaki 6nemli kurum ve orgiitler ise Uluslararasi
Havayolu Tasimaciligi Orgiitii  (IATA-International Air Transport Organization),
Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati (ICAO-International Civil Aviation Organization),
Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC — European Civil Aviation Conference),
Uluslararas1 Hava Kargo Birligi (TIACA — The International Air Cargo Association),
Uluslararas1 Hava Tastyicilart Birligi (IACA — The International Air Carriers Association)
seklindedir.

Lojistik  sektoriine iliskin yasal altyapinin olusturulmasinda, iilkenin icinde
bulundugu cografya, ikili anlagsmalar, Avrupa Birligi (AB), Giimrik Birligi, NAFTA,

EFTA gibi uluslararasi enterasyonlarda dikkate almmaktadir.”

Lojistik sektoriinde Tirkiye nin ilgili oldugu bir¢ok uluslararasi konvansiyon ve
anlasma bulunmaktadir. Bunlar Tiirkiye’de yasal altyapinin olusmasinda onemli role
sahiptir. Karayolu tagimaciliginda CMR Konvansiyonu, ADR Konvansiyonu, AETR
Konvansiyonu, TIR Konvansiyonu, Ortak Transit Yonetmeligi ve Karayolu
Tasimaciliginda Calisma Saatleri ve Dinlenme Siirelerine Iliskin 153 Sayili1 Sézlesme yasal
altyapinin sekillenmesinde etkili konvansiyonlardir. Denizyolu tagimaciliginda, Birlesmis
Milletler deniz Hukuku Sozlesmesi, Hamburg Kurallari, Lahey Kurallari, Hague-Visby
Kurallari, Denizlerin Gemiler tarafindan kirletilmesinin Onlenmesine iliskin Uluslararasi
S6zlesme bulunmaktadir. Havayolu tasimaciliginda Varsova Anlagsmasi, Montreal
Protokolii ve Lahey Protokolii 6nem kazanirken, demiryolu tasimaciliinda COTIF
(Uluslararas1 Demiryolu Tasimalarma iliskin Sozlesme), CIM (Uluslararas1 Demiryolu
Esya Tasima Sozlesmesi), Uluslararast Demiryolu Trafiginde Ara¢ Kullanim So6zlesmesi
ve Uluslararasi Demiryolu Trafiginde Altyap:r Kullanma S6zlesmesi bulunmakta ve ulusal

mevzuatin diizenlenmesinde belirleyici rol oynamaktadir.

Tiirkiye’de de yasal altyapiya bakildiginda, lojistik sektoriine iliskin yasal
altyapidan daha ¢ok alt hizmet dallarina iliskin bir yasal altyapinin mevcut oldugu

™ Erdal, Kiiresel Lojistik, a.g.e., s.120
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goriilmektedir. Ornegin karayolu tasimacilifi icin Karayolu Tasima Kanunu ve
Yénetmeligi, uygulanmaktadir. Denizyolu Tasimaciliginda, Deniz Is Kanunu, Limanlar
Kanunu, Cevre Kanunu, Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun, Deniz Ticaret
Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi Insa Tesislerinin Tesviki Hakkindaki Kanun ve Tehlikeli
Esyanin Ticaret Gemileriyle Tasinmas1 Hakkindaki Tiiziik uygulanan temel mevzuatlardan

en Onemlileridir.

Havayolu tasimaciliginda Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, Ticari Hava Tasima
Isletmeleri Yonetmeligi, Hava Kargo Acentelerinin Gérev, Yetki ve Sorumluluklari
Hakkinda Ozel Kurallar, Ugucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama
Esaslar1 Talimat1 temel mevzuatlardir. Demiryolu tagimaciliginda isletici kurulus TCDD
oldugundan, ulusal mevzuat kapsaminda TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Ana Statiisii
ve TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Hatlarinda Diger Sahislara Ait Trenlerin

[sletilmesine Dair Yénetmelik bulunmaktadir.”

Lojistik sektoriinde yasal altyapt yaninda kurumsal altyapiya da ihtiyag
duyulmaktadir. Sektorde sunulan hizmetlerle ilgili olarak dis ticaret firmalarina, glimriik
miisavirlerine, hukuk miisavirlerine, finansman ihtiyaci i¢in bankalara, sigorta hizmetleri
i¢cin sigorta sirketlerine gereksinim duyulmaktadir. Lojistik sektorii yogun olarak devlet
tarafindan saglanacak ¢esitli hizmetlere de ihtiya¢ duymaktadir. Bu hizmetlerin olmamasi
durumunda, sektoriin rekabet edebilmesi miimkiin olmamaktadir. Tirkiye’de lojistik
sektoriline iliskin kurumsal altyapinin gili¢lendirilmesine yonelik ¢aligmalar hiz kazanmis

durumdadir.”™

3.2.1.2.3. Cevresel Altyapt

Lojistik faaliyetler ve 6zellikle de tasima faaliyetleri sirasinda her bir tagima araci
kullanmis olduklar1 enerji tiirline baglh olarak organik yakit atiklarina neden oldugundan
sera gazi salmimini arttirmaktadir. Bu durum o6nemli c¢evresel sorunlar yaratmaktadir.
Ornegin, denizyolu tasimaciliginda gemilerin kati ve siv1 atiklari, kara, demir ve havayolu

tasimaciliginda dogaya birakilan sera gazlari gelecek acgisindan tehlikeler yaratmakta,

2 Koban — Yildirir Keser, a.g.e., s.155-212
3 Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Ana Plani Stratejisi, a.g.e., 5.7.6.-2
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Oonemli bir boliimiiniin geri donilisiimiiniin olmamasi tiim canlilar agisindan hayati tehditler

olusturmaktadir.”

Sera gazi emisyon envanterini, dogrudan sera gazlar1 olan karbon dioksit (CO,),
metan (CHy), nitroz oksit (N,O) ve F gazlar ile dolayli sera gazlari azot oksitler (NOX),
metan dis1 ugucu organik bilesikler (NMVOCs) ve karbon monoksit (CO) emisyonlari
olusturmaktadir. Tiirkiye’de 2009 yili toplam seragazi emisyonunun CO; esdegeri olarak
1990 yilina gore %97,6 artis gosterdigi goriilmektedir. Toplam seragazi icerisindeki pay1
%81 civarinda olan CO’nin yaklasik %16’s1 da tek basina Tasimacilik sektorii tarafindan
salinmaktadir. Bu da CO; salimiminda tasimacilik sektoriiniin olduk¢a biiyiik pay1
oldugunu gostermektedir. Tirkiye’de ve gelismekte olan lilkelerde siklikla karsilasilan
ozellikle karayolu tagimacilig: ile ilgili sorunlarin baglicalar1 hizli bir sekilde artan arag
sayisi, yiiksek hava kirliligi ve tasit trafigi, eski ve verimsiz arag¢ filosu, yetersiz bakim-
tutum sartlari, kirli gaz kontrolii olmamasi, diigiik akaryakit kalitesi seklinde belirtilebilir.
Denizyolu tasimaciligi ile ilgili olarak yogun olan hatlarda kagak atik, gilivenlik
problemleri ve kazalar ¢ok sik yasanmaktadir. Bununla ilgili olarak hukuki diizenlemelerin

yapilmasi gerekmektedir. ™

Demiryolu tasimaciligi, ¢evre dostu olarak One ¢ikan tasima tiiriidiir. Demiryolu
tasimaciligi, elektrik enerjisinin kullanilmasi, giivenli tasima kapasitesi ve ekonomik
olmasi yoniiyle bir¢ok avantaja sahiptir. Ancak Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligi, altyapi

sorunlar1 nedeniyle etkin bir sekilde kullanilmamaktadir.”®

Tiirkiye’de lojistik sektoriinde gevresel altyapiya verilen 6nem son yillarda artmaya
baglamistir.  Lojistik  firmalari, ¢evresel etkilerin  dikkate alinarak tretimin
gerceklestirilmesini  saglayan ISO 14001 Cevre YoOnetim Sistemini kullanmaya

baslamiglardir.

3.2.1.2.4. Teknoloji Altyapisi

Teknolojik altyapi, tiim bilgisayar ve iletisim teknolojileri olarak ifade edilebilir.

Hem kamu hem de lojistik firmalari i¢in teknolojik altyapinin 6nemi biiyliktiir. Kamuda

™ Erdal, a.g.e., 5.125

" Osman Cevik — Bayezid Giilcan, Lojistik Faaliyetlerin Cevresel Siirdiiriilebilirliligi ve Marco Polo
Programi, KMU (Karamanoglu Mehmetbey Universitesi) Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi,
13(20): s5.35-44, 2011, s.40

® Erdal, a.g.e., 5.125
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bilgisayar ve iletisim teknolojileri ile donatilmast ve giiglii teknolojik altyapr biirokratik
islemlerin azalmasini saglamakta, lojistik hizmetler hizli bir sekilde gergeklesmektedir.
Omegin EDI (Elektronik Veri Degisim Sistemi) ve BILGE (Bilgisayarli giimriik
etkinlikleri) sistemleri, ithalat ve ihracat siireglerinde islemlerin elektronik ortamda hizli
bir sekilde gerceklesmesini saglayan elektronik tabanli sistemlerdir. Bu sistemler ayni
zamanda, mali kayiplarin azalmasini ve kayitdist ekonominin kontrol altinda alinmasini da

kolaylastirmaktadir.

Lojistik sektoriinde teknolojik altyapi, lojistik firmalarinin hizmet cesitliligini ve
etkinligini arttirmakta bu sekilde rekabet giicli elde etmelerini saglamaktadir. Sektorde
firmalarin en ¢ok kullandigi teknoloji bazli sistemler arag, esya ve siiriicii izlemede kiiresel
konum belirleme sistemleri (Global Positioning System-GPS), mobil iletisim (GSM), bar
kod sistemleri, otomasyon sistemleri, radyo frekansli tanimlama (RFID) sistemleri, depo
yonetim sistemleri, e-lojistik sistemleri ve cesitli bilgisayar yazilimlar1 seklinde ifade
edilebilir. Tirkiye’de faaliyet gosteren lojistik firmalarinin pek ¢ogu bu teknolojik

sistemleri kullanmaktadir.’’

Lojistik sektdriinde, teknolojik yenilikler biiylikk 6nem arz etmektedir. Ancak
Tiirkiye’de lojistik sektoriinde teknolojik yenilik yapan firmalarin orami 2002-2004
doneminde 9%22,30 olup, 2004-2006 doneminde %14,9’a diismiistir. 2006-2008
doneminde ise yeniden %18,3’¢e yiikselmistir. Lojistik sektorii, daha ¢ok bilgisayar ve ilgili
faaliyetlerle ugrasan firmalarin teknolojik yenliklerinden beslenmektedir. Tiirkiye’de
bilgisayar ve ilgili faaliyetlerle ugrasan firmalar ise, hizmet sektdriinde en fazla teknolojik

yenilik yapan hizmet grubudur. Tablo X teknolojik yenilik oranlarin1 gostermektedir.

Tablo 53. Ekonomik Faaliyet Alanlarina iliskin Gerceklestirilen Yenilik Oranlari

Faaliyet Alam 2002-2004 2004-2006 2006-2008
Sanayi %34,58 %35,3 %34,2
Hizmet %25,90 %24,60 %23,20
Ulastirma, Depolama ve Haberlesme %22,30 %14,90 918,30
Bilgisayar ve lgili Faaliyetler %69,98 %46,90 %59,20

Kaynak: TUIK, Bilim Teknoloji ve Yenilik Istatistikleri, 2011

" Omsan Lojistik, Tanitim Sunumu 2011, Omsan Lojistik Medya Kiitiiphanesi, 2011,
http://www.omsan.com.tr/upload/kutuphane/144.pdf , 02.08.2011, s.16-21
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3.2.1.2.5. Egitim Altyapisi

Lojistik sektoriinde nitelikli isgiiciiniin 6nemi biiytiktiir. Nitelikli ve uzmanlasmis
isgiicili firmalara yonetimde verimlilik, piyasa kosullarina ve tiiketici taleplerine daha kolay
uyum saglama, liretkenlikte artis, kalitenin anlayisinda gelisme, stoklarda azalma, maliyet
diisiisii ve rekabet avantaji saglama gibi bir¢ok hedef noktasina ulagmada biiyiik rol
oynamaktadir. Nitelikli isgiiciiniin temelini ise egitim altyapisi olusturmaktadir.”
Tiurkiye’de lojistik sektoriine iligkin egitim altyapisina bakildiginda, heniiz lojistik
egitimine gereken Onemin verilmedigi oOrtilmektedir. Sektorde nitelikli isgiicii istihdam

edilebilmesi i¢in orta 6gretim ve sonrasinda lojistik egitiminin verilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’de lise diizeyinde dogrudan lojistik konusunda mesleki egitim verilen,
sadece Avcilar Mehmet Emin Horoz Lojistik Meslek Lisesi bulunmaktadir. Bu kurum
2005 yilinda egitim vermeye baslamistir. Bunun disinda “Ulastirma Hizmetleri” alam
altinda bazi ticaret ve meslek liselerinde de lojistik boliimii bulunmaktadir. Mesleki egitim,
firmalarda kurum i¢i egitimler veya gorev basi egitimler seklinde de verilmektedir. 3308
sayitli Mesleki Egitim Kanunun 18. maddesine gore calisgan sayist 20 ve {lizeri olan
firmalarda bu egitimler zorunlu tutulmaktadir. Ancak verilen egitimler arasinda lojistik
egitiminin bulunmamasi, lojistik egitim altyapisina gereken O6nemin verilmediginin bir

gostergesi olarak kabul edilebilir.

Son donemlerde, lojistik konusundaki mesleki egitim a¢ig1 daha ¢ok {iniversitelerin
stirekli egitim merkezleri, dernekler ve vakiflar tarafindan diizenlenen sertifika programlari
tarafindan doldurulmaktadir. Uzaktan egitim formatinda da diizenlenen bu programlar ile
egitim ag¢ig1 bulunan personelin bu acgig1 kapatilabilmekte, konuyla ilgili uzmanlagsmak

isteyenler egitim alabilmektedirler.”

Tiirkiye’de egitim altyapist {iniversite diizeyinde degerlendirildiginde Onlisans,
lisans ve lisansiistii diizeyde egitimlerin verildigi goriilmektedir. Bunlar arasinda yogunluk
onlisans diizeyinde verilen egitimlerdir. Onlisans diizeyinde 2011 yilinda 3750 devlet,
1684 vakif tiniversitelerinde olmak tizere toplam 5434 6grencilik kontenjan bulunmaktadir.

Lojistik konusunda onlisans egitimi, devlet {iniversitesi statiisiindeki 31 iiniversitenin 43

8 Bekir Tugrul Kiigiiksolak, Diinyada ve Tiirkiye’de Lojistik Egitimi, Istanbul Teknik Universitesi, Fen
Bilimleri Enstitiisii, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul, 2006, s.31
™ Hakan Keskin, Lojistik El Kitabi, Gazi Kitabevi, 1.b., Ankara, 2011, .71
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meslek yiiksekokulunda ve vakif iiniversitesi statiisiindeki 19 meslek yiiksekokulunda

verilmektedir.
Tablo 54. Onlisans Diizeyinde Egitim
Universite Statii leplam Universite Statii | T°P2™ | Gniversite Statii | ToP1am
ont. Kont. Kont.
Adnan Menderes Unv. (Aydin) Kocaeli Universitesi, Hereke Bahgesehir Universitesi
Nazilli MYO Deviet | 120 | Omer Ismet Uzunyol MYO Deviet | 50 |MYO Vakif | 50
Abant izzet Baysal Unv. (Bolu) Mehmet Akif Ersoy U. Beykent Unv. (istanbul)
Yenicaga Yasar Celik MYO. Devlet 35 | (Burdur) B.H.e Tolunay MYO | Devlet | 60 [MYO Vakif | 120
. Mersin Universitesi, Sosyal
Anadolu Unv. Eskisehir MYO. Devlet 60 | Bilimler MYO Devlet | 50 | Beykoz Lojistk MYO Vakif | 220
) ) Mugla Universitesi, Dalaman Beykoz Lojistik MYO
Anadolu Unv. (Eskisehir) AOF Devlet | 500 |MYO Devlet | 40 | Uzaktan Egitim Vakif 50
) Mustafa Kemal Unv. (Hatay) Beykoz Lojistik MYO
Artvin Goruh Unv. Hopa MYO Devlet 35 | Antakya MYO Devlet | 80 |Ingilizce Vakif | 94
i Mustafa Kemal Unv. (Hatay) i
Balikesir Unv. Bigadic MYO Devlet 30 | Denizcilik MYO Devlet | 40 | Gag Unv. (Mersin) MYO | Vakif 40
) Mustafa Kemal Unv. (Hatay) o
Bitlis Eren Unv. Hizan MYO Devlet 45 | Reyhanll MYO Devlet | 100 | Gediz Unv. (Izmir) MYO | Vakif 40
Celal Bayar Unv. (Manisa) Mustafa Kemal Unv. (Hatay) )
Kirkagag MYO Devlet | 100 |Yayladag MYO Devlet | 100 |Hali¢ Unv. MYO Vakif | 55
Canakkale Onsekiz Mart Unv. Namik Kemal Unv. . i
Gan MYO Devlet | 120 [ (Tekirdag) Sosyal Bilim. MYO | Devlet | 35 | Istanbul Arel Unv. MYO Vakif | 110
Ganakkale Onsekiz Mart Unv. Namik Kemal Unv. istanbul Aydin Unv.
Yenice MYO Devlet 45 | (Tekirdag) Cerkezkdy MYO | Devlet | 120 [Anadolu BIL MYO Vakif | 197
Dokuz Eyliil Unv. (izmir)
Seferihisar Fevziye Hepkon . ) )
Sosyal Bilimler MYO Deviet | 30 | Nevsehir Unv. Giilsehir MYO | Devlet | 80 | Istanbul Bilgi Unv. MYO | Vakif | 40
. i istanbul Geligim Unv.
Dumlupinar Unv. (Kitahya) Gediz On Dokuz Mays Universitesi, (Istanbul)  Istanbul
MYO Devlet 70 | Alagam MYO Devlet | 40 | Gelisim MYO Vakif | 116
Dumlupnar Unv. (Kiitahya) Pamukkale Unv. (Denizli) istanbul Kavram MYQO
Hisarcik MYO Devilet | 120 |Honaz MYO Devlet | 100 | (Istanbul) Vakif | 80
Dumlupinar Unv. (Kiitahya) Sakarya Universitesi Sakarya Istanbul Kiiltiir Unv.
Saphane MYO Deviet | 120 |MYO Deviet | 60 [ Isletmecilk MYO Vakif | 73
Dumlupinar Unv. (Kiitahya) Selguk Unv. (Konya) istanbul Ticaret
Tavsanl MYO Devlet 80 | Kadinhani Faik Igil MYO Devlet | 40 | Universitesi MYO Vakif | 75
i Selcuk Unv. (Konya) Sosyal istanbul Ticaret Univ.
Diizce Universitesi Kaynasli MYO | Devlet 35 | Bilimler MYO Devlet | 200 |MYO (Hava Lojistigi) Vakif 31
Erciyes Unv. (Kayseri) Develi Siileyman Demirel Unv. . i
Huiseyin Sahin MYO Devlet 30 | (Isparta) Senirkent MYO Devlet | 95 | lzmir Ekonomi Unv. MYO | Vakif 30
) Siileyman Demirel Unv. Kadir Has Unv. (istanbul)
Erzincan Unv. MYO Devlet 50 | (Isparta) Senirkent MYO Devlet [ 190 [MYO Vakif | 58
) ) Nisantasi Meslek
Gazi Unv. (Ankara) Uzaktan Trakya Unv. (Edime) Edimne Yiksekokulu (Istanbul)
Egitim MYO Devlet | 120 [ Sosyal Bilimler MYO Devlet | 120 |Nisantasi MYO Vakif
Gaziantep U.Naci Topguoglu Trakya Unv. (Edirne) Havsa Okan Unw. (istanbul)
MYO Devlet 50 |MYO Deviet | 100 |MYO Vakif | 50
Gaziosmanpagsa Unv. (Tokat) Zile L
MYO Devlet 50 Yasar Unv. (Izmir) MYO | Vakif | 85
Giimiishane Unv. I.C.Kése MYO | Deviet | 160 |Devlet (TOPLAM) 3750 Yeni Yiizyil U.(Ist)) MYO | Vakif | 40
Kafkas Unv. (Kars) Sarikamig
MYO Deviet | 45 |Vakif (TOPLAM) 1684 30

Kaynak: 2011 OSYM Tercih Kilavuzu
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Lisans diizeyinde lojistik egitimine bakildiginda, daha ¢ok vakif tiniversitelerinde
lisans egitimi verildigi goriilmektedir. 2011 y1l1 itibari ile ikisi devlet olmak iizere toplam
17 niversitede lojistik ile ilgili bdliimlerin  bulundugu goriilmektedir. Devlet
{iniversitelerinden sadece Istanbul Universitesinde ve Gaziantep Universitesinde lojistik ile
ilgili egitim verilmektedir. Lojistik sektorii acisindan biiyiikk potansiyele sahip olan
Tiirkiye’de lisans diizeyinde lojistik egitiminin arttirilmast istihdam edilecek nitelikli
isgiiclinii ve sektoriin verimliligini arttirma yoluyla rekabet giicii kazandiracaktir. Bu

noktada devlet iiniversitelerinde lojistik alaninda egitim verilmesi 6nem kazanmaktadir.

Tablo 55. Lisans Diizeyinde Lojistik Egitimi

Universite Statii Kont.
Gaziantep Universitesi [IBF Uluslararas1 Ticaret ve Lojistik Devlet 60
Istanbul Universitesi Ulastirma ve Lojistik YO Ulastirma ve Lojistik Devlet 65
Atilim Universitesi (Ankara) Isletme Fakiiltesi Uluslararas: Ticaret ve Lojistik Vakif 25
Beykent Universitesi (Istanbul) [iBF Uluslararas1 Lojistik ve Tagimacilik Vakif 60
Istanbul Bilgi Universitesi Uygulamali Bilimler YO Uluslararas: Lojistik ve

Tasimacilik Vakif 50
Kadir Has Universitesi (Istanbul) Uygulamali Bilimler YO Uluslararas1 Lojistik ve

Tasimacilik Vakif 68
Maltepe Universitesi (Istanbul) IIBF Uluslararas: Ticaret ve Lojistik Yénetimi Vakif 73
Yeditepe Universitesi (Istanbul) Ticari Bilimler Fakiiltesi Uluslararas1 Lojistik ve

Tasimacilik Vakif 80
Izmir Ekonomi Universitesi IIBF Lojistik Y&netimi Vakif

Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Vakif 100
Yasar Universitesi (Izmir) [iBF Uluslararasi Lojistik Yonetimi Vakif 45
Okan Universitesi (Istanbul) {IBF Uluslararas: Lojistik Vakif 120
Istanbul Arel Universitesi Uygulamali Bilimler YO Uluslararas: Lojistik ve

Tasimacilik Vakif 74
Istanbul Gelisim Universitesi IiBF Uluslararas1 Lojistik ve Tagimacilik Vakif 50
Gazikent Universitesi IIBF Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Vakif 70
Istanbul Kemerburgaz Universitesi [IBF Uluslararasi Lojistik Y6netimi Vakif 60
Girne Amerikan Universitesi (KKTC-Girne) Denizcilik ve Ulagtirma YO Ulastirma

ve Lojistik Vakif 85
TOPLAM 1085

Kaynak: 2011 OSYM Tercih Kilavuzu
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Tiirkiye’de lojistik ile ilgili lisansiistii egitim ele alindiinda ise, yiiksek lisans
egitiminin toplam 11 {iniversitede verildigi, bunlardan ii¢linlin devlet, digerlerinin ise 6zel

tiniversite oldugu goriilmektedir. Doktora egitimi ise sadece bir 0Ozel iiniversitede

verilmektedir.
Tablo 56. Lisansiistii Diizeyde Lojistik Egitimi

Universite Statii Boliim
DOKTORA
Dogus Universitesi Vakif Fen Bilimleri Enstitiisii, Lojistik ve Tedarik Zinciri Y dnetimi
(Istanbul)
YUKSEK LISANS
Dokuz Eyliil Devlet Sosyal Bilimler Enstitiisii, Lojistik ve Deniz Ulagtirmast
Universitesi (Izmir)
Istanbul Universitesi Devlet Isletme iktisad1 Enstitiisii, Lojistik Yonetimi ve Ulastirma
Galatasaray Universitesi Devlet Sosyal Bilimler Enstitiisii, Pazarlama ve Lojistik Y6netimi
(Istanbul)
Gaziantep Universitesi Devlet Sosyal Bilimler Enstitiisii, Uluslararas1 Ticaret ve Lojistik
Okan Universitesi Vakif Sosyal Bilimler Enstitiisii, Lojistik Y6netimi
(Istanbul)
Yeditepe Universitesi Vakif Fen Bilimleri Enstitiisii, Lojistik Sistemleri Yonetimi ve
(Istanbul) Miihendisligi
[zmir ekonomi Vakif Sosyal Bilimler Enstitiisii, Lojistik Y&netimi
Universitesi
Istanbul Ticaret Vakif Sosyal Bilimler Enstitiisii, Lojistik Y&netimi
Universitesi
Bahgesehir Universitesi Vakif Fen Bilimleri Enstitiisii, Tedarik Zinciri ve Lojistik Y6netimi
(Istanbul)
Maltepe Universitesi Vakif Sosyal Bilimler Enstitiisii, Lojistik Tedarik Zinciri ve Y6netimi
(Istanbul)

Kaynak: Keskin, 2011: 76

Tiirkiye’de lojistik egitimi altyapis1 2006 yili ile kiyaslandiginda, egitim verilen
tiniversitelerin  sayisinda Onemli gelismelerin oldugu goriilmektedir. Tablo 56’da
goriildiigii gibi, 2006 yilinda 11 olan dnlisans programi sayis1 62 olmustur. Ozellikle devlet
statlisiindeki tniversitelerde lojistik programlarinda onemli artis goriilmektedir. Ancak
devlet {niversitelerinde lojistik konusundaki lisans egitiminin 2006 yilindaki mevcut
durumunda c¢ok Onemli bir degisiklik olmadigr belirtilebilir. Buna karsin vakif

tiniversitelerindeki lisans egitimine bakildiginda 2006 yilinda 2 vakif iiniversitesinde
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verilen egitimin bugiin 15’e ¢iktifi goriilmektedir. Devlet {iniversitelerinde lisans
egitiminin az olmasi, bu konuda egitim verecek 6gretim elemani eksikligi ile agiklanabilir.
Lisansiistii egitimler degerlendirildiginde ise son bes yilda kayda deger bir degisim
gorilmemektedir. Yiiksek lisans diizeyinde devlet ve vakif statiisiindeki tiniversitelerde
2006 yilinda toplam 7 {iniversitede egitim verilirken, bu sayr 2011 yili itibari ile 11
olmustur. Doktora egitimi ise mevcut durumda sadece bir vakif {iniversitesinde

bulunmaktadir.

Tablo 57. 2006 ve 2011 Yillar1 Arasinda Lojistik Egitimindeki Gelisim

2006 2011
Devlet Vakaf Toplam Devlet Vakif Toplam
Onlisans 4 7 11 43 19 62
Lisans 1 2 3 2 15 17
Yiiksek Lisans 3 4 7 4 6 11
(Tezli ve Tezsiz)
Doktora - - - - 1 1

Kaynak: Kiiciiksolak, Diinyada ve Tiirkiye’de Lojistik Egitimi; Keskin, Lojistik El Kitab1, 2011 OSYM
Tercih Kilavuzu

Tiirkiye’de lojistik sektoriine yonelik lisans ve lisansiistli diizeyde egitimde onemli
bir bosluk goriilmektedir. Verimliligin ve rekabet giiciiniin 6nemli faktorlerinden olan
nitelikli isgiliciiniin gelisimde, lisans ve lisansiistii egitimlerin biiyiik 6nemi bulunmaktadir.
Ancak Tirkiye’de lojistik egitim altyapisi yeni olusmaktadir. Sektérde oncelikle farkli
disiplinlerden gelen profesyonellerin lojistik ve tedarik zinciri yonetimi anlayisina uygun
olarak egitimi gergeklestirilmektedir. Bu amagla sertifika programlar tercih edilmektedir.
Sektorde ara kademelerde yer alan uzman ve orta kademe yoneticilerin farkl disiplinlerden
olmast mevcut durumda sikint1 yaratmamaktadir. Ancak zaman igerisinde sektor gelistikge
uzmanlagsmanin  6nem  kazanacagi, lojistik  egitim

altyapisinin  gii¢lenecegi

dﬁsﬁnﬁlmektedir.go
3.2.1.3. Isgiiciiniin Niteligi ve Yapisi

Lojistik sektorii, kapsami nedeniyle en fazla istihdam yaratan hizmet sektorlerinden

biridir. TUIK’in temel gostergeleri acisindan ulastirma, depolama ve haberlesme

8 Kiigiiksolak, a.g.e., 5.59-60
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hizmetleri degerlendirildiginde énemli gelismeler dikkati cekmektedir. istihdam y®niiyle
bakildiginda, Grafik.29’da goriildigii gibi 2003 yilinda 667.593 olan calisan sayisinin
2007 yilinda 1.024.082 kisiye yiikseldigi, 2008 itibari ile 997.114 kisi oldugu

goriilmektedir.

Grafik 34. Ulastirma, Depolama ve Haberlesme Hizmetlerinde Calisan Sayisi
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Kaynak: TUIK, Yillik Is Istatistikleri, 2011

Odenen maas ve iicret oranlarmda 2003-2007 yillar1 arasinda, yaklasik olarak %64
oraninda bir artig goriilmektedir. Grafik 35°de goriildigi gibi, 2003 yilinda 60,5 milyar TL

olan maas ve ticretler, 2007 yilinda 98,3 milyar TL diizeyine ¢ikmustir.

Grafik 35. Ulastirma, Depolama ve Haberlesme Hizmetlerinde Maas ve Ucretler
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Kaynak: TUIK, Yillik Is Istatistikleri, 2010

Sektorde istihdam edilen kisiler ¢ok cesitli alanlarda ¢alisabilmektedirler.
Bunlardan baslicalari, Lojistik planlama ve analiz, nakliye yoOnetimi, depo yd&netimi,

giimriik islemleri, envanter planlama ve kontrol, satin alma ve malzeme yOnetimi,
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uluslararasi lojistik yonetimi, tiretim planlama, tedarik zinciri yonetimi, miisteri hizmetleri
yonetimi, bilgi sistemleri ve kontrol, lojistik hizmet pazarlama ve satis ve lojistik

miihendisligi olarak belirtilebilir.**

Lojistik sektorii, daha dnce de belirtildigi gibi hizmet yelpazesi genis bir sektordiir.
Sektoriin emek yogun bir sektdr olmasi, siirekli olarak otomasyon ve bilgi sistemlerinin
kullanilmasi, uzmanlagsmay1 gerektirmektedir. Ancak Tirkiye’de lojistik sektoriinde,

iggilicliniin uzmanlasmasina son birkag¢ yildir 6nem verilmeye baslanmistir.

Tirk lojistik sektdriinde isgiicliniin genel yapisina bakildiginda, 2011 yilinda
tageron is¢ilerde onemli artis oldugu goriilmektedir. 2008 yilinda %9 olan taseron is¢i
orani, 2011 yilinda %33’e yiikselmistir. Bunun en biiyiikk nedeni, hiikiimetin taseron

is¢ilerle calismay1 desteklemesi ile agiklanabilir.

Sektorde mavi yakalilar 2008 yilinda %56 iken 2011 yilinda %42’ye, beyaz
yakalilar ise 2008 yilinda %35 iken 2011 yilinda %21 oranina diismiistiir. Taseron isgilerle
daha fazla calisiliyor olmasi, mavi yaka ve beyaz yaka calisanlarin oranlarinin diismesine
neden olmustur.®” Tablo 58, 2008 ve 2011 yillarinda isgiliciiniin profilini 6zetlemektedir.
Diger taraftan, sektdrde calisanlarin sirkiilasyonu ¢ok fazla olmaktadir. Bu durum

uzmanlasmaya verilen 6nem artmasina ragmen, bunun ger¢eklesmesini engellemektedir.

Tablo 58. Tiirk Lojistik Sektoriinde Isgiicii Profili

2008 2011
Beyaz Yaka %35 %21
Mavi Yaka %56 %42
Taseron Isci %9 %33

Kaynak: Quattro Business, 2008 ve 2011 Lojistik Sektoér Arastirmasi

Tiirkiye’de lojistik  sektorii  calisanlarinin  egitim  durumuna bakildiginda,
calisanlarin %40’ min ilkdgretim, %35’inin lise, %21 inin iiniversite ve %4’linilin lisansiistii

mezunu oldugu goriilmektedir.

8l Kiiciiksolak, a.g.e., s. 45
82 Quattro Business Consulting, Tirkiye Lojistik Sektor Arastirmasi 2011, Quattro Business Consulting
Yonetici Ozeti Raporu, [stanbul, 2011, s.21
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Grafik 36. Tiirk Lojistik Sektoriinde Cahsanlarin Egitim Profili
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Kaynak: Quattro Business, 2008 Tiirkiye Lojistik Sektor Arastirmasi

Sektorde, verimliligin artmasi i¢in, ¢alisanlarin siirekli ve diizenli olarak hizmet-ici
egitimlerin verilmesi 6nemlidir. Bircok sektdrde kurumsa firmalar, firmanin ve galisanlarin
verimliligini arttirarak rekabet giicii kazanabilmek icin, hizmet ici egitimler vermektedir.
Lojistik sektoriine bakildiginda, firmalarin hizmeti¢i egitimlere geregi kadar Onem
vermedigi, hizmet i¢i egitim veren firmalarin oraninin %45’in altinda kaldig

goriilmektedir.®®

3.2.1.4. Bilgi Kaynaklar

Bilgi kaynaklari, tiniversiteler, devlet arastirma kurumlari, sivil toplum kuruluslari,
0zel arastirma kurumlari, ticari kuruluglar gibi bilgi lireten kurum ve kuruluslarin tirettigi
her tiirlii bilimsel ve teknik bilgi ile bilim ve is diinyas1 ile ilgili literatiir, piyasa arastirma
raporlar1 ve piyasa bilgilerini ifade etmektedir. Tiirkiye’de lojistik sektoriine iliskin bilgi

iiretilmesi sektore verilen artmasiyla 2005 yili sonrasinda hizlanmistir.

Genel olarak bilgi kaynaklar1 degerlendirildiginde, liniversiteler boyutunda sektore
iligkin yiiksek lisans ve doktora tezi caligmalarinin, makale ve tebliglerin bulundugu
goriilmektedir. Sektdrel Dernekler olan LODER, UTIKAD, UND, RODER ve TUSIAD,
MUSIAD, SEDEFED gibi sivil toplum kuruluslari tarafindan sektdr raporlart

hazirlanmaktadir.

8 Quattro Business Consulting, Tirkiye Lojistik Sektor Arastirmasi 2008, Quattro Business Consulting
Yonetici Ozeti Raporu, Istanbul, 2008, s.75.
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Devlet kurumlari, sektore iligkin istatistiki bilgileri sunmaktadir. Basta Tiirkiye
Istatistik Kurumu olmak iizere, Ulastirma Bakanlig1 ve kapsamindaki karayolu, denizyolu,
havayolu ve demiryolu tagimaciligina iliskin alt kurumlar, Giimriik ve Ticaret Bakanligi,
Ekonomi Bakanligi, Kalkinma Bakanligi ve kapsamindaki Kalkinma Ajanslar1 sektorle
ilgili istatistiki veriler yaninda hazirlanan stratejik planlart ve mevcut durum raporlar
sunmaktadir. Bununla birlikte 6zel arastirma ve danismanlik firmalar1 sektor ile ilgili anket

ve arastirmalar yapmaktadirlar.

Bilgi kaynaklari, 6zellikle yerli ve yabanci yatirimcilarin yonlendirilmesinde biiyiik
Ooneme sahiptir. Yatirim yapmak isteyen firmalar, sektoriin rekabet giiclinii, gelisimini,
gelecege iliskin beklentileri bilmek, mevcut durum analizini géormek ve buna gore

yatirimlarini planlamak istemektedirler.

3.2.1.5. Sermaye Kaynaklari

Sabit sermaye yatirimlar1 ve yabanci yatirimlar ifade eden sermaye kaynaklarinin
lojistik sektorli i¢in 6nemi biiyliktiir. Bir hizmet sektorii olan lojistik sektdriiniin basarisi,
altyap yeterliligine ve kalitesine bagli bulunmaktadir. Altyap: yeterliliginin saglanmasinda
sabit sermaye yatirimlar1 biiyiikk rol oynamaktadir. Diger taraftan yabanci yatirimlar
sektorde teknolojik gelismenin takip edilmesini, kurumsallasmay1 ve rekabet edebilirliligi

saglamaktadir.

Sabit sermaye yatirimlari, belli bir donemde mal ve hizmet tiretme kapasitesinin en
temel gostergelerinden biri olarak ifade edilebilir.®* Bu yoniiyle lojistik sektoriinlin
gelisimini hizlandiran faktordiir. Lojistik sektoriinde sabit sermaye yatirimlarinin en fazla

onem kazandigi alan tasimacilik alt sektoriidiir.

Tasimacilik alt sektoriinde, sabit sermaye yatirimlari degerlendirildiginde, 2001
yilinda yasanan kriz sonrasi her gegen y1l yatirnmlarin artis gosterdigi goriilmektedir. 2000
yilinda 4,6 milyar TL olan sabit sermaye yatirimlari, 2001 yilinda yaganan mali Krizin
etkisiyle 2,7 milyar TL’ye gerilemis ancak sonraki yillarda diizenli artis gostermistir. 2008

yili itibari ile sektordeki sabit sermaye yatirimlari, 5,5 milyar TL diizeyine ulasan

8 Yusuf Bayraktutan — ibrahim Arslan, Tiirkiye’de Sabit Sermaye Yatirimlarmmn Ekonomik Biiyiime
Uzerindeki Etkisi: Ko-Entegrasyon Analizi (1980-2006), 2. Ulusal Iktisat Kongresi, Dokuz Eyliil
Universitesi, Izmir, 20-22  Subat 2008, http://www.deu.edu.tr/userweb/iibf_kongre/dosyalar/
bayraktutan.pdf, 12.09.2010, s.3
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yatirnmlar 2009 yilinda kiiresel krizden etkilenerek 5,1 milyar TL’ye gerilemis, ancak

sonrasinda yeniden artis egilimine ge¢mistir. 2011 yili i¢in 7,2 milyar TL sabir sermaye

yatirimi  gerceklesmesi planlanmaktadir.®® Grafik 37, tagimacilik alt sektdriinde sabit

sermaye yatirimlarinin gelisim seyrini gostermektedir.

Grafik 37. Ulastirma Sektoriinde Sabit Sermaye Yatirnmlar: (S.S.Y.)
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Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Gostergeler (2000-2008)

Tasimacilik sektoriinde gerceklesen sabit sermaye yatirimlari, kamu ve Ozel

sektoriin yapmis oldugu yatirimlardan olugmaktadir. Tasimacilik sektoriinde sabit sermaye

yatirnmlarinin gerceklesmesinde en onemli payin 6zel sektore ait oldugu goriilmektedir.

Ozel sektoriin 1998 yilindan itibaren en fazla yatirimi 2011 yilinda gerceklestirmesi

planlanmaktadir. Tablo 59, Tagimacilik sektoriinde sabit sermaye yatirimlarinin kamu ve

ozel sektore iligkin dagilimin1 gostermektedir.

% DPT (Devlet Planlama Teskilatr), Ekonomik ve Sosyal Gostergeler (2000-2008), http://www.dpt.gov.tr
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Tablo 59. Tasimacilik Sektoriinde Sabit Sermaye Yatirimlar:
(1998 Fiyatlariyla, Bin TL)

Yillar Kamu % Ozel % TOPLAM
1998 1.144.067 30 2.664.134 70 3.808.201
1999 1.263.052 38 2.094.010 62 3.357.062
2000 1.394.505 30 3.268.749 70 4.663.254
2001 935.984 34 1.804.349 66 2.740.334
2002 958.941 40 1.447.269 60 2.406.210
2003 810.453 32 1.736.722 68 2.547.176
2004 921.275 24 2.952.428 76 3.873.703
2005 1.250.757 26 3.542.914 74 4.793.671
2006 1.230.996 25 3.720.059 75 4.951.056
2007 1.197.461 24 3.794.461 76 4.991.921
2008 1.643.885 30 3.908.294 70 5.552.179
2009 1.300.747 25 3.830.128 75 5.130.875
2010 2.418.894 33 4.979.167 67 7.398.061

2011* 1.571.089 22 5.676.250 78 7.247.339

*: Planlanan

Kaynak: DPT, Ekonomik ve sosyal Gostergeler

Tiirkiye’de tasimacilik ve lojistik sektoriinde 2003-2010 yillar arasinda yaklagik 92
Milyar TL tutarinda yatirnm kapilmistir. Yapilan yatirimlara bakildiginda, en fazla
yatirnmin karayolu tasimaciligina yapildigi goriilmektedir. Bunu sirasiyla, demiryolu
tasimacilig, haberlesme, havayolu tasimaciligi ve denizyolu tasgimaciligi izlemektedir.®®
Grafik 38, 2003-2010 yillar1 arasinda yapilan yatirnmlarin alt sektorlere gore dagilimini
gostermektedir.

Grafik 38. Yatirnmlarin Alt Sektorlere Gore Dagilimi
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Kaynak: Ulastirma Bakanligi, Biitce 2011

8 Ulastirma Bakanlig, Biitge 2011, a.g.e., 5.6
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Tasimacilik alt sektoriine ayrilan Kamu Yatirnm Harcamalari incelendiginde ise
sektdre ozellikle son yillarda verilen dnem daha fazla ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle 2003
yil1 ve sonrasinda Ulastirma Bakanliginin sektore iliskin kamu harcamalar biiyiik artis
gostermistir. 2002 yilinda tasimacilik sektorii i¢in kamu yatirim harcamalarinda Ulagtirma
Bakanliginin payr %4,6 iken, 2009 yilinda %34,4’e, 2010 yilinda ise %43,3 oranina
yiikselmistir.

Tablo 60. Kamu Yatirim Harcamalarinda Ulastirma Bakanhginin Payi

Harcamatan (Milyon L) | (UBAK) (Milyon TL) | UBAK %0 Pay
2002 13263 619 4,6
2003 11154 2371 21,2
2004 12403 3570 28,7
2005 17222 4342 25,2
2006 17306 5612 32,4
2007 20180 5749 28,4
2008 26351 9015 34,2
2009 30266 10432 34,4
2010* 38684 16761 43,3

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, Biitge 2011

Tasimacilik ve lojistik sektoriinde kamunun artan harcamalari 6zellikle son
donemde demiryolu tasimaciliginda kendini gostermistir. Demiryolu tagimaciliginin
ulastirma politikalar1 i¢indeki artan 6nemi ile demiryolu altyap1 caligmalarina ayrilan
Odeneklerin artmis ve altyapi yatirimlarina daha fazla 6nem verilmeye baslanmistir. 2003
yilinda demiryolu tasimaciligi i¢in 464 milyon TL 6denek ayrilmig, 2009°da bu miktar bes
kat artarak 2,2 Milyar TL olmustur. 2010 yilinda ise yaklagik olarak 4,4 Milyar TL yatirim

O0denegi ayrildig g('jriilmektedir.87

8 Ulastirma Bakanlig1, Biitce 2011, a.g.e., s. 8
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Grafik 39. 2003-2010 Yillar1 Arasinda Demiryolu Yatirim Odenekleri
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Kaynak: Ulastirma Bakanligi, Biitge 2011:104

2003 yili sonrasinda saglanan o6deneklerle oncelikle hizli, ekonomik ve gilivenli
demiryolu tasimaciliginin saglanmasi hedeflenmektedir. Bununla birlikte, AB politikalar1
ile uyumlu olarak tasima tiirleri karsisinda TCDD’nin rekabet giicliniin arttirilmasi ve
yolcu ve yik tagimaciliginda demiryolu tasimaciliinin  paymin  arttirilmasi
arna(;lanmaktadlr.88 Tablo 61, genel yatirnmlar iginde ulastirma odeneklerini ve bunun

icinde demiryolunun payimi gostermektedir.

Tablo 61. Genel Yatirimlar i¢inde Ulagtirma Odenekleri ve Demiryolunun Payi

Yillar Genel Ygtlrlmlar icindeki Ulastirma Sistemindeki | Ulastirma Sistemindeki
Ulastirma Odenekleri Pay1 (%) | Karayolunun Pay1 (%) | Demiryolunun Payi (%)

2000 18 59 6

2001 18 46 8

2002 17 48 10

2003 24 59 16

2004 31 59 22

2005 30 65 20

2006 35 66 21

2007 35 57 30

2008 42 68 23

2009 40 70 21

2010 28 38 48

Kaynak: TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2009

% TCDD, 2009 demiryolu Sektor Raporu, a.g.e., s.5
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Tiirkiye’de demiryollarinin en énemli sikintilar1 bagta kombine tasimacilik ile tam
olarak entegre olmamasi ve kombine yiik tasimaciligina uygun istasyonlarin azligi,
bununla birlikte vagon ve lokomotif sayilarinin ve kapasitelerinin azlig1, yasal sorunlar ve
mevzuattaki eksiklikler, farkli tipte yiikleri tasimaya uygun olmayan sistem, demiryolu
tasimaciligindaki gelisme hizi ile sanayilesme hizinin ayni olmamasi, TCDD’ nin tekel
giicii ve serbest piyasa kosullarinda ¢alismamasi, teknoloji ve elektrikli hatlarin eksikligi,
Organize Sanayi Boélgelerinin demiryolu baglantilarinin bulunmamasi, énemli limanlarin
demiryolu ile tam entegre olamamasi ve hat bakimlarinin etkin bir sekilde yapilmamasi

seklinde belirtilebilir.*

Ancak son donemde ulagtirma politikalarinda yiikk tasimasina odaklanilmasi
kapsaminda demiryolu tagimaciligina daha fazla dnem verilmesi ve demiryoluna yapilan
yatinmlarin artmasiyla uzun vadede demiryolu tagimaciligina iliskin sikintilarin

giderilmesi hedeflenmektedir.

Lojistik sektorii, yabanci yatirnmlar agisindan degerlendirildiginde 2005 yili
sonrasinda hareketlilik gozlenmektedir. Uluslararasi rekabette lojistik hizmetlerin artan
Oonemi, lojistik sektorlinii yabanci yatirimcilar i¢in cazip bir yatirim alam1 haline
getirmektedir. 2011 yili Nisan ayi itibari ile sektorde 2.437 uluslararasi sermayeli firma
faaliyet gostermektedir. Bu rakam, Tirkiye’de tiim sektorlerde faaliyet gdosteren

uluslararasi sermayeli firmalarin %8,9 unu olusturmaktadir.®°

Tablo 62. Uluslararasi Sermayeli Firmalarin Sayilarinin Sektorlere Gore Dagilhim

(Sirket Sayisi)
1954-2005 Ocak-Nisan 201135,\?.'
Sektorler 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 isan
(Birikimli) 2010 2011 Toplam
Toplam 10273 | 2.920 | 3.304 | 3.171 | 2.936  3.344 1062 | 1.396 27.344
Ulastirma, Haberlegme ve 867 256 | 270 | 282 | 264 | 344 119 154 2.437

Depolama Hizmetleri

Kaynak: Ekonomi Bakanlig1

Uluslarararasi dogrudan yabanci sermaye yatirimlarina deger olarak bakidiginda,

2010 yilinda sektordeki yabanci sermaye yatiriminin toplam igindeki oranmin %3,2°si

" Dikmenli, a.g.e., 5.78-79
% Ekonomi Bakanlig1, http://www.ekonomi.gov.tr
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oraninda gergeklestigi goriilmektedir. 2010 ve 2011 yillarinin Ocak-Nisan donemleri
karsilagtirildiginda 2011 yilinda yabanci sermayeli firma sayilarindaki artisa karsin,

yabanc1 sermaye miktarinda 6nemli oranda bir diisiisiin oldugu goriilmektedir.

Tablo 63. Ulastirma Depolama ve Haberlesme Hizmetleri

(Milyon $)
Ocak-Nisan
2006 2007 2008 2009 | 2010
2010 2011
Toplam 17.639 19.137 14.747 6.252 |6.520| 1.186 6.002
Ulastirma, Depolama ve
Haberlesme Hizmetleri 6.696 1.117 170 391 210 67 78

Kaynak: T.C. Ekonomi Bakanlig1

Uluslararasi alanda faaliyet gosteren firmalar sahip oldugu cografi konum avantaji
nedeniyle Tirkiye’ye yonelmis, satinalma, birlesme ya da dogrudan sermaye yatirimlart ile
sektorde Onemli rol almaya baslamiglardir. Son bes yil icinde Tiirkiye tagimacilik ve
lojistik sektoriinde yabanci yatirimeilar tarafindan 6nemli birlesme ve satin alma islemleri
gerceklesmistir. Yabanci kokenli lojistik firmalar ile isbirlikleri, diinyadaki lojistik egilim
ve olusumlarin takip edilmesinde etkili olmaktadir.** Tablo 64, 2004-2010 yillar1 arasinda

gerceklesen birlesme ve satinalma islemlerini géstermektedir.

% Koban — Keser, a.g.e., 5.316
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Tablo 64. Lojistik ve Tasimacilik Sektériin Birlesme ve Satinalma Islemleri

Alict Ulke Satisa Konu Olan Tarih Hisse | islem Degeri
Sirket Oram | (Milyon $)

Invest AD Private Equity BAE Ekol Lojistik Kasim 2009 - 74,9

HSBC Investment Bank; Is | Ingiltere-Tiirkiye | Havas Ground Ekim 2009 %35 152,6

Private Equity Handling

United Parcel Service ABD Unsped Paket Haziran 2009 %80 -
Servisi

CEVA Logistics Hollanda Varan Kargo Eyliil 2008 - -

Gulf tainer BAE Demas International | Temmuz 2008 %50 15,9
Lojistik

Maersk Line Danimarka Maersk Denizcilik Haziran 2008 %40 -

Manara Investments Suudi Arabistan ACT Airlines Inc Subat 2008 %21 -

The Great Circle Fund ABD Balnak Logistics Ekim 2007 %40,1 -

Trieste Bidco by Kohlberg ABD U N Ro-Ro Ekim 2007 %97,6 1.283,7

Kravis Roberts (KKR)

GeoPost Fransa Yurtigi Kargo Mayis 2007 %25 95,2

Babcock Brow n; Goldman | Avustralya-ABD TAV Aralik 2006 - 315

Sachs

Tcar S.a.r.| by Bedminster ABD Hedef Arag Ekim 2006 - 87,5

Capital Kiralama

Camper and Nicholsons; ABD-Tiirkiye Cesme Port Temmuz 2006 - 7

Ictas

Babcock & Brow n; Avustralya-ABD- | TAV Mayis 2006 - 388

Goldman Sachs; Islamic Suudi Arabistan

Dev. Bank

DP World Dubai Yarimca Aralik 2005 - 105

TNT Post Hollanda TNT Lojistik Temmuz 2004 %50 8,7

Kaynak: Deloitte, Tiirkiye Tagimacilik ve Lojistik Sektorii Raporu, 2010

3.2.2. Tiirk Lojistik Sektoriinde Talep Kosullar:

Talep kosullari, bir sektore iliskin talep yapisimi ifade etmektedir. Daha once de
ifade edildigi gibi, lojistik sektoriinde talep, tiirev talep niteligindedir. Dolayisiyla tiretim,
perakende ve dis ticaret firmalar1 talep kaynagini olusturmaktadir. Uretim yapan firmalarin
hammadde ithali, nihai iirlin ihraci, dis ticaret firmalariin gesitli iirtin ithal ve ihraci
siireclerinde lojistik hizmetlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu siireclerde, mallarin tasinmasi,
depolanmasi, glimriikklenmesi, elleglenmesi ve sigortalanmasi gibi islemlerin yapilmasi
gerekmektedir. Bununla birlikte, firmalar iiretim Oncesi siireglerde talep yonetimi, stok ve
envanter yonetimi, siparis yonetimi gibi konularda da lojistik hizmetlere gereksinim

duyabilmektedirler.

Tiirkiye’de firmalarin genel yapisina bakildiginda, lojistik firmalarindan entegre

lojistik hizmet talebinde bulunan firmalarin az sayida oldugu goriilmektedir. Diger bir
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ifade ile Tiirkiye’de faaliyet gosteren firmalarin ¢ok azi sadece liretim faaliyetlerine
odaklanarak, lojistik hizmetlerin tiimiinii lojistik firmalarindan talep etmektedir. Bu oran
%25 olarak tahmin edilmektedir. Genel egilim, firmalarin tasima, depolama ve
giimriikleme hizmetlerini lojistik firmalarindan talep etmeleri, diger hizmetleri kendi
biinyelerinde ¢ozmeye galismalart seklindedir.*” Grafik 40, firmalarin talep ettigi lojistik

hizmetleri gostermektedir.

Grafik 40. Tiirk Lojistik Sektoriinde Talep Edilen Lojistik Hizmetler
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Kaynak: TLSA, 2008:79

Lojistik hizmet talep eden firmalarin, taleplerini etkileyen c¢esitli kriterler
bulunmaktadir. Bunlarin basinda rekabette Onemli bir yere sahip olan hiz faktorii
gelmektedir. Giinlimiiz rekabet kosullarinda, firmalar tretim faaliyetlerini optimum
zamanda gergeklestirerek, miisterilerine zamaninda ulastirmak durumundadirlar. Hiz

faktorii, oOzellikle seri iiretimin oldugu otomotiv sektoriinde biiylik Oneme sahiptir.

% Quattro Business, 2008 Tiirkiye Lojistik Sektor Aragtirmasi, a.g.e., s.79
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Otomotiv {ireticisi olan firmalar, lojistik hizmet talep ettikleri firmalardan, yar1t mamullerin
gerektigi zamanda iiretim siirecine dahil etmelerini istemektedirler. Zamaninda tiretim
siirecine dahil edilmeyen yar1t mamuller tiim iiretim siirecini aksatacagindan biiyiik maliyet
kayiplar1 ortaya ¢ikmaktadir. Diger taraftan Tiirkiye’de bulunan herhangi bir sektérdeki
firmanin ihrag ettigi mallarin zamaninda ithalat¢inin eline ulasmamasi, hem ihracatgi igin
prestij kayb1 olmakta, hem de ithalatci icin 6zellikle mevsimsel iiriinlerde biiyilk maliyet
kayb1 yaratabilmektedir. Bu nedenle hiz, firmalarin taleplerini ectkileyen en Onemli
faktordiir. Bunun disinda sirasiyla lojistik firmalarin sundugu hizmet kalitesi, lojistik
firmalariin teknolojiyi takip etme diizeyi, hizmet maliyetleri ve hizmet sunulan cografya
lojistik hizmet talebini etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir. Grafik 41, lojistik

hizmet talebini etkileyen faktorleri gdstermektedir.

Lojistik sektoriinde hizmet talebinde, diger pek ¢ok sektdrden farkli olarak maliyet
sonraki planda degerlendirilmektedir. Firmalar fiyat dis1 faktorler olan hiz, kalite ve

teknoloji diizeyinin yarattigi katma degerin daha yiiksek oldugunu diisiinmektedirler.”

Grafik 41. Tiirk Lojistik Sektoriinde Hizmet Talebini Etkileyen Faktorler
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Kaynak: TLSA, 2008: 80

% Quattro Business, 2008 Tiirkiye Lojistik Sektor Aragtirmasi, a.g.e., s.80
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3.2.3. Tiirk Lojistik Sektoriinde Tlgili ve Destekleyici Sektorler

Bir sektoriin rekabet giicii elde etmesinde ilgili ve destekleyici sektorlerin rolii
onemlidir. Tlgili sektorler, bir sektor ile iliskili olan sektdrleri, kurum ve kuruluslar: ifade
etmektedir. Lojistik sektorii agisindan, lojistik hizmetlerin sunuldugu sektorler ilgili
sektorlerdir. Destekleyici sektorler ise belirli bir sektdriin mal veya hizmet iiretmek icin
ihtiyag duydugu girdileri veya hizmetleri sagladigi sektorleri ifade etmektedir. Lojistik
hizmetlerin sunumu igin gerekli olan karayolu tasima araglari ve tasima hizmetlerinde
yardime1 ekipman lireticisi firmalar, diger taraftan lojistik hizmetlerin yerine getirilmesinde

gerekli izinlerin alindigr kamu kurumlar1 destekleyici sektorler olarak belirtilebilir.

Lojistik sektorii, sanayi sektorleri agisindan kilit sektdr durumdadir. Uluslararasi
pazarlara agik olan ve dis ticareti bulunan tiim sanayi sektorleri lojistik hizmetlere ihtiyag
duymaktadir. Bu nedenle lojistik sektorii ile ilgili olan sektorler tiim sanayi sektorleri
olarak belirtilebilir. Diger taraftan hizmet sektorleri de lojistik sektorti ile ilgili sektorlerdir.
Ormegin saglik, turizm, bankacilik sektorleri de gerekli ekipmanin tedarik edilebilmesi i¢in

lojistik hizmetlere ihtiya¢ duyabilmektedirler.

Tiirk lojistik sektoriinde 2011 yili itibari en fazla lojistik hizmet alan sektorler
sirastyla tekstil ve konfeksiyon, insaat malzemeleri, kimya, kagit ve makine sektorii
olmustur. Tekstil ve konfeksiyon sektorii 2002 yilinda ilk sirada yeralirken, 2008 yilinda
krizden etkilenmesiyle dis ticaretinin azalmasi sonucu lojistik hizmet alan {i¢iincii sektor
olmustur. Ancak sonrasinda krizin etkilerinin asilmasiyla ilk siraya yerlesmistir. Insaat
malzemeleri sektdriiniin 2002 yilinda yedinci sirada yer alirken 2008 yilinda ikinci siradaki
yerini 2011 yilinda da korudugu goriilmektedir. Bu durumda, Irak da savas sonrasi
Tirkiye’den gonderilen insaat malzemeleri i¢in ihtiyag duyulan lojistik hizmetlerin
etkisinin oldugu soylenebilir. Kimya sektorii de 2002 yilinda {iglincii siradayken 2008
yilinda besinci siraya gerilemis, 2011 yilinda krizin atlatilmasiyla yine eski konumuna
ulasarak lojistik hizmet alan {giincii sektdr olmustur. Kagit sektoriinlin lojistik hizmet
aliminda 2011 yilinda 6nceki yillara gore 6nemli gelisme yasanmistir. Makine sektorii ise
2008 yilinda en fazla hizmet alan sektor iken 2011 yilinda besinci siraya gerilemistir. 2002
ve 2008 yillarinda ilk bes sektor i¢inde yer alan otomotiv sektorii, 2011 yilinda 11. Siraya

gerilemistir. Bunun en Onemi nedeni, yasanan kiiresel krizden en fazla etkilenen
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sektorlerden biri olmasi ve bu nedenle otomotiv iiretim ve dis ticaretinde yasanan

durgunluk ile agiklanabilir.**

Tablo 65. En Fazla Lojistik Hizmet Alan Sektorler

2011 2008 2002
Tekstil-Konfeksiyon 1 3 1
Insaat Malzemeleri 2 2 7
Kimya 3 5 3
Kagit 4 9 8
Makine 5 1 4
Otomotiv 11 4 2

Kaynak: Quattro Business Arastirma Raporlar1 2008, 2011

Lojistik sektorti ile ilgili diger sektorlere bakildiginda, sirasiyla beyaz esya,
perakende, temizlik iirlinleri ve kozmetik, demir-gelik, ila¢ ve saglik, bilgisayar ve

elektronik sektorlerinin izledigi goriillmektedir.

Lojistik hizmet aliminin en az yogun oldugu sektorler ise kamu, otelcilik, finans,
medya, tiitlin, e-ticaret ile kat1 ve siv1 atik yonetimi olarak belirtilebilir. Grafik 42, lojistik

hizmet alan sektorleri gostermektedir.

% Quattro Business, 2008 Tiirkiye Lojistik Sektor Arastirmasi, a.g.e., s.69; Quattro Business, 2011 Tiirkiye
Lojistik Sektor Arastirmasi, a.g.e., s.21
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Grafik 42. Lojistik Hizmet Aliminin Sektorlere Gére Durumu
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Kaynak: TLSA, 2008:69

E-ticaret sektorti, Tiirkiye’de lojistik hizmet aliminin en az yogun oldugu sektorler
arasinda yer almakla birlikte, heniiz yeni gelisen bir sektordiir. Bu gelisimde lojistik
sektoriiniin payr biiyiliktiir. Gelecek donemlerde, e-ticaretin lojistik hizmetlerin en yogun

oldugu sektorlerden biri arasinda olacagi beklenmektedir.*®

Lojistik sektorii ile ilgili sektorlerin yogun lojistik hizmet talepleri, Tirkiye’de
lojistik sektoriiniin gelisimini hizlandirmakta, ihtisaslasmaya gidilmektedir. Giiniimiizde
Tiirkiye’de faaliyet gosteren lojistik firmalar1 sektdr bazinda ihtisaslagsmaya gitmekte, bu
sekilde rekabet giicii elde etmektedirler. Ornegin otomotiv lojistigi, askili konteyner ve
treylerlerin de kullamildigr tekstil lojistigi, ilag lojistigi Tiirkiye’de lojistik firmalarinin

ihtisaslagtig1 alanlara 6rnek olarak verilebilir.
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Lojistik sektoriinde bir¢ok destekleyici sektor bulunmaktadir. Bunlar 6zel sektor,
kamu kurumlari, sektdrel dernekler ile meslek oOrgiitleri ve egitim, danismanlik ve
arastirma kurumlar1 adi altinda dort ana grupta toplanabilir. Ozel sektdr, lojistik
hizmetlerin sunulabilmesi i¢in gerekli ekipman ve araglarin tiretildigi firmalar olarak ifade
edilebilir. Ornegin fork-lift, kreyn, treyler, vagon ve konteyner iireten firmalar, ugak
sanayinde ve gemi insa sanayinde faaliyet gosteren firmalar lojistik sektoriinde destekleyici
sektorler igerisindedir. Bununla birlikte Organize Sanayi Bolgeleri ve Serbest Bolgeler de

0zel sektoriin yer aldig1 ve lojistik sektoriinii destekleyici olusumlar olarak belirtilebilir.

Organize Sanayi Bolgeleri, iiretim firmalarinin yogunlastigi belirli bolgeler
oldugundan, lojistik hizmet talebinin karsilanmasi belirli bir bolge igerisinde
yapilacagindan firmalar acisindan lojistik maliyetleri azaltict etki yaratmakta ve lojistik
hizmetlere olan talep artmaktadir. Ayn1 zamanda lojistik merkez planlamalar1 i¢in organize

sanayi bolgelerine olan baglantilar biiyiik 6neme sahiptir.

Serbest Bolgeler, Tiirkiye Cumhuriyeti cografi simnirlart iginde ancak giimriik
simirlart  disinda sayilan boélgelerdir. Bu bolgeler, genellikle liman faaliyetlerinin
gerceklestigi, yogun sanayi ve ticari faaliyetlerin gerceklestigi yerlerdir. Liman
faaliyetlerinin bulunmasi, giimriik islemlerinin yapilmasi, depo ve antrepo hizmetlerine

duyula ihtiyag serbest bolgelerde lojistik sektoriiniin onemini daha da arttirmaktadir.

Lojistik sektoriinde, destekleyici sektorler icinde yeralan kamu kurumlari, lojistik
sektoriiniin gelisimini saglayan ve sektorle ilgili politikalar1 uygulayan kurumlar ifade
etmektedir. Basta Ulagtirma Bakanligi ve bagli birimler, Bilim, Sanayi ve Teknoloji
Bakanligi, Kalkinma Bakanligi, Ekonomi Bakanligi, Giimrilkk ve Ticaret Bakanligi,
Giimriik Idareleri, Ihracatci Birlikleri, Ithalatci Birlikleri, Devlet Planlama Teskilati,
Devlet Istatistikleri Enstitiisii lojistik sektérii ile dogrudan veya dolayl iliskisi bulunan

kamu kurumlandir.

Destekleyici sektorler i¢inde meslek oOrgiitleri ile sektorel dernekler de
bulunmaktadir. TOBB (Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi), bu kuruma baglh Ticaret ve
Sanayi Odalar1 meslek orgiitlerine drnek verilebilir. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
sektorel dernekler ise LODER (Lojistik Dernegi), UTIKAD (Uluslararas1 Tasimacilik ve
Lojistik Hizmet Uretenler Dernegi), UND (Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi), RODER
(RO-RO Gemi Isletmecileri ve Kombine Tagimacilar Dernegi), DTD (Demiryolu
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Tasimacilart Dernegi), UKAT (Uluslararasi Karayolu ile Yiik Tasimacilart ve Acente
Sahipleri Dernegi) ve TND (Tiirkiye Nakliyeciler dernegi), KARID (Tiirkiye Kargo;
Kurye ve Lojistik Isletmecileri Dernegi) sektorde faaliyet gosteren aktif sektdrel

derneklerdir.

Son olarak egitim, arastirma ve damismanlik kurumlari, lojistik sektoriini
destekleyici kurumlardir. Bu kapsamda devlet ve vakif iiniversiteleri, orta Ogretim
kurumlan sektore iliskin egitim veren damigsmanlik firmalar1 ve sektdrle ilgili aragtirma

yapan ve bilgi iireten danigmanlik firmalar1 bulunmaktadir.
3.2.4. Tiirk Lojistik Sektoriinde Firma Stratejileri ve Rekabet Ortamm

Lojistik sektorii, daha once de belirtildigi gibi oligopol yapiya sahip bir sektordiir.
Entegre lojistik hizmet sunan firmalar ele alindifinda, sayilarmin ¢ok fazla olmadigi
goriilmektedir. Entegre lojistik hizmet sunabilme, giiclii sermaye altyapisina, teknolojik
altyapiya, nitelikli isgiicline bagli bulunmaktadir. Bu faktorler firmalar i¢in pazara giris
engeli yaratmaktadir. Ancak alt sektorlerde faaliyet gosteren firmalara bakildiginda

sayilarinin daha fazla oldugu goriilmektedir.

Kurulan sirket sayilaria bakildiginda ise farkli kriz donemlerinde azalma olmakla
birlikte genel bir artisin oldugu goriilmektedir. 1996 yilinda 2808 olan kurulan sirket
sayist, 2008 yilinda 3826’ya yiikselmistir.*®

Grafik 43. Kurulan Sirket Sayisi
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Kaynak: TUIK, Is Istatistikleri, 2011

% TUIK, http://mww.tuik.gov.tr
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2010 yili itibari ile lojistik sektoriinde yaklasik olarak 2.000 glimriik miisaviri,
1.200 uluslararasi kara yolu tagimacilig1 sirketi, 1.000 uluslararast deniz yolu sirketi, 200
giimriik antreposu uluslararasi ticaret yapan firmalara hizmet sunmaktadir.”’”  Ancak

Tirkiye’de tam anlamiyla entegre lojistik hizmet sunan lojistik firma ¢ok fazla degildir.

Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar stratejilerini, hiz, kalite, diisiik
maliyet, esnek ¢oziimler iiretebilme odakli olarak belirlemektedirler. Dolayisiyla firmalar

arasinda rekabet bu konularda ortaya ¢ikmaktadir.

Capital Dergisi tarafindan diizenlenen “Tiirkiye’nin En Biiyiik 500 Ozel Sirketi”
aragtirmasina gore, Tirkiye’de cirosu 200 Milyon TL iizerinde olan biiyiikk 6l¢ekli 11
lojistik firmas: bulunmaktadir.?® Tablo 66°da goriildiigii gibi bu firmalar toplamda 3,6
Milyar TL ciro yaratmakta ve 15.176 kisi istihdam ederek {ilke ekonomisinde katma deger

yaratmaktadirlar.

Tablo 66. Tiirk Lojistik Sektoriinde En Fazla Ciro Degerine Sahip Firmalar

11k 500 Firma % Degisim Calisan
. . . 0
Firma Adi Slrala$as_mdak1 Ciro (TL) (2009-2010) Sayisi
eri
1 Ceva Lojistik 180 551.000.000 100,1 3.435
CE\A\
2 Netlog Lojistik 223 456.379.209 38,7 2.750
<<<’ Hizmetleri
WNETLOG
3 /\\j OMSAN Omsan Lojistik 261 382.100.681 25,8 1.224
L0 Jios 10k
4 s BOBUSAN Borusarj Lojistik 263 377.391.686 25,6 807
LOJISTIK Dagitim
5 Fasdat Gida 288 337.811.694 53,7 208
Dagitim
FASDALI
6 -y, % Ekol Lojistik 310 313.052.586 4,3 2.500
==}
- IL.' I-
7| NG Balnak Lojistik 343 275.517.163 9,7 1.802
S} BALNAK *"%

7 T.C. Basbakanhk Yatirim Destek ve Tanitim Ajanst, a.g.e., S.15 )
% Capital Aylik Is ve Ekonomi Dergisi, Capital 500 - 500 Biiyiikk Ozel Sirket, Agustos 2011, Y1l 19, Say
2011/8, s.150
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8 W Mersin Uluslararasi 346 273.565.392 19,4 905

g , Liman [sletmeciligi
TPSA akfenld

9 Horoz Lojistik 355 264.663.139 30,9 845

HOROZ
LOJISTIK

1 Reysas Lojistik 423 223.323.609 2 328
ol N\ reysas vl

logistics

1 Mars Lojistik 455 200.326.494 -4,8 372
1 MARSIOGISTICS

TOPLAM 3.655.131.653 15.176

Kaynak: Capital 500 Arastirmasi, 2011

Tiirk lojistik sektoriinde faaliyet gosteren sadece ii¢ firma halka agik sirket
statiistindedir. Tablo 67°de goriildiigii gibi bu firmalarin ikisinin halka agik pay orani

%350’nin tizerindedir.

Tablo 67. Tiirk Lojistik Sektoriinde Halka A¢ik Firmalar

Firma Ad1 Odenmis Sermaye Halka Acik Pay Oram
Reysas Tagimacilik ve 50.000.000.000 TL %64,52
Y&reyﬂggs‘ Lojistik Ticaret A.S.
Latek Lojistik Ticaret 39.500.000.000 TL %49
A v AS.
_ Ran Lojistik 20.000.000 TL %69,76
rqn Hizmetleri A.S.

Kaynak: Sermaye Piyasast Kurulu

3.2.5. Tiirk Lojistik Sektoriinde Digsal Faktorler: Hiikiimet Politikalar1 ve Kontrol

Edilemeyen Faktorler

Digsal faktorler, hiikiimetin belirli bir sektoriin gelisimine yonelik uyguladigi
politikalar ile sektorlerin gelisimine olumlu veya olumsuz etkide bulunan beklenmeyen
olaylann ifade etmektedir. Porter, digsal faktorlerin rekabet istiinliigli saglamada 6nemli

ancak temel faktorler olmadigin1 savunmaktadir.

Rekabet giicliniin elde edilmesinde mevcut veya beklenen durumlar ¢ergevesinde

hiikiimetler tarafindan gerekli onlemlerin alinmasi ve en uygun politikalarin belirlenmesi
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Oonemlidir. Hiikiimet, {ilkelerde dogrudan rekabet giicii saglayict degil, rekabet gliciiniin
elde edilmesine altyapiy1 hazirlayic1 bir role sahiptir. Tiirkiye’de hiikiimet politikalar
degerlendirildiginde son donemde lojistik sektoriiniin  gelisimine yonelik o6zellikle

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan 6nemli politikalar gelistirildigi goriilmektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriine yonelik belirlenen politikalar AB  ulastirma

politikalar1 ¢ergevesinde belirlenmektedir. Bu politikalar asagidaki sekilde 6zetlenebilir;*

a) Ulastirma pazarlarinin entegrasyonun saglanmasi ve tekellerin kaldirilarak adil

olmayan uygulamalardan kag¢inilmasi,

b) Smir gecislerini kolaylastiracak etkin lojistik ve ¢aligma imkanlar1 yaratilmasi,
kisilerin, mallarin, isleticilerin ve miisterilerin ekonomik ve sosyal refahina ulasim yoluyla

katkida bulunulmasi ve Avrupa genelinde ulasimda etkinligin arttirilmasz,

c)Tiim ulastirma sistemlerinin entegre sekilde kullanilmasi, yiik tasimasinda

demiryolu, i¢suyolu, kisa deniz tasimaciligina o6ncelik verilmesi

d) Giivenli bir wulagtirma ortammnin saglanmasi, ulastirma giivenliginin

tyilestirilmesi ve bu amaglara yonelik hedeflerin konulmasi,
e) Avrupa bolgesinde mevcut yasal diizenlemelerdeki farkliliklarin azaltilmasi

f) Ulastirma sisteminin (altyapi, ara¢c ve ekipmanlar, hizmetler ve islemler)
lyilestirilmesi,
d) Cevre duyarliliginin arttirilmasi, sera gazlarinda azaltilmasina yonelik ¢alismalar

yapilmast

Belirtilen politikalar kapsaminda, tasima tiirleri arasinda etkin koordinasyon
saglayacak dilizenlemelerin gergeklestirilmesi ve bu kapsamda Ulastirma Bakanligi ile

bagli ve ilgili Kuruluslarinda yonetim yapisi yeniden diizenlenmesi amaglanmaktadir.'®

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan belirlenen politikalar yaninda, hiikiimetin diger
tilkelerde ticari iligkilerine yonelik politikalar, para ve maliye politikalari, yatirim ve tesvik
politikalari, lojistik is akisini kolaylastirict mevzuat yonii ile getirdigi yenilikleri iceren
politikalar gibi belirledigi pek cok politika da lojistik sektoriiniin rekabet giicii elde

etmesinde etkiye sahiptir.

% Ulastirma Bakanlig, Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi Hedef 2023, a.g.e., 5.20
190 Jlagtirma Bakanhg, a.g.e., 5.40
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Digsal faktorlerden bir digeri de sektorlerin gelisimini etkileyen beklenmeyen
olaylardir. Beklenmeyen olaylara en belirgin 6rnek olarak ekonomik krizler verilebilir.
Bazen bir iilkede, bazen de tiim diinya genelinde yasanan ekonomik krizler lojistik
sektoriiniin  gelisimini olumsuz ydnde etkilemistir. Ornegin en son yasanan kiiresel
ekonomik kriz, tim iilkelerde dis ticaret hacminde daralmaya neden olmus, bu durum

lojistik sektoriinli dogrudan etkilemistir.

Bazi1 durumlarda ise bir iilkede yasanan kriz, baska {ilkedeki sektorler i¢in rekabet
giicii elde etmede bir firsat olabilmektedir. Ornegin Irak’da yasanan i¢ savas ve kriz
sonrasi, planlanan konut ve ingaat projelerinde Tiirk firmalar1 ihaleler almistir. Alinan
ihaleler kapsaminda Tiirkiye’den yogun bir sekilde ihrag edilen ingaat malzemeleri, lojistik
hizmet talebi dogurmus ve sektoriin gelisiminde olumlu etkiye sahip olmustur. 2011
yilinda insaat malzemeleri sektorii daha once de belirtildigi gibi en yogun lojistik hizmet

alan ikinci sektor durumundadir.

3.3. TURK LOJISTIK SEKTORUNDE KUMELENME

Ayni ya da benzer is kolunda faaliyet gosteren, cografi olarak birbirine yakin,
birbirleriyle isbirligi ve rekabet halinde olan iiretici firmalar ve onlar1 destekleyici firma ve
kurumlarin bir araya geldigi bir calisma modeli olarak ifade kiimelenmenin, lojistik sektorii

icin daha once de deginildigi gibi diinyada ¢esitli 6rnekleri bulunmaktadir.

Tiirk lojistik sektorli agisindan bir degerlendirme yapildiginda ise, kiimelenmenin
2005 yilindan sonra 6nem verilen bir kavram oldugu goriilmektedir. Kiimelenmeye yonelik
olarak analizler ve girisimler daha ¢ok otomotiv, tekstil, mobilya ve elektronik gibi farkli
sanayi sektorleri i¢in yapilmaktadir. Ancak son yillarda lojistik sektorii icin de

kiimelenmeye yonelik bolgesel ve ulusal bazda ¢alismalarin yapildigi goriillmektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriinde, tam olarak bir kiimelenme 6rnegi bulunmamaktadir.
Ideal kiimelenme, kamu ve 6zel sektoriin ortak girisimiyle yapilanmakta, bu sekilde hem

sermaye ve finansman zorluklar1 asilabilmektedir.

Lojistik sektoriinde kiimelenmeler diinyada farkli sekillerde olabilmektedir. Daha
once ifade edildigi gibi bunlar, lojistik kdy, lojistik merkez, lojistik iis, lojistik platform
veya dagitim parki seklindedir. Tiirk lojistik sektoriinde de benzer girisimler ve projeler

bulunmaktadir.
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Tiirk lojistik sektdriindeki  kiimelenme ornegi, lojistik merkez seklinde
goriilmektedir. Lojistik merkez yapilanmasina iligkin girisim TCDD tarafindan
gerceklestirilmis, 6zel sektoriin destegi ile isletilmesi ve faaliyetlerin devam etmesi

planlanmustir.

Lojistik merkezlerde, demiryolu tasimaciliginin 6nemli agirliga sahip olmasi
diistiniilmiis, 6zel sektore ait fabrikalar, sanayi merkezleri ve organize sanayi bolgelerine
baglantilarin olmas1 proje kapsamina alinmistir. Bununla birlikte arazi temin edilerek
antrepo, depolama, yiikleme-bosaltma, stoklama, paketleme, ellegleme gibi kapsamli
lojistik hizmetlerin verilebilmesi amaglanmistir. Lojistik merkezler i¢inde miisteri ofisleri,
sosyal tesisler, otopark, tir parki, yonetim merkezleri, bankalar, restoranlar, oteller, yitkama
tesisleri, akaryakit istasyonlari, biifeler, iletisim ve gonderi merkezlerinin de bulunmasi

proje kapsamina almmigtir."*

Lojistik merkezlerin toplam yatirim bedeli tahmini olarak 400 milyon TL olarak
belirlenmistir. Tiim lojistik kdylerinin faaliyete gegmesi ile demiryolu tasimasinda yaklasik
7,6 milyon ton artis hedeflenmektedir. Bu artis igerisinde yiik tasimaciliginin % 56
oraninda artmasi beklenmektedir. Bu kapsamda, lojistik merkezlerin onemli o6l¢iide

istthdam yaratacagi diisiiniilmektedir.

TCDD, 12 noktada lojistik merkez kurmayr planlamistir. Merkezler,
Halkali/Ispartakule (Istanbul), Kosekdy (izmit), Gelemen (Samsun), Hasanbey (Eskisehir),
Bogazkoprii (Kayseri), Gokkoy (Balikesir), Yenice (Mersin), Usak, Palanddken
(Erzurum), Kayacik (Konya), Kaklik (Denizli), Boziiyiik (Bilecik) lojistik merkezleridir.
Bu merkezlere ilave olarak 2011 yilinda Kahramanmaras (Tirkoglu), Mardin, Kars ve
Sivas Lojistik Merkezlerinin de plan kapsamina alinmasiyla 16 noktada lojistik merkez
kurulmus olmasi hedeflenmistir. Mevcut durumda, Samsun (Gelemen), Denizli (Kaklik),
Izmit (Kosekdy), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkoprii) insaat calismalarmin 1.
etabi1 tamamlanmistir. Eskisehir (Hasanbey) ve Kayseri (Bogazkoprii) lojistik
merkezlerinin 2. Etap insaati ile Erzurum (Palanddken) ve Balikesir (Gokkdy)’iin insaat

islerine baglanmasi1 planlanmaktadir. Diger lojistik merkezlerle ilgili ¢aligmalara ise devam

191 TCDD, Lojistik Merkezler,
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/yurticibilgi/lojistikkoy.pdf, 28.11.2010, s.1-2
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edilmektedir.' Harita 22, TCDD’nin Tiirkiye’de faaliyete gegirdigi ve planladigi lojistik

merkezleri gostermektedir.

Harita 22. TCDD Lojistik Merkezleri

Samsun

istanbul .
. izmit
Erzurum
Balikesir “"“V‘"‘
0O Eskigehir
Kemalpasa Kayseri
. Usak
Kon
Denizli > ‘
Mersin [ W HIZMETE ACHLANLAR
@® (| insaaTI DEVAM EDEN

. PROJE VE KAMULASTIRMAS] DEVAM EDEN

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, Biitce 2011

Tiirk lojistik sektoriinde kiimelenme kapsaminda bir diger 6rnek “Ankara Lojistik
Ussii” olarak belirtilebilir. 2004 yilinda 700.000 m? alan iizerinde Ankara’da yerlesik 45
uluslararasi nakliye firmasmin ortak girisimiyle kurulan Ankara Lojistik Ussii, kamusal bir

proje olarak hayata gecirilmistir.

Lojistik s icerisinde ana firma gruplari, ilgili ve destekleyici kurumlar ile
kuruluglar, lojistik sektoriinde hizmet veren destekleyici firmalar ve tedarikgiler
bulunmaktadir. Ilgili ve destekleyici kurumlarin basinda giimriik idari birimleri ile Tiirk
Standartlar1 Enstitiisii, Ankara Ticaret Odas1 Temsilciligi, Sanayi ve Ticaret Il Miidiirliigii
Temsilciligi, Dis Ticaret Standardizasyon Genel Miidiirliigli Temsilciligi, Gilimriik
Miisavirligi Dernegi, PTT ve bankalar gibi ilgili kamu ve oda temsilcilikleri yer
almaktadir. Ayrica iiniversite kurumlan ile ikili iliskiler kurulmustur. Tiim bunlarin
yaninda sosyal tesisler ve rekreasyon alanlarinin yapilanmasi saglanrmstu.lo3 Lojistik tissii
kapsaminda 12 resmi kurum ve temsilcilik yaninda 23 tasimacilik ve lojistik firmasi, 15

giimriik miisavirligi, 9 depo ve antrepo isletmesi, 12 tamir ve bakim firmasi, 1 akaryakit

%2 TCDD, Demiryolu Sektér Raporu 2010, TCDD Yayini, Ankara, 2010,
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/faaliyet-raporu/2010rapor.pdf, 28.08.2011, s.21
103 Ankara Lojistik Ussii, http://www.ankaralojitikussu.com
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firmasi, 1 banka ve 2 sigorta firmasi, yemek, market, kirtasiye, mali miisavir ve temizlik

firmalar1 olmak iizere toplamda 80 firma faaliyet gostermektedir.'®

Lojistik kiimelenmeler kapsamindaki yapilanmalar, iilke ekonomisi i¢in Onemli
olgiide katma deger yaratmaktadir. Ozellikle istihdam boyutu ile degerlendirildiginde, ¢ok
sayida kisiye istihdam saglamaktadir. Omnegin Ankara Lojistik Ussii’nde mevcut
durumdaki 1020 c¢alisanin 4000 kisiye ulasmasit hedeflenmektedir. Diger taraftan
TCDD’nin farkli bolgelerdeki lojistik merkezlerin ¢ok sayida kisiye istthdam olanagi

yaratmistir.

3.4. TURK LOJISTIK SEKTORUNUN REKABET GUCUNE YONELIK
GENEL DEGERLENDIRME

Lojistik sektorii, iilke ekonomisinde en fazla katma deger yaratan sektorlerden
biridir. Hem lojistik sektoriindeki rekabet giicii, hem de lojistik sektoriiniin diger sanayi
sektorlerinde yarattigi rekabet giicli Tiirkiye ekonomisi ag¢isindan biiyilk O6nem

arzetmektedir.

Elmas modeli kapsaminda sektor degerlendirildiginde, rekabet giicli acisindan en
onemli belirleyicinin faktor kosullart oldugu goriilmektedir. Tiim gelismekte olan {ilkelerde
faktor kosullar rekabet giiciiniin temel belirleyicisi durumundadir. Gelismis ekonomilerde
ise, faktor kosullar1 kadar talep kosullari, ilgili ve destekleyici kurumlar ile firma stratejiler

ve rekabet ortami da rekabet giiciiniin elde edilmesinde 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde, 6zellikle lojistik sektorii igin faktor
kosullarinin en 6nemlisi cografi konumdur. Eger bir {ilkenin denize kiyis1 bulunuyorsa ve
uluslararas: giizergahlarin gecis noktasinda ise dogal bir rekabet giiciine sahip olmaktadir.

Tiirkiye’nin cografi konumu, 6nemi 6lgiide rekabet giicii saglamaktadir.

Rekabet giicii elde etmede bir diger 6nemli faktor kosulu altyapidir. Tirk lojistik
sektorii, Kiiresel Rekabet Giicli endeksinde genel tasimacilik ve iletisim altyap1 yeterliligi
konusunda 139 iilke icinde 56. Sirada yeralmaktadir. Dolayisiyla altyapt konusundaki
rekabet giicliniin ¢cok fazla oldugu sdylenemez. Altyapi dinamiklerinden fiziksel altyapi

degerlendirildiginde Tirk lojistik sektoriine en fazla rekabet giicii kaybettiren konunun

104" Ankara Lojistik Ussii, Ankara Lojistik Ussii i¢cinde Bulunan Firmalarin Sektorel Dagilim, Ankara Lojistik
Ussii Raporu, Ankara, 2011, s.1-2
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demiryollar1 altyapisi oldugu goriilmektedir. Demiryolu altyapisinin gerekenden ¢ok daha

az yapilanmasi, lojistik maliyetleri azalmasini engellemektedir.

Lojistik sektoriiniin tasimacilik altyapisinda en fazla rekabet giicline sahip oldugu
nokta, karayolu tasimaciligi ve ara¢ filosudur. Karayolu tasimaciligi altyapisina
bakildiginda, uluslararasi koridorlarla baglantili otoyollarin bulundugu goriilmektedir.
2009 wyili itibari ile Tirkiye’de karayolu tasimaciligi filosu Avrupa’nin en giiclii

filolarindan biri durumundadir.

Diger taraftan limanlarin sahip oldugu hinterland, dogal bir rekabet giicii
kazandirmaktadir. Ancak siirdiiriilebilir rekabet giicli i¢in, liman altyapt yatirimlarin
demiryolu baglantisinin saglanmasina yonelik yatirimlarin yapilmasi gerekmektedir. Tiirk
lojistik sektoriinde bu sekilde demiryolu baglantisinin olmamasi, maliyetlerin artmasina
neden olmakta rekabet giiciinii olumsuz yonde etkilemektedir. Denizyolu ticaret filosu
degerlendirildiginde, Tiirk lojistik sektoriiniin rekabet giiciine sahip ve diinya siralamasinda

16. Sirada bir deniz ticaret filosuna sahip oldugu goriilmektedir.

Tiirk lojistik sektoriiniin, tasimacilik tiirleri arasinda rekabet giicliniin en diisiik
oldugu tiir havayolu tagimaciligidir. Havalimanlarinin sayis1 son yillarda artis gostermekle
birlikte, kargo tasimaciligina imkan verecek depo ve antrepolarin eksikligi goze
carpmaktadir. Bu nedenle, havalimanlari, kargo tasimaciligi hizmeti sunma konusundaki

potansiyelini kullanamamaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde en biiyiik sorunlardan biri de sektore iligkin yasal
mevzuatin bulunmamas1 olarak belirtilebilir. Yasal mevzuata bakildiginda, alt hizmet

dallarina iligskin yasal mevzuatin bulundugu goriilmektedir.

Cevresel altyapiya bakildiginda, Tiirk lojistik sektoriinde bu konuya son yillarda
onem verildigi goriilmektedir. Ozellikle karayolu tasimaciliginin en fazla kullanilan tasima
tiri olmasi, sera gazi salinimini arttirmaktadir. Ancak son yillarda lojistik firmalar
cevresel etkileri goz Onilinde bulundurarak faaliyetlerini gergeklestirmektedir. Aym
zamanda cevresel etkileri en az tagima tiirli olan demiryolu tasimacilifina iligkin altyapi

yatirimlar da artmaktadir.

Lojistik sektoriinde rekabet giiclinii arttiran en 6nemli etkenlerden biri teknoloji
altyapisidir. Teknoloji altyapisi, lojistik hizmetlerin sunulmasini kolaylastirmada biiyiik

etkiye sahiptir. Glimriik islemlerinin ve prosediirlerinin hizli bir sekilde gerceklesmesi,
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tasima hizmet siirecinin takibi, stok ve envanter kontrollerinin etkin bir sekilde
yapilabilmesi teknolojik altyapiya bagli bulunmaktadir. Tiirk lojistik sektoriinde teknolojik
altyapinin son yillarda gelismeye basladig1 ve buna bagh olarak firmalarin lojistik hizmet

cesitliliginin artmaya bagladig1 goriilmektedir.

Tiirk lojistik sektoriinde rekabet giiciinii olumsuz yonde etkileyen bir diger altyapi
unsuru da egitim altyapisidir. Tiirkiye’de lojistik konusunda egitim veren egitim
kurumlarinin ¢ok az oldugu goriilmektedir. Ozellikle lisans ve lisansiistii diizeyde lojistik
sektoriine yonelik egitimin gereginden az olmasi, nitelikli isgiicliniin gelismesini ve bu
konudaki ihtisaslasmayr engellemektedir. Bu durum rekabet giici kazanmayi

zorlagtirmaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde bilgi kaynaklarinin ¢cok fazla olmamasi da sektoriin rekabet
giiciinii olumsuz etkilemektedir. Oncelikle sektore iliskin veri sikintis1 yasanmaktadir. Alt
sektor olarak tasimacilik hizmetlerine iliskin verilere ulasilabilirken, sektoriin geneline
iligkin geriye doniik verilere ulasmak imkansiz olmaktadir. Bu durum, sektore iliskin
degerlendirme yapmay1 zorlastirmaktadir. Ozellikle sektdriin gelisiminde biiyiik dneme

sahip olan yatirimcilar i¢in bilgi kaynaklari, yatirim kararlarinda etkin bir role sahiptir.

Sermaye kaynaklar1 bir sektoriin gelisimini hizlandiran en 6nemli faktorlerden
biridir. Kamu ve 6zel sektor tarafindan gergeklestirilen sabit sermaye yatirimlari, kamu
yatirim harcamalari, yabanci yatirimlar bu kapsamda belirtilebilir. Tiirk lojistik sektorii
sermaye yatirimlar1 agisindan degerlendirildiginde, 6zellikle tagimacilik sektoriine iliskin
0zel sektor tarafindan yapilan sabit sermaye yatirimlariin artis gosterdigi goriilmektedir.
Kamu yatirnm harcamalarma bakildiginda ise, Ulastirma Bakanlig’'min kamu
harcamalarinin 2003 yili ve sonrasinda Onemli Olclide artis gosterdigi goriilmektedir.

Ozellikle demiryolu tasimaciligina iliskin kamunun verdigi nem artmaya baglamustir.

Yabanci yatirnmlar agisindan Tiirk lojistik sektorii, oldukga cazip bir konumdadir.
Bir ¢ok tedarik¢i firmanin bulunmasi, imalat sanayi sektoriiniin iilke ekonomisinde énemli
bir paya sahip olmasi, cografi konumundan dolayr pek cok iilkeye yakin durumda
bulunmasi ve tiim tagimacilik tiirlerinin kullanilmasinin miimkiin olmas1 yabanci

yatirimeilar Tiirk lojistik sektoriine cekmektedir.

Rekabet giiciiniin belirleyicilerinden bir digeri olan talep kosullar1 agisindan Tiirk

lojistik sektorii degerlendirildiginde, talebin biiylik oranda dis ticarete bagli oldugu
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goriilmektedir. Dig ticaret hacmi arttik¢a lojistik hizmetlere olan talep de artmakta ve bu
durum sektdriin gelisimini hizlandirmaktadir. Tiirkiye ekonomisinde dis ticaret 6nemli bir
yere sahip oldugundan ve her gecen yil dis ticaret hacmi arttigindan, Tirk lojistik

sektoriiniin rekabet giicii agisindan 6nemli bir etkiye sahiptir.

Lojistik sektoriiniin sahip oldugu rekabet gliciiniin temelinde tlim sanayi sektorleri
icin kilit sektdr olmasi yatmaktadir. Sanayi sektorlerinin tamami yogunlugu degismekle
birlikte mutlaka lojistik hizmetlere ihtiyag duymaktadirlar. Bu durum sektoriin gelisimi

siirdlirebilmesi i¢in 6nem arz etmektedir.

Lojistik sektoriinii destekleyici ¢ok sayida sektor bulunmaktadir. Kamu kurumlari,
sektorel dernekler, meslek Orgiitleri ve arastirma kurumlari bunlarin arasinda yer
almaktadir. Tiirk lojistik sektoriinde, 6zellikle sektorel dernekler ve meslek orgiitleri aktif

durumda olup, sektdriin gelisimine yonelik ¢esitli faaliyetlerde bulunmaktadirlar.

Tiirk lojistik sektdriinde rekabet ortami degerlendirildiginde sektdrde lider biiyilik
firmalarin bulundugu ve sektordeki islem hacminin bu firmalara ait oldugu goriilmektedir.
Bu ozelligiyle oligopol piyasa yapisint sergilemektedir. Sektérde yabanci sermayeli

firmalarin bulunmasi, rekabeti arttirmaktadir.

Tirk lojistik sektoriinde kiimelenmelerin eksikligi, sektoriin  rekabet giicii
kazanmasimi engellemektedir. Kiimelenme gerceklestiginde, ayn1 bolgede tiim lojistik
hizmetlerin sunuldugu, ilgili ve destekleyici kurum ve kuruluslarin yeraldigi yapilanmalar
s6zkonusu olmaktadir. Bu durum zaman ve maliyet agisindan hizmet alan firmalara avantaj

saglamaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin giiclii sermaye altyapisina ve
teknolojik altyapiya sahip olmalar1 gerektiginden pazara girislerde potansiyel firmalar
engellerle karsilasabilmektedirler. Ancak sektdrde sadece tagimacilik, giimriikleme veya
depolama gibi alt sektdrlerde hizmet verecek potansiyel firmalar i¢in pazara girig engelleri
daha az olmaktadir. Tiirk lojistik sektoriinde rekabet stratejilerine bakildiginda, fiyat disi
rekabet stratejilerinin 6n planda oldugu goriilmektedir. Ozellikle, hiz ve hizmet kalitesi

rekabet stratejilerinin basinda gelmektedir.

Tiirk Lojistik sektoriiniin Elmas modeli kapsaminda rekabet¢i iistiinliige sahip

oldugu alanlar Sekil 21°de 6zetlenmektedir.

272



Sekil 21. Tiirk Lojistik Sektorii icin Elmas Modeli

Firma
Stratejileri ve
Rekabet Ortami

+Rakipler arasinda guglu
rekabet

+Sektorde yabanci
sermayeli ve gok uluslu
firmalarin varlig

-Girig engellerinin

bulunmasi
Faktor Kosullar
Talep Kosullari

+ Stratejik cografi konum
Insan Kaynagi
:ae;rl:1§all;||}|<? |r2¥[0|: . + Artan dig ticaret hacmi ve
+S§ekt6rdeg Sab);t germaye buna bagh artan tiirev talep
Yatirnmlarinda ve Kamu ;g ::}('rgrgillt{]ertelsqgigag“
Harcamalarinda Artis o o
+Yabanci Yatirimlarda Artis - :alT:rkgdLJer:rlzilﬁTr];/;r(;ozumler

ilgili ve P

Destekleyici T
-Demiryolu altyapisina Endustriler tslztbelglrr? g'i}#:&mm
iliskin sorunlar

-Denizyolu tasimaciligi
altyapisina iliskin sorunlar

-Egitim altyapisindaki +TUm sanayi sektorleri ile

ilgili sektdr olmasi

eksiklikler -
-Teknolojik altyapi +Se||(tﬁrgl d.glrne.klelerlve Ktori
eksiklikleri meslek orgtleri gibi sektori

destekleyici kurum ve

-Sektore yonelik I
Sektdre yonelik yasa kuruluslarin varhgi

mevzuatin bulunmamasi
-Cevresel altyapida

eksiklikler -Lojistik kimelenmelerin

eksikligi

Gelismekte olan iilkelerde, sektorel rekabet giicliniin elde edilmesinde faktor
kosullarinin 6nemi biiyiiktiir. Faktor kosullari, rekabet¢i {istlinliik saglamanin temel
kosullarim1 ifade etmektedir. Tiirk lojistik sektoriinde, faktér kosullarinin tamaminin
saglanmasina yoOnelik girisimler son yillarda kamu ve 0zel sektor tarafindan artig
gostermektedir. Gelecek on yil igerisinde Tiirk lojistik sektdriiniin 6nemli gelismeler

gosterecegi beklenmektedir.
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3.5. TURK LOJISTIK SEKTORUNUN EKONOMIK ETKISINE YONELIK BiR
CALISMA

Son yillarda diinyada ve tlilkemizde onemli bir yere sahip olan ve dis ticaret ile
direkt ilgisi nedeniyle iilke ekonomilerinin biiyiik gelir kalemlerinden birisini olusturan
lojistik sektorii, bircok lilkede ekonomik biiylimeyi etkilemekte ve rekabet istiinliigii
yaratmaktadir. Ancak 6nemine karsin, lojistik sektorii ile ilgili iktisat literatiiriinde fazla
calisma bulunmamaktadir. Bunun en onemli nedenlerinden birisi, sektorle ilgili ampirik

calisma yapilacak verilerin yoklugu olarak belirtilebilir.

Ulke ekonomilerinde ekonomik biiyiimede lojistik sektdriiniin éneminden hareketle yapilan
bu ¢aligmanin temel amaci, Elmas Modeli kapsaminda analizi yapilan Lojistik Sektoriiniin,
makro ekonomik faktorler ile iligkisinin test edilerek rekabet giicline etkisinin ortaya
konulmasidir. Bu ama¢ dogrultusunda ¢alismada Oncelikli olarak, konu ile ilgili literatiir
arastirmasina yer verilmekte daha sonra kullanilan ekonometrik yontem agiklanmaktadir.
Son kisimda ise ampirik bulgular verilerek bu bulgularin degerlendirilmesi ile ¢alisma sona

ermektedir.
3.5.1. Literatiir Ozeti

Lojistik sektdriiniin ge¢misi, diinyada ve Tiirkiye’de ¢ok eskilere dayanmamaktadir.
Dolayisiyla sektore iligkin verilerde zaman serilerine ulagsmak pek c¢ok iilkede miimkiin
olmamaktadir. Mevcut veriler, daha ¢ok tasimacilik tiirlerine iliskin oldugundan, yapilan

ampirik ¢aligmalarin tagimacilik alt sektorii ile sinirlt kaldigi goriilmektedir.

Literatiirde ¢ok sayida olmamakla birlikte lojistik sektoriinlin ekonomik etkilerini
ele alan ampirik g¢alismalar yeralmaktadir. Yabanci ¢alismalarin 6nemli bir kisminin
ekonomik biiyiime ve lojistik sektorii iligkisini degerlendiren, Cin’de yapilan ¢aligmalar
oldugu goriilmektedir. Cin, diinya {lilkeleri arasinda en fazla ekonomik biiyiime hizina
sahip olan ve ayn1 zamanda lojistik sektoriinde onemli gelismelerin yasandig: bir iilkedir.
Bu kapsamda, yapilan calismalarda genellikle lojistik sektorii ile ilgili gelismeler ile

ekonomik biiylime arasindaki iligkinin ortaya konulmaktadir.

Liu, Li ve Huang (2006), tarafindan Cin’de lojistik sektoriiniin gelisimi ve
GSYIH daki biiyiime arasindaki dinamik iliskinin analizi yapildig1 ¢alismada lojistik ve
GSYIH olmak iizere iki degisken kullanilmistir. Lojistik sektoriine iliskin verilerde Cin’de
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lojistik sektoriine iliskin belirgin bir tanimlama yapilmamasi, lojistigin genel olarak
tagimacilik, depolama, dagitim ve yiikleme hizmetlerini kapsadigi ve tasimacilifin bu
lojistik hizmetler i¢inde 6nemli bir paya sahip oldugu diistincesinden hareketle (traffic
turnover) yiikk devir hacmi verileri alinmistir. Verilerin ekonometrik analizi kapsaminda,
birim kok testi ve koentegrasyon testi yapilarak elde edilen ampirik bulgulara gore, 1953-
2004 yillar1 aras1 Cin’de, lojistik sektoriindeki gelisme GSYIH’y1 pozitif yonde etkiledigi

ve biiylime hizini arttirdig1 sonucuna ulagilmugtir.*®

Li, Zhang ve Zhou (2003), Cin’in Tianjin kentine iligskin yapilan ¢alismada genel
regresyon analizini kullanilmistir. Bu sekilde, lojistik maliyetleri ve GSYIH arasindaki
iligki aciklanarak lojistik sektoriiniin gelisimi ile ekonomideki gelisme arasindaki
korelasyon bulunmustur. Caligmada, lojistik sektoriindeki biiyiime ile GSYIH nim biiyiime
orani arasindaki iliskinin hangi yonde degistigi konusuna deginilmemistir. Ancak iilke
ekonomilerindeki gelismelerin, lojistik sektorii ve ulusal ekonomi arasindaki iliskinin

varlig1 ve degisiminin belirlenmesinde énemli oldugu ortaya konulmustur.'%

Yang Wang, Lugian Wang (2010), Lojistik sektoriindeki dogrudan yabanci
yatinmlarin ekonomik biiyiimeye etkisinin ele alindigi c¢alismada oOncelikle lojistik
sektoriindeki dogrudan yabanci yatirimlar ile GSYIH arasindaki korelasyon incelenmistir.
1998-2008 dénemi igin yillik veriler ile zaman serisi analizi yapilmistir. GSYIH bagimli
degisken, yabanci yatirnmlar bagimsiz degisken olarak alinmistir. Yapilan c¢alisma
sonucunda, lojistik sektdriinde yapilan dogrudan yabanci yatirimlarin ekonomik biiylime

ile iligkili oldugu tespit edilmistir.""’

Ana Wang (2010), lojistik ve bolgesel ekonomik biiylime arasindaki iligki analiz
etmistir. GSYIH bagimli degisken, kargo devir hiz1 (cargo turnover) bagimsiz degiken

olarak ele alinmig ve 1990-2009 yillar1 arasindaki yillik veriler kullanilmistir. Sonug olarak

195 L ju, Li ve Huang (2006), Analysis of the Dynamic Relation Between Logistics Development and GDP
Growth in China, Service Operations and Logistics, and Informatics, 2006. SOLI '06. IEEE International
Conference On, 21-23 June 2006, China, http://ieeexplore.ieee.org, 08.04.2011

1061 i, Zhang ve Zhou (2003), Relationship between the development of logistic industry and the
improvement of national economy in China, Zhongguo Jixie Gongcheng/China Mechanical
Engineering. Vol. 14, no. 10, pp. 884-887. 25 May 2003

97 yang Wang — Lugian Wang, The Economic Growth Effect of Logistics Industry FDI Analysis, Scientific
Research, iBusiness, 2010, 2, 377-381, doi:10.4236/ib.2010.24049 Published Online December 2010
(http://www.scirp.org/journal/ib), 08.04.2011
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bolgesel lojistik faaliyetler ile ekonomik biiylime arasinda anlamli bir iliski oldugu ifade

edilmistir.'*®

Shuang Liu (2009), calismasinda Cin’de lojistik sektoriintin gelisimi ile ekonomik
biiyiime arasindaki iliskiyi incelemektedir. Calismada, bagimli degisken olarak GSYIH
belirlenmistir. Diger taraftan lojistik sektoriinde katma deger, istihdam, yeni sabit sermaye
yatirimlari, yiik hacmi, yiik hareketi olmak iizere bes bagimsiz degisken belirlenmistir.
Calismanin sonucuda, bu bagimsiz degiskenlerin tiimiiniin ekonomik biiyiime iizerinde
olumlu yonde etkiye sahip oldugu, en biiylik etkiyi ise lojistik sektoriiniin katma degeri ve

yiik devir hacminin yarattig1 tespit edilmistir."*

Aibin, Pionpion, Yuanli, (2010), ¢calismalarinda, 2000-2009 yillar1 arasindaki yillik
veriler kullanilarak Xuzhou bolgesinde lojistik sektorii ve ekonomik biiylime arasindaki
iliski ortaya koymaktadirlar. Bagimli degisken olarak GSYIH, bagimsiz degisken olarak
ise lojistik kapasitesini agiklayict olarak yiik hacmi alinmis ve yillik veriler kullanimistir.
Caligmani sonucunda, Xuzhou bdlgesinde ekonomik biiyiime ve lojistik arasinda karsilikli

iliski oldugu ifade edilmistir.**°

Tiirkiye’de lojistik sektorii ile ilgili yapilan caligmalar degerlendirildiginde,
sektoriin ekonomik etkisi veya rekabet giiclinii tespit etmeye yonelik ampirik ¢aligmalara
tagimacilik alt sektorii bazinda rastlanmaktadir. Lojistik sektoriinii konu alan ¢alismalarin,
uzun donemli verilerin bulunmamasi nedeniyle da ¢ok gozleme dayali veya kisa donemli
veriler 1s18inda genel degerlendirmelere yonelik oldugu goriilmektedir. Bu noktada,
caligmanin lojistik sektoriine yonelik yapilan ampirik ¢alismalar ig¢in bir ¢ikis noktasi

olmas1 hedeflenmektedir.

1% Ana Wang, Research of Logistics and Regional Economic Growth, Scientific Research iBusiness, 2010,
2, 395-400 doi: 10.4236/ib.2010.24052 Published Online December 2010
(http://www.scirp.org/journal/ib), 08.04.2011

199 Shuang Liu, A Research on the Relatioship of Logistics Industry Development and Economic Growth of
China, International Business Research, Vol.2 No.3, July 2009, http://www.ccsenet.org/journal.html,
08.04.2011

10" Aibin Li, Pianpian Zhao, Yuanli Zhao, Empirical Analysis on the Relationship Between Logistics
Industry and Economic Growth in Xuzhou, Logistics and Supply Chain Research in China - Proceedings
of The 3rd International Conference on Logistics and Supply Chain Management 2010, Hunan, CHINA,
http://www.seiofbluemountain.com, 08.04.2011
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3.5.2. Amac¢ ve Kapsam

Porter, rekabet giiciinii bir iilkedeki mikroekonomik ve makroekonomik faktorlerin
etkinligi ile agiklamaktadir. Daha 6nce de ifade edildigi gibi, dncelikle firma ve sektor
diizeyinde mikroekonomik faktorlerin etkinligi saglanamadik¢a bir iilkenin genel
ekonomik durumunu gosteren makroekonomik faktorlerin - etkinligi = sézkonusu

olamamakta, rekabet giicii azalmaktadir.

Porter, Elmas Modeli kapsaminda mikroekonomik faktorleri agiklamaktadir. Faktor
kosulari, talep kosullari, ilgili ve destekleyici endiistriler ile firma stratejileri ve rekabet
ortam1 Elmas Modelinin temel belirleyicilerini ifade etmektedir. Onceki alt béliimde, Tiirk
Lojistik Sektoriiniin, EImas Modeli kapsaminda nitel analizi yapilmis ve mevcut durumu

ortaya konulmustur.

Ekonometrik model c¢aligmasinin yapilacagi bu bolimde, Elmas Modeli
kapsaminda analizi yapilan Lojistik Sektoriiniin, makro ekonomik faktorler ile iliskisinin
test edilerek rekabet giicline etkisinin ortaya konulmasi amaglanmaktadir. Bu kapsamda,
Tiirkiye’de 1998 — 2011 yillar1 arasinda lojistik sektorii biiytikligii ve makro ekonomik
faktorlerler olarak GSYIH, ihracat, ithalat, sanayi iiretim endeksi ve petrol fiyatlari

degisken olarak alinmistir.

Lojistik sektoriine iligkin verilere ulagsmadaki zorluk, c¢alisma agisindan bir kisit
yaratmugtir. Lojistik sektoriinlin yeni gelisen bir sektdr olmasi, sektore iligkin verilerin
saglikli bir sekilde tutulmasini engellemektedir. Literatiir incelendiginde lojistik sektorti ile
ilgili yapilan caligmalarda “Ulastirma, depolama ve haberlesme” verilerinin, sektorii
tanimlayict nitelikte kullamidigi goriilmiistiir. Buradan hareketle, calismada ulastirma,
depolama ve haberlesme verileri lojistik sektorii icin golge (proxy) degisken olarak
almmustir. Bunun disinda lojistik sektoriinii niteleyen istihdam, yabanci yatirimlar gibi

cesitli veriler de arastirilmis ancak uzun donemli verilere ulasilamamistir.

GSYIH, bir iilke icin en 6nemli makroekonomik gdsterge olup, ayni zamada
rekabet giiciiniin de en Onemli gostergelerinden biri olarak gériilmektedir. GSYIH ile
lojistik sektorii arasinda iliski oldugu diisiiniilmektedir. Ancak bu iligskinin derecesi, en az
degiskenler arasindaki iligkinin varligi kadar Onemlidir. Sektdriin gelisimine yonelik

uygulanacak politikalar, iliskinin derecesine gore belirlenebilir.
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Ihracat ve ithalat, lojistik sektdrii ile dogrudan iliski igerisindedir. Lojistik
sektoriinde, talep kaynagini yogun olarak dis ticaret firmalar1 olusturdugundan, ithalat ve

ihracat, sektoriin gelisiminde 6nemli bir role sahiptir.

Lojistik sektorii igin sanayi sektdriinde iiretim faaliyetleri onemlidir. Ozellikle
yabanci lilkelerden hammadde ve yarimamul tedariki ve tiretim siirecine dahil edilmesinde
lojistik hizmetlerin etkinligi 6n plana ¢ikmaktadir. Buradan hareketle model kapsaminda

sanayi-iiretim endeksi de dahil edilmistir.

Model kapsamindaki bir diger degisken ise petrol fiyatlaridir. Tiirk lojistik
sektoriinde sunulan hizmetler icinde en dnemli payin tagimacilik hizmetlerine ait olmasi,

petrol fiyatlarmin sektoriin gelisimi arasinda iliski oldugunu diistindiirmektedir.

3.5.3. Ekonometrik Metodoloji

Calismada Tiirkiye igin lojistik sektoriiniin ekonomik etkileri, uzun dénem iligkileri
icerisinde yapisal kirilmalar1 dikkate alan Johansen vd. (2000) ¢ok degiskenli
koentegrasyon yaklagimi ¢ergevesinde ele alinmaktadir. 11 Ancak, bilindigi {izere
koentegrasyon yaklasimmin uygulanmasi serilerin entegrasyon derecelerinin dengeli
olmasina baghdir. Dolayisiyla, aralarinda koentegrasyon iligkisinin arastirilacagi serilerin
birim kok testleri ile entegrasyon derecelerinin belirlenmesi 6nemli hale gelmektedir. Bu
noktadan hareketle ve Johansen vd. (2000) yaklasiminin zaman serilerindeki olas1 yapisal
kirilmalar1 da dikkate almasi1 nedeniyle ¢alismada birim kok testi olarak, Lee ve Strazicich

(2003) tarafindan gelistirilen, ¢coklu yapisal kirilmali birim kok testi kullanilmaktadir.**?

3.5.3.1. Lee ve Strazicich (2003) iki Kirilmah Minimum LM Birim K6k Testi

Alternatif hipotezinde trend duraganligi ima eden ve iki kirilmali yapisal kirilma
varliginda duragan disilik bos hipotezin sinanmasina olanak tantyan bu test Schimidt ve

Phillips (1992) tarafindan Onerilen lagrange c¢arpanlart (LM) birim kok testine

111 johansen, S., Mosconi, R. and Nielsen, B., “Co integration Analysis in The Presence of Structural Breaks
in The Deterministic Trend”, Econometrics Journal, 2000, 3, 216-49.

12 ee, J. and Strazicich, M. C., “Minimum Lagrange Multiplier Unit Root Test with Two Structural
Breaks”, Review of Economics and Statistics, 2003, 85, 1082—-89.
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dayanmaktadir.**® Perron (1989)’da’* tanimlanan Model A, ve C’yi dikkate alan Lee ve

Strazicich (LS) testi herhangi bir Y, degiskeni igin asagidaki regresyon dikkate alinarak

uygulanabilir:

~ p ~
AY, =d'AZ + 4SS+ D 7iAS +m t=12,..T (1)
i=1
burada, Z, dissal degiskenler vektorii, S, =y, —, —Z,0, t=2,...,T, & AY,” nin
AZ, iizerine regresyonundan elde edilen katsay1 vektori, v, ise Y, ve Z;,Y, ve Z,’ nin ilk

gozlemlerini ima etmek lizere Y, —215' > den elde edilen degerleri gostermektedir. Ayrica,

geciklemli farklari ifade eden AS,;’ soz konusu olmasi olasi serisel korelasyonu

!

diizeltmek igin modele dahil edilmektedir. Model A, Z =[1t, Dy, D, | tarafindan
tanimlanan iki diizey kirilmasina olanak tanimaktadir. Burada, j=12ve Tg; kirilmalarin

ortaya ¢iktig1 donemi gostermek tizere Dy =1 t>Tg +1 i¢in, Dy =0diger durumlarda

seklinde tanimlanan kukla degiskenlerdir. Model C ise Z; =[1,t, Dy, Dy, DTy, DTy ]I ile
tanimlanan iki diizey ve trend kirilmasina olanak tanimaktadir. Burada, j =1,2 olmak
tizere DTy =t t>Tg; +1ligin, DT} =0 diger durumlarda geklinde tanimlanan kukla
degiskendir. Burada duragan disilik esitlik (1)’deki 7 ile gosterilen, ¢ nin t—oran1 dikkate
alinarak test edilebilir. Buna gore, A; =TB; /T kirilma boliintiistinii gostermek lizere LM
test istatistigi,

LM =inf #(2). )

seklinde ifade edilebilir. Model A ve C kritik degerler Lee ve Strazicich (2003)’te

verimektedir.

13 Schmidt, P. and Phillips, P. C. B., “LM Tests for a Unit Root in the Presence of Deterministic Trends”,
Oxford Bulletin of Economics and Statistics, 1992, 54, 257-87

114 Perron. P., “The Great Crash, the Oil Price Shock, and the Unit Root Hypothesis”, Econometrica, 1989,
57, 1361-401
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3.5.3.2. Johansen, Mosconi ve Nielsen (2000) Koentegrasyon Yaklasimi

Aralarinda uzun donem denge iligkisi aranan zaman serilerinin incelendikleri
donemlerde bir ya da iki yapisal kirilma igerdigi durumlar i¢in Johansen vd. (2000)

alternatif bir koentegrasyon testi gelistirmistir. Bu yaklasim Johansen (1988)115 ve

116

Johansen ve Juselius (1990) ™ tarafindan gelistirilen vektor hata diizeltme modeline

(VECM) dayanan koentegrasyon analizinin alternatif bir uygulamasidir.
Y,, birinci dereceden entegre, 1(1), p boyutlu ve r sayida koentegre edici vektorii

iceren bir vektor olarak tanimlanirsa, Johansen et al. (2000) tarafindan Onerilen model

VECM bigiminde

’

Y k-1 k ¢ d
AY, = O{ﬂj [ t‘1}5uEt +Y TAY + D D W, D+ DWW, +e (3)
/4 tEt i-1 a2 m=1 '
ifade edilebilir. Burada t =...,—1,0,1,...olmak tizere A, birinci fark islemcisi, k, gecikme

sayisi, E, :[E1t E, - eq]', T, +k<t<T, (j=1..,q) i¢in E; =1 digerleri sifir
olarak kabul edilen q adet kukla degisken vektoriidiir. Burada dikkat edilirse E;; etkin alt
ornekleminin ilk k gdzlemi sifira esitlenmektedir. Dj;_j, j-nci dénemdeki i-nci gozlem
igin eger t=T, (j=1...q) ise D;.; =1 digerleri sifir olan “etki” (impulse) kukla
degiskenleridir. “Miidahale” (intervention) kukla degiskeni Wi, (m :1,...,d) Hendry ve

Mizon’un (1993) oOnerisi dogrultusunda, kalintilar1 normallestirmek i¢in  modele

katilmaktadir.*'” g, (px r) boyutlu uzun dénem denge iliskisini gosteren koentegrasyon

matrisidir, « ise (pxr) boyutlu uzun dénem dengesine dogru ayarlanma hizini gdsteren

!

katsayr matrisidir. y :[7/1 Vo e 7q] , xr boyutlu uzun dénem trend katsayilarinin

15 Johansen, S., “Statistical Analysis of Co integration Vectors”, Journal of Economic Dynamics and
Control, 1988, 12, 231-54.

16 johansen, S. and Juselius, K., “Maximum Likelihood Estimation and Inference on Co integration with
Application to the Demand for Money”, Oxford Bulletin of Economics and Statistics, 1990, 52,169—
210.

Y7 Hendry, D. F. ve Mizon, G. E., Evaluating Dynamic Econometric Models by Encompassing the
VAR, Phillips, P. C. P., Models, Methods and Applications of Econometrics, Basil Blackwell, Oxford,
1993, 272-300
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matrisidir. i =1,...,.k—1 olmak tizere [;, px p boyutlu, j=2,..q, i=1,...k ve m=1,..,d
olmak iizere = g, ... py], Pxq boyutlu, ¥j;, qx1 boyutlu ve @, qx1
boyutlu kisa donem parametre matris ve vektorleridir.

Her bir alt 6rneklem donemi igin, S, + y'tE, diizey ve trend kirilmasi etrafinda
duraganligi gostermektedir. Esitlik (6), S, koentegrasyon iliskisinin egim ve kesmesinin
donemden doneme farklilik gosterdigi dogrusal trend modeli, H, (I‘), olarak adlandirilir.

Burada dikkat edilirse a,B'=Hpo ve aj/'=a[}/1,...,)/q]=[Hl,...,Hq]qu olmak tzere

eger rank(H,Hl,Hz,..,Hq)S r ise her bir alt 6rnekte deterministik bilesen hem duragan

disilik hem de koentegrasyon iligkisi i¢in dogrusaldir. Dogrusal trend modelindeki r adet

koentegre edici vektoriin varligr igin smanan 6nsav H, (r): rank(H,Hl,Hz,..,Hq)S r

seklindedir. Kanonik korelasyon,

i=1..k
Y
CanCor AYt,[tI‘E‘lj‘ En Ay, AY, e AY, ) Dy Woys =200 4)
‘ m=1...,d

kullanilarak 1> ﬂl >..2 ip >0 kareli 6rnek kanonik korelasyon degerleri tahmin edilerek

H, (p) alternatifine kars1 r koentegrasyon iligkisi H, (r) hipotezi i¢in olabilirlik orani testi
(iz testi),
P A
LR{H, (r)|H, (p)} =-T > In(1-4) ()
i=r+l1
olmaktadir.**®

Koentegrasyon iliskisi igerisinde diizey ve trend kirilmasi yerine sadece diizey

kirilmasi s6z konusu oldugunda esitlik (3)’te verilen model su sekle doniisiir:

18 johansen et al., 2000, a.g.e.
Ufuk Selen — Kadir Y. Eryigit, Yapisal Kirtlmalarin Varliginda, Wagner Kanunu Tiirkiye igin Gegerli
mi? Maliye Derqgisi, Say1 156, Ocak-Haziran 2009
Kadir Y.Eryigit — Stileyman Karaman, Testing for Spatial Market Integration and Law of One Price in
Turkish Wheat Markets, Quality & Quantity International Journal of Methodology, 45:1519-1530,
2011

281



!

X k-1 k g d
AX, :a(ﬁj ( E“}LZriAxH +D D WD+ Y OW, e (6)
t i=1 m=1

i-1 j=2
Burada S, + ¢/'E, diizey kirilmalar etrafinda duraganligi gosterir ve diizey her bir donem
icin farklilik gosterecektir. Esitlik (6) Hc(r) modeli olarak adlandirilir. 1> 21 2.2 ﬂtp >0
kareli 6rnek kanonik korelasyonlari
i=1..,k
=2,...,0 (7)
=1...,d

D, W,

(k-1)» Hijt-io

Y,
CanCor AYt,( Elj‘AYtl,AYtz,...,AYt_ o
t m
tahmininden elde edilecektir. Bu durumda H(p) alternatifine karst r koentegre edici
iligki HC(I‘) hipotezi igin olabilirlik orani sinamasi yine esitlik (5)’deki gibi olacaktir.
Gerek H,(r) ve gerekse H(r) modeli igin kritik degerler Johansen et al. (2000)’de

onerildigi sekilde Gamma dagilimindan tiiretilmektedir.

3.5.3.3. VECM Kisitlama Testleri

VECM f{izerindeki kisitlamalar olabilirlik oran1 (LR) sinamasi ile test edilebilir.
Harris ve Sollis (2003) bu smamalar1 standart bir ¢ercevede ele almistir.™® Calismada
olabilirlik orani sinamalart Johansen ve dig. (2000) tarafindan Onerilen modeller igin
genisletilmektedir.

Ornegin, Y, = [Ylt Yo, Ygt], ti¢ adet birinci dereceden entegre igsel degiskenlerin
bir vektorii olsun ve sistemde bir adet estiimlesim iligkisi (r = l) ve iki adet diizey ve egim

kirilmasinin mevcut oldugu varsayilsin. Buna gore,

v ,
tltzl:| = I:Yl,t—l Youu Yau B, By tESt:' ' (8)
Lt
W
y = [;BYl :BY2 ﬂ\g 72 73:| )

ve

9 Harris, R. ve Sollis, R., Applied Time Series Modeling and Forecasting, John Wiley and Sons,
Chichester, W. Sussex, 2003
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a=|a, (10)

olacaktir. VECM iizerindeki ilk kisitlama testi, her bir i¢sel degiskenin koentegrasyon

uzaymda yer almadigin1 ima eden bos hipotezi test eden bireysel dislanma testleridir.
Ornegin Y, i¢in bireysel dislanma bos hipotezi,

!

Ho:{f }z[o . B n 7 %] (11)

seklindedir ve LR test istatistigi bir »° dagilimina sahiptir (LR ~ *). ikinci test zayif

digsallik testidir. Ornegin Y,, igin zayif digsallik sifir hipotezi,
Hy:ay =0 (12)

seklindedir ve LR ~ )(2. Burada eger o, =0 sifir hipotezinin reddedilmesi buna karsin ve

o, =0 ve a, =0 hipotezlerinin reddedilememesi Y, "nin igsel, Y, Ve Yy ’nin zayif digsal

oldugunu ima etmektedir.'?°

3.5.3.4. Yapisal Esitliklerin Modellenmesi

Tiirkiye i¢in lojistik sektoriiniin ekonomik degiskenler ile karsilikli etkilesimlerinin
modellenmeye c¢alisilmasi degiskenler arasinda birden ¢ok koentegrasyon iligkisinin s6z
konusu olabilecegi beklentisini dogurmaktadir. Bdyle bir durumun gerceklesmesi
degiskenler arasinda uzun donemli iligkilerin es-anli olarak belirlenmesi sorununu da
beraberinde getirmektedir. Pesaran ve Shin (2002) sorunu esanli modellerin tam olarak
belirlenmesi ile agilabilecegni savunmaktadir. Buna gore, 6rnegin iki koentegrasyon iligkisi
beklentisi altinda, es-anh iligkilerin tam olarak belirlenmesi koentegre edici vektor bagina
en az iki adet dogrusal kisitlamanin konulmasini gerektirmektedir. Bu durumda, ekonomik

beklentiler dogrultusunda dogrusal kisitlamalar konularak tam belirlenme bos hipotezi LR

prosediirii ile test edilebilir. Ornegin, H,(r)modeli i¢in iki diizey ve egim kirilmast

120 Dawson P.J. — Sanjuan A.l, Structural Breaks, The Export Enhancement Program And The Relationship
Between Canadian And US Hard Wheat Prices, Journal of Agricultural Economics, 57, 101-116, 2005

283



varliginda iki koentegre edici vektdriin s6z konusu oldugu varsayimi altinda uzun dénem

katsay1 matrisi,

{ﬁ]:{ﬂm ﬂl,\(2 ﬂl,\(3 i Y12 N3 (13)

Y ﬂz,\(1 ﬂz,v2 ﬂz,\@ Y1 V22 Vs

seklinde olacaktir. Bu uzun donem katsayr matrisine uygun dogrusal kisitlamalarin
girilmesi ile degiskenler arasindaki es-anli iliskilerin tam olarak dogru bir sekilde
belirlenmesi katsayilarin uzun donem katsayilar1 olarak yorumlanabilmesi ayricaligin

beraberinde getirmektedir.**
3.5.4. Veri ve Ampirik Bulgular

Calismada, GSYIH, lojistik sektor bilyiikliigii, ihracat, ithalat, sanayi iiretim

endeksi ve petrol fiyatlar1 degiskenler olarak belirlenmistir.

Lojistik sektor biiyiikliigiine iliskin net veriler bulunmadigindan, Lean ve Jingyi
(2010)’nin belirttigi gibi lojistik sektor biiylikliglini temsil eden “Ulastirma depolama ve

haberlesme” verileri golge degisken olarak kullanilmustir.*??

Ihracat ve ithalat verileri FOB kiymet olarak modele dahil edilmistir. CIF kiymet
icerisinde navlun (tasima) ve sigorta bedelleri de yeralmaktadir. Lojistik sektor
bliytikliglinii temsil eden ulastirma, depolama ve haberlesme verilerine de tasimaya iliskin
veriler dahil oldugundan FOB kiymet tercih edilmis, aym1 degerlerin iki degisken

kapsaminda yeralmasinin dniine gecilmistir.

GSYIH, lojistik sektdr bilyiikliigiinii temsil eden ulastirma, depolama ve
haberlesme verileri ve sanayi iiretim endeksi Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) den,
thracat (FOB) ve ithalat (FOB) wverileri Tiirkiye Cumhuryeti Merkez Bankasi
(TCMB)’ndan ve petrol fiyatlar: ise International Financial Statistics (IFS)’ten alinmustir.
Caligma kapsaminda, 1998:1-2011:2 donemini kapsayan c¢eyrek yillik veriler
kullanilmistir. Lojistik sektoriinii temsil ediler veriler 1998 yilinda basladigindan, zaman

serilerinin baslangi¢ donemi 1998:1 olarak belirlenmistir.

121 Johansen, S., The Interpretation of Cointegrating Coefficients in the Cointegrated Vector Autoregressive
Model, Oxford Bulletin of Economics and Statistics, 2005, 67, 93-104.
122 | ean — Jingyi, a.g.e., p.3

284



Calismada, 2005 baz yil olmak iizere sabit GSYIH 85¥h:, lojistik sektorii
biiyiikliigii legic , FOB ihracat degerleri thrt, FOB ithalat degerleri tthe | sanayi-iiretim
endeksi Su€: ve petrol fiyatlar1 (varil) Pft ile gosterilmekte olup, tim degiskenler

logaritmik ve mevsimsellikten arindirilmis olarak kullanlmastir.

Sekil 22, calismada kullanilan serilerine ait zaman grafiklerini gostermektedir.

Sekil 22. Serilere ait zaman grafikleri

180y
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Tablo 68, Lee and Strazicich (2003) birim kok test sonuglarini sunmaktadir. Tablo
68 incelendiginde tiim serilerin diizeyde duragan dis1 olduklar1 goriilmektedir. Bu sonug
analizin bundan sonraki boliimii i¢in 6nemlidir. Ciinkii tiim serilerin birinci dereceden
entegre olmasi koentegrasyon testleri i¢in degiskenlerin entegrasyon dereceleri agisindan

bir dengesizlik problemininin s6z konusu olmamasi anlamina gelmektedir.
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Tablo 68. Lee and Strazicich (2003) Birim Kok Test Sonuclar:

Seriler Model Gecikme Kirilma Dénemi A t-istatistigi %S5 Kritik deger

2003:2 0.4

gsyh C 3 -5.34 -5.65
2008:2 0.8
. 2001:1 0.2

log i, C 5 -5.46 -5.71
2008:2 0.8
. 2000:4 0.2

ihr, C 5 -5.26 -5.71
2008:4 0.8
. 2001:1 0.2

ith, c 5 -5.43 -5.71
2008:2 0.8
2003:2 0.4

sue, c 5 -5.45 -5.65
2008:1 0.8
2002:3 0.4

f C 1 -5.12 -5.65
Pl 2008:2 0.8

Not: Kritik degerler Lee ve Strazicich (2003)’ten alinmistir.

Sekil 23, yapisal kirilmalarla birlikte, zaman grafiklerini tekrar sunmaktadir.
Yapisal kirilmalarin, Tiirkiye’de yasanan ekonomik gelismeler ve kriz donemleri ile tutarli

oldugu goriilmektedir.

Sekil 23’de goriildiigii gibi, GSYH, belirli bir ortalama etrafinda dalgalanan bir
seyir gostermekte iken, 2003 yapisal kirilmasi ile birlikte pozitif bir trende sahip
olmaktadir. 2008 yapisal kirilmasiyla 6nceki doneme gore azalan bir egim ancak pozitif bir

trend gostermektedir.

Lojistik sektoriiniin  durumuna bakildiginda, 1998 sonrasinda pozitif trend
gosterdigi 2001 yapisal kirilmasiyla yine pozitif trend ancak artan egime sahip oldugu
goriilmektedir. 2008 yapisal kirilmasi ile egimi azalmakla birlikte pozitif trend devam

etmektedir.

Ihracatta, 2001 yapisal kirilmasina kadar devam eden pozitif trendin, 2001
kirilmasiyla artan egime sahip oldugu goriilmektedir. 2008 kirilmasi ile egim azalmis,

pozitif trend devam etmistir.
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Ithalata bakildiginda 2001 kirilmasina kadar mevcut olan pozitif trendin 2001
kirilmasindan sonra da devam ettigi, 2008 kirilmasindan sonra ise artan egime sahip

oldugu goriilmektedir.

Sanayi tiretim endeksinde 2003 kirilmasina kadar devam eden pozitif trendin artan
egimle 2008 kirilmasina kadar devam ettigi, 2008 kirilmas1 sonrasi ise yeniden pozitif

trend gosterdigi goriilmektedir.

Petrol fiyatlarinda 2002 kirilmasi Oncesinde pozitif trendin varliginin 2002
kirilmasi sonrasi azalan egimle 2008 kirilmasina kadar devam ettigi ve 2008 kirilmasi ile
pozitif trendin varligin1 siirdiirdiigii goriilmektedir. Petrol fiyatlarindaki 2002 yapisal
kirilmas1 Petrol Ofisi ve TUPRAS n 2002 yilinin ikinci ¢eyreginde 6zellestirilmesinin bir

yansimasi olarak gortilebilir.

Genel olarak degerlendirildiginde, belirlenen yapisal kirilmalari, Tirkiye
ekonomisinde yasanan gelismeler ile biiylik Olgiide tutarli olduklar1 goriilmektedir.
Bilindigi tizere, 2000 yilinin son ¢eyreginde bankacilik sektorii kaynakli mali kriz
yasanmistir. TCMB, yasanan krizin etkilerini hafifletmek amaciyla bankacilik sistemine
likidite aktarmis, asir1 likiditenin sermaye hesaplar1 araciligi ile yurtdigina akmasi faiz
oranlarinin giderek yiikselmesine neden olmustur. 2001 yilimin ilk ¢eyreginde ise yillik
bilesik faiz %65 diizeyine ylikselmis ve Tirkiye ekonomisinde yasanan en biiyiik
krizlerden biri olan 2001 krizi yasanmlstlr.lz?’ 2001 krizi sonrasinda, Gii¢lii Ekonomiye
Gegis programi uygulanmaya baglamistir. 2003 yilinin Mart ayinda, ekonomik istikrar
tedbirleri alinmis ve uygulanmaya baglanmistir. Bu kapsamda, devlet gelirlerinde artis ile
birlikte devlet harcamalarinda azalma hedeflenmis, biit¢ce dengesinde tasarruf planlamasi

yapilmasi éngoriilmiistiir. 2

Amerika’da konut piyasasindaki c¢okiisten kaynaklanan ve tiim diinyada etkileri
hissedilen 2008 krizi, etkilerini 2008 yilinin ilk ¢eyreginden son ¢eyregine kadar dnemli
Ol¢iide hissettirmistir. Kriz dncelikle piyasadaki durgunluk ile kendini gostermistir. 2008

yilmin birinci ¢eyreginde sanayi-iiretim endeksindeki yapisal kirilma bu durumu ifade

123 Mehmet E. Eryilmaz - Filiz Gaygusuz, Ekonomik Krizlerin Retorlarin Yo6netim Bilgisi Mesrulastirirken
Kullanacaklar1 Retoriksel Stratejilerin Segimine Etkileri, 1.Orgiit Kuram Calistay1 Bildirileri, 12-13
Subat 2010, Baskent Universitesi, Ankara, 2010, s. 69-87

124 Ozlem Goktas, Tiirkiye Ekonomisinde Biitge Aciginmn Siirdiiriilebilirliginin Analizi, 1.U. Tktisat
Fakiiltesi Ekonometri ve Istatistik Dergisi, Say1:8, 2008, 45-64, .58
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etmektedir. I¢ piyasada talep azalmasm yiikselen doviz kurlari izlemis, kredi maliyetleri
yikkselmis ve cari islemler agigi artmistir. Doviz kurlarinin  yiikkselmesi ve kredi
maliyetlerinin artmasi, ithalati dis bor¢lanma ile finanse eden reel sektdriin borglarmin
artmasma neden olmustur.’® 2008 yilinmn ikinci ¢eyreginde GSYIH, ithalat, lojistik
sektorli ve petrol fiyatlarinda yasanan yapisal kirilmalarin nedeni bu gelismeler ile
aciklanabilir. Thracatta ise yapisal kirilmanin son ceyrekte oldugu gériilmektedir. Bunun
temel nedeni krizin kiiresel nitelikte olmasi ve o6zellikle 2008 yili {i¢lincii ¢eyreginden
sonra Tiirkiye’nin ihracatinin %64 linii gerceklestirdigi AB {ilkelerinde talebin daralmasi

ile aciklanabilir.*?®

Sekil 23. Yapisal Kirilmalar Varhiginda Zaman Grafikleri
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% Oznur Umit, Tirkiye’de Cari Islemler Agigmmn Siirdiiriilebilirliginin Zaman Serileri Analizi ile
Degerlendirilmesi: 1992-2010 Dénemi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt/\Vol.: 11 -
Sayi/No:3 , 135-148 (2011), http://www.anadolu.edu.tr/arastirma/hakemli_dergiler/sosyal_bilimler
/pdf/2011_3/2011-03-09.pdf (20.09.2011), s.136

126 Suzan Ergin — Levent Gokdemir, Kiiresel Krizin Tiirkiye’nin Dis Ticaretine Etkisi, Turgut Ozal
Uluslararas1 Ekonomi ve Siyaset Kongresi-l, 15-16 Nisan 2010, Malatya, ss. 2107-2123,
http://web.inonu.edu.tr/~ozal.congress/pdf/131.pdf, (20.09.2011), 5.2115
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Tiim bu gelismeler 15181nda ve yapisal kirilmalar varliginda, Johansen vd. (2000),
koentegrasyon testi uygulanabilir hale gelmistir. Tablo 69, 2001:1 — 2008:2 ve 2003:2 —
2008:2 kirilma ciftleri i¢in iz istatistiklerini sunmaktadir. Burada, serilerde ortaya ¢ikan
tiim yapisal kirilmalarim, diizey ve trend kirilmalar1 olmasi nedeniyle H:G) modeli yerine
uzun doénem iliskisi igerisinde diizey ve trend kirilmasina olanak taniyan H:(r) modeli
tercih edilmistir. Ayrica, iki farkli kirilma ¢ifti igin, gecikme uzunlugu iki (k=2) olarak
belirlenmistir."*’ Bununla birlikte, her iki modelde spesifikasyon hatasi sdézkonusu
degildir.*®

Tablo 69. Johansen ve Dig. (2000) iz Istatistikleri

Kirilma ciftleri Ho (Hy) Model H, (r)
r=0(r>1) 223.96 (179.36)
r=1(r>2) 155.41 (140.89)
r=2(r>3) 104.14 (106.42)

2001:1 - 2008:2
r=3(r>4) 67.68 (76.03)
r=4(r>5) 34.54 (49.49)
r=5(r>6) 15.17 (26.44)
r=0(r>1) 215.95 (181.30)
r=1(r>2) 146.61 (143.05)
r=2(r>3) 98.10 (108.62)

2003:2 — 2008:2
r=3(r>4) 59.41 (78.09)
r=4(r=5) 27.59 (51.19)
r=5(r>6) 12.78 (27.18)

*, #* sirastyla %1 ve %S5 diizeyinde anlamlilig1 gostermektedir.

Tablo 69 incelendiginde, her iki kirilma ¢ifti i¢in de, iki koentegrasyonun

sozkonusu oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla iki adet uzun dénem iliskisinin belirlenmesi

12 Optimal gecikme uzunlugu belirlenirken Akaike bilgi kriteri dikkate alinmustir.

128 2001:1 — 2008:2 kirilma ¢ifti i¢in, 110} modeline ait kalimtilar, carpiklik i¢in 0.33(p=0.86), basiklik i¢in
0.01(p=0.93) ve hem ¢arpiklik hem basiklik i¢in 1.34(p=0.93), test istatistikleri ile normal dagilmaktadir.
Aym sekilde, 2003:2 — 2008:2 kirilma ¢ifti i¢in kalintilar, ¢arpiklik i¢in 0.14(p=0.97), basiklik i¢in
0.28(p=0.60), ve hem ¢arpiklik hem basiklik igin 0.85(p=0.97) test istatistikleri ile normal dagilmaktadir.
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gerekmektedir. Ancak, belirlenme testlerinin yapilmasindan dnce, VECM kisitlama testleri

ile i¢sel ve dissal degiskenlerin belirlenmesi 6nemli hale gelmektedir.

Tablo 70. Bireysel Dislanma ve Digsallik Test istatistikleri

Kirilma ciftleri Bos hipotezler Ho LR -statistics
Bireysel diglanma
gsyh, Bysyn =0 10.37 (0.01)"
log i, Biogi =0 6.08 (0.04)
2001:1-2008:2 i_hrt B =0 7.63 (0.02)
ith, i =0 16.10 (0.00)
SUg, Pise =0 10.42 (0.01)
pfy By =0 6.23 (0.04)
gsyh, Bysyn =0 7.18 (0.03)"
log i, Brogi =0 11.10 (0.00)
ihr, Bine =0 9.02 (0.01)
2003:2-2008:2 _
ith, Bin =0 7.72 (0.02)
SU& Pie =0 6.26 (0.04)
pfy By =0 8.80 (0.01)
Zayif Digsallik
gsyh, Ageyn =0 9.57 (0.01)
log Qlogi =0 19.14 (0.00)
2001:1-2008:2 i_hrt iy =0 4.46 (0.12)
ith, iy =0 5.72 (0.06)
SU& e =0 5.93 (0.05)
pf; ay =0 2.86 (0.24)
gsyn gy =0 6.36 (0.04)
log i, Qlogi =0 21.96 (0.00)
2003:2-2008:2 i_hrt Aipr =0 2.14 (0.34)
ith, Ay =0 5.67 (0.06)
SU& g =0 5.82 (0.05)
pf; ap =0 5.64 (0.06)
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Tablo 70, bireysel diglanma ve dissallik test istatistiklerini sunmaktadir. Bu test
istatistikleri dogrultusunda, gerek 2001:1 - 2008:2 gerekse 2003:2 - 2008:2 yapisal
kirilmalarin varliginda, tiim degiskenler, koentegrasyon iliskisi igerisinde yeralmaktadir.
Bunun yaninda, her iki kirilma ¢ifti icin de, GSYIH ve lojistik degiskenlerinin igsel olarak
modelde yeralmasi ilging bir sonug olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Dolayisiyla, belirlenmesi
gereken uzun dénemli iliskilerin GSYIH ve lojistik degiskenlerinin esitliklerin sol

tarafinda kalacak sekilde tanimlanmasi dogru olacaktir.

Daha o6nce de belirtildigi gibi, iki koentegrasyonun sézkonusu oldugu sistemde,
esanli iliskilerin belirlenmesi, esitlik basina en az iki kisitlamanin getirilmesi ile miimkiin

129

olmaktadir.”™ Uzun donem iliskilerinin belirlenebilmesi icin, iki koentegrasyon ve iki

kirilmanin sdzkonusu oldugu f:Imodeli i¢in uzun dénemli katsay1r matrisi,

[ﬁ]f: [glgsyh JBL:o.gz' Biinr Prin Pisus JGLM 11 Fiz T1,3] (14)
¥

2.g5vh J@L:ogz' Bainr Bzien Bzsus .Igﬂfﬂf Y21 Y22 Va3

seklinde yeniden ifade edilebilir. Bu baglamda, uzun dénemli iligkilerin belirlenmesi i¢in
iktisadi beklentiler dogrultusunda bir kisitlama matrisinin olusturulmasi ve bu
kisitlamalarin dogrulugunun test edilmesi gerekmektedir. Buna gore kisitlama matrisi bos
hipotezi,

Hyg: [ﬂlz[ﬂ:_l Biiegi Primr Prim Prse 0 Via Viz TLa]

,gsvk -1 0 0 1] ﬁ:,'p_f Yza 22 Yza (15)

seklinde olusturulabilir. Bos hipotezde sunulan kisitlama matrisinin dogru bir sekilde
belirlenmesi halinde ve tiim degiskenlerin logaritmik formda kullanilmasi nedeniyle, uzun
donem katsay1 tahminleri, uzun dénem elastikiyetler olarak kullanilabilir.(Bkz.Johansen,

2005)

Tablo 71 ve Tablo 72, sirasiyla 2001:1 — 2008:2 ve 2003:2 — 2008:2 kirilma giftleri
icin uzun donem elastikiyetlerini ve kisa donem ayarlanma katsayilarini sunmaktadir. Ayni
zamanda her iki kirilma ¢ifti i¢in konulan belirlenme kisitlamalari bos hipotezleri red
edilememektedir. Dolayisiyla iktisadi beklentiler altinda konulan kisitlamalar dogrudur

denilebilir.

129 pesaran, M.H.- Shin, Y., Long-run Structural Modeling, Econometric Reviews, 2002, 21, 49-87
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Tablo 71. 2001:1 — 2008:2 Kirilmalar icin Belirlenen Esitlikler

Belirlenen 8 8 g g g F; 2
_ L . ) o F @ By i a
Esitlikler '‘gevh logi iR ith T nf ‘gryhk logi Y1 Yz Vs Z(z)
GSYH 1 0034 0157 0269 0276 0  -0.572 ~ 0007 0.004
0.002 5 49
. =0.06)
Lojistik - ) - (b
0434 1 0 0 0 oos ooy 0019 0010 0013

Tablo 72. 2003:2 — 2008:2 Kirilmalari icin Belirlenen Esitlikler

Belirlenen 9
Esitlikler gsyk Plogi  Binr  Bien  Bewe  Pof UgayR  Tiggi N ¥z Ya X(2)
GSYH 1 0084 0127 0242 0425 0  -0541 ~ 0003 0.004
0.001 0.93
Lojistik - ) - (p=0.63)
0.437 1 0 0 0 5063 057y 0015 0016 0019

Tablo 71, 2001:1 — 2008:2 wyapisal kirilmalart igin belirlenen esitlikleri
gostermektedir. 11k esitlige gore, lojistik sektdriinde %1 artis, GSYH’de %0.03 artis
yaratmaktadir. Diger taraftan, ihracattaki %1 artiy GSYH’da %0.16, ithalattaki %1 artis
GSYH’da %0.27 ve sanayi-iiretim endeksinde %1 artis, GSYH’da %0.26 artis
yaratmaktadir. Ikinci esitlige gére, GSYH’da %1 artis lojistik sektoriinde %0.43 artis ve
petrol fiyatlarinda %]1 artis lojistik sektoriinde %0.05 azalisa neden olmaktadir. Bununla
birlikte, kisa donemli ayarlanma katsayilari, uzun déonem dengesizliklerinin yaklasik iki

donem igerisinde yok olacagini sdylemektedir.

Tablo 72, 2003:2 — 2008:2 vyapisal kirilmalart igin belirlenen esitlikleri
gostermektedir. Bu yapisal kirilmalar i¢in de, 2001:1 — 2008:2 yapisal kirilmalarinin
varliginda s6zkonusu olan sonuglara benzer sonuclar elde edilmistir. Ilk esitlige gore,
lojistik sektoriinde %1 artis, GSYH’de 9%0.08 artig yaratmaktadir. Diger taraftan,
ithracattaki %1 artts GSYH’da %0.13, ithalattaki %1 artis GSYH’da %0.24 ve sanayi-
iiretim endeksinde %1 artis, GSYH’da %0.43 artis yaratmaktadir. Ikinci esitlife gore,
GSYH’da %1 artis lojistik sektoriinde %0.44 artis ve petrol fiyatlarinda %1 artis lojistik
sektoriinde %0.06 azalisa neden olmaktadir. Diger taraftan kisa donemli ayarlanma
katsayilari, 2001:1 - 2008:2 vyapisal kirilmalarinda oldugu gibi, uzun donem

dengesizliklerinin yaklasik iki donem igerisinde yok olacagini ifade etmektedir.
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2003:2 — 2008:2 yapisal kirilmalarinda belirlenen esitliklerde, diger yapisal
kirtlmalara gore elde edilen sonuglara kiyasla goze carpan farkliliklardan ilki, lojistik
sektoriinlin GSYH iizerinde yarattigr artista olmustur. 2001:1 — 2008:2 kirilmalarinda
%0.03 olan etki, 2003:2 — 2008:2 kirilmalarinda %0.08 olmustur. Bir diger farklilik ise
sanayi-iiretim endeksinin GSYH’da yarattig1 etkide olmustur. 2001:1 — 2008:2 yapisal
kirilmalarinda sanayi-iiretim endeksinin GSYH {izerinde yarattig1 etki %0.28 iken 2003:2 —
2008:2 kirilmalarinda %0.43 olarak tahmin edilmistir.

Petrol fiyatlarindaki artisin, her iki yapisal kirilma c¢in lojistik sektoriinde
beklenenden daha az diislise neden oldugu goriilmiistiir. Bunun nedeni, petrol fiyatlarinin
tasimacilik alt sektorii lizerinde daha fazla etkiye sahip oldugu ve tasimacilik alt
sektorlinlin  lojistik sektorliniin  sadece belirli bir bdliimiinii  olusturmast seklinde

aciklanabilir.

Calisma sonucunda GSYH ve lojistik, iki farkli yapisal kirilma donemi igin
belirlenen esitliklerde bagimli degiskenler olarak yeralmistir. GSYH’ nin lojistik, ihracat,
ithalat ve sanayi-iiretim endeksi degiskenleri arasinda dogrudan iliski tespit edilmistir. Bu

durum ekonomik beklentiler ile tutarlilik gostermektedir.

Ihracat ve sanayi sektoriindeki iiretimin GSYH nin iizerinde uzun dénemde olumlu
etkiye sahip oldugu bilinmektedir. Thracat, rekabet giicii saglayan en énemli faktdrlerden
biridir. Bununla birlikte, yeni pazarlara agilma, yeni teknolojilerin kullanilmasi ve
yayginlagsmasi, yerli mallara dig talebin artmasi ve yabanci yatirnmlarin uyarilmasi,
istihdamin artmasi ihracatin ekonomik biiylime iizerindeki olumlu etkilerinden olarak ifade
edilebilir. Sanayi-Uretim endeksi, ¢alisma kapsamindaki degiskenler arasinda GSYH’y1
olumlu yonde en fazla etkileyen degisken olmustur. Tiirkiye ekonomisinde sanayi sektorii
onemli bir paya sahiptir. 1982 yilindan beri Tiirkiye ekonomisinin ana sektdrii olan sanayi
sektorli, ekonominin bir diger 6nemli sektorii olan hizmet sektdriinii tetikleyici ozellige
sahiptir. Sanayi sektoriinde gelisme, teknolojik gelismelerin takip edilmesi, ar-ge
caligmalarinin hizlanmasi, nitelikli isgiicliniin gelisimi, istthdamin artmasi gibi etkiler ile

ekonomik biiyiimeyi etkilemektedir.

Ithalatin GSYH iizerindeki olumlu etkisi tartisilmakla birlikte, son yillarda Tiirkiye
ekonomisinde ihracatin ithalata bagimli hale gelmis olmasi bir gercektedir. Sanayi

tiretiminin gerceklesmesinde, ucuz hammadde ve yarimamul tedarikgilerinin yurtdisinda
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bulunmasi, Tiirkiye ekonomisi i¢in 6nem arz eden otomotiv, tekstil ve makine gibi sanayi
sektorlerinde faaliyet gosteren firmalar1 ithalata yonlendirmektedir. Ayrica, ihracata
yonelik ithalat, lilke ekonomisinde iiretim ve istihdam konusunda katma deger yarattig
icin glimrik rejimi uygulamalari ile devlet tarafindan desteklenmektedir. Dolayisiyla, bir
tilkenin rekabet giicii elde etmesinde ihracata yonelik ithalatin 6nemli rol oynadigi

sOylenebilir.

Calismada, yapisal kirilmalar varliginda belirlenen ikinci esitlikte Lojistik ile
GSYH ve petrol fiyatlar1 arasinda dogrudan iliski tespit edilmistir. Diger taraftan ihracat,

ithalat ve sanayi-iiretim endeksi i¢in dogrudan bir iligki tespit edilmemistir.

Petrol fiyatlari, iilke ekonomisi icin énemli gdstergelerden biridir. Ozellikle petrol
ihtiyacini ithalat ile karsilayan Tiirkiye i¢in petrol fiyatlarindaki artis yiiksek ve uzun siireli
oldugunda, ekonomi de olumsuz yonde etki yaratmaktadir. Bundan ozellikle lojistik
sektorli etkilenmektedir. Lojistik sektdriinde en Oonemli maliyet kalemi olan tasimacilik
maliyetleri, petrol fiyatlarindan 6nemli oOlgiide etkilenmektedir. Calisma kapsaminda

lojistik ve petrol fiyatlar1 arasindaki dogrudan iliski bu durumu ifade etmektedir.

Calisma sonucunda belirlenen esitliklere gore lojistik ve GSYH arasinda karsilikl
bir iligki bulunmaktadir. Buna gore, GSYH’da ortaya ¢ikan artis/azalis , lojistik sektoriinde
artig/azalis yaratmaktadir. ihracat, ithalat ve sanayi-iiretim endeksinin GSYH ile olan
dogrudan iliskisinden hareketle, bu degiskenlerin lojistik sektorii iizerinde dolayli etkiye
sahip oldugu ifade edilebilir. Baska bir deyisle, lojistik sektoriiniin gelisimi i¢in ekonomik
bliylimenin saglanmasi, bunun icin ihracat, ithalat ve sanayi sektoriinde {iretim
kapasitesinin arttirilmas1 gerekmektedir. GSYH ve lojistik sektorii arasindaki karsilikli
iliskide, GSYH’nin lojistik sektoriine olan etkisi, lojistik sektoriinlin GSYH’ya olan
etkisinden daha yiiksektir. Dolayisiyla, ekonomik biiylimenin lojistik sektdriiniin

gelisiminde daha fazla 6neme sahip oldugu ifade edilebilir.

Diger taraftan, petrol fiyatlarimin da GSYH iizerinde dolayli bir etkisi
bulunmaktadir. Petrol fiyatlarindaki diisme, lojistik sektoriinde artisa neden olmakta bu

durum dolayli olarak GSYH iizerinde olumlu etki yaratmaktadir.
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Hizmet sektorii igerisinde onemli paya sahip olan ve giderek daha da artan paya
sahip olan lojistik sektorli, rekabet edebilirlikte kritik faktorlerden biri durumundadir.
Lojistik sektorii, rekabet giicii yoniiyle degerlendirildiginde ii¢ farkli bakis agis1 ortaya
¢ikmaktadir. Bunlar;

I. Lojistik sektoriiniin rekabet giicii,
ii. Lojistik sektoriiniin diger sektorlerde yarattig1 rekabet giicii,

iii. Lojistik  sektoriiniin  iilke ekonomilerinde yarattigi rekabet giicii olarak

belirtilebilir.

Lojistik sektoriiniin rekabet giicii son yilarda sektor analizlerinde kullanilan Elmas
Modeli ile degerlendirildiginde, pek ¢ok faktoriin bu noktada ©nem kazandigi

goriilmektedir.

Elmas Modeli, sektor ve lilke diizeyinde rekabet giiciinii analiz etmeye imkan
verdigi i¢in son yillarda basta Diinya Ekonomik Forumu tarafindan yayinlanan “Diinya
Rekabet Giicii Endeksi” olmak iizere, pek cok iilkenin ve ¢esitli sanayi ve hizmet
sektorlerinin rekabet giicii analizlerinde tercih edilmektedir. Buradan hareketle, lojistik
sektoriinlin rekabet giicii konusunun farkli yonlerden ele alindigi calismada esas olarak

rekabetci istilinliikler yaklagimi ¢ercevesinde degerlendirmeler yapilmistir.

Elmas Modeli, Porter tarafindan gelistirilen ve dort temel belirleyiciye gore sektor
analizinin yapildigi ve rekabet giicliniin ortaya konuldugu bir modeldir. Bu temel
belirleyiciler, faktor kosullari, talep kosullari, ilgili ve destekleyici endiistriler ile firma
stratejileri ve rekabet ortami seklindedir. Faktor kosullari, gelismekte olan iilkelerde ve
Tiirkiye’de rekabet giicliniin temel belirleyicisi durumundadir. Gelismis ekonomilerde ise,
gerceklesen faktor kosullart kadar talep kosullari, ilgili ve destekleyici kurumlar ile firma

stratejiler ve rekabet ortami da rekabet giiciiniin elde edilmesinde 6nem arz etmektedir.

Faktor kosullar1 iki grupta degerlendirilmektedir. Bunlardan biri {ilkenin dogal
sartlar1 geregi var olan faktor kosullari, digeri ise iilke igerisinde gelistirilen faktor
kosullar1 seklindedir. Tiirkiye’de lojistik sektorii icin dogal sartlar geregi var olan ve faktor

kosullarinin en 6nemli belirleyicisi durumunda olan cografi konumdur. Tirkiye’'nin ii¢
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kitanin kesigsme noktasinda olmasi ve Asya ve Avrupa kitalarini birbirine baglayan iki
bogaza sahip olmasi, {i¢ biiylik denize kiyist olmast ile sahip oldugu cografi konumu,
onemli Olgiide rekabet giicli saglamaktadir. Tiirkiye ayni zamanda, bir¢ok uluslararasi

tasima koridorunun da ge¢is giizergah1 durumundadir.

Tiirk lojistik sektoriinde diger faktdr kosullari, sonradan gelistirilen kosullardir.
Bunlardan biri altyap1 kosullaridir. Tiirk lojistik sektorii, Kiiresel Rekabet Giicii endeksinde
genel tasimacilik ve iletisim altyap1 yeterliligi konusunda 139 iilke i¢inde 56. sirada yer
almaktadir. Dolayisiyla altyapr yonii ile yeterlilikler dikkate alindiginda rekabet gliciiniin

belirleyicisi olma konusunda ¢ok fazla etkisinin oldugu sdylenemez.

Altyapr igerisinde, fiziksel altyapt degerlendirildiginde, sektorde tagimacilik
altyapis1 6n plana c¢ikmaktadir. Lojistik sektoriiniin tasimacilik altyapisinda en fazla
rekabet giiciine sahip oldugu nokta, karayolu tasimaciligi ve ara¢ filosudur. Karayolu
tasimaciligl altyapisina bakildiginda, uluslararasi koridorlarla baglantili otoyollarin
bulundugu goriilmektedir. 2009 yili itibari ile Tiirkiye’de karayolu tasimaciligi filosu
Avrupa’nin en giiclii filolarindan biri durumundadir. Buna karsin demiryollart altyapisi
Tiirk lojistik sektoriinde rekabet giiclinlin en zayif oldugu altyap:r unsurudur. Demiryolu

altyapisinin yetersiz olmasi, lojistik maliyetlerde diislisii engellemektedir.

Diger taraftan limanlarin sahip oldugu hinterland, dogal bir rekabet giicii
kazandirmaktadir. Ancak siirdiiriilebilir rekabet giicii i¢in, liman altyapt yatirimlarinin
demiryolu baglantisinin saglanmasina yonelik yatirimlarin yapilmasi gerekmektedir. Tiirk
lojistik sektoriinde bu sekilde demiryolu baglantisinin olmamasi, maliyetlerin artmasina
neden olmakta rekabet giiciinii olumsuz yonde etkilemektedir. Denizyolu ticaret filosu
degerlendirildiginde, Tiirk lojistik sektoriiniin rekabet giiciine sahip ve diinya siralamasinda

16. sirada bir deniz ticaret filosuna sahip oldugu goriilmektedir.

Tiirk lojistik sektoriinlin, tagimacilik modlar1 arasinda rekabet giiciiniin en zayif
oldugu mod havayolu tasimaciligidir. Havalimanlarimin sayist son yillarda artis
gostermekle birlikte, kargo tasimaciligina imkan verecek depo ve antrepolarin eksikligi
gbze carpmaktadir. Bu nedenle, havalimanlari, kargo tasimaciligi hizmeti sunma

konusundaki potansiyelini kullanamamaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde en biiylik sorunlardan biri, sektore iligkin yasal mevzuatin

bulunmamasi olarak belirtilebilir. Bu durum sektoriin daha fazla rekabet giicli kazanmasini
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engellemektedir. Lojistik sektorii kapsamli ve karmagsik bir yapiya sahip olup, tagima,
depolama, giimriikleme gibi bir¢ok alt hizmet dalin1 igermektedir. Bu alt hizmet dallarina
iliskin yasal mevzuatlar ise sektoriin geneline yonelik yasal mevzuat ihtyacini

karsilamamaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde gevresel altyapi, son yillarda daha da oncelikli goriilen
konulardan biridir. Ozellikle karayolu tasimaciliginin en fazla kullanilan tagima tiirii
olmasi, sera gazi salimmmini arttirmaktadir. Sektorde faaliyet gOsteren lojistik firmalari,
yasal diizenlemeler ve toplumsal sorumluluk anlayisi ¢er¢evesinde hizmetlerini ¢evresel
etkileri g6z oniinde bulundurarak sunmaktadirlar. Ayrica, Tiirkiye’de cevresel etkileri en

az tagima tiirli olan demiryolu tasimaciligina iligkin altyap1 yatirimlari da artmaktadir.

Lojistik sektoriinde rekabet giiclinii arttiran en 6nemli etkenlerden biri teknoloji
altyapisidir. Teknoloji altyapisi, lojistik hizmetlerin sunulmasini1 kolaylastirmada biiyiik
etkiye sahiptir. Giimriik islemlerinin ve prosediirlerinin hizli bir sekilde gergeklesmesi,
tasima hizmet siirecinin takibi, stok ve envanter kontrollerinin etkin bir sekilde
yapilabilmesi teknolojik altyapiya bagli bulunmaktadir. Tiirk lojistik sektoriinde teknolojik
altyapinin son yillarda gelismeye basladigi ve buna bagli olarak firmalarin lojistik hizmet

cesitliliginin de artmaya basladig1 goriilmektedir.

Tiirk lojistik sektoriinde rekabet giiciinii olumsuz yonde etkileyen bir diger altyap:
unsuru da egitim altyapisidir. Tiirkiye’de lojistik alaninda egitim veren kurumlarinin ¢ok
az oldugu goriilmektedir. Ozellikle lisans ve lisansiistii diizeyde lojistik sektoriine yonelik
egitimin gereginden az olmasi, nitelikli isglicliniin yetismesini ve bu konudaki
ihtisaslagsmay1 engellemektedir. Bu durum rekabet giicii kazanmada zorlayici unsurlardan
biridir.

Tiirk lojistik sektoriinde bilgi kaynaklarinin ¢ok fazla olmamasi da sektoriin rekabet
giiciinii olumsuz etkilemektedir. Oncelikle sektdre iliskin veri sikintis1 yasanmaktadir. Alt
sektor olarak tasimacilik hizmetlerine iliskin verilere ulasilabilirken, sektoriin geneline
iliskin geriye doniik verilere ulagmak miimkiin olmamaktadir. Bu durum, sektore iliskin
degerlendirme yapmay1 zorlastirmaktadir. Ozellikle sektdriin gelisiminde biiyiik éneme

sahip olan yatirimcilar i¢in bilgi kaynaklari, yatirim kararlarinda etkin bir role sahiptir.

Sermaye kaynaklar1 bir sektoriin gelisimini hizlandiran en 6nemli faktorlerden

biridir. Kamu ve 6zel sektor tarafindan gergeklestirilen sabit sermaye yatirimlari, kamu
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yatirim harcamalari, yabanci yatirnmlar bu kapsamda belirtilebilir. Tiirk lojistik sektorii
sermaye yatirimlari agisindan degerlendirildiginde, 6zellikle tagimacilik sektoriine iliskin
0zel sektor tarafindan yapilan sabit sermaye yatirimlarinin artis gosterdigi goriilmektedir.
Kamu yatirnm harcamalarina bakildiginda ise, Ulastirma Bakanligi’nin harcamalariin
2003 yil1 ve sonrasinda 6nemli dlgiide artis gosterdigi goriilmektedir. Ozellikle demiryolu
tagimaciligina iligkin kamunun verdigi Onem giderek artmaya bagslamistir. Ayrica
demiryolu tagimaciliginda serbestlesme hazirligt yapilmast da bu alana yapilacak

yatirimlardaki artisin 6nemli bir nedeni olarak goriilebilir.

Yabanci yatirnmlar agisindan Tiirk lojistik sektorii, oldukga cazip bir konumdadir.
Bir ¢ok tedarik¢i firmanin bulunmasi, imalat sanayi sektoriiniin {ilke ekonomisinde 6nemli
bir paya sahip olmasi, cografi konumundan dolayr pek cok iilkeye yakin durumda
bulunmas1 ve tiim tasimacilik tiirlerinin kullanilmasinin miimkiin olmasi1 yabanci

yatirimeilart Tiirk lojistik sektoriine ¢ekmektedir.

Rekabet giiciiniin belirleyicilerinden bir digeri olan talep kosullart agisindan Tiirk
lojistik sektorii degerlendirildiginde, talebin “tiirev talep” niteliginde olup, biiyiik oranda
dis ticaretin gelisimine bagli olarak gelistigi goriilmektedir. Dis ticaret hacmi arttik¢a
lojistik hizmetlere olan talep de artmakta ve bu durum sektoriin  gelisimini
hizlandirmaktadir. Tiirkiye ekonomisinin gelisiminde dis ticaret onemli bir yere sahiptir.
Her gecen yil artan dis ticaret hacmi, Tiirk lojistik sektoriiniin rekabet giiciinii olumlu
yonde etkilemektedir. Bununla birlikte perakende sektoriiniin ve elektronik ticaretin

gelisimi Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin rekabet giicilinii arttirict bir etki yaratmaktadir.

Ilgili ve destekleyici sektdrler, lojistik sektdriiniin dogrudan baglantili oldugu
sektorler ile gelisimin saglanmasinda biiyiik 6neme sahip destekleyici sektorler, kurum ve
kuruluglar1 ifade etmektedir. Lojistik sektoriinlin sahip oldugu rekabet giicii, tiim sanayi,
hizmet ve ticaret sektorleri icin kilit sektér olmasina dayanmaktadir. Sanayi sektdrlerinin
tamami, yogunlugu degismekle birlikte mutlaka lojistik hizmetlere ihtiya¢ duymaktadirlar.

Bu durum sektoriin gelisimini siirdiirebilmesi i¢in 6nem arz etmektedir.

Lojistik sektoriinii destekleyici ¢cok sayida sektor, kurum ve kurulus bulunmaktadir.
Kamu kurumlari, sektorel dernekler, meslek orgiitleri ve arastirma kurumlari bunlarin

arasinda yer almaktadir. Tiirk lojistik sektdriinde, dzellikle LODER, UND, UTIKAD,
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KARID, RODER gibi sektdrel dernekler ve meslek orgiitleri aktif durumda olup, sektdriin

gelisimine yonelik ¢esitli faaliyetlerde bulunmaktadirlar.

Tiirk lojistik sektoriinde rekabet ortami degerlendirildiginde sektorde lider biiyiik
firmalarin bulundugu ve sektordeki islem hacminin bu firmalara ait oldugu goriilmektedir.
Bu ozelligiyle oligopol piyasa yapisint sergilemektedir. Sektorde yabanci sermayeli

firmalarin bulunmasi da, rekabeti arttirmaktadir.

Sektorde giris engelleri, firmalarin lojistik faaliyet alanlarina gore degismekle
birlikte, uluslararas1 konvansiyonlar, 6zellikle tasimacilik faaliyetlerine iliskin yetkinlik
belgelerine sahip olma gerekliligi yiiksek giris engellerini gostermektedir. Ayrica, Tiirk
lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin giiglii sermaye altyapisina ve teknolojik
altyapiya sahip olmalar1 gerektiginden pazara girislerde potansiyel firmalar bu yonde giris
engelleri ile de karsilasabilmektedirler. Ancak sektdrde sadece tagimacilik, glimriikleme
veya depolama gibi alt sektorlerde hizmet verecek potansiyel firmalar i¢in pazara giris
engelleri daha az olmaktadir. Tiirk lojistik sektdriinde rekabet stratejilerine bakildiginda,
fiyat dis1 rekabet stratejilerinin 6n planda oldugu goriilmektedir. Ozellikle, hiz ve hizmet

kalitesi rekabet stratejilerinin basinda gelmektedir.

Tirk lojistik sektorinde en Onemli eksikliklerden biri kiimelenmelerin
bulunmamasidir. Kiimelenme gerceklestiginde, ayni bolgede tiim lojistik hizmetlerin
sunuldugu, ilgili ve destekleyici kurum ve kuruluslarin yer aldig1 yapilanmalar s6z konusu
olmaktadir. Bu durum zaman ve maliyet acgisindan hizmet alan firmalara avantaj

saglamaktadir.

Tiirk Lojistik sektoriinde digsal faktorler olan hiikiimet ve kontrol edilemeyen
faktorler de rekabet giicii elde etmede 6nemli etkiye sahiptir. Hiikiimet, sektoriin gelisimi
ve rekabet giicliniin arttirilmasina yonelik politikalar uygulamaktadir. Son yillarda 6zellikle
tasimacilik alt sektoriinde yapilan kamu yatirimlarimin artmasi, yasal diizenlemeler ve
ulastirma politikalarindaki diizenlemeler hiikiimetin sektoriin rekabet giicline dolayl
etkileri olarak belirtilebilir. Diger taraftan, kontrol edilemeyen faktorler olan ekonomik
kriz, sel ve deprem gibi dogal afetler de lojistik sektdriinde rekabet giiclinii dolayli olarak
etkilemektedir. Ornegin Tiirkiye’de son ekonomik krizin etkileri ile ticaret hacmi daralmig

ve bu durum lojistik sektoriinii olumsuz yonde etkilemistir. Diger taraftan, 2011 yilinda
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yasanan sel felaketinde ise, bazi lojistik firmalarinin depolarinda bulunan mallar zarar

gormiis ve iklim kosullarinin sektére olumsuz yansimasi s6z konusu olmustur.

Lojistik sektorii, rekabet giiciine sahip bir sektdr olmakla birlikte ayn1 zamanda
diger sektorler icin de rekabet giiciiniin belirleyicisi durumundadir. Ozellikle sanayi
sektorlerinde rekabet giicii ihracat hacminin artis1 ile iliskilendirilmektedir. fhracat ise
lojistik faaliyetler olmadan zayif kalmaktadir. Bununla birlikte, sanayi sektorlerinde
faaliyet gosteren firmalarin farkli {ilkelerden gercgeklestirdigi hammadde ve yarit mamul
tedariki yine lojistik faaliyetler ile gerceklesebilmektedir. Lojistik hizmetlerin etkinligi
sanayi firmalarmin ve sanayi sektorlerinin, buna bagl olarak iilkenin rekabet giicii elde
etmesi anlamina gelmektedir. Dolayisiyla lojistik sektorii, hem firma, hem sektér hem de
iilke diizeyinde rekabet giiciiniin elde edilmesinde kilit konumda olan bir sektordiir. Tim
sanayi sektorleri ile karsilikli iligkisi bulunan lojistik sektorti, etkinligi ile hem kendi i¢inde
hem de sanayi sektorlerinde rekabet glicii yaratmakta, bu durum iilkenin rekabet giiclinii

arttirmaktadir.

Tezin hazirlanmasi sirasinda yapilan birincil ve ikincil kaynak arastirmalarinda
lojistik sektoriiniin ililke ekonomisi iizerinde yarattigt dogrudan etkiyi goérmek ve
gozlemlemek miimkiin olmus ve lojistik sektoriiniin ekonomik gostergeler iizerindeki
etkisi ve belirleyiciligi goriilmistiir. Ancak bunu ortaya koymak iizere kesin rakamsal
degerleri verebilmek, sektoriin tamamina iligkin net verilerin bulunmamasi nedeniyle
zorlanilan bir konu ve g¢alismanin en Onemli kisiti olmustur. Birgok tilkede ulastirma,
depolama ve haberlesme verileri, lojistik sektoriinii ifade eden veri olarak kabul
edilmektedir. Sektor heniiz yeni gelisme siirecinde oldugundan 6zellikle gelismekte olan
tilkelerde ve Tiirkiye’de daha cok alt sektdrlerden tasimacilik faaliyetlerinin ekonomik
biiyiikliigiine iligskin veriler bulunmaktadir. Bunun disinda sektore iliskin istihdam, yabanci
yatirimlar, altyapr yatirimlart gibi verilere ulagsmak miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle
Tiirk lojistik sektorii lizerine yapilacak calismalarda en 6nemli kisit, verilere ulagamama

seklinde belirtilebilir.

Lojistik sektoriinitin iilkeler bazinda karsilagtirmali durumunu ortaya koyan en
onemli caligmalardan biri, Diinya Bankas: tarafindan yapilan Kiiresel Lojistik Performans
Endeksi olmustur. ilki 2007 yilinda yaymlanan endekste Tiirkiye 150 iilke arasinda 34.

sirada yer alirken, 2010 yilinda yayinlanan ikinci endekste 155 {ilke arasinda 39.sirada yer
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almigtir. 2010 yilinda yayinlanan endekste, Tiirkiye siralamada gerilemis gibi goriinmesine
ragmen, puani 3.15°den 3.22’ye yiikselmistir. Ayrica, komsu iilkeler ile kiyaslandiginda,
en yiiksek puana sahip ililke durumundadir. Diinya Bankasinin yayimnlamis oldugu bu
endeks, Tirk lojistik sektoriiniin genel durumuna iliskin 6nemli bir gostergedir. Her ne
kadar ankete ve lilkelerin ekonomik gdstergelerine iligkin veri analizine dayali bir calisma
olsa da, bugiin i¢in sektore yonelik degerlendirme yapmada en onemli kaynaklardan biri
olarak goriilmektedir. Alt kriterler bazinda Tiirk lojistik sekt6riiniin en zayif oldugu kriter
giimriiklerin etkinligi konusudur. Bunun g¢esitli nedenleri bulunmaktadir. En onemli
nedenlerinden birisi, ithalata konu olan {irlinlerin denetiminin glimriiklerde yapilmasi ve
bunun yarattigi zaman maliyeti olarak belirtilebilir. Gelismis iilkelerde, piyasa gozetim ve
denetim sistemi oldugundan, ithalata konu mallar glimriige gelmeden standartlara
uygunsuzluk veya kagak {iriin olmasi halinde bunlarin tespiti daha 6nce yapilmaktadir.
Tiirkiye’de 5911 Sayili Kanun ile getirilen yeni uygulamalar kapsaminda risk analizi,
ithalata konu mallarin giimriige gelmeden Once firiine, ithalat¢i, ihracatgi, tasiyict ve
iilkeler kriterlerinde yapilmasini saglamaktadir. Bu durumun lojistik sektoriiniin gelisimine
ivme kazandiracagi beklenmektedir. Lojistik Performans Endeksinde Tiirkiye’nin en iyi
oldugu konu ise zamaninda teslim konusudur. Ozellikle sahip oldugu cografi konum

nedeniyle birgok tilkeye istenilen zamanda mallarin ulastirilmast miimkiin bulunmaktadir.

Tirkiye, Cin, Hindistan, Rusya, Brezilya, Endonezya ve Meksika ile birlikte, E7
(Emerging Countries) iilkeleri olarak ifade edilen gelecek on yilin gelisen ekonomileri
arasinda gosterilmektedir. Bu {ilkelerin lojistik sektorleri ile kiyaslama yapildiginda

Kiiresel Lojistik Performans Endeksi’nde Cin’den sonra ikinci sirada yer almaktadir.

Tiirk Lojistik Sektorti, potansiyeli yliksek bir sektordiir. Ancak bu potansiyelini
kullanabilmesi i¢in oncelikle Lojistik Master Plani’nin hayata gegirilmesi Onemlidir.
Diinya’da ilk olarak Almanya i¢in hazirlanan Master Plan, bu iilkeyi 2010 yilinda Kiiresel

Lojistik Performans Endeksinde ilk siraya tagimistir.

Mevcut durumda, Tiirkiye Thracat Meclisi Lojistik Konseyi kapsaminda
Tiirkiye’nin Lojistik Master Plani’nin hazirlanmasi i¢in girisimler baslamis ve devam
etmektedir. Bu kapsamda, nitelikli iggiiciine 6nem verilmesi ve lojistik konusunun bir
bilim dali olarak goriilerek lisans ve lisansiistii diizeyde egitimlerin arttirilmasi

gerekmektedir.
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Lojistik sektoriine 1iligkin yasal mevzuatin olmamasi, sektoriin potansiyelini
kullanamamasindaki en onemli eksiklik olarak belirtilebilir. Buna iliskin olarak Tiirk
Lojistik Sektoriine iliskin yasal mevzuat dilizenlemesi yapilmaktadir. Tiirk lojistik
sektoriiniin yasal dayanagi, Bakanliklar diizeyinde ulastirma yoniiyle Ulastirma Bakanligi,
uluslararas1 ticaret yoniiyle Ekonomi Bakanligi ve giimriiklerdeki islemler nedeniyle
Gumriik ve Ticaret Bakanligi’na, Lojistik Merkezlerin kurulum yerinin belirlenmesi ve
isleyisi ile ilgili olarak da Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’na baghdir. Birden fazla
kurumun yasal uygulamalar i¢inde olmasi, baz1 durumlarda islemlerin aksamasina neden
olabilmektedir. Bu nedenle sektore iliskin olarak kurumlar iistii bir yapilanma ile yasal
diizenlemelerinin yapilmasinin sektoriin rekabet giicinii olumu yonde etkileyecegi

diistiniilmektedir.

Elmas modeli kapsaminda lojistik sektdriiniin rekabet giiciine yonelik yapilan nitel
analiz, sektorlin rekabet¢i istiinligli icin mikro-ekonomik kosullar1 agiklamakta ve bu
kosullar makro-eckonomik kosullar tizerinde etkili olmakta ve iilke ekonomisinde rekabet¢i

istiinliik yaratmaktadir.

Lojistik sektoriinde veri sikintist bulunmakla birlikte, tez calismasi kapsaminda
lojistik sektoriiniin makro-ekonomik etkisinin belirlenmesine yonelik bir ekonometrik
model kurulmaya ve sonuglari test edilmeye calisilmistir. Bu kapsamda, GSYIH verileri,
lojistik sektdriinii tanimlayict nitelikte ulastirma, depolama ve haberlesme verileri, ihracat
rakamlari, ithalat rakamlari, sanayi-iiretim endeksi ve petrol fiyatlar1 degiskenler olarak
belirlenmigstir. Modelde, Tiirkiye icin lojistik sektoriiniin, sdzkonusu degiskenler ile
arasinda es-biitiinlesme olup olmadigi Johansen vd. koentegrasyon testiyle arastirilmistir.
Koentegrasyon, duragan olmayan degiskenlerin dogrusal kombinasyonlarinin uzun
donemde duragan olmasina, dolayisiyla degiskenlerin birbirleriyle koentegrasyonuna,
zaman serileri arasindaki uzun donem iligkisinin modellenmesine ve tahmin edilmesine
yoneliktir. Bu agidan degiskenler arasinda koentegrasyonun bulunmasi degiskenler

arasinda gercek bir uzun dénemli iligki oldugu anlamina gelmektedir.

Calismada elde edilen sonuglara gore, lojistik sektdriinde %1 artis, GSYH’de
%0.03 artig yaratmaktadir. Diger taraftan, ihracattaki %1 artis GSYH’da %0.16, ithalattaki
%1 artis GSYH’da %0.27 ve sanayi-iiretim endeksinde %1 artis, GSYH’da %0.26 artis
yaratmaktadir. Ayrica GSYH’da %1 artig, lojistik sektoriinde 9%0.43 artis ve petrol
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fiyatlarindaki %1 artis lojistik sektoriinde %0.05 azalisa neden olmaktadir. Buna gore
Tiirkiye’de ihracat, sanayi iiretimi ve ithalat GSYH’y1 uzun doénemde olumlu yo6nde
etkilemektedir. Iktisadi acidan ihracat ve sanayi iiretim endeksinin GSYH’y1 olumlu ydnde
etkilemesi anlamli iken, ithalatin GSYH’y1 olumlu etkilemesi anlamsiz gibi goriilebilir.
ithalatin GSYH iizerindeki anlamsiz gibi goriinen bu olumlu etkisini, Tiirkiye’de “ithalata
bagimli ihracat” olgusu ile agiklamak miimkiindiir. Ciinkii her seferinde daha fazla oranda
yapilan ithalat, ayn1 zamanda ihracati da artirdig1 i¢in sonu¢ olarak ithalattaki artis
GSYH’da artisla sonuglanmaktadir. Thracatin ithalata olan oraninin iilkenin rekabet giiciinii
temsil ettigini diisiiniildiiglinde de, Tiirkiye’'nin dis pazarlardaki rekabet gliciiniin
belirlenmesinde ihracattan ziyade ithalatin ve 6zelliklede ithalata olan bagimliligin olduk¢a

onemli bir rol oynadigini séylenebilir.

Calisma sonuclarindan hareketle, Tiirkiye ekonomisinde ve lojistik sektoriinde
ortalama ekonomik biiylime oraninin yiikseltilebilmesi i¢in ihracatin ve sanayi biiyiime
kapasitesinin artirtlmas1 gerektigi, bunun yapilabilmesi i¢in de ciddi anlamda ithalatin
yapilmasina ihtiya¢ duyuldugu sonucuna ulasilmaktadir. Diger taraftan, lojistik sektorii ile
GSYH degiskenleri arasinda pozitif bir iligki oldugu ve bu degiskenlerden birinde ortaya
c¢ikan artigin (azalisin) digerini arttirdigr (azalttigr) belirlenirken, GSYH’1n lojistik sektorti
tizerinde daha biiyiik bir etkiye sahip oldugu sonucuna varilmistir. Boylece ekonomik
biiyiimenin artmasiyla birlikte Tirkiye’de lojistik sektoriiniin de biiyiime kaydedecegini

sOylemek miimkiin hale gelmektedir.
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