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Lojistik sektörü, rekabet gücünün en önemli aracı olarak ifade edilebilir. 

Günümüzde küreselleĢmenin bir sonucu olarak, üretici firmalar sadece kendi ülkelerindeki 

firmalarla değil dünyada aynı alanda faaliyet gösteren firmalarla rekabet etmektedirler. 

YaĢanan ekonomik geliĢmeler ve rekabetin farklılaĢan yapısı, firmalar ve ülkeler için 

rekabet etmeyi daha zor hale getirmiĢtir. Günümüzde rekabet gücüne sahip olma, 

firmaların en uygun maliyet ile en kaliteli Ģekilde üretilen ürünün, en hızlı Ģekilde en fazla 

katma değer yaratarak nihai tüketiciye ulaĢtırmayı gerektirmektedir. Bu gereklilik, ancak 

lojistik hizmetler ile sağlanabilmektedir.  

Sektörlerin rekabet gücünün ortaya konulmasında, Michael E.Porter’ın geliĢtirdiği 

Elmas Modeli, en fazla kabul gören yaklaĢımlarda biri durumundadır. Bu yaklaĢıma göre, 

Türk Lojistik Sektörü’nün rekabetteki en önemli avantajı sahip olduğu coğrafi 

konumundan kaynaklanmaktadır. Ancak rekabet gücünün sürdürülebilirliliği için altyapı, 

iĢgücü, sermaye kaynakları ve bilgi kaynaklarının geliĢtirilmesi gerekmektedir. Bununla 

birlikte, iç talep yapısının güçlendirilmesi, piyasa giriĢ engellerinin düzenlenmesi önem 

arzetmektedir. 

Lojistik sektörü, yarattığı istihdam, milli gelir ve yabancı yatırımları yönlendirme 

yönü ile ülke ekonomisinde önemli ekonomik etkiler yaratmaktadır. Sektörün büyük 

hacme sahip olması ve önemli görülmesinin en temel nedeni ise tüm sektörlere hizmet 

vermesi olarak ifade edilebilir. Sanayi, tarım ve hizmet sektörleri, bu sektörlerde faaliyet 

gösteren firmaların verimliliği ve dolayısıyla ülkelerin rekabet gücü günümüzde lojistik 

sektörünün baĢarısına bağlı bulunmaktadır. Sahip olduğu stratejik konumu ile lojistik 

sektöründe önemli bir potansiyele sahip olan Türkiye, 2007 yılında Dünya Bankası 

tarafından 150 ülke arasında yapılan Lojistik Performans Endeksine göre 34.sırada, 2010 

yılında ise 155 ülke arasında 39.sırada yer almıĢtır.  

 

Anahtar Sözcükler; Lojistik Sektörü, Rekabet Gücü, Elmas Modeli, Lojistik 

Performans Endeksi, Koentegrasyon 
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ANALYSIS OF LOGISTICS INDUSTRY FROM THE COMPETITIVENESS 

ASPECT: A STUDY 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
th

 grade out of 150 countries in 2007 

and 39
th

 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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GĠRĠġ 

 

Dünyada ve Türkiye’de son yıllarda büyük geliĢme gösteren lojistik sektörü, 

ekonomilerin can damarı durumundadır. Özellikle üretim ve ticaret sözkonusu olduğunda 

lojistik faaliyetler daha fazla önem kazanmaktadır. Üretim yapan firmaların hammadde 

tedariki, üretim sürecine dahil edilmesi ve üretim sonrasında ürünlerin nihai tüketicinin 

eline ulaĢması lojistik faaliyetler ile gerçekleĢmektedir. 

Lojistik, çok kapsamlı bir kavramdır. Kavram, genellikle taĢımacılık odaklı 

algılanmakla birlikte, son dönemlerde daha geniĢ anlamla kullanılmaya baĢlamıĢtır. 

Lojistik temel olarak, hammaddenin baĢlangıç noktasından, ürünün tüketildiği son noktaya 

kadar gerçekleĢen süreç içerisinde her türlü bilgi akıĢının sağlanması, depolama ve 

envanter faaliyetlerinin gerçekleĢmesi ile sürecin hem verimli hem de en az maliyetli 

olacak Ģekilde planlaması ve kontrol altına alınmasını ifade etmektedir. Dolayısıyla lojistik 

kapsamında pek çok hizmet türü bulunmaktadır. Bunların baĢlıcaları, taĢımacılık, 

gümrükleme, depolama, elleçleme, sigortalama, ambalajlama ve paketleme, stok ve 

envanter yönetimi, müĢteri iliĢkileri yönetimi ve tüketiciye özel hizmetler olarak 

belirtilebilir. Sözkonusu hizmetler, lojistiği önemli bir sektör haline getirmiĢtir ve pek çok 

ülkede hizmet sektörleri içinde en büyük paya sahip sektör durumundadır. 

Lojistik sektörü, 21.yy.da mikro biyoloji ve gen teknolojisi ile birlikte en önemli üç 

sektörden biri olarak görülmektedir. Lojistik sektörü, ABD ve Avrupa’nın GSMH’sında 

önemli paya sahiptir. Bununla birlikte, Asya’nın da dünyanın ticaret merkezi haline 

gelmesi ve yanı sıra dünya ticaret hacminin 27 trilyon $’ı aĢması ile lojistik sektörü hızlı 

bir büyüme trendine girmiĢtir. Dünya ölçeğinde malların tedarik ve kullanım yerlerinin 

birbirinden giderek uzaklaĢmasına bağlı olarak lojistik sektörü, önemli bir rekabet aracı 

olarak görülmeye baĢlamıĢ ve bu durum özellikle geliĢmekte olan ülkelerde sektöre olan 

ilgiyi arttırmıĢtır.  

Lojistik sektörü, rekabet gücünün en önemli aracı olarak ifade edilebilir. 

Günümüzde küreselleĢmenin bir sonucu olarak, üretici firmalar, sadece kendi ülkelerindeki 

firmalarla değil dünyada aynı alanda faaliyet gösteren firmalarla rekabet etmektedirler. 

YaĢanan ekonomik geliĢmeler ve rekabetin farklılaĢan yapısı, firmalar ve ülkeler için 
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rekabet etmeyi daha zor hale getirmiĢtir. Günümüzde rekabet gücüne sahip olma, 

firmaların en uygun maliyet ile en kaliteli Ģekilde üretilen ürünün, en hızlı Ģekilde en fazla 

katma değer yaratarak nihai tüketiciye ulaĢtırmayı gerektirmektedir. Bu gereklilik, ancak 

lojistik hizmetler ile sağlanabilmektedir.  

Ülkeler arasında gümrük duvarlarının kalkması, ticareti serbestleĢtiren anlaĢmalar, 

üretim süreçlerinin tüm dünya üzerindeki ülkelere yayılması ve üretim maliyetlerinin 

düĢük olduğu ülkelerde yapılan yatırımlar ile firmalar, maliyet düĢürücü politikalarla 

uluslararası alanda rekabet gücü yakalamak üzere yeni stratejilere odaklanmaktadırlar. Bu 

noktada, lojistik maliyetleri önceliklendiren çalıĢmalar önem kazanmaktadır. Özellikle 

üretim süreçlerinin farklı ülkelerde gerçekleĢmesi durumunda, lojistik sektörünün önemi 

yadsınamaz. Lojistik hizmetlerin verimliliği, firmaların üretim süreçlerini hızlandırmakta 

ve üretim maliyetlerini doğrudan düĢürücü bir etki yaratmaktadır. Firmaların bu Ģekilde 

sahip olduğu rekabet gücü ise, yine ülkenin rekabet gücünü doğrudan etkilemektedir. 

Temel olarak bakıldığında ülkelerin rekabet gücü kazanmasında firmalar önemli bir 

rol üstlenmektedir. Bir ülkedeki sektör kuruluĢları, üretiminde rekabet gücüne sahip olduğu 

ürün veya hizmetleri, diğer ülkelere etkin ve verimli ulaĢtırabildiği sürece ülkenin rekabet 

gücü artmaktadır. Bu açıdan bakıldığında firmaların maliyet yapıları, üretim süreçleri ve 

stratejileri gibi konular önem kazanmaktadır. 

Ġktisadi açıdan, rekabet gücü konusunun daha çok ülkeler ile ilgili olduğu 

görülmektedir. Özellikle klasik iktisat teorileri olan “Mutlak Üstünlükler” ve 

“KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler” teorilerinde analizler ülke temelli olarak yapılmaktadır. 

Ancak modern teorilerde, bir ülkenin belirli bir ürünün üretimindeki mutlak veya göreceli 

üstünlüğünün firmalar sayesinde sağlanacağı belirtilmektedir. Modern teorilerde, ülkelerin 

rekabet üstünlüğünün firmalar tarafından yaratıldığı görüĢünü savunan teorisyenlerden biri 

de Michael E.Porter olup, görüĢlerini rekabetçi üstünlükler teorisi ile ortaya koymuĢtur. 

olmuĢtur. Porter, bir ülkenin rekabet üstünlüğüne sahip olmasının önkoĢulu olarak, o 

ülkedeki firmaların ve firmaların faaliyet gösterdiği endüstrilerin rekabet gücünü gösterge 

olarak almaktadır. Bu durumu da “Elmas Modeli” ile açıklamaktadır.  

Elmas Modeli, son yıllarda sektör analizlerinde tercih edilen bir modeldir. Model 

kapsamında, faktör koĢulları, talep koĢulları, ilgili ve destekleyici endüstriler ile firma 

yapısı ve rekabet ortamı temel belirleyiciler olurken, hükümet politikaları ve yaĢanan ani 
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geliĢmeleri ifade eden Ģans faktörü dıĢsal belirleyiciler olarak modelde yeralmaktadır. 

Porter’a göre, ülkenin stratejik konumu, istihdam yapısı, üretim faktörlerinin maliyetleri 

faktör koĢulları, nüfus yapısı ve buna bağlı talep ve piyasa yapısı talep koĢulları 

kapsamında değerlendirilmektedir. Diğer taraftan, ilgili ve destekleyici sektörler, 

sözkonusu sektörün geliĢiminde mal veya hizmet talep edilen diğer sektörler ile 

destekleyici durumda olan meslek örgütleri, sivil toplum kuruluĢları, kamu kurumları ve 

eğitim kurumlarını ifade etmektedir. Firma stratejileri ve rekabet ortamı kapsamında ise, 

sözkonusu sektörde faaliyet gösteren firmaların yapıları ve rekabet koĢulları yer 

almaktadır. Elmas Modeli analizi ile hem ülke hem de endüstri düzeyinde analiz 

yapılabilmekte ve rekabet gücüne iliĢkin durum ortaya konulabilmektedir. Lojistik 

sektörünün sahip olduğu rekabet gücü, bir ülkede farklı endüstrilerdeki firmaların rekabet 

gücünü etkilemesi yönüyle önemlidir. Bu açıdan Elmas Modeli kapsamında lojistik 

sektörünün değerlendirilmesinin diğer endüstrilerin rekabet gücü üzerindeki etkisine de 

açıklık getireceği düĢünülmektedir. 

Lojistik sektörü, Türkiye ekonomisinde önemli sektörlerden biridir. Sahip olduğu 

coğrafi konum ve uluslararası koridorların geçiĢ güzergahında bulunması, Türkiye için 

lojistik sektörünün önemini daha da arttırmaktadır. Bununla birlikte 300 Milyar Doları 

aĢan dıĢ ticaret hacmi, yanı sıra perakende sektöründe büyük ölçekli geliĢmeler ve büyüyen 

elektronik ticaretin payı lojistik sektörünün geliĢimini hızlandıran faktörler arasında 

yeralmaktadır. GSYĠH içinde %13 gibi önemli bir paya sahip olan sektörde taĢımacılık alt 

sektörü en büyük paya sahiptir. TaĢımacılık hizmetleri, Türk Lojistik sektöründe en fazla 

dıĢarıdan tedarik edilen hizmetlerin baĢında gelmektedir. Bunu depolama, gümrükleme ve 

elleçleme faaliyetleri izlemektedir.  

Türkiye’de son yıllarda lojistik sektöründe önemli geliĢmeler göze çarpmaktadır. 

Günümüzde, bilgi ve iletiĢim teknolojilerinin de geliĢmesiyle, entegre lojistik hizmetler 

sunulmaya baĢlamıĢtır. Aynı zamanda lojistik firmaları sektörler bazında ihtisaslaĢmaya 

gitmektedirler. Büyük ölçekli lojistik firmalarının tekstil lojistiği, otomotiv lojistiği, ilaç 

lojistiği, gıda lojistiği ve proje lojistiği gibi farklı sektörlere entegre lojistik hizmet 

sunduğu görülmektedir.  

Lojistik sektörünün en temel özelliği ekonomik konjonktürden doğrudan etkilenen 

bir sektör olmasıdır. Lojistik hizmetlere olan talep, sanayi ve ticaret firmaları kaynaklıdır. 
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Dolayısıyla kriz dönemleri, sanayi ve ticaret firmalarını doğrudan etkilemekte ve bu durum 

lojistik sektörüne yansımaktadır. 2001 ve 2008 yılında lojistik sektörünün yaĢanan 

ekonomik krizlerden etkilendiği görülmektedir.  

“Lojistik Sektörünün Rekabet Gücü Analizi: Türk Lojistik Sektörü Ġçin Bir 

ÇalıĢma” konulu tez çalıĢmasının temel amacı, Türkiye’de lojistik sektörünün genel 

durumunun ve rekabet gücüne yönelik değerlendirmelerin ortaya konulmasıdır. Aynı 

zamanda, Türkiye’de ve pek çok geliĢmekte olan ülkede olduğu gibi sektörün kapsamının 

yeni anlaĢılmaya baĢlanması, kaynak ve veri yetersizliği nedeniyle, yapılan çalıĢmanın 

akademik ve sektörel anlamda katkı sağlaması amaçlanmıĢtır.  

ÇalıĢmanın birinci bölümünde, lojistik kavramına ve kapsamına değinilerek, 

ekonomik disiplinler arasındaki yeri açıklanmaya çalıĢılmıĢtır. Sonrasında lojistik 

sektörünün ekonomik analizine iliĢkin değerlendirmeler ve rekabet gücü açısından önemi 

üzerinde durulmuĢtur. Aynı zamanda dünyada lojistik sektörüne ve büyüklüğüne iliĢkin 

mevcut veriler üzerinden çalıĢma yapılarak geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan ülke örneklerinde 

lojistik sektörünün genel durumuna değinilmiĢtir.  

ÇalıĢmanın ikinci bölümünde, rekabet ve rekabet gücü kavramları ele alınmıĢ ve 

rekabet gücünü açıklayan iktisadi yaklaĢımlar üzerinde durulmuĢtur. Ġktisadi 

yaklaĢımlardan, Rekabetçi Üstünlük YaklaĢımı kapsamında Elmas Modeli’ne ve 

kümelenme konusu ele alınarak, lojistik sektörünün Elmas Modeli perspektifinde analizi 

yapılmıĢtır. Bu Ģekilde Elmas Modeli kapsamında lojistik sektörünün temel 

belirleyicilerinin ve dıĢsal belirleyicilerinin neler olduğu ortaya konulmaya çalıĢılmıĢtır. 

ÇalıĢmanın üçüncü bölümünde ise, Türk Lojistik Sektörü’nün rekabet gücü analizi 

yapılmıĢtır. Öncelikle Türkiye’de lojistik sektörünün genel durumuna değinilmiĢ ve bu 

kapsamda taĢımacılık alt sektörüne ilĢkin değerlendirmelere öncelikli yer verilmiĢtir. 

Sonrasında Türk Lojistik Sektörü’nün dünya ekonomileri arasında ve geliĢmekte olan 

ekonomiler arasındaki yeri değerlendirilmiĢtir. UlaĢılan veriler çerçevesinde Türk Lojistik 

Sektörü’nün Elmas Modeli’ne uyarlanmasına bağlı olarak rekabet gücüne yönelik durum 

tespiti yapılmaya çalıĢılmıĢtır. Son olarak lojistik sektörünün ülke ekonomisinde rekabet 

gücü yaratması noktasında makro ekonomik faktörler ile iliĢkisinin ortaya konulmasına 

yönelik ekonometrik model tahmini ortaya konulmuĢtur. 
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ÇalıĢmanın sonuç kısmında, lojistik sektörünün rekabet gücüne yönelik olarak 

ulaĢılan veriler ve ölçümlemelere dayalı olarak değerlendirme yapılarak Türk Lojistik 

sektörünün rekabet gücünün artmasında önem verilmesi gereken konulara değinilmiĢtir. 
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1. BÖLÜM 

LOJĠSTĠK KAVRAMI VE LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNE GENEL BAKIġ 

 

 

Lojistik kavramı, günümüzde tüm ürün ve hizmetlerin nihai tüketicisine 

ulaĢmasında önemli bir role sahiptir. Üretim faaliyetlerinde, üretim öncesinde hammadde, 

yarı mamul ve gerekli diğer ekipmanların tedarik edilmesi, üretim sonrasında ise taĢıma ve 

dağıtım faaliyetlerinin gerçekleĢtirilmesi önemlidir. Bu süreçlerde gümrükleme, depolama, 

sigortalama, paketleme, stok kontrol iĢlemleri gibi hizmetler destekleyici bir rol 

üstlenmektedir. Üretim sürecine farklı ülke kaynaklı girdilerin dahil edilmesi veya nihai 

ürünün farklı ülkedeki nihai tüketiciye ulaĢtırılması söz konusu olduğunda lojistik 

olgusunun önemi daha da artmaktadır. Günümüz rekabet koĢullarında firmaların en uygun 

maliyetli ve en kaliteli ürünü üreterek, en hızlı Ģekilde nihai tüketiciye ulaĢtırması lojistik 

kapsamında sunulan hizmetlerin etkinliğine bağlı bulunmaktadır. 

Lojistik, içinde yer alan farklı hizmet kalemleri ile hizmet sektöründe önemli bir 

konuma ulaĢmıĢtır. Lojistik sektörü, özellikle son 20 yılda önem kazanmıĢ, 21.yy.da bilgi 

teknolojisi, mikro biyoloji ile birlikte dünyanın en önemli üç sektörü içinde yer alan bir 

sektör haline gelmiĢtir. Lojistik sektörünün bu kadar önemli hale gelmesinde birçok faktör 

etkili olmuĢtur ve olmaktadır. Özellikle küreselleĢme süreci ile ülkeler arasındaki sınırların 

kalkması ve uluslararası ticarete artan eğilim, değiĢen talep yapısı, bilgi ve iletiĢim 

teknolojilerindeki geliĢmeler lojistik olgusunun ve sektörün önemini gün geçtikçe 

arttırmaktadır.  

1.1. LOJĠSTĠK KAVRAMI VE KAPSAMI 

Lojistik, son yıllarda önem kazanmakla birlikte, kullanımı oldukça eskilere dayanan 

bir kavramdır. Yunanca “logisticos” kelimesinden türemiĢ olup, “hesap yapma bilimi” ya 

da “hesapta beceri” anlamına gelmektedir.
1
  

Lojistik kavramının geliĢimine bakıldığında ilk kullanımının 1700’lü yıllara kadar 

dayandığı görülmektedir. BaĢlangıçta askeri kökenli bir kavram olarak literatürde yer 

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

2004, p. 7 
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almıĢtır. Bu kapsamda lojistik, bir askeri birliğin operasyon yeteneğini destekleyecek tüm 

unsurların tasarımı ve uygulanması, ilgili ekipman ve malzemenin sağlanması ile gerekli 

tüm planlamaların yapılmasını ifade etmek için kullanılmıĢtır.
2
 BaĢka bir ifade ile askeri 

alanda lojistik, savaĢa katılanlara strateji ve taktiğine uygun ve gerekli olan ikmal 

maddeleri ile hizmet desteğini sağlamak için yapılan faaliyetler Ģeklinde tanımlanmıĢtır.
3
 

Lojistiğin askeri alandaki ilk kullanım Ģekli, sonraki süreçte ticaret alanında önem kazanan 

lojistik faaliyetlerin kapsamına da ıĢık tutmuĢtur. Ġktisat bilimi ile çok yönlü incelenen 

lojistik, günümüzde bir uzmanlık ve çalıĢma alanı haline gelmiĢtir.
4
  

1900’lü yılların baĢlarında, yönetim stratejisinin bir bölümü olarak değerlendirilen 

lojistik, özellikle zaman ve yer faydası sağlama yöntemi olarak tarım ürünlerinin 

dağıtımında kullanılmıĢtır. 1960’lı yıllar ise akademik çalıĢmalarda lojistik ile ilgili ilk 

atıfların görüldüğü yıllar olmuĢtur.  

1960’lı yıllarda, lojistik kavramı içinde yer alan birçok hizmet türü, imalat 

sanayinde önem kazanmaya baĢlamıĢ, bunlar içinde özellikle dağıtım faaliyetleri ön plana 

çıkmıĢtır. Ancak hizmetlerin lojistik kapsamında entegre hale gelmesi 1990’lı yıllarda 

gerçekleĢmiĢtir. 1990’lı yıllar, taĢıma faaliyetlerindeki ve politikalarındaki düzenlemeler, 

bilgisayar teknolojisine giriĢ ve iletiĢimde devrim yaratan teknolojik ve politik 

değiĢimlerin yaĢandığı bir dönem olduğundan, lojistik kavramının geliĢiminde büyük 

öneme sahip olmuĢtur.
5 

2000’li yıllara gelindiğinde lojistik kavramı, daha kapsamlı bir 

kavram olan ve firmaların rekabet gücü elde etmesinde önemli bir strateji olarak görülen 

tedarik zinciri yönetimi ile anılır olmuĢtur.
6
  

1960-2000 yılları arasında lojistik kavramının geliĢimini gösteren ġekil.1’de 

görüldüğü üzere, 1960’lı yıllarda, lojistik kapsamında yer alan hizmetler ayrı ayrı ele 

alınmaktaydı. 1980’li yıllarda bu hizmetlerden talep yönetimi, satın alma, ihtiyaç planlama, 

üretim planlama, üretim envanteri “Materyal Yönetimi” adı altında toplanırken, 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 
3
 Önder Bulut, Türkiye’de TaĢımacılık Sektörünün Lojistik Olgusu Ġçerisinde Ġncelenmesi, Kadir Has 

Üniversitesi SBE, (YayınlanmamıĢ Yüksek Lisans Tezi), Ġstanbul, 2007, s. 80 
4
 Douglas Long, International Logistics: Global Supply Chain Management. 1

st
 Edition, Springer, New 

York, 2003, p.20 
5
  Alan Rushton – John Oxley – Phil Croucher, The Handbook of Logistics and Distribution 

Management. 2nd Edition, Kogan Page Publishers, London, 2000, p.18 
6
  Jari Gröhn – 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 



 

 
8 

yönetimi, dağıtım planlama, sipariĢ süreci, taĢıma ve gümrük iĢlemleri “Fiziksel Dağıtım” 

adı altında birleĢmiĢtir. Depolama, elleçleme, ambalajlama ve paketleme hizmetleri ise ara 

hizmetler olarak süreç içinde yer almıĢtır. 1990’lı yıllarda ise tüm hizmetlerin lojistik adı 

altında birleĢtiği görülmüĢtür. Dolayısıyla bahsedilen tüm hizmetler literatürde “lojistik” 

kavramı altında ifade edilmeye baĢlanmıĢtır. Sonrasında ise lojistik ile birlikte yürütülen 

bilgi teknolojilerine yönelik faaliyetler ile pazarlama ve stratejik planlama faaliyetleri, 

lojistikten daha kapsamlı bir kavram olan tedarik zinciri yönetimi kavramını ortaya 

çıkarmıĢtır.
7
 

 

ġekil 1. Lojistik Olgusunun GeliĢimi 

 

Kaynak: Hesse and Rodrigue, 2004, 175 

 

                                                 
7
  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 
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Lojistik olgusu, tüm ekonomik faaliyetlerin gerçekleĢmesinde en önemli ve en 

gerekli faktör olarak görülmektedir.
8
 Lojistik faaliyetler olmadan mal hareketi söz konusu 

olamamakta ve buna iliĢkin depolama, sigortalama, ambalajlama gibi iĢlemler de 

gerçekleĢememekte, ürünler teslim edilememekte ve tüketiciye hizmet sunulamamaktadır. 

Bu yönüyle lojistik, tüm organizasyonların ekonomik aktivitelerinde büyük öneme 

sahiptir.
9
  

Günümüzde lojistik malların, kiĢilerin ve bilginin akıĢının optimizasyonu olarak 

kabul edilmiĢtir. Lojistik, gelinen noktada dıĢ kaynak kullanımı (outsourcing), değer 

zinciri, ulaĢtırma ekonomisi, dağıtım planlaması vb. kavramların tartıĢılmasının kaynağı 

olarak da görülmektedir.
10

 

Lojistiğin, ürünlerin (hammadde, yarı mamul madde, nihai ürün, vb) üreticiden 

tüketiciye hareket akıĢı, akıĢın koordinasyonu, farklı hizmet türlerini kapsayacak Ģekilde 

planlanması ile ilgili bir bilim olduğuna yönelik görüĢler ağırlık kazanmıĢ bulunmaktadır.
11

  

Lojistik kavramı için yapılan çok farklı tanımlar bulunmaktadır. GeniĢ anlamda 

lojistik kavramı, “tedarik, üretim ve dağıtım faaliyetlerine yönelik olarak, kaynakların 

tahsis edilmesi ve kontrolü süreci” olarak tanımlanmaktadır.
12

 

Tedarik Zinciri Yönetimi Profesyonelleri Konseyi’nin (Council of Supply Chain 

Management Professionals) lojistik tanımı, “Müşterilerin ihtiyaçlarını karşılamak üzere 

her türlü ürün, hizmet ve bilgi akışının, hammaddenin başlangıç noktasından, ürünün 

tüketildiği son noktaya kadar olan tedarik zinciri içindeki hareketinin, süreç içerisindeki 

envanterin, etkin, verimli ve en az maliyetli olacak şekilde akış ve depolanmasının 

sağlanması, kontrol altına alınması ve planlanması sürecidir” Ģeklindedir.
13

  

                                                 
8
  Voortman, a.g.e., p..12 

9
  Donald Waters,., Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, (Edited by Donald 

Waters.) Palgrave Macmillian, New York, 2003, p.23 
10

  Osman Z. Orhan, Dünyada ve Türkiye’de Lojistik Sektörünün GeliĢimi, Ġ.T.O (Ġstanbul Ticaret Odası) 

Yayınları, Yayın No: 2003-39. Ġstanbul, 2003, s.10 
11

  Leila Sujeta, et al., “International Logistics System Influence on the National Economics”, Yasar 

Universıty Second International Conferance on Business, Management and Economics, Ġzmir: 15-18 June 

2006, p. 2 
12

  Murat Canıtez - Güçlü Tümer; “Ġhracat ve Ġthalatta Lojistik”, Uygulamalı Ġhracat-Ġthalat ĠĢlemleri ve 

Dokümantasyon (Editörler: KARAHAN Kasım, 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 

http://cscmp.org/aboutcscmp/%20definitions.asp
http://cscmp.org/aboutcscmp/%20definitions.asp


 

 
10 

Cooper, lojistiği tedarik zinciri içinde bulunan hammadde, ara mallar ve nihai 

mallar ile ilgili bilgi akıĢının, hareketin ve diğer faaliyetlerin tedarik sürecinden nihai 

noktaya ulaĢtırılmasına kadar geçen süreç boyunca stratejik yönetimi olarak 

tanımlamaktadır.
14

  

Ġngiltere Lojistik ve TaĢımacılık Enstitüsü, (UK Institute of Logistics and 

Transport) ise lojistiği, kaynakların doğru zamanda, doğru yerde, doğru fiyatla ve doğru 

kalitede konumlandırılması Ģeklinde ifade etmiĢtir.
15

  

Lojistik kavramına yönelik tanımlar, lojistik kavramının aslında hem ulusal ve hem 

de uluslararası alandaki ekonomik faaliyetlerin önemli bir parçası olduğunu 

göstermektedir. Ülkelerin rekabet gücü elde etmesinde en önemli faaliyet olan uluslararası 

ticaret söz konusu olduğunda, lojistik ayrı bir öneme sahip olmaktadır. Lojistik hizmetlerin 

etkinliği, uluslararası ticaret hacmini etkilemektedir. “DıĢ Ticaret Lojistiği”, “Uluslararası 

Ticaret Lojistiği” veya “Uluslararası Lojistik” olarak literatürde yer almaya baĢlayan 

uluslararası ticaret faaliyetlerine yönelik lojistik hizmetler, taĢıma, depolama, gümrükleme, 

sigortalama, ambalajlama, talep planlaması, stok yönetimi gibi gün geçtikçe değiĢen talep 

yapısına göre değiĢim ve geliĢim gösteren hizmetleri kapsamaktadır.
16

 Dolayısıyla, bir 

ürünün hammadde aĢamasından nihai tüketiciye teslim edilene kadar geçirdiği ve tedarik 

zincirindeki katma değer yaratan tüm iĢlemler bu kapsamda belirtilebilir. 

Lojistik faaliyetler ile firmalar, maliyet ve zaman yönetiminde etkinliklerini 

arttırmakta, ürünün nihai noktaya istenilen standartlarda ve kalitede ulaĢmasındaki 

engellerin en aza indirilmesine bağlı kazanımlar elde etmekte, geliĢen ve değiĢen koĢullara 

uygun alternatif çözüm yollarının artması gibi olumlu sonuçlar ile baĢarı performanslarını 

yükseltebilmektedirler. Lojistik hizmetlerin firmalar tarafından giderek artan boyutta talep 

edilir olması, lojistik kavramının yeniden Ģekillenmesinde ve lojistik hizmet sektörünün 

geliĢiminde etkili olmuĢtur. Dolayısıyla, lojistik sektörü, ülke ekonomilerinde önemi 

gittikçe artan bir sektör haline gelmeye baĢlamıĢtır. 

                                                 
14

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

Cranfield University, Cranfield. 1994 
15

  Rushton – Oxley – Croucher, a.g.e., p.6 
16

  Donald Waters, Global Logistics: New Direction In Supply Chain Management. 5th Edition, Kogan 

Page Publishers, London, 2007, p.18 
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Dünyada, son dönemde lojistik olgusunun farklı bir geliĢim çizgisine 

yerleĢmesinde, birçok makro ekonomik faktör etkide bulunmaktadır. Bu faktörlerin 

baĢlıcaları olarak, Çin, Hindistan, Brezilya ve Rusya gibi hızlı geliĢen ekonomilere iliĢkin 

olarak karĢı karĢıya kalınan ve bu ekonomilerin yönlendirici olduğu üretim 

değiĢikliklerinin yanı sıra, ekonomik faaliyetlerde ilgili merkezlerin, geliĢen piyasaların 

yer aldığı Asya kıtasına kayması, çalıĢma ücretlerinin ve birçok sektör için temel girdi 

kalemi olan petrol ve ürünlerinin fiyatlarının artması, politika ve mevzuatlardaki uyum 

nedeni ile Ortak Pazar engellerinin azalması olarak belirtilebilir.
17

  

1.1.1. Lojistik Kapsamında Temel Hizmetler 

Lojistik faaliyetler çok yönlüdür. Bu faaliyetler ĠĢletmelerin etkinlik ve verimlilik 

düzeyi üzerinde ve rekabet güçlerini ortaya koymada, doğrudan belirleyici olabilecek 

çeĢitliliktedir. Etkin lojistik hizmetleri, dünyada küreselleĢme ile Ģekillenen rekabetçi 

piyasaların baĢarısında kilit konuma gelmiĢtir.  

Lojistik hizmetler, mal, hizmet ve bilgi akıĢının yönetimi ile tüketici ile tedarikçi 

arasındaki bağlantının kurulmasına yönelik stratejik faaliyetlerdir. Lojistik hizmetlerin en 

yaygın olarak bilinenleri öncelikle taĢımacılık ve sonrasında depolama faaliyetleridir. 

Ancak lojistik sektörü, geniĢ bir hizmet yelpazesi sunmaktadır. TaĢımacılık ve depolama 

faaliyetleri yanında sipariĢlerin yönetimi, talep planlaması, ambalajlama, elleçleme, 

sigortalama, gümrükleme, stok yönetimi, müĢteri hizmetleri ve gün geçtikçe artan taleplere 

göre yeni geliĢen hizmetler lojistik hizmetlerin içinde yer almaktadır.
18

  

1.1.1.1. TaĢımacılık Hizmetleri 

TaĢımacılık hizmetleri, lojistik faaliyetlerin en önemlileri arasında yer almaktadır. 

TaĢıma faaliyeti dar anlamda bir eĢya, ürün veya malın bir yerden baĢka bir yere nakli
19

 , 

geniĢ anlamda ise, tüketici ihtiyaçlarının giderilmesi amacı ile üretilen malların ihtiyaç 

duyulan bölge ve merkezlere zamanında ulaĢtırılmasıdır. Lojistik faaliyetler kapsamında 

taĢımada amaç sadece malın bir noktadan diğerine iletilmesi değil, bu sürecin en doğru 

Ģekilde, en hızlı, en güvenli ve en ekonomik yöntem ile gerçekleĢtirilmesidir. Dolayısı ile 

                                                 
17

 Gröhn – 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 
19

  Donald Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p.309 
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özellikle uluslararası taĢıma faaliyetleri söz konusu olduğunda taĢımacılık, malın taĢınması 

için gerekli evrakların hazırlanmasından, alıcı firmanın deposuna teslimine kadar, farklı 

hizmetleri içeren kapsamlı faaliyetler bütünü olarak tanımlanabilir
20

.  

Özellikle son otuz yılda lojistik faaliyetler içinde önem kazanan taĢımacılık 

hizmetleri, ürün veya hammaddelere iliĢkin lojistik faaliyetler kapsamında karayolu, 

denizyolu, havayolu, demiryolu, boru hattı taĢımacılığı ve çoklu taĢımacılık olmak üzere 

farklı alt taĢımacılık hizmetlerinden oluĢmaktadır.
21

 Hangi alt taĢımacılık türünün tercih 

edileceği, taĢınan eĢyanın özelliği, taĢıma süresi, taĢıma hizmetinin maliyeti, taĢıma 

türünün altyapı yeterliliği, ülkelerin siyasi yapıları ve politikaları gibi faktörlere bağlı 

olarak değiĢebilmektedir.
22

 Örneğin Amerika’ya büyük hacimli yük gönderilmesi 

durumunda denizyolu taĢımacılığı tek alternatif olmaktadır. Denizyolu taĢımacılığı yanında 

diğer taĢıma türlerinin kullanılmasına imkân veren güzergahlarda ise, yükün durumu 

elverdiği ölçüde denizyolunda taĢıma süresinin uzun olması nedeniyle havayolu veya 

karayolu taĢımacılığı tercih edilebilmektedir. 

1.1.1.2. Depolama, Antrepo ve Elleçleme Faaliyetleri 

Lojistik hizmetler içinde diğer bir önemli hizmet grubu, fiziksel dağıtımın 

gerçekleĢmesinde de büyük role sahip olan depolama, antrepo ve elleçleme hizmetleridir.  

Uluslararası lojistik faaliyetlerin yürütülmesi sırasında gönderenden müĢteriye mal 

sevkiyatında; malların birleĢtirilmesi, konsolidasyonu vb. faaliyetleri için ara nokta ve 

terminaller olarak “depolar ve antrepolar” önemli rol üstlenmiĢlerdir.
23

  

Depolar, hammaddelerin, yarı mamul ve mamul maddelerin, tedarik 

kaynaklarından alındıktan sonra ayırımın yapıldığı, kayıtlarının tutulduğu ve muhafaza 

edilerek talepte bulunan yurtiçi veya yurtdıĢındaki aracı firma veya nihai tüketicilere 

dağıtımının sağlandığı tesisler olarak tanımlanabilir.
24

 Depolar, yaygın olarak “dağıtım 

merkezi” veya “lojistik merkezi” Ģeklinde kullanılmaktadır. Bu kapsamda depolama 

                                                 
20

 Metin Çancı, Murat Erdal, Uluslararası TaĢımacılık Yönetimi, ISBN 975-92469-2-9, UTĠKAD Yayını, 

Ġstanbul, 2003, s.24 
21

 Donald J. Bowersox - David J. Closs – M.Bixby Cooper, Supply Chain Logistics Management, 

McGraw-Hill Companies Inc. Series, New York, 2002, p.328 
22

 Werner Delfman, Logistics Service Providers Market View, University of Cologne, 2004, 

http://www.spl.uni. koeln.de , (02.09.2006.), p.10 
23

 Metin Çancı – Murat Erdal, a.g.e., s.83 
24

  Zafer Acar, Depolama ve Depo Yönetimi, 1.b., Nobel Yayın Dağıtım, Ankara, 2010 
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hizmetleri, bir taraftan üretim için gerekli tüm girdi kaynaklarının üretim sahalarına, diğer 

yandan ise büyük miktarlarda ve müĢteri sipariĢlerine göre düzenlenmiĢ nihai ürünlerin 

pazara olan hareketine kolaylık sağlamaktadır.
25

  

Antrepolar ise mal ve eĢyaların miktar, kalite ve özelliklerinin incelenip, kıymet 

tespitinin yapıldığı ve uygun Ģartlarda korunduğu, gümrüklü sahalarda kurulan, Gümrük 

Kanunu ve Gümrük Yönetmeliği’nin ilgili maddelerinde belirtilen özellikleri taĢıyan 

yerlerdir.
26

  

Antrepo iĢlem sürecinde gerçekleĢen en önemli hizmetlerden biri elleçleme 

faaliyetleridir. Geçici depolanan eĢyanın görünüĢ ve teknik özelliklerinin değiĢtirilmemesi 

koĢuluyla, aynı durumda muhafazalarını sağlamak üzere gümrük idaresinin izni ve 

denetlemesi altında bazı iĢlemlere tabi tutulabilmektedir. Bu iĢlemlere “elleçleme” adı 

verilmektedir. Elleçleme, gümrük gözetimi altındaki eĢyanın asli niteliklerini 

değiĢtirmeden istiflenmesi, yerinin değiĢtirilmesi, büyük kaplardan küçük kaplara 

aktarılması, kapların yenilenmesi veya tamiri, havalandırılması, kalburlanması, 

karıĢtırılması ve benzeri iĢlemleri ifade etmektedir.
27

 Elleçleme, ürünlerin taĢınması, 

depolanması ve yüklenmesi sırasında yapılmakta ve bu iĢlem süreçlerin verimliliğini 

doğrudan etkilemektedir. Ürünün değerinde değiĢiklik yaratmayan, katma değer 

sağlamayan, ancak doğru yapılmadığında ürünün değerinde kayba neden olabilecek bir 

iĢlem olarak belirtilebilir.
28

  

1.1.1.3. Gümrükleme Hizmetleri 

Gümrükleme hizmetleri, lojistik faaliyetler içerisinde önemli rol oynayan, 

tamamlayıcı hizmetlerden biridir. Ülke sınırları dıĢına mal veya hizmet çıkıĢı veya ülke 

sınırları içerisine mal veya hizmet giriĢi gümrük mevzuatı ile Ģekillenen gümrükleme 

iĢlemleri ile gerçekleĢmektedir. Çoğu zaman ithal ve ihraç konusu ürüne veya ülkeye göre 

farklılaĢan ve sık değiĢen yasal düzenlemeler Söz konusu olduğundan süreçlerin takibi ve 

hazırlanması gereken belgelerde hata yapılmaması önemlidir. Yapılan küçük hatalar, 

                                                 
25

 Donald Waters, , Logistics, an Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p. 296 
26

 Metin Çancı – Murat Erdal, a.g.e., s.84 
27

  4458 s. Gümrük Kanunu, md.3 (5911. S.K. ile DeğiĢiklik YapılmıĢ Hali) 
28

 Ali Dölek, Gümrük ĠĢlemleri ve Kaçakçılık, Beta Basım Yayım Dağıtım, ISBN 975-295-388-3, 

Ġstanbul, 2004, s.42 
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ihracatçı ve ithalatçı firmaları zor durumda bırakabilmektedir. Bu nedenle iĢlemlerin 

konusunda uzman firmalar tarafından yapılması önem arz etmektedir. 

Gümrükleme hizmetleri kapsamında, eĢyayı taĢıyan aracın ülke sınırından giriĢ ve 

çıkıĢ iĢlemleri, özet beyan ve gümrük beyannamesinin hazırlanması, beyanname ekinde 

hazırlanması gereken ve ithalat ve ihracata göre farklılık gösteren diğer belgelerin 

hazırlanması veya takibi, ürünün özelliğine göre ilgili kurumlardan gerekli izinlerin 

alınması, gümrük vergilerinin hesaplanması, eĢyanın ithal veya ihracatının 

gerçekleĢtirilmesine yönelik iĢlemler gerçekleĢtirilmektedir. 

1.1.1.4. Sigorta Hizmetleri 

Uluslararası ticaret faaliyetleri söz konusu olduğunda risk faktörleri önem 

kazandığından, uluslararası ticarete konu olan malların taraflar arasındaki anlaĢma 

hükümleri gereğince sigortalanması gerekmektedir. Özellikle lojistik faaliyetlerin en 

önemlilerinden olan taĢıma faaliyetleri sırasında daha fazla risk söz konusu 

olabileceğinden sigorta hizmetleri bu risklere karĢı bir güvence olmaktadır.  

Uluslararası ticarete konu malların sigortalanması ve belirli risk unsurlarına karĢı 

güvence altına alınması, bir yönüyle hukuki zorunluluk iken, diğer yönüyle ise taraflar 

arasındaki güven ortamının doğmasını ve taĢınan malların ortaya çıkabilecek risk 

unsurlarına karĢı değerlerinin korunmasını sağlamaktadır.
29

  

Sigorta sorumluluğunu üstlenen tarafın diğer lojistik faaliyetleri için anlaĢmıĢ 

olduğu lojistik hizmet sağlayıcı firmalar, günümüzde lojistik firmalarının hizmet 

anlayıĢındaki geliĢmenin de uzantısı olarak, sigortalama hizmetlerini verebilmektedirler. 

1.1.1.5. Stok ve Envanter Yönetimi 

Stok ve envanter yönetimi birbirini tamamlayıcı iki kavram olup, lojistik faaliyetler 

içinde önemli yere sahiptir. Stok; üretimi istenen düzeyde tutmak, teslim ve satıĢı istenen 

özelliklere göre gerçekleĢtirmek amacıyla, tedarik edilen malzeme, materyal, yarı iĢlenmiĢ 

ve tamamlanmıĢ ürün mevcudunun elde bulundurulmasıdır. Envanter ise, stoklarda tutulan 

mevcutların listelenmesidir.
30

 

                                                 
29

 Ali Dölek, Mevzuat IĢığında DıĢ Ticaret ĠĢlemleri ve Piyasa Uygulamaları, Beta Basım Yayım 

Dağıtım, ISBN 975-486-808-6, Ġstanbul, 1999, s. 159 
30

 Donald Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p.252 
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Envanter yönetimi, doğru mal akıĢının gerçekleĢtirilebilmesi için, hangi noktalarda, 

hangi miktarda ürünün bulundurulacağını belirlemektedir. Firmaların en önemli 

sorunlarından biri envanterin istenen düzeyde tutulamamasıdır. Envanterin fazla olması, az 

olması ya da mevcut malların gereken koĢullarda saklanamaması ek maliyet unsuru 

olmaktadır. Hatalı envanter yönetimi politikalarına bağlı olarak, iĢletme maliyetleri 

yükselebilmektedir.
31

 Zamanında elde bulundurulmayan çok küçük malzeme ve parçalar 

yüzünden, tüm üretim sistemi tıkanabildiği gibi, var olan müĢteri potansiyeli de 

kaybedilebilmekte; buna karĢılık elde fazlası ile bulundurulan, ancak talebin doğru 

planlanamamasına bağlı olarak o dönemde üretim bandına alınamayan stoktaki girdi 

kalemlerinin ise iĢletmeye maliyeti büyük olabilmektedir.
32

 Lojistik faaliyetler kapsamında 

envanterden kaynaklanan iĢletme maliyetleri önemli ölçüde düĢürülebilmekte, üretimde 

verimlilik düzeyi arttırılabilmektedir. Bu yönüyle envanter yönetimi, lojistik süreçlerde 

büyük önem arz etmektedir.
33

  

1.1.1.6. Ambalajlama ve Paketleme Hizmetleri 

Lojistik hizmetlerden bir diğeri olan ambalajlama ve paketleme hizmetleri, son 

dönemde bu konuda uluslararası standartların önem kazanmasıyla lojistik firmalarının 

üstlendikleri önemli bir hizmet haline gelmiĢtir.  

Ambalaj, ürünlerin güvenli ve hasarsız ulaĢımı için, üreticiden tüketiciye kadar 

uzanan dağıtım zincirinde kullanılan koruyucu araçların tümü Ģeklinde ifade edilebilir.
34

 

Ambalaj, ürünün tüm yaĢam süresince ekonomik ve çevreye duyarlı olarak, korunmasını, 

kontrol altına alınmasını, barınmasını, sunumunu, tanıtımını ve taĢımayı kolaylaĢtırmayı 

sağlamaktadır.  

Paketleme ise, dıĢ ticarette ve lojistik hizmetlerde iĢ akıĢının baĢarısında doğrudan 

etkisi olan bir iĢlemdir. Özellikle elleçleme faaliyetleri sırasında paketleme önem 

kazanmaktadır. Ġthal veya ihraç edilecek malların kontrollerinin hızlı ve etkin bir Ģekilde 

gerçekleĢmesi, bununla birlikte ürünün kalitesinin fiziki açıdan olduğu kadar üretim ve 

                                                 
31

 M. Hakan Keskin, Lojistik, Tedarik Zinciri Yönetimi, Nobel Yayın Dağıtım, Ankara, 2006, s.65 
32

 Mau Markus, Logistik: Mit Übungsaufgaben und Lösungen, WRW-Verlag, Köln, 2002, z.17 
33

 ĠTO (Ġstanbul Ticaret Odası), Türkiye Lojistik Sektörü Altyapı Analizi, Yayın No: 2006-14, Ġstanbul, 

2006, s. 15 
34

  ĠGEME, 100 Soruda DıĢ Ticaret, DTM Yayınları, Ankara, 2006, 166 
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tüketim koĢullarının korunması açısından da paketleme konusunda dikkatli olmak 

gerekmektedir.
35

 

Paket, ambalajlanan ürünlerin bir araya getirilmesini ve gümrüklemeye konu olan 

taĢıma aracına yüklenmesini sağlayan nihai kap olarak tanımlanmaktadır. Uluslararası 

taĢıma faaliyetlerinde paketleme hizmetleri için farklı paket türleri tanımlanmıĢtır. Bunlar, 

kutular (koliler), sandıklar, torba ve çuvallar, balyalar ve paletler Ģeklinde belirtilebilir. 

Paketler üzerine uluslararası standartlara uygun bir Ģekilde iĢaretleme ve etiketlemeler 

yapılması gerekmektedir.
36

  

1.1.2. Lojistik Ġle ĠliĢkili Kavramlar 

Lojistik kavramı, yaygın olarak taĢımacılık veya nakliye olarak algılanmaktadır. 

Bunun temel nedeni, taĢımacılık faaliyetlerinin lojistik hizmetler içindeki ağırlıklı yerinden 

kaynaklanmaktadır. Ancak salt taĢımacılık hizmetleri, özellikle uluslararası ticaret söz 

konusu olduğunda yeterli olmamakta, tamamlayıcı olarak da nitelendirilebilen diğer 

hizmetlere de ihtiyaç duyulmaktadır. Dolayısıyla taĢımacılık, lojistik hizmet yelpazesinin 

sadece bir kısmını oluĢturmaktadır.  

Lojistik kavramı ile ilgili olarak diğer yanlıĢ algılamalar tedarik zinciri ve değer 

zinciri kavramları üzerinedir. Tedarik zinciri, lojistik hizmetlerin bilgi sistemleri ile ilgili 

bir kavram olarak tanımlanırken, değer zinciri ise yönetim sistemleri ile ilgili olarak 

değerlendirilmektedir. Lojistik ise, bu sistemleri etkileyen, kendi baĢına ekonomik 

disiplinler arasında yer almaya baĢlamıĢ ve sektörünün büyüklüğü ile ülke ekonomilerinde 

önemli yere sahip bir kavram olarak görülmektedir. 

1.1.2.1. Tedarik Zinciri Kavramı 

Tedarik zinciri, hammaddelerin tedariki, depolanması, stok kontrolü, sipariĢ 

yönetimi, dağıtımı, ürünün müĢteriye ulaĢtırılması faaliyetlerini içeren ve tüm bu 

faaliyetlerin izlenebilmesi için gerekli olan bilgi sistemleri Ģeklinde tanımlanabilir.
37

  

Tedarik zinciri boyunca sadece ürünlerin akıĢı söz konusu olmamakta, para, kâğıt, 

bilgi vb. unsurların akıĢı da gerçekleĢmektedir. Bu kapsamda tedarik zinciri satın alma, 

                                                 
35

 Donald J.Bowersox - David J. Closs – M. Bixby Cooper, a.g.e., p. 408 
36

  Murat Canıtez, Uluslararası Pazarlamada Lojistik ve Uygulamalar, Gazi Yayınevi, Ankara, 2009, s.64 
37

  CSCMP, Council of Supply Chain Management Professionals, http://www.cscmp.org  

http://www.cscmp.org/
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firma içi faaliyetler, dağıtım ve süreç entegrasyonu olmak üzere dört temel bileĢen önem 

kazanmaktadır. Satın alma sürecinde tedarikçi firmaların bulunması, firma içi faaliyetler 

kapsamında talep yönetimi, stok yönetimi, kurumsal kaynak planlaması (ERP) gibi 

sistemler önem kazanmaktadır. Dağıtım kapsamında ise lojistik yönetimi, müĢteri iliĢkileri 

yönetimi (CRM), yeĢil lojistik konuları ön plana çıkmaktadır. Süreç entegrasyonu ise 

tedarik zinciri içinde yer alan tüm firmaların (tedarikçiler, nakliyeciler, iĢletme içi 

bölümler ve diğer Ģirketler) ve gerçekleĢtirilen tüm faaliyetlerin koordinasyonunu, bu 

süreçteki risk yönetimini ve performans ölçümünü ifade etmektedir.
38

 

Çoğu zaman aynı anlamı taĢıdığı düĢünülen tedarik zinciri yönetimi ile lojistik 

kavramı arasında önemli bir farklılık bulunmaktadır. Lojistik, ürünleri olması gereken yere 

ulaĢtırmak için taĢıma, depolama, gümrükleme, elleçleme v.b. faaliyetleri entegre bir 

Ģekilde gerçekleĢtirmektedir. Bu kapsamda Lojistik Yönetimi, müĢteri gereksinimleri 

doğrultusunda sevkiyat noktaları ile teslimat noktaları arasındaki malzemelerin iki yönlü 

akıĢı boyunca yer alan faaliyetlerin bir bütün olarak yönetimi Ģeklinde ifade edilmektedir.
39

 

Dolayısıyla, tedarik zinciri yönetimi, lojistik yönetimine göre daha kapsamlı bir kavram 

olup
40

, bilgi sistemlerinin bütünleĢtirilmesi, planlama ve kontrol faaliyetlerinin 

koordinasyonu gibi lojistik kavramı içinde yer almayan konuları da kapsamaktadır.
41

  

KüreselleĢme üretim süreçlerini de doğrudan etkilemektedir. Bir malın üretim 

süreci farklı ülkelerde gerçekleĢmektedir. Bu durum tedarik zinciri yönetiminin önemini 

daha da arttırmıĢtır. Günümüzde bir ürünün üretimi için gerekli hammadde veya yarı 

mamuller farklı ülkelerden tedarik edilmekte, üretimin aĢamaları farklı ülkelerde 

gerçekleĢmekte ve sonrasında ürün birçok ülkeye ihraç edilmektedir. Tedarik zinciri 

yönetimi, tedarikçilerin belirlenmesi, üretim planlanmasının yapılması, üretilen ürünlerin 

nihai tüketiciye ulaĢtırılması ve tüm bu süreçlerin entegrasyonunu sağlayarak, firmaların 

verimliliğini arttırma, üretilen ürün miktarında artıĢ sağlamayı, zaman kayıplarını ve 

                                                 
38

  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 
39

  Mehmet TanyaĢ, “Tedarik Zinciri Yönetimi ve KALDER Kıyaslama Grup Projesi”, 14. Kalite Kongresi, 

KALDER, Ġstanbul, 16.11.2005, s.4 
40

  Bowersox – Closs – Bixby, a.g.e., p.4 
41

 Hilmi Yüksel, “Tedarik Zinciri Yönetiminde Bilgi Sistemlerinin Önemi”, Dokuz Eylül Üniversitesi, 

Sosyal Bilimler Enstitüsü Dergisi, Cilt 4 Sayı 3, 2002, s.262 
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maliyetleri azaltmayı amaçlamaktadır.
42

 Tedarik zincirinin etkinliğinde ise lojistik hizmet 

sağlayıcılar önemli bir role sahiptir. Zincir içindeki firmalar arasında koordinasyonun 

sağlanması, hammadde ve ürünlerin taĢınması ve taĢıma faaliyeti sırasındaki iĢlemlerin 

gerçekleĢmesi ve risklerin yönetimi lojistik hizmetler kapsamında gerçekleĢmektedir.
43

 

1.1.2.2. Değer Zinciri Kavramı 

Değer zinciri, herhangi bir endüstride faaliyet gösteren bir firma için, üretim 

aĢamasındaki temel hammadde kaynaklarının, nihai tüketiciye ulaĢan tüketim malları 

haline geliĢine kadar gerçekleĢen tüm aĢamalarda değer yaratan faaliyetlerin birbirine bağlı 

bütünü olarak tanımlanmaktadır.
44

 Ġlk olarak M. Porter tarafından literatüre kazandırılan 

kavram, iĢletmelerin rekabet durumlarına farklı bakıĢ açısı kazandıran bir yöntem olarak 

ifade edilmektedir.
45

 

Değer zinciri yaklaĢımı kapsamında birincil (temel) faaliyetler ve ikincil 

(destekleyici) faaliyetler olmak üzere, iki grup değer yaratan faaliyet grubu bulunmaktadır. 

Birincil (temel) faaliyetler, üretim öncesi lojistik, üretim ile ilgili iĢlemler, üretim sonrası 

lojistik, pazarlama ve satıĢ, satıĢ sonrası hizmetler olmak üzere beĢ değer yaratıcı 

faaliyetten, ikincil (destekleyici) faaliyetler ise, firma altyapısı, insan kaynakları yönetimi, 

teknolojik geliĢim ve tedarik yapısı olmak üzere dört temel değer yaratıcı faaliyetten 

oluĢmaktadır. Porter’a göre temel faaliyetler ve destekleyici faaliyetler entegre edildiğinde 

firma verimliliği ve dolayısıyla karlılığı artmaktadır. ġekil.2’de Porter’ın geliĢtirmiĢ 

olduğu değer zinciri modeli ve kapsamındaki faaliyetler görülmektedir.
46
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Working Paper, WP-No.102, Köln, 2000, p.71. 
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ġekil 2 Değer Zinciri 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Porter, 1985: 37 

 

Değer zinciri ve tedarik zinciri kavramları arasında önemli bir farklılık 

bulunmaktadır. Değer zinciri, zincirdeki tüm halkaların ürüne değer katmak zorunda 

olduğu, değer katmayan halkanın elendiği bir yönetim anlayıĢı olarak ifade edilmektedir. 

Tedarik zinciri ise bir tür değer zinciridir ve zincirin halkalarının birbirinden bağımsız 

firmalar olmasından kaynaklanan bir yönetim yaklaĢımıdır.
47

 

1.1.2.3. DıĢ Kaynak Kullanımı (Outsourcing) 

DıĢ kaynak kullanımı, genel olarak bir firmanın faaliyetlerini gerçekleĢtirmesi 

sürecinde diğer firmalardan girdi niteliğinde ürün veya hizmet tedarik etmesi Ģeklinde 

tanımlanabilir. 1980’li yıllar sonrasında firmalar için önemli bir strateji haline gelen dıĢ 

kaynak kullanımı, firmaların özyetkinliklerine odaklanarak ana faaliyetlerini 

gerçekleĢtirmelerini ve gerekli diğer ürün ve hizmetleri özyetkinliğe sahip baĢka 

firmalardan daha hızlı ve uygun maliyet ile tedarik etmelerini sağlamaktadır.
48 

Bu Ģekilde 

firmalar, sabit maliyetleri değiĢken maliyetlere dönüĢtürmekte, konusunda uzman diğer 

firmaların yatırım ve yaratıcılık gücünden yararlanabilmekte, bu Ģekilde verimliliklerini ve 

                                                 
47

 Mehmet TanyaĢ, “Tedarik Zinciri-Değer Zinciri Farkı”, Lojistik Dergisi (LODER-Lojistik Derneği 

Süreli Yayını), Kasım 2004, Sayı: 3, s. 13. 
48

  Donald Waters, Logistics, An Introduction to Supply Chain Management, a.g.e., p. 29, 32 
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sahip oldukları rekabet gücü arttırarak dıĢ pazar fırsatlarını daha etkin bir Ģekilde 

değerlendirebilmektedirler.
49

 

Lojistik hizmetler söz konusu olduğunda dıĢ kaynak kullanımı daha fazla önem 

kazanmaktadır. Özellikle küçük ve orta ölçekli firmaların lojistik operasyonlarını kendi 

bünyelerinde gerçekleĢtirmeyi sağlayacak altyapıyı kurmaları hem planlama açısından 

zorluk yaratmakta, hem de üretim maliyetlerini arttırmaktadır. Bu nedenle, dünyada birçok 

ticaret ve üretim bölgesinde lojistik hizmetlerin dıĢarıdan tedariki yaygınlık kazanmıĢtır.  

Lojistik hizmetlerin iç ve dıĢ tedarik yoluyla karĢılanması, farklı aĢamalarda 

gerçekleĢmektedir. Bu aĢamalara yaygın olarak “1PL (Birinci Parti Lojistik)” ile “4PL 

(Dördüncü Parti Lojistik)” arasında rastlanmaktadır.
50

 Söz konusu aĢamaları, ġekil.3’de 

görmek mümkündür.  

ġekil 3. DıĢ Kaynak Kullanımının GeliĢimi 

 

 

Kaynak: Kivinen – Lukka, 2002: 22 

 

Küçük ölçekli firmalar, 1PL ile temel lojistik hizmetlerini kendi bünyelerinde ve 

kendi yeterlilikleri ile karĢılamaktadır. 2PL (Ġkinci Parti Lojistik) Söz konusu olduğunda 
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firmalar iĢ hacmindeki artıĢa bağlı olarak, lojistik kapsamında yer alan taĢıma, depolama, 

gümrükleme, sigortalama gibi çeĢitli hizmetleri farklı hizmet sağlayıcı firmalardan tedarik 

etmektedirler.  

3PL (Üçüncü Parti Lojistik) ve 4PL (Dördüncü Parti Lojistik) çerçevesinde hizmet 

sunan firmalar, müĢterilerinin tedarik zinciri faaliyetlerinin tümü ya da büyük bölümünde 

yer almaktadırlar. Bu süreçte firmalar, hizmet verdikleri iĢletmelere bilgiye dayalı değer 

katmaktadırlar.
51

 3PL, lojistik faaliyetlerde dıĢ kaynak kullanımının uygulanmaya 

baĢlanması ile önem kazanmıĢtır. "Birden fazla lojistik hizmetinin tek bir hizmet sağlayıcı 

tarafından bir sözleĢme kapsamında tedarik edilmesi" ya da tedarik zinciri içindeki temel 

lojistik faaliyetlerinden bir kaçının, (ardıĢık olarak en az üç farklı faaliyet) konusunda 

uzman lojistik firmaları tarafından üstlenilmesi" Ģeklinde tanımlanan üçüncü parti lojistik 

ile sıklıkla karĢılaĢılmaktadır.
52

 

Lojistik faaliyetler, genellikle üreticiler tarafından 3PL hizmet sağlayıcı lojistik 

firmalarından dıĢ kaynak kullanımı yoluyla sağlanmaktadır. 3PL firmaları sahip oldukları 

uzmanlık sonucu düĢük iĢlem maliyeti ve daha iyi hizmet kalitesiyle hammaddenin 

kaynağından üretim yerine getirilmesi, tüm dahili süreçler ve nihai ürünün son kullanıcıya 

ulaĢtırılması süreçlerinde geniĢ bir coğrafi alanda büyük esnekliğine sahiptirler.
53

  

4PL, tüm lojistik faaliyetlerin entegre Ģekilde sunulmasını ifade etmektedir. 

Dolayısıyla dördüncü parti lojistik firmaları entegre lojistik hizmet almak isteyen üretici 

firmalar için tek bağlantı noktası durumundadır.
54

 4PL uygulamalarında, ġekil.4’de 

görüldüğü gibi, hizmet alan firma tek bir hizmet sunan firma ile bağlantı kurmakta iken, 

hizmet sunan dördüncü parti lojistik firması, entegre hizmet sunarken farklı üçüncü parti 

lojistik firmalarından hizmet alabilmektedir. Ancak müĢterisine karĢı tüm sorumluluğu 

kendisi üstlenmektedir.
55
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ġekil 4. 4PL Lojistik 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Delfmann, 2004: 18’den uyarlanmıĢtır. 

 

Son yıllarda üretim süreçlerindeki yenilikler, bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki 

geliĢmelerin artması ve rekabetin değiĢen yapısı, dıĢ kaynak kullanımını 5PL (BeĢinci Parti 

Lojistik)’e doğru götürmektedir. 5PL, tedarik zinciri yönetimini ifade etmektedir. Bu 

türdeki dıĢ kaynak kullanımında, hammaddenin baĢlangıç noktasından, nihai ürünün son 

varıĢ noktasına kadar tüm hizmetler ve arz-talep iliĢkisinin koordinasyonu 5PL hizmet 

sunan firmanın sorumluluğunda olmaktadır Günümüzde uygulanması zor olarak görülen 

5PL uygulamaları, büyük ölçekli firmaların üretim dıĢındaki tüm sorumluklarını uzman bir 

firmaya devrederek riskini azaltmasına imkan verdiği için geleceğin trendi olarak ifade 

edilmektedir.
56

 

1.1.3. Lojistik Olgusunun Ekonomik Disiplinler Arasındaki Yeri 

Önceleri askeri alandaki faaliyetleri ifade eden, daha sonraları ise askeri alandaki 

uygulamaların yönetim ve üretim alanına uyarlanması ile önem kazanan lojistik, 

günümüzde baĢta ekonomi olmak üzere, yönetim, pazarlama, politik bilimler, sosyoloji, 

matematik ve mühendislik bilimleri gibi birçok bilim dalı ile bağlantısı olan bir disiplinler 

arası bir bilim haline gelmiĢtir.
57

 Lojistik disiplinin iktisat bilimi ile olan ilgisi, Stock 

(1997) tarafından farklı teoriler kapsamında ifade edilmektedir.  

Yatırım projelerini etkinlik yönünden değerlendirilmesi, topluma en yüksek faydayı 

sağlayacak olan projelerin seçimini veya öncelik sırasının tespiti noktasında önem arz eden 
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Fayda-Maliyet analizi, lojistik uygulamalarında bütçeleme ve özellikle denge analizinde 

önemli rol oynamaktadır.  

Diğer taraftan Girdi-Çıktı analizi, lojistik karar mekanizmasının etkin çalıĢmasında 

ve lojistik uygulamaların planlanmasında yönlendirici bir role sahip olmaktadır. Girdi-

Çıktı analizi, girdi-çıktı tabloları yoluyla bir ekonomideki endüstrilerin birbiri ile 

iliĢkilerini saptama yöntemi olup, endüstriler arası mal ve hizmet akımlarını 

göstermektedir.  

Lojistik karar mekanizmasının etkinliğinde, pareto etkinliği ve ürün yaĢam döngüsü 

teorisinin de etkisi bulunmaktadır. Pareto Etkinliği, bir genel denge durumu olup, üretim 

ya da tüketimdeki değiĢikliklerin kimseyi daha kötü duruma sokmadan, en az bir kiĢiyi 

daha iyi duruma getirmesini ifade etmektedir. Pareto Etkinliğinde, tüketicilerin, üreticilerin 

ve üretim faktörleri sahiplerinin eĢanlı denge durumları söz konusu olmaktadır. Bu yönüyle 

lojistik uygulamalar kapsamında envanter, baĢka bir ifade ile stok yönetiminde yol 

gösterici olmaktadır.  

Diğer taraftan Ürün YaĢam Döngüsü teorisi, bir ürünün üretiminde kullanılan 

çeĢitli girdilerin ülkeler arasındaki karĢılaĢtırmalı üstünlüklerinin farklı olduğunu, 

dolayısıyla ürünün karĢılaĢtırmalı üstünlüğünün de yaĢam dönemi boyunca girdilerdeki 

değiĢmeye paralel olarak değiĢebileceğini ifade etmektedir. Bu kapsamda lojistik kararların 

etkinliği yanında lojistik stratejilerin belirlenmesinde etkin bir teori olarak görülmektedir.  

Lojistik disiplininin ilgili olduğu iktisat teorilerinden biri de Fayda Teorisidir. 

Fayda, iktisatta mal ve hizmetlerin insan ihtiyaçlarını karĢılama özelliği olarak 

tanımlanmakta, tüketici denge analizinde önem arz etmektedir. Bu kapsamda, özellikle 

tüketimi gerçekleĢen mal veya hizmetin lojistik süreçlerinde tedarikçilerin belirlenmesi, 

lojistik hizmetlerin arzı ile tüketicide mal veya hizmete iliĢkin katma değer yaratılması 

konusunda Fayda Teorisi önem kazanmaktadır. 

Weber’in KuruluĢ Yeri Teorisi, firmanın kurulacağı veya üretimin yapılacağı yerin, 

yapılan üretimin hangi koĢullar altında yapılacağını, firmanın hammadde tedarik 

masraflarının, üretim maliyetinin ve pazarlama harcamalarının üretimi optimal biçimde 

etkileyebileceği yerin nasıl seçileceğini kapsamına alan iktisat teorisidir. Bu kapsamda 

lojistikte özellikle depo yeri seçiminde KuruluĢ Yeri Teorisi etkin olmaktadır.  



 

 
24 

Klasik uluslararası ticaret teorilerinden Mutlak Üstünlükler Teorisi, KarĢılaĢtırmalı 

Üstünlükler Teorisi, lojistik ve rekabet gücü iliĢkisinin temellerini açıklamaktadır. Mutlak 

Üstünlüklere göre, uluslararası ticaretin temeli serbest mal dolaĢımıdır. Ülkeler kapalı 

ekonomi durumuna göre daha karlı olduğu için uluslararası ticarete yönelmekte, hangi ülke 

hangi malın üretiminde mutlak üstünlük sahibiyse o ürünü ihraç etmektedir. Birçok yönden 

eksikliği bulunan Mutlak Üstünlükler Teorisinin devamında D.Ricardo tarafından 

geliĢtirilmiĢ olan KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler Teorisi ortaya atılmıĢtır. KarĢılaĢtırmalı 

Üstünlükler Teorisi, uluslararası ticareti savunarak, uluslararası ticaret için mutlak 

üstünlüğün değil, karĢılaĢtırmalı üstünlüğün gerekli ve yeterli olduğunu ifade etmektedir. 

Bu klasik uluslararası ticaret teorileri, günümüzde ülkelerin rekabet gücü elde etmesinde 

büyük öneme sahip olan uluslararası ticaret faaliyetlerinin temeli olmuĢtur.  

Rekabetçi Üstünlükler, klasik uluslararası ticaret teorilerinin günümüze uyarlanmıĢ 

hali olarak ifade edilebilir. Rekabetçi üstünlükler ile Porter, ülkelerin rekabet gücü elde 

etmesinde firmaların ve bulundukları endüstrilerin önemine değinmektedir. Firmaların ise 

ancak değer yaratmak suretiyle rekabet üstünlüğüne sahip olabileceğini ve uluslararası 

ticaret hacmini arttırabileceğini savunmaktadır. Firmaların sahip olacakları rekabet 

üstünlüğü, fiyat rekabeti veya fiyat dıĢı rekabet yoluyla olabilmektedir. Her iki Ģekilde de 

lojistik önem arz etmektedir. Bu yönüyle yenilik (inovasyon), lojistik ile değer yaratma 

konularında önem kazanmaktadır. Diğer taraftan, sektörlerin rekabet üstünlüğü 

sağlayabilmesi için kümelenmenin önemine yer verilen rekabetçi üstünlükler yaklaĢımı, 

lojistik kümelenmelerin oluĢması için de bir temel oluĢturmaktadır. 

Krugman’ın Yeni Ticaret Teorisi, bir bölge içinde yer alan firmalar, alıcılar, 

satıcılar, sektör ile ilgili kuruluĢlar gibi iktisadi aktörlerin, sektördeki diğer firmaları da 

aynı bölgeye çektiğine ve bu çekim alanının ortak bilgi kaynaklarının ve yaratılan sinerji 

ile oluĢan olumlu dıĢsallıklar yolu ile oluĢtuğuna iĢaret etmektedir. Dolayısıyla, lojistik 

kümeler içinde sinerji ve sanayi sektörlerine olan etkileri bu kapsamda önem arz 

etmektedir. 

Diğer taraftan Nash Dengesi, bir firmanın karĢısındaki firmaların uyguladığı 

stratejiye göre seçebileceği en iyi strateji olarak ifade edilmektedir. Bu yönüyle lojistik, 

karar mekanizmalarında ve tedarikçi iliĢkilerinde etkili olmaktadır. 
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Firma Teorisi, firmanın bulunduğu piyasa türüne göre kar maksimizasyonu hedefli 

stratejileri kapsamına almaktadır. Dolayısıyla lojistik stratejilerin belirlenmesi ile önemli 

bir iliĢkiyi ifade etmektedir. Ġktisat teorileri ve lojistik disiplini arasındaki bu iliĢkiler 

Tablo.1’de özetlenmektedir.  

 

Tablo 1. Ġktisat Teorileri ve Lojistik Uygulamalar 
 

Teori Lojistik Uygulamaları 

Fayda-Maliyet Analizi Bütçeleme; Denge Analizi  

Girdi-Çıktı Analizi Lojistik Karar Mekanizması ve Planlama  

Pareto Etkinliği Envanter Yönetimi; Lojistik Karar Mekanizması  

Ürün YaĢam Döngüsü Teorisi Lojistik Karar Mekanizması, Strateji Formüle Etme  

Fayda Teorisi Tedarikçi Seçimi, Lojistik ile Katma Değer Yaratma  

Weber'in KuruluĢ Yeri Teorisi Depolama Yeri Seçimi 

Mutlak Üstünlükler Teorisi Rekabet Gücü, Uluslararası Ticaret 

KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler Rekabet Gücü, Uluslararası Ticaret  

Rekabetçi Üstünlükler Rekabet Gücü, Uluslararası Ticaret, Yenilik (inovasyon), Lojistik ile 

Değer Yaratma, Lojistik Kümelenmeler 

Yeni Ticaret Teorisi Lojistik, Kümelenme, Rekabet Gücü 

Nash Dengesi Lojistik Karar Mekanizması, Tedarikçi ĠliĢkileri 

Firma Teorisi Lojistik Strateji 

Kaynak: Stock, 1997:521-525’den uyarlanmıĢtır. 
 

 

1.2. LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜN GENEL YAPISI VE EKONOMĠK ANALĠZĠ 

Lojistik sektörü, yapı itibari ile bir hizmet sektörüdür. Tüm hizmet sektörleri içinde 

ele alındığında önemli bir ağırlığa sahip olduğu görülmektedir. Bunun nedeni, hem sanayi 

hem de hizmet sektörlerini tamamlayıcı bir sektör olmasından kaynaklanmaktadır.  

Son yıllarda dünya ekonomisinde yaĢanan geliĢmeler sonucu imalat sanayinin 

dünya ticaretinde önemli paya sahip olması, refah artıĢını ve yüksek gelir düzeyini 

sağlamıĢ, bu durum hizmet sektörünün önemini büyük ölçüde arttırmıĢtır. Dünyada hizmet 

sektörlerinin dünya GSYĠH içindeki payı sanayi sektörünün iki katına çıkmıĢtır. 1971 

yılında sanayi sektörünün payı %38’den 2005 yılında %28’e düĢerken, hizmet sektörünün 
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GSYĠH payı aynı yıllar aralığında %54’den %69’a çıkmıĢtır. 2009 yılında ise sanayi 

sektörünün payı %30.8, hizmet sektörünün payı ise %63,4 olmuĢtur.
58

 

Hizmet sektörlerinin ağırlığının artmasıyla, önemli alt sektörler olan taĢımacılık, 

bankacılık, turizm, pazarlama, dağıtım ve iletiĢim sektörlerindeki faaliyetlerin ekonomiye 

olan etkileri belirgin bir Ģekilde ortaya çıkmıĢtır. Günümüzde hizmet sektörü kapsamında 

yer alan faaliyetler dünyadaki birçok firma tarafından üretilmektedir ve bu firmalar 

ürettikleri hizmetler ile bulundukları ülkelerin ekonomilerine ve rekabet güçlerine olumlu 

katkıda bulunmaktadırlar. Bununla birlikte hizmetler, hem iç hem de dıĢ piyasanın 

altyapısının oluĢturulmasında büyük öneme sahiptir. Bu nedenle ulusal ve uluslararası 

ticaret açısından da önem taĢımaktadır. Bir ülkenin ekonomik performansı, hizmet 

sektörünün etkinliğine bağlıdır. Bunun yanı sıra istihdam, giriĢimcilik ve yatırım 

konularında da fırsat yaratmakta ve ülkedeki yaĢam standardının yükseltilmesi açısından 

da belirleyici rol oynamaktadır. Bütün bunlara bağlı olarak son yıllarda hizmet sektörü, 

dünya ticareti ve yatırımlarda sahip olduğu önemini arttırmıĢ, birçok ülkenin Gayri Safi 

Milli Hasılası’nda payını giderek arttırmıĢ, ayrıca istihdam sağlama açısından da ilk 

sıralarda yer almıĢtır.
59

  

Günümüzde artan rekabet sonucu, imalat sanayi gittikçe artan oranda hizmet 

sektörüne bağlı hale gelmiĢtir. Ġmalat sanayinde faaliyet gösteren firmaların rekabet 

üstünlüğü artık üretilen üründen çok üretilen ürünle ilgili hizmetlerdeki baĢarıya bağlı 

bulunmaktadır. Ürünle ilgili bu hizmetlere örnek olarak tüketiciye zamanında ulaĢtırılması, 

dağıtım, satıĢ sonrası hizmetler v.b. belirtilebilir. Bununla birlikte, imalat sanayinde 

faaliyet gösteren birçok firmanın katma değer yaratmasında rol oynayan faktörler, göz 

önünde olmayan üretim ve sürecin planlanması, kontrol, tedarik, satın alma olarak ifade 

edilebilir. Bu faktörlerde baĢarıya ulaĢmak ise hizmet sektörünün etkinliğini 

gerektirmektedir.
60

 Lojistik hizmetler, bu noktada önem kazanmakta, firmaların 

verimliliğinin arttırılmasını, üretim maliyetinin düĢmesini ve uluslararası pazarlarda daha 

fazla rekabet gücü elde etmelerini sağlamaktadır.  
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Lojistik hizmetlerin, dıĢ kaynak kullanımı kapsamında, konusunda uzman 

firmalardan tedarik edilmesiyle lojistik sektörünün ekonomik sektörler içindeki yeri ve 

önemi her geçen gün artmaktadır. 

1.2.1. Lojistik Sektöründe Sunulan Hizmetlerin Ekonomik Faaliyetler  

          Sınıflandırmasındaki Yeri 

Dünyada ekonomik faaliyetler, hizmet sektörüne iliĢkin uygulamalar ve tanımlar, 

Hizmet Ticareti Genel AnlaĢması (General Agreement for Trade in Services-GATS) na 

göre belirlenmiĢtir.
61

 

Bu çerçevede BirleĢmiĢ Milletler tarafından “Tüm Ekonomik Faaliyetlerin 

Uluslararası Standart Sanayi Sınıflaması” (ISIC - International Standard Industrial 

Classification of all Economic Activities) yapılmıĢtır ve ekonomik faaliyetler kategorilere 

ayrılmıĢtır. Avrupa Birliği ise, ISIC’den hareket ederek Avrupa Birliğinde kullanılan 

Ekonomik Faaliyetlerin Ġstatistiki Sınıflaması (NACE - Nomenclature générale des 

Activités économiques dans les Communautés Européennes) sistemini geliĢtirmiĢtir. ISIC 

ve NACE’de kullanılan kodlama sistemleri temel olarak aynı olup, iki sınıflamanın 

birbirinden kolayca ayırt edilebilmesi için, NACE’de ilk iki basamak (bölüm seviyesi) ve 

son iki basamak (gruplar ve sınıflar) arasına bir “nokta” iĢareti konulmaktadır.
62

 

ISIC. Rev.4 ve NACE Rev.2 Ģeklinde güncellenen sınıflandırmalarda lojistik 

sektöründe geniĢ yelpazesinde sunulan hizmetler, toplam 99 kod numarası içinde 49, 50, 

51, 52, 53, 60, 61, 62, 63 ve 64. Kod numaralarında yeralmaktadır.
63

 Tablo.2, Lojistik 

hizmetlerin NACE Rev.2 sınıflandırmasını göstermektedir. 
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Tablo 2. Lojistik Hizmetlerin NACE Rev.2 Sınıflandırması 
 

H ULAġTIRMA VE DEPOLAMA HĠZMETLERĠ 

49 Kara taĢımacılığı ve boru hattı taĢımacılığı hizmetleri 

49.1 Demir yolu yolcu taĢımacılığı hizmetleri, Ģehirler arası 

49.2 Demir yolu ile yük taĢımacılığı hizmetleri 

49.3 Kara taĢımacılığı ile yapılan diğer yolcu taĢımacılığı 

49.4 Kara yoluyla yük taĢımacılığı ile ev ve iĢyerlerine verilen taĢımacılık hizmetleri  

49.5 Boru hattı taĢımacılığı hizmetleri 

50 Su yolu taĢımacılığı hizmetleri 

50.1 Deniz ve kıyı suları yolcu taĢımacılığı hizmetleri 

50.2 Deniz ve kıyı sularında yük taĢımacılığı hizmetleri 

50.3 Ġç sularda yolcu taĢımacılığı hizmetleri 

50.4 Ġç sularda yük taĢımacılığı hizmetleri 

51 Hava yolu taĢımacılığı hizmetleri 

51.1 Hava yolu yolcu taĢımacılığı hizmetleri 

51.2 Hava yolu ve uzay araçlarıyla yük taĢımacılığı hizmetleri 

52 Depolama ve destek hizmetleri, taĢımacılık için 

52.1 Depolama ve ambarlama hizmetleri 

52.2 TaĢımacılık için destek hizmetleri 

53 Posta ve kurye hizmetleri 

53.1 Posta hizmetleri, evrensel hizmet yükümlülüğü altında 

53.2 Diğer posta ve kurye hizmetleri 

60 Programcılık ve yayıncılık hizmetleri 

60.1 Radyo yayıncılığı hizmetleri 

60.2 Televizyon programcılığı ve yayıncılığı hizmetleri; orijinallerin yayımlanması 

61 Telekomünikasyon hizmetleri 

61.1 Kablolu telekomünikasyon hizmetleri 

61.2 Kablosuz telekomünikasyon hizmetleri 

61.3 Uydu üzerinden telekomünikasyon hizmetleri 

61.9 Diğer telekomünikasyon hizmetleri 

62 Bilgisayar programlama, danıĢmanlık ve ilgili hizmetler 

63 Bilgi hizmetleri 

63.1 Veri iĢleme, barındırma ve ilgili hizmetler 

K FĠNANS VE SĠGORTA HĠZMETLERĠ 

64 Finansal hizmetler (sigorta ve bireysel emeklilik hariç) 

64.1 Parasal aracı kuruluĢların hizmetleri 

64.2 Holding Ģirketlerinin hizmetleri 

64.3 Turistler, fonlar ve benzeri mali varlıkların hizmetleri 

64.9 Diğer finansal hizmetler (sigorta ve emeklilik fonları hariç) 

Kaynak: TÜĠK, http://tuik.gov.tr  
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1.2.2. Lojistik Sektöründe Temel Maliyet Kalemleri  

Firmaların rekabet edebilirliliğinde maliyet avantajı, en önemli stratejilerden biridir. 

Son yıllarda lojistik sektöründe yaĢanan geliĢmeler ve sunulan hizmetlerin entegre hale 

gelmesi, firmalara maliyet avantajı sağlama imkanı vermekte ve birçok firmanın 

uluslararası pazarlardan daha fazla pay almalarında itici güç olmaktadır. 

Lojistik maliyetler, bir firmada gerçekleĢen tüm lojistik kapsamında yer alan 

faaliyetlere iliĢkin maliyetleri ifade etmektedir. Bu nedenle toplam maliyetler içerisinde 

önemli bir paya sahiptir. Örneğin, otomotiv sektöründe üretim yapan bir firma açısından 

değerlendirme yapılacak olursa, hammaddenin tedarik edilmesi, eğer yurtdıĢından tedarik 

söz konusu ise taĢıma faaliyeti, gümrükleme ve depolama iĢlemlerinin gerçekleĢtirilerek 

hammaddenin üretim sürecine alınmasına iliĢkin faaliyetler üretim süreci ile ilgili olsa da, 

bu sürece iliĢkin maliyetler lojistik maliyetler kapsamındadır. Bununla birlikte üretilen 

malın tüketiciye ulaĢtırılması sürecinde gümrükleme iĢlemlerinin gerçekleĢmesi, 

depolama, elleçleme, paketleme ve sigortalama faaliyetlerine yönelik maliyetler de lojistik 

maliyet kapsamındadır. Özetle, lojistik maliyet, üretim faaliyeti için gerekli hammadde ve 

yarı mamullerin tedarik edilmesi ve taĢınması, nihai malların depolanması, elleçlenmesi ve 

tüketiciye ulaĢtırılması sürecine iliĢkin maliyetleri ifade etmektedir. 
64

 

Lojistik maliyetler sabit ve değiĢken maliyetlerden oluĢmaktadırlar. Sabit 

maliyetler, kısa dönemde firmanın ürettiği mal ve hizmet miktarından bağımsız olarak 

ortaya çıkan maliyet türleridir. Amortisman bedelleri, arsa ve binalar için ödenen kira 

bedelleri, sigorta primleri, personele ödenen ücretler bu kapsamda belirtilebilir. DeğiĢken 

maliyetler ise, firmanın ürettiği mal ve hizmet miktarıyla bağlantılı olarak artıĢ gösteren 

maliyetlerdir.
65

 Yakıt maliyetleri, yükleme ve boĢaltma maliyetleri, liman hizmet bedelleri 

değiĢken maliyetlere örnek olarak verilebilir. 

Sabit maliyetlerin geliĢmekte olan ülkelerde daha düĢük olduğu görülmektedir. 

Bunun en önemli nedenlerinden biri iĢgücü maliyetlerinin %5 veya daha az gibi çok düĢük 

oranlarda olmasıdır. Diğer neden ise yatırım maliyetlerinin daha düĢük olması Ģeklinde 

açıklanmaktadır. 
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DeğiĢken maliyetlerin yüksek olması, genel olarak yüksek yakıt tüketimini ve 

araçlardan, yol Ģartlarından kaynaklanan yüksek bakım maliyetlerinden 

kaynaklanmaktadır. Dolayısıyla, altyapı kalitesinin düĢük olması direkt olarak değiĢken 

maliyetlere yansımaktadır.
66

  

Toplam lojistik maliyetler genel olarak değerlendirildiğinde, en önemli maliyet 

kalemlerinin taĢımacılık maliyetleri, depolama maliyetleri, stok maliyetleri, sipariĢ 

sürecine iliĢkin maliyetler ve yönetim maliyetleri olduğu görülmektedir. Bu maliyet 

türlerinin oranları sektör bazında farklılık göstermekle birlikte, taĢımacılık maliyetleri 

ortalama %39 ile en büyük orana sahiptir. TaĢımacılık maliyetlerini sırasıyla %27 oranında 

depolama maliyetleri, %24 oranında stok maliyetleri, %6 oranında sipariĢ süreci 

maliyetleri ve %4 oranında yönetim maliyetleri izlemektedir.
67

 Grafik.1, lojistik 

maliyetlerin ortalama dağılımlarını göstermektedir. 

Lojistik maliyetlerin en büyük ve önemli kısmını oluĢturan taĢımacılık maliyetleri, 

iĢçilik maliyetleri, akaryakıt, yönetim, amortisman, bakım, sigortalar, kiralar, teminatlar 

vb. maliyetleri kapsamaktadır. TaĢımacılık maliyetleri sabit maliyetler ve değiĢken 

maliyetler olmak üzere iki kategoride incelenebilir. Finansal maliyetler, amortisman 

maliyetleri, ücretler ve vergiler sabit maliyetler içinde yer alırken, yakıt maliyetleri, yol 

geçiĢ maliyetleri, bakım ve onarım maliyetleri değiĢken maliyetler kapsamında 

değerlendirilmektedir.
68

  

Grafik 1. Lojistik Maliyetlerin Ortalama Dağılımı 
 

 

Kaynak: Rodrigue, Comtois and Slack, 2009: 99 
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Lojistik maliyetler içinde ikinci önemli paya sahip maliyet türü depolama 

maliyetleridir. Depolama faaliyetlerine iliĢkin maliyetler, hammadde, malzeme, yarımamul 

ve mamullerin depolanması ile ilgilidir. Bu kapsamda, iĢçilik maliyetleri, yönetim, kira, 

amortisman (bina, depo donanımı), enerji, bakım, onarım ve sigortalar ile giderler 

depolama maliyetleri içinde yeralmaktadır.
69

 

Depolama maliyetleri mal miktarı ve türüne bağlı olarak değiĢmektedir. GeniĢ bir 

ürün yelpazesi söz konusu olduğunda toplam stok mevcudu değiĢmektedir. Nadiren de olsa 

talep edilen malların sürüm ve pazarlama konjonktürü yüksek miktarlarda stok 

gerektirmektedir. Bunların düĢük oranlı sirkülâsyonu, depolama maliyetlerinin artmasına 

neden olmaktadır.
70

 

Lojistik maliyetler içinde öneme sahip bir diğer maliyet türü stok maliyetleridir. 

Stok maliyetleri, firmalar açısından değerlendirildiğinde, sipariĢ ve üretime hazırlık 

maliyetleri, Stok bulundurma maliyeti, stok bulundurmama maliyeti olmak üzere üç ana 

grup altında incelenmektedir. SipariĢ ve üretime hazırlık maliyetleri, gerekli stok 

kalemlerinin baĢka firmalardan satın alınması veya iĢletme içinde üretilmesi için yapılan 

ön hazırlık harcamalarıdır. SipariĢin yapılması ve izlenmesi, haberleĢme, faturaların 

tanzimi ve ödenmesi, teslim alma, kayıt ve kontrol giderleri ile makine teçhizatın 

hazırlanması, ayarlanması ve iĢ programının düzenlenmesi ile ilgili giderler bu gruba 

girmektedir.
71

  

Stok bulundurma maliyeti, iĢletme malzemelerinin stokta bulundurulması veya bu 

yolda çaba harcanması sonucu ortaya çıkan maliyetlerdir. Stok bulundurmama maliyeti ise, 

istenen malzemelerin stokta bulunmaması veya gereğinden az olması ile ortaya çıkan 

maliyetlerdir. Bu maliyetler, elde bulunan mal miktarının var olan talebin karĢılanmasına 

yeterli gelmemesi durumunda ortaya çıkarlar ve elde edilecek kardan kayıplara neden 

olurlar.
72

  

SipariĢ sürecine iliĢkin maliyetler, genel olarak sipariĢin alınması, yerine 

getirilmesi, ilgili yerlere sipariĢ ile bilgilerin iletilmesine iliĢkin maliyetleri 
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kapsamaktadır.
73

 Önemli müĢterilerin özel sipariĢleri veya kritik malzemelerin sipariĢ 

emrini yerine getirme, ek maliyet yaratmakta, özellikle bilgi iletilmesi gerekli olan 

sipariĢler yüksek maliyetlere neden olmaktadır.
74

 

Ambalajlama maliyetleri de sipariĢ sürecinin yerine getirilmesine iliĢkin maliyetler 

kapsamında değerlendirilebilir. Ambalajlama maliyetleri, sipariĢ süreleri ve sipariĢ Ģekline 

göre değiĢiklik gösteren yapıdadır. Kalem malın sipariĢ edilen miktarı ne kadar büyük ise, 

birim miktarı baĢına ambalaj maliyetleri o kadar azalmaktadır. 

Lojistik maliyetler içinde en az orana sahip yönetim maliyetleri kapsamında, 

lojistik departmanı çalıĢanlarına ödenen ücretler, lojistik süreçlerin iĢleyiĢine yönelik bilgi 

teknolojilerine yapılan harcamalar, ısınma, aydınlatma, kırtasiye maliyetleri yeralmaktadır. 

Yönetim maliyetlerinin belirlenmesi, kapsamında birçok maliyet kalemi bulunduğundan 

genellikle zor olmaktadır. Bu nedenle hesaplamalarda veri toplama veya hatalı 

hesaplamaya bağlı sorunlar çıkması olasılığı da bulunmaktadır.
75

 

Toplam lojistik maliyetler, sektörler için ayrı ayrı değerlendirildiğinde farklılıklar 

göze çarpmaktadır. Kum ve çakıl gibi malzemelerin önemli olduğu ağır üretim 

faaliyetlerinin söz konusu olduğu endüstriler, mücevherat, kozmetik ve ilaç sektörleri ile 

kıyaslandığında daha yüksek lojistik maliyetleri içermektedir. Genel olarak 

değerlendirildiğinde ülke ekonomilerinde faaliyet gösteren sektörlerin özelliğine göre 

lojistik maliyetler, ürünün satıĢ fiyatının %10 ile %30’u arasında değiĢebilmektedir.
 76

 

Gayri Safi Yurtiçi Hasıla içindeki oranı açısından bakıldığında, lojistik maliyetler geliĢmiĢ 

ülkelerde Gayri Safi Yurtiçi Hasılanın %10-17’sini oluĢturmaktadır.
77

 

Lojistik maliyetlerin, toplam maliyetlerde belirleyici olduğu kabul edilmektedir.
78

 

Yüksek lojistik maliyetleri, uluslararası ticaret ve doğrudan yabancı yatırımlar için engel 

oluĢturmakta ve bu durum ekonomik geliĢmeyi olumsuz yönde etkilemektedir. Yüksek 
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lojistik maliyetlerinin söz konusu olduğu ülkeler, küreselleĢmeden kaynaklanan 

fırsatlardan yararlanamamaktadır.
79

  

Lojistik maliyetler bir bütün olarak değerlendirildiğinde, toplam ihracat maliyetleri 

içinde oranı %5 ile %7 arasında bulunmasının firma için ideal oran olduğu ifade 

edilmektedir. Tablo.3’de de görüldüğü gibi, % 4’ün altına indiğinde firma için önemli bir 

avantaj yaratmakta, %8’in üzerine çıktığında ise ciddi bir dezavantaj olmaktadır.
80

 

 

 

Tablo 3. Toplam Lojistik Maliyetlerin Toplam Ġhracat Maliyetleri içindeki Oranı 
 

Performans Etkisi Dezavantaj Nötr Avantaj 

Toplam Lojistik Maliyet > % 8 %5-%7 < % 4 

    Kaynak: Banomyong, 2005:12 
 

 

Toplam ihracat maliyetleri içinde ortalama lojistik maliyetlerin geliĢmiĢ ülkelerde 

ortalama %3, geliĢmekte olan ülkelerde %8, Afrika ülkelerinde %15, denize kıyısı 

bulunmayan geliĢmekte olan ülkelerde ise %30 düzeyinde olduğu belirtilmektedir.
81

 

Lojistik maliyetler, bir firmada lojistik süreçlerin verimliliğinin de bir göstergesidir. 

Verimlilik düzeyinin belirlenebilmesi lojistik maliyetler, satıĢ ve pazarlama verileri ile 

analiz edilmektedir.
82

 

Lojistik maliyetler üzerinde etkiye sahip üç önemli faktör bulunmaktadır. Bunlar, 

taĢımacılık faaliyetleri ve altyapısı, lojistik firmaların organizasyonu ve uluslararası ticaret 

hacminin artmasına yönelik hükümet politikaları Ģeklinde belirtilebilir.
83

 

TaĢımacılık maliyetleri, daha önce de belirtildiği gibi lojistik maliyetler içinde en 

fazla orana sahip maliyet türüdür. Farklı taĢımacılık türleri maliyetleri önemli ölçüde 

değiĢtirebilmektedir. Örneğin havayolu taĢımacılığı tercih edildiğinde maliyetler 

artmaktadır. Diğer taraftan taĢıma altyapısı da taĢıma türüne bağlı olarak maliyetleri 
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etkilemekte, belirli güzergahlarda demiryolu altyapısının tamamlanmıĢ olmaması lojistik 

maliyetleri arttırabilmektedir. 

Lojistik firmaların organizasyonu kapsamında sunulan entegre hizmetlerle lojistik 

maliyetler azalabilmektedir. Hizmet alan bir firmanın lojistik süreçlere iliĢkin tüm 

faaliyetleri lojistik hizmet sunan bir firmadan tedarik etmesi durumunda lojistik maliyetler 

de düĢmektedir.  

Hükümet politikaları, uluslararası ticareti kolaylaĢtırmaya yönelik uygulanan 

stratejiler de lojistik maliyetleri etkilemektedir. Ülke sınırlarındaki gümrüklerden yük 

taĢıyan araçların geçiĢlerinin kolaylaĢtırılmasına yönelik olarak uygulanan TIR 

Konvansiyonu ya da taĢıma altyapısının geliĢtirilmesine iliĢkin alınan kararlar hükümet 

politikalarına örnek olarak verilebilir.  

 

1.2.3. Lojistik Sektörünün Ekonomik Analizi 

Son yıllarda ürün ve hizmetlerin yapıları, tüketici taleplerine bağlı olarak 

çeĢitlenmiĢ ve daha karmaĢık bir hal almıĢtır. Bununla birlikte lojistik hizmetler de, ulusal 

ve uluslararası piyasalarda ürün ve hizmet yelpazesinin geniĢlemesiyle geliĢmiĢ ve önemli 

hale gelmiĢtir. Binlerce yeni ürün ve hizmet tanıtılmıĢ, satıĢı gerçekleĢmiĢ ve tüm dünya 

üzerindeki nihai tüketicilere dağıtımı gerçekleĢmiĢtir. Sonuç olarak, piyasalar bu Ģekilde 

artan rekabet gücüne sahip olmuĢ, diğer taraftan firmalar, geleneksel karlılık düzeylerini ve 

büyüme oranlarını sürdürmede artan zorluklarla karĢı karĢıya kalmıĢlardır. Bu durum 

karĢısında firmaların, rekabet üstünlüklerini ve kar oranlarını arttırmaları için sürekli 

olarak yeni stratejiler geliĢtirmeleri gerekmektedir. Kar oranının artması ise gelirin artması 

veya üretim maliyetlerinin düĢürülmesi yoluyla sağlanmaktadır. 

Günümüzde, küreselleĢmenin yarattığı etki ile dünya üzerindeki firmalar, 

maliyetlerini düĢürmek ve sunmuĢ oldukları hizmetleri geliĢtirmek ve farklılaĢtırmak 

yoluyla katma değer yaratmak durumundadırlar. Bu kapsamda lojistik sektörü, maliyetlerin 

düĢürülmesinde yarattığı etki, sunulan hizmetlerin etkinliği ve yarattığı değer açısından 

önem arz etmekte ve ekonomik geliĢmede fark edilir role sahip olduğu görülmektedir. 
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Bununla birlikte, ekonomik büyümenin gerçekleĢmesinde temel faktörlerden biri olarak 

değerlendirilmektedir.
84

  

Lojistik sektörü hem mikro hem de makro açıdan ülke ekonomisinde büyük öneme 

sahiptir. Lojistik sektöründe faaliyet gösteren hizmet sağlayıcıların, hizmet alan firmalarda, 

bir malın üretim öncesi sürecinde sipariĢin alınması, stok kontrolü, hammaddenin tedariki, 

üretim sürecine dahil edilmesi, üretim sonrasındaki depolama, dağıtım, gümrükleme, 

sigortalama, ambalajlama gibi tüm faaliyetlerin yerine getirilmesi, bu firmalara maliyet 

avantajı, hız ve esnekliğe bağlı olarak rekabet üstünlüğü kazandırmaktadır. Dolayısıyla 

tüm sanayi sektörlerinde faaliyet gösteren firmalar açısından lojistik sektörünün önemi 

büyüktür. Diğer taraftan genel olarak makro ekonomik açıdan bakıldığında, lojistik sektörü 

ülke ekonomilerinde en fazla döviz geliri sağlayan sektörlerden biri durumundadır. 

Uluslararası ticaretin can damarı durumunda olan lojistik sektörü, önemli bir istihdam alanı 

olmakla birlikte, bünyesindeki faaliyetlerle pek çok sektörde katma değer yaratmaktadır. 

Günümüzde lojistik sektörü, bir ülkenin rekabet üstünlüğü sağlamasında temel faktörlerden 

biri haline gelmiĢtir.  

1.2.3.1. Lojistik Sektörünün Mikro Ekonomik Analizi 

Lojistik sektörünün mikro ekonomik analizi, firma ve piyasa yapısı ile arz ve talep 

dengesi baĢlıkları altında ele alınabilir. Firma ve piyasa yapısı, sektörde faaliyet gösteren 

firmaların hizmet türlerine göre özellikleri ile lojistik sektörünün yapısal özelliğini ifade 

etmektedir. Diğer taraftan arz ve talep dengesi ise lojistik sektöründe arz ve talep yapısını 

ve denge oluĢumuna iliĢkin durumu belirtmektedir. 

1.2.3.1.1. Lojistik Sektöründe Firma ve Piyasa Yapısı 

Lojistik sektöründe faaliyet gösteren firmalar, hammadde, yarımadde ve nihai 

ürünlerin, üretimin baĢlangıç noktasından nihai varıĢ noktasına kadar ulaĢtırılması, 

gümrüklenmesi, sigortalanması, ambalajlanması, elleçlenmesi gibi katma değer yaratan 

hizmetleri sunan firmalardır.  

Lojistik sektöründe firma yapısı, faaliyet gösteren firmaların hizmet arz yapısına 

göre farklılık göstermektedir. Lojistik hizmetler, dıĢ kaynak kullanımı yoluyla imalatçı 
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veya imalatçı/ihracatçı firmalar tarafından talep edilmektedir. Daha önce de belirtildiği gibi 

lojistik hizmetlere olan talebin geliĢmesi, 2PL, 3PL, 4PL ve son olarak 5PL hizmet 

kavramlarını ortaya çıkarmıĢtır. Genel olarak bakıldığında, geliĢmiĢ ülkelerde 4PL hizmet 

sunan firma yapısı ile karĢılaĢılmakta, 5PL hizmet sunan firmalarla ise karĢılaĢmanın zor 

olduğu görülmektedir. GeliĢmekte olan ülkelerde ise 3PL hizmet sunan firmaların daha 

yoğun olup, 4PL hizmet sunan firmalar geliĢim süreci içindedir.  

Lojistik sektörü genel yapı olarak, eksik rekabet piyasalarından oligopol olarak 

ifade edilebilir. Ancak kompleks yapısı, alt sektörlere inildiğinde oligopol yapıdan sapma 

gösterebilmektedir. Örneğin demiryolu taĢımacılığı ele alındığında birçok ülkede tam 

monopol bir yapının olduğu görülmektedir.
85

  

Oligopol piyasa, birbirini etkileyecek az sayıdaki satıcının sonsuz alıcı ile karĢı 

karĢıya geldiği bir piyasa türüdür. Piyasada az sayıda firma bulunmasının nedeni, ölçek 

ekonomisi, sermaye sorunu ve limit fiyat politikaları gibi giriĢ engellerinden 

kaynaklanmaktadır.
86

  

Lojistik sektörü için giriĢ engelleri, sektöre giriĢ yapacak olan firmaların yapısına 

göre daha az veya daha yüksek olmaktadır. Lojistik hizmet veren firmalar genellikle 2PL, 

3PL, 4PL ve 5PL hizmet veren firmalar olarak yapılanmaktadırlar. Yapı 5PL hizmete 

ulaĢtıkça piyasaya giriĢ engelleri artmaktadır. Daha önce belirtildiği gibi 5PL, tüm lojistik 

hizmetlerin entegre bir Ģekilde tedarik zinciri içerisinde sunulduğu bir yapıyı ifade 

etmektedir. Bu nedenle piyasaya giriĢte sermaye sorunu, ölçek ekonomisi gibi engeller 

daha fazla görülmektedir. 2PL ve 3PL lojistik hizmet sunan firmalarda ise temel lojistik 

hizmetlerin sunumu söz konusu olduğundan giriĢ engelleri nispi olarak daha 

azalmaktadır.
87
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Lojistik sektöründe giriĢ engelleri temel olarak mutlak maliyet avantajı, ölçek 

avantajı, ulaĢım ve hizmet ağları ile yasal düzenlemeler olarak ifade edilebilir.
88

  

Mutlak maliyet avantajı, sektörde faaliyet gösteren firmaların potansiyel giriĢ 

yapacak olan firmalardan daha düĢük maliyetle hizmet sunmasıdır.
89

 Lojistik sektöründe 

mutlak maliyet avantajı daha çok teknolojik bilgi avantajı ve sermaye avantajına yönelik 

ortaya çıkmaktadır. Lojistik sektöründe sunulan hizmetler büyük ölçüde teknolojik 

donanım gerektirmektedir. Piyasaya yeni giriĢ yapacak firmaların yeterli teknolojik 

donanımı sağlamaları maliyeti nedeniyle piyasaya giriĢi sınırlandırmaktadır. Diğer taraftan, 

yerleĢik firmaların sermaye avantajına sahip olmaları potansiyel firmaların piyasaya 

giriĢlerini engelleyici bir faktördür. Lojistik sektöründe etkin hizmet sunumu için 

yapılandırılacak araç filoları, kurulacak antrepolar güçlü sermaye yapısı ile olabilmektedir.  

Ölçek avantajı, bir hizmet sektörü olan lojistik sektöründe de önemli bir yere 

sahiptir. Firma ölçeği büyüdükçe sunulan hizmetler daha artmakta ve nitelik 

kazanmaktadır. Örneğin büyük ölçekli lojistik firmasının kendi araç filoları bulunmakta ve 

daha esnek hizmet sunabilmektedirler. Bu kapsamda piyasaya giriĢ yapacak potansiyel 

firmalar için ölçeğin büyük olması finansman problemi yaratmakta, piyasaya giriĢi bir 

ölçüde sınırlandırmaktadır. 

UlaĢım ve hizmet ağları, piyasaya giriĢ yapacak firmalar için önemli giriĢ 

engellerinden biridir. Lojistik hizmetler uluslararası alanda sunulan hizmetler olduğundan 

diğer ülkeler ile olan bağlantıların ve ulaĢtırma ağlarının geniĢ olması firmanın rekabet 

gücünü arttırmaktadır. Piyasada yerleĢik firmaların ulaĢım ve hizmet ağlarının daha geniĢ 

olması, baĢka bir ifade ile daha uzun güzergâhlarda hizmet verilmesi yeni giriĢ yapacak 

potansiyel firmalar için giriĢ engeli yaratmaktadır.  

Yasal düzenlemeler, lojistik sektöründe bir diğer giriĢ engeli olarak belirtilebilir. 

Lojistik sektöründe faaliyet gösteren firmaların, özellikle uluslararası ticaret ile ilgili 

hizmetler söz konusu olduğunda, uluslararası konvansiyonlara uyum sağlamaları, yasal 

düzenlemeler kapsamında çeĢitli standartları sağlamaları ve gerekli belgelere sahip 

olmaları gerekmektedir. Karayolu araçları için yetki belgelerinin alınması, eğitimli araç 
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sürücülerinin bulundurulması gerekliliği örnek olarak verilebilir. Bu durum bürokratik 

engel olarak algılandığından piyasaya yeni giriĢ yapacak firmaları sınırlandırmaktadır.  

Lojistik sektöründe önemli bir alt sektör olan taĢımacılık sektörüne iliĢkin giriĢ 

engelleri taĢıma türüne bağlı olarak farklılıklar göstermektedir. Dünyada kıtalararası 

ulaĢtırmada en çok tercih edilen taĢıma türü olan denizyolu taĢımacılığında yüksek giriĢ 

engelleri söz konusudur. Yüksek oranda sermaye gerekliliği, uluslararası teknik 

standartlara uygunluk, deneyim ve hizmet kalitesine iliĢkin güvence baĢlıca giriĢ engelleri 

olarak belirtilebilir.
90

 En çok tercih edilen diğer taĢıma türü olan karayolu taĢımacılığında 

giriĢ engelleri daha düĢüktür. Ekipman maliyetleri, özellikle geliĢmekte olan ülkeler için 

sermaye gereksinimi, bürokratik engeller ile yasal düzenlemeler ve uluslararası standartlara 

uygunluk giriĢ engelleri arasında ifade edilebilir.
91

 Diğer taraftan demiryolu 

taĢımacılığında ve havayolu taĢımacılığında yüksek giriĢ engelleri ile karĢılaĢılmaktadır. 

Demiryolu taĢımacılığında demiryolu araç ve ekipman maliyetleri, altyapıya iliĢkin batık 

maliyetler

, ikinci el demiryolu araç piyasasın eksikliği, modlararası taĢıma becerisi 

(Örneğin Ro-La veya Ro-Ro TaĢımacılığı

), depo kullanım imkanları baĢlıca giriĢ engelleri 

arasındadır.
92

 Havayolu taĢımacılığında ise baĢlıca giriĢ engelleri, ölçek ekonomisi, mutlak 

maliyet avantajı, batık maliyetler, atıl kapasite, limit fiyatlama, yıkıcı fiyatlandırma, 

monopol haklar, ikili anlaĢmalar olarak belirtilebilir.
93

 

1.2.3.1.2. Lojistik Sektöründe Arz ve Talep Dengesi 

Lojistik hizmetler, yapı gereği hemen kullanılan ve depolanamayan ürünlerdir. 

Lojistik sektörü, lojistik hizmetlerin üretildiği bir sektördür. Farklı mekanlar arasında 
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gerçekleĢen ekonomik faaliyetler sözkonusu olduğunda lojistik hizmetlerin ve sektörün 

önemi daha da artmaktadır. Lojistik hizmetler gerçekleĢmediğinde, verimlilik ve maliyet 

etkinliği sağlanamamaktadır.
94

  

Lojistik sektörü, piyasadaki arz ve talep değiĢimlerine tabi bir sektör olup, piyasa 

dengesi lojistik hizmet arz ve talebi ile sağlanmaktadır. Lojistik sektöründe talep eğrisi, 

Grafik.2’de görüldüğü gibi aĢağı doğru eğimli bir eğridir. Buna göre fiyat yükseldiğinde 

talep edilen lojistik hizmet miktarı azalmaktadır. Nitekim 2008 yılı ve sonrasında 

hissedilen ekonomik kriz sonrası artan yakıt maliyetleri sonucu, taĢıma maliyetlerinin 

artması ve sunulan lojistik hizmetlerin fiyatlarının yükselmesi talebin azalmasına neden 

olmuĢ, bu durum uluslararası ticarete yansımıĢtır.  

Lojistik hizmetlere olan talep yapısı değerlendirildiğinde türev talep olduğu 

görülmektedir. Türev talep, doğrudan tüketim ihtiyacının giderilmesine yönelik olmayan, 

bir mala olan talep sonucu ortaya çıkan ve söz konusu malın talebinin artıĢ veya 

azalmasına bağlı olarak artan veya azalan talep olarak tanımlanabilir. Lojistik hizmetler, 

bir mala olan talep söz konusu olduğunda ortaya çıktığından talep yapısı türev talep olarak 

nitelendirilmektedir.
95

  

Lojistik hizmetlere iliĢkin arz eğrisi, Grafik.3’de görüldüğü gibi yukarı doğru 

eğimli bir eğridir. Arz edilen lojistik hizmet miktarı arttıkça fiyat da artmaktadır.
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Grafik 2. Uluslararası Lojistik Talebi Eğrisi         Grafik 3. Uluslararası Lojistik Arzı Eğrisi 

 

 

Arz ve talep eğrilerinin kesiĢtiği noktada piyasa dengesi oluĢmaktadır. Grafik.4, 

denge durumunu göstermektedir. Denge noktasında arz edilen miktar ile talep edilen 

miktar Po fiyat düzeyinde sadece Qo noktasında eĢit olmaktadır.  

 

 Grafik 4. Uluslararası Lojistik Arz-Talep  Grafik 5. Uluslararası Lojistik Arz-Talep 

 Dengesi Dengesinde DeğiĢim 

 

 

Lojistik hizmet arzında ve talebinde artıĢ söz konusu olduğunda, arz ve talep 

eğrileri sağa doğru kaymaktadır ve yeni denge noktası oluĢmaktadır. Grafik 5.’de 

görüldüğü gibi, talep eğrisi Do’dan D1’e, Arz eğrisi So’dan S1’e kaymıĢ ve yeni denge 

noktası P1 fiyat düzeyinde ve Q1 miktarında oluĢmuĢtur.  

Lojistik sektöründe dıĢ ticaret firmaları ve yurtiçinde üretim ve ticaret yapan 

firmalar temel talep kaynağı, lojistik hizmet sağlayıcı firmalar ise temel arz kaynağını 

oluĢturmaktadır. Piyasada arz ve talebin etkinliği, lojistik sektörü için sağlam bir zemin 

oluĢturmaktadır. Lojistik hizmetler, tıpkı mallar gibi fiyat ve maliyet gibi bazı faktörlerden 

etkilenmektedir. Bu nedenle, lojistik maliyetlerin düĢürülmesi, hizmet kalitesinin 
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arttırılması, lojistik hizmetlerin geliĢiminin teĢvik edilmesi hükümet için arz ve talebin 

etkinliğinin sağlanması açısından önemlidir.
97

 

Daha önce de belirtildiği gibi lojistik sektörü, çok sayıda hizmeti kapsamaktadır. 

Bunlardan en önemlisi olan taĢımacılık hizmetlerinde arz değiĢkenleri, altyapı, taĢıma 

hizmetinin sıklığı ve bağlantı (network) Ģeklinde belirtilebilir. Bunlar, zaman veya mesafe 

baĢına yük hacmi veya miktarı ile belirlenmektedir. TaĢıma modlarına göre arz 

değiĢkenleri değerlendirildiğinde karayolu taĢımacılığında yol durumu, trafik yoğunluğu 

ve kontrol düzeyi (örneğin hız limitleri), yol geniĢlikleri, araç kapasiteleri, hız, sunulan 

hizmetin sıklığı arz değiĢkenlerinin baĢında gelmektedir. Demiryolu taĢımacığında, ray 

sayısı, istasyonların ve manevra istasyonlarının kapasitesi, araç kapasiteleri ve hız, 

havayolu taĢımacılığında havaalanının kapasitesi, uçakların kapasitesi, hizmetin sıklığı ile 

araçların hızı, denizyolu taĢımacılığında ise liman kapasitesi, gemilerin kapasitesi, hizmet 

sıklığı ve geminin hızı arz değiĢkenleri olarak belirtilebilir. TaĢıma talebi ise kiĢiler, 

kurumlar, endüstriler ve firmalar tarafından oluĢmaktadır. Lojistik, malların iki nokta 

arasındaki hareketine iliĢkin tüm hizmetleri ifade ettiğinden talep yük miktarı ve yükün 

taĢınma mesafesine göre farklılık göstermektedir. Bu kapsamda yük taĢımacılığında talep, 

ekonomik faaliyetlerin bir fonksiyonu olarak belirtilebilir.
98

 

1.2.3.2. Lojistik Sektörünün Makro Ekonomik Analizi 

Temel üretim faktörleri olan toprak, iĢgücü ve sermaye kullanımı göz önüne 

alındığında, lojistik hizmetlerin enflasyon, faiz oranları, verimlilik, enerji maliyetleri gibi 

unsurlarla iliĢkisinin bulunduğu görülmektedir. Ürünlerin üretim noktasından tüketim 

noktasına teslimi, sanayileĢme sürecini tamamlamıĢ ve geliĢmiĢ ülkelerde GSMH 

açısından büyük öneme sahip olmaktadır. Bu ülkeler, taĢımacılık, depolama ve antrepo, 

stoklama hizmetleri için milyarlarca dolar harcamaktadır. Bu nedenle, bir firmanın lojistik 

fonksiyonundaki geliĢme, ülkede verimliliği arttırmakta, yüksek istihdam düzeyi ve artan 

hayat standardının sağlanması için önem taĢıyan ürün ve hizmetlerin maliyet düĢüĢü, 

ülkenin borçları, para biriminin değeri, uluslararası rekabet gücü, yatırım sermayesi ve 

ekonomik büyüme üzerinde pozitif etki yaratmaktadır. Sonuç olarak, lojistik faaliyetlerin 

etkin ve verimli bir Ģekilde uygulanması makro ekonomik etki yaratmakta, lojistik 
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performansın arttırılmasını hedefleyen stratejiler sadece firmalar için değil, ülke ve ülkenin 

sosyo-ekonomik refahı için de büyük öneme sahip olmaktadır.
99

 

Lojistik sektörünün makro ekonomik analizi, ekonomik büyüme, uluslararası 

ticaret, yabancı yatırımlar, istihdam ve rekabet gücü olmak üzere beĢ temel baĢlık altında 

yapılabilir. 

1.2.3.2.1. Ekonomik Büyüme 

Lojistik sektörü, ekonomik büyüme açısından itici bir güce sahiptir.
100

 Lojistik 

sektörü ile sanayi sektörleri arasındaki güçlü iliĢki, lojistiğin ekonomik büyümedeki rolünü 

ve önemini ortaya koymaktadır. Günümüzde lojistik faaliyetler olmadan üretim faaliyetinin 

gerçekleĢmesi mümkün olamamaktadır. 
101

 

Lean ve Jinghi, (2010) lojistik sektörünün ekonomik büyüme ve bireylerin yaĢam 

standartları ile yakından iliĢkisini farklı Ģekillerde açıklamaktadırlar. Ġlk olarak taĢıma 

maliyetleri azaldığında firmaların verimliliği artmakta ve maliyet avantajı 

sağlamaktadırlar. Ġkinci olarak nihai tüketiciler sektörün geliĢiminden fayda sağlamakta, 

tüketim mallarını daha hızlı ve daha düĢük maliyetle elde etmektedirler. Üçüncü olarak 

lojistik sektörü, birçok alt sektör ile önemli bir istihdam alanı yaratmakta, iĢsizlik 

sorununun belirli bir kısmını çözmektedir. Son olarak, lojistik sektörü taĢıma araç ve 

ekipman sanayi gibi ilgili sektörler için de dıĢsal etki yaratmaktadır.
102

  

Majdalana vd. (2007), lojistik sektörünün etkinliğini, ekonomik büyümenin 

sağlanabilmesinde stratejik bir zorunluluk olarak görmektedirler. Bunu dört temel 

ekonomik unsura dayandırmaktadırlar. Bu unsurlar, ekonomik faaliyetlerin arttırılması, 
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sanayinin rekabet gücünün arttırılması, sanayi sektöründe büyüme, sürdürülebilir iĢ 

olanaklarının ortaya çıkması Ģeklindedir.
103

 

i. Ekonomik faaliyetlerin arttırılması: Ekonomik faaliyetlerin arttırılmasının 

temelini, piyasalara eriĢilebilirlilik oluĢturmaktadır. Yerel, ulusal, bölgesel veya küresel 

tüm piyasalarda, malların etkin bir Ģekilde akıĢı ve bu piyasalara kolay bir Ģekilde eriĢim 

gerekli görülmektedir. Eğer bu durum Söz konusu olmazsa, sektörler değer 

yaratamamaktadır. Bundan dolayı, güçlü ve etkin taĢımacılık ve lojistik hizmetlerin 

sunulması, ekonomik faaliyetlerin arttırılması ile birlikte ulusal ticaret ve üretim için 

piyasalara hızlı ve etkin maliyet ile ulaĢabilmenin sağlanmasında önemli görülmektedir. 

Lojistik hizmetler, üretim faaliyetlerinin artmasında etkin rol oynamaktadır. Yarı 

mamullerin üretim sürecine dahil edilmesi, üretim sürecinin planlanması, envanter 

yönetimi lojistik hizmetler kapsamında yer almaktadır. Bu yönüyle lojistik hizmetlerin 

etkinliği ve verimliliği, üretim faaliyetlerinde artıĢ sağlamaktadır. 

ii. Sanayinin rekabet gücünün arttırılması: Üretim yapan tüm firmalar, kalite ve 

fiyat konusunda rekabet etmektedirler. Günümüzde, yüksek kalitede hizmetlere uygun 

maliyetle eriĢebilirlilik, firmaların rekabet gücü üzerinde büyük etkiye sahip olmaktadır. 

Lojistik sektörünün etkinliği, üretim yapan firmalara her iki konuda da rekabet edebilme 

gücü sağlamakta, bu Ģekilde lojistik etkinlik sanayi alanında rekabet gücünü arttırmaktadır.  

Lojistik sektörü, daha önce de belirtildiği gibi firmalara üretim faaliyetleri dıĢında 

hammadde tedariki, taĢıma, depolama, gümrükleme, sigortalama, envanter yönetimi, 

sipariĢ izleme gibi konularda hizmet vermektedir. Bu hizmetlerin lojistik sektöründe 

hizmet sunan firmalardan entegre Ģekilde sağlanması firmalara maliyet avantajı 

sağlamaktadır. Aynı zamanda firmalar tamamen kendi üretim konularına odaklanmıĢ 

olduklarından kalite konusunda da bir avantaja sahip olmaktadırlar. Aynı stratejiyi izleyen 

tüm firmalar için bu durum rekabet gücü sağlamakta, firmaların rekabet gücü sanayinin 

rekabet gücünü arttırmaktadır.  

iii. Sektördeki Büyüme: TaĢımacılık ve lojistik sektörü, ekonomik faaliyetlerin 

arttırılması için fırsatlar yaratmaktadır. Kuzey Amerika ve Avrupa bölgelerindeki geliĢmiĢ 
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endüstrilerde, taĢımacılık ve lojistik sektörü, son on yılda, GSYĠH’nın geliĢiminden daha 

iyi bir performans göstermiĢ ve ekonomide önemli bir yere sahip olmuĢtur. Güçlü büyüme 

(geliĢme) potansiyeli için temel gereklilik, ulusal, bölgesel ve uluslararası düzeyde değer 

zincirinin sürekli ayrıĢması Ģeklinde ifade edilmektedir. Bu büyüme potansiyelinin birçok 

piyasa için gerçek olmasına rağmen, Orta Doğunun fırsatları, küresel olarak ve kendisinin 

daha geniĢ coğrafi bölgelerinde, daha önce de belirtildiği gibi, özellikle orta doğu için çok 

önemli olan güçlü taĢımacılık ve lojistik sektörünü ortaya çıkarmaktadır.  

iv. Sürdürülebilir iĢ olanaklarının ortaya çıkması: Lojistik sektörü, üretim sanayi ve 

diğer sektörlerdeki ekonomik faaliyetlerin arttırılması yanında istihdamın geliĢtirilmesi için 

önemli bir potansiyel oluĢturmaktadır. Diğer endüstrilerle kıyaslandığında taĢımacılık ve 

lojistik sektörü, emek yoğun bir ekonomik sektör olmakla birlikte çok farklı vasıf 

düzeylerinde istihdam yaratmaktadır. Özellikle geliĢmiĢ ekonomilerde istihdam konusunda 

hızla geliĢen bir portreye sahip olduğu görülmektedir.  

1.2.3.2.2. Uluslararası Ticaret 

21.yy.’ın en önemli üç sektöründen biri haline gelen lojistik sektörünün, 

uluslararası ticaret faaliyetleriyle doğrudan bağlantısı bulunmaktadır. Lojistik sektörü 

geliĢtikçe, taĢıma faaliyetlerinin kolaylaĢması, depolama, gümrükleme, ambalajlama gibi 

faaliyetlerin etkinliği ile uluslararası ticaret faaliyetlerinin hem etkinliğini hem de hacmini 

artmakta, bu Ģekilde lojistik ve uluslararası ticaret karĢılıklı olarak birbirini 

etkilemektedir.
104

  

Son yıllarda bazı temel faktörler uluslararası ticaretin artıĢını hızlandırmıĢtır. Bu 

faktörler yeni piyasalarda artan talep, yabancı ürünlere olan talep, ticaret engellerinin 

ortadan kalkması, üretici firmaların ölçek ekonomilerini amaçlaması, konusunda 

uzmanlaĢmıĢ hizmet firmalarının faaliyetlerinde artıĢ, lojistik uygulamalarındaki 

geliĢmeler ile bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki geliĢmeleri Ģeklinde belirtilebilir.
105

 

Uluslararası ticaretin geliĢimini hızlandıran söz konusu faktörler içinde, lojistik 

uygulamalarında yaĢanan geliĢmeler de önemli bir role sahiptir. Lojistik ile firmaların 
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küresel alanda depolama, dağıtım, taĢıma faaliyetlerini gerçekleĢtirmesi, uluslararası 

ticaretin ve dolayısıyla rekabet gücünün artmasına neden olmaktadır. Etkin lojistik 

faaliyetler, dünya üzerinde tüm piyasaları kolay eriĢilebilir hale getirmekte, aynı zamanda 

üretim faaliyetlerini de etkilemektedir. Üretici firmaların ölçek ekonomilerini 

hedeflemeleri durumunda üretim öncesi ve üretim sonrası lojistik faaliyetler, üretim 

maliyetlerini düĢürmektedir. Bu durum uluslararası ticareti arttırıcı bir etki 

yaratmaktadır.
106

 

Uluslararası ticaretin her sürecinde lojistik faaliyetler bulunmaktadır. ġekil 5’de 

görüldüğü üzere, ihracatçı ve ithalatçı arasında yapılan sözleĢme sonrasında sipariĢ konusu 

malın taĢıyıcıya teslimi, bu süre zarfında iç nakliyesi, gümrük iĢlemlerinin gerçekleĢmesi, 

gümrük sınırını geçiĢi ve ithalatçı ülkeye gönderilmesi, taĢınma sırasında karĢı karĢıya 

kalınması muhtemel riskler için sigorta iĢlemlerinin yapılması lojistik hizmetler 

kapsamında yapılmaktadır. Bununla birlikte ithalatçı ülkeye varıĢta gümrük giriĢ 

iĢlemlerinin gerçekleĢmesi, gerekiyorsa depolama iĢlemlerinin yapılması, malın firmaya iç 

nakliyesi yine lojistik hizmetler kapsamında gerçekleĢmektedir.
107

  

 

ġekil 5. Uluslararası Ticaret ve Lojistik Arasındaki ĠliĢki 
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1.2.3.2.3. Yabancı Yatırımlar 

Lojistik sektörünün yaratmıĢ olduğu makro ekonomik etkilerden bir diğeri de 

yabancı yatırımlar ile ilgilidir. Sermaye transferi, geliĢmiĢ ülkelerin daha ucuz 

hammaddeye, iĢgücüne ulaĢarak rekabet gücü elde etmesini sağlamaktadır. GeliĢmekte 

olan ülkelerde ise sermaye yetersizliği sorunu bulunmaktadır. Satın alma gücünün düĢük 

olması, döviz darboğazı geliĢmekte olan ülkelerde yerli sanayinin geliĢmesini ve artan 

rekabet gücüne sahip olmayı engellemektedir. Bu nedenle geliĢmekte olan ülkelerde, 

geliĢmiĢ ülkelere göre daha esnek mevzuat, ucuz iĢgücü ve diğer uygun koĢullar ile 

yabancı sermaye için uygun bir ortam hazırlanmaktadır.
108

  

Üretim süreçlerinde yaĢanan geliĢmeler, lojistik sektöründe yapılan yabancı 

yatırımları etkilemiĢtir. Üretim süreçlerinin farklı ülkelerde gerçekleĢmesi, üretim 

süreçlerine hakim olmak durumunda olan lojistik firmalarının yabancı yatırımlara 

yönelmesine neden olmuĢtur.
109

 Özellikle geliĢmekte olan ülkelerin sahip olduğu ucuz 

iĢgücü, esnek mevzuatlar ve bazı bölgelerin sahip olduğu coğrafi konum avantajı, geliĢmiĢ 

ülkelerden yabancı sermayenin akıĢına neden olmaktadır.
110

  

Lojistik sektöründe yabancı yatırımların son yıllarda artan bir paya sahip olduğu 

görülmektedir. Yabancı yatırımlardan beklenenler genel olarak ülke içinde sağlıklı bir 

rekabet ortamı yaratmak, ülkeye yeni teknolojiler kazandırmak, know-how getirmek, 

geliĢmiĢ ve sermaye ihraç eden ülkelerin politik ve ekonomik desteğini sağlamak, dıĢa 

açılmak ve insan kaynaklarının geliĢtirilmesi ve istihdamın arttırılması Ģeklinde 

belirtilebilir.
111
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1.2.3.2.4. İstihdam 

Lojistik sektörü, son yıllarda istihdam yaratan en önemli sektörlerden biri 

durumuna gelmiĢtir. Kapsamlı ve karmaĢık bir yapıya sahip olan sektör, gün geçtikçe artan 

oranda iĢgücüne ihtiyaç duymaktadır.
112

  

Lojistik sektörü hem teknoloji yoğun hem de emek yoğun bir sektör durumundadır. 

Sektörde faaliyet gösteren firma sayısının artması, mevcut firmaların da hizmet alanlarını 

geniĢletmeleri iĢgücü ihtiyacı doğurmaktadır.
 113

 Özellikle kentsel alanlarda yaĢayan kiĢiler 

için sektör önemli fırsatlar sunmaktadır.
114

  

Lojistik sektörünün geliĢmiĢlik düzeyinin en yüksek olduğu Almanya’da, alt 

sektörlerle birlikte lojistik sektöründe 2,5 milyon kiĢi istihdam edilmektedir. Almanya’da 

aynı zamanda dünya lojistik sektörünün lider firmaları arasında ilk sırada yer alan DHL-

Deutsche Post firması da bulunmakta olup istihdam oranında önemli bir paya sahiptir.
115

 

Firmasının sadece Leipzig Ģehrinde lojistik merkez için yatırım yapması, lojistik 

merkeziyle doğrudan ve dolaylı çalıĢanlarla birlikte toplamda 10.000 kiĢi için istihdam 

alanı ortaya çıkarmıĢtır.
116

 

Lojistik firmaları, farklı bölgeler ve ülkeler arasında hizmet verdiklerinden yabancı 

yatırımlara yönelmekte, yabancı yatırımlar da yeni istihdam olanakları yaratmaktadır. 

YaklaĢık 220 ülkeye hizmet veren DHL firmasının 2009 yılı sonu itibari ile firmanın tüm 

dünyada 100.000 çalıĢanı bulunmakta, dolaylı çalıĢanlarla birlikte yarattığı istihdam 

425.000 kiĢi civarına ulaĢmaktadır.
117

 

Avrupa’da lojistik sektöründe en fazla kiĢinin istihdam edildiği Almanya’yı 2,3 

milyon kiĢi ile Ġngiltere, 1,1 milyon kiĢi ile Ġtalya izlemektedir. Fransa’da ise sektörde 8 
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yüz bin kiĢi istihdam edilmektedir.
118

 Bu kapsamda lojistik sektörünün önemli bir istihdam 

alanı oluĢturduğu belirtilebilir. 

1.3. LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜN REKABET GÜCÜ AÇISINDAN ÖNEMĠ 

Üretim maliyetlerinin birbirine yakın olduğu çoğu piyasada, rekabet edebilmede 

lojistik hizmetlerin rolü gün geçtikçe artmaktadır. Rekabet ortamında, Pazar payının ve 

karlılık oranının arttırılabilmesi ve durumun muhafaza edilebilmesi, düĢük maliyet ile girdi 

teminini, malların rekabet edebilir fiyatlarda piyasaya zamanında sunulmasını 

gerektirmektedir. Lojistik sektörü, kapsamıĢ olduğu geniĢ hizmet yelpazesi ile bunu 

sağlamaktadır. Diğer bir ifade ile lojistik sektörü, firmaların uluslararası alanda rekabet 

edebilmesinin en önemli unsurlarından biri olarak görülmektedir.
119

 

Rekabet üstünlüğü, firmalar tarafından stratejik olarak önemli faaliyetleri 

gerçekleĢtirme yollarının bulunmasıyla veya daha etkin bir yol olan gerçekleĢtirilen 

faaliyetlerin sağlanması yoluyla kazanılmaktadır. Lojistik hizmetler, firmalar için, tüketici 

ihtiyaçlarının sürekli olarak rakiplerden daha etkin ve verimli bir Ģekilde karĢılanması 

yoluyla rekabet üstünlüğünün temel kaynağını oluĢturmaktadır. Bununla birlikte lojistik 

hizmetler, firmanın finans, pazarlama, iĢgücü, bilgi teknolojileri, üretim ve diğer 

fonksiyonları üzerinde önemli etkiye sahip bulunmaktadır. Örneğin firmanın üretim 

fonksiyonu, lojistik hizmetler ile karĢılıklı güçlü bir iliĢkiye sahip bulunmakta, stokta 

bulunan ürünlerin kontrolü sağlanmakta, tüketicinin herhangi bir zamandaki özel talebinin 

karĢılanabilmesi her zaman mümkün olabilmektedir. Üretim fonksiyonu aynı zamanda, 

lojistik hizmetlerin, üretim sürecinde ihtiyaç duyulan hammadde ve yardımcı maddelerin 

ihtiyaç duyulduğu anda istenilen miktarda ve istenilen Ģartlarda teslim edilmesini 

sağlamasına bağlı bulunmaktadır.  

Lojistik hizmetlerin rekabet üstünlüğü, tüketici tatmini, firmanın geliĢimi, karlılığı 

ile olan bağlantısı, ülke ekonomisi ve ülke vatandaĢlarının hayat standartları üzerinde de 

büyük bir etkiye sahip bulunmaktadır.
120

 

Lojistik sektörünün etkinliği, bir ülkenin rekabet üstünlüğü sağlamasında en önemli 

faktörlerden biridir. Lojistik sektörü, sunmuĢ olduğu faaliyetler itibariyle tüm sanayi ve 
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hizmet sektörlerine hizmet etmekte ve bu nedenle ülke ekonomilerinin büyümesinde 

anahtar role sahip bulunmaktadır.  

Günümüzde küreselleĢme ile birlikte, teknolojinin etkin kullanımı, hizmetlerde 

farklılaĢma, üretim süreçlerinin kısalması ve bilgi ekonomisi yükselen trendler olmuĢtur. 

Bu kapsamda, firmaların mevcut rekabet güçlerini korumak ve arttırmak için lojistik ağlar 

oluĢturması, küresel alanda baĢarının temeli durumuna gelmiĢtir. Temel girdilerini en 

uygun kaynaklardan en düĢük maliyetle sağlayabilen, tüketicilere en hızlı Ģekilde ve en 

düĢük maliyetle mal ve hizmet sunabilecek tedarik zincirini oluĢturan ve bu zinciri en etkin 

Ģekilde yönetebilen firmalar, dünya piyasalarında baĢarılı olmaktadırlar. Dolayısıyla, 

rekabette lojistik faaliyetlerin önemi hızla artmakta, lojistik en önemli rekabet gücü faktörü 

durumuna gelmektedir.
121

 

Rekabet üstünlüğünün nihai sonucunun, firmaların uzmanlaĢması ve üretim faktörü 

potansiyellerini kullanarak karlılık elde etme olduğu bilinmektedir. Bu kapsamda, lojistik 

faaliyetler ve firmaların karlılığı arasında güçlü bir iliĢki bulunmaktadır. Dolayısıyla 

lojistik faaliyetlerin rekabet üstünlüğü yarattığı ifade edilebilir. Bununla birlikte, lojistik 

faaliyetlerin, firmalarda yaratılan değer üzerinde de önemli bir etkiye sahip olduğu ifade 

edilmektedir. Tedarik zincirini etkin bir Ģekilde yöneterek ve tüketicilere sunulan hizmetler 

yaygınlaĢtırılarak, firmalar daha fazla değer yaratabilmekte ve karlılıklarını eĢ zamanlı 

olarak yükseltebilmektedirler. Bu nedenle de lojistik faaliyetler ile rekabet üstünlüğü 

arasında güçlü bir iliĢki bulunmaktadır.
122

 Lojistik faaliyetlerde hizmetlerin en kısa sürede 

sağlanması önem kazandığından, birbiri ile iliĢkili olan karlılık, rekabet üstünlüğü, lojistik 

faaliyetler öğelerine hizmetlerin gerçekleĢme süresi de eklenmektedir.
123

 ġekil 6. bu öğeler 

arasındaki iliĢkiyi göstermektedir.  
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ġekil 6. Lojistik ve Rekabet Üstünlüğü Arasındaki ĠliĢki 

 

 

 

 

 
 

Kaynak: Andersson- Nylander, 2000: 41 

 

Lojistik sektöründe, uluslararası rekabet gücünü belirleyen birçok faktör 

bulunmaktadır. Bu faktörler, mikro ekonomik ve makro ekonomik olmak üzere iki grupta 

sınıflandırılmaktadır. Mikro ekonomik faktörler kapsamında, üretim maliyeti, fiyat, hizmet 

kalitesi yer alırken, makro ekonomik faktörleri döviz kurları, hükümet politikaları, politik 

istikrar, fiziksel altyapı ve iĢgücü altyapısına yatırım oluĢturmaktadır.
124

 

Mikro düzeyde yer alan faktörlerden en önemlileri olan üretim maliyeti ve hizmet 

kalitesi, Porter’ın, Ulusların Rekabetçi Üstünlüğü isimli çalıĢmasında, bir ekonomide yer 

alan sektörlerin veya firmaların baĢarısının anahtarı olduğunu ifade edilmektedir. Porter’a 

göre, uluslararası piyasalarda baĢarı elde etmek iki ana faktöre bağlı bulunmaktadır. 

Bunlardan birincisi, standart ürün ve hizmetlerin üretiminde maliyete dayalı üstünlük, 

ikincisi ise, farklı ürün ve hizmetlerin geliĢiminde ürüne dayalı üstünlük Ģeklindedir.
125

 

Bir endüstri veya firma, maliyet üstünlüğüne sahip olduğunda, yeni piyasalara 

girebilmekte veya mevcut piyasalardaki payını arttırabilmektedir. Maliyet üstünlüğü, 

genellikle tüketici piyasasındaki fiyat bilinci ile ilgili olurken, kalite tüketicinin satın alma 

kararında önemli bir rol oynamaktadır. Porter, bir firma için aynı anda hem maliyet 

üstünlüğü hem de ürüne dayalı üstünlüğün sağlanamayacağını ifade etmektedir. Porter’a 

göre bunun nedeni, farklılaĢtırılmıĢ ürün geliĢtirme stratejisinin hemen hemen her zaman 
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maliyetleri arttırıcı bir etki yaratması, maliyete dayalı üstünlük sağlamanın ise 

farklılaĢtırılmıĢ ürüne dayalı üstünlüğe baĢarılı bir dönüĢüm sağlamamasıdır.
126

 

Porter, rekabet gücünün ulusal düzeyde verimlilik açısından büyük öneme sahip 

olduğunu vurgulamaktadır. Verimlilik, hem ürün kalitesine hem de teknik yeterliliğe bağlı 

bulunmaktadır. Bir ülkedeki yaĢam standardının, firmaların yüksek düzeyde verimlilik 

sağlayabilme kapasitesine bağlı olduğunu belirten Porter, sürdürebilir verimlilik için bir 

ekonominin devamlı olarak kendisini geliĢtirmesi gerektiğini savunmaktadır.
127

 

Tongzon (2007), çalıĢmasında, lojistik sektörünün rekabet gücü yaratmadaki 

öneminin anlaĢılması için, etkin bir alt sektörünün belirlenmesi ve bu alt sektörün rekabet 

gücü açısından incelenmesi gerektiğini belirtmiĢtir ve çalıĢmasında alt sektör olarak liman 

hizmetlerini belirlemiĢtir. Tongzon (2007), liman hizmetleri üzerine yapmıĢ olduğu 

inceleme çerçevesinde, lojistik sektöründe rekabet gücünün temel belirleyicilerini ortaya 

koymuĢtur. Bunlar, limanlarda verilen hizmetlerin etkinlik düzeyi, limanlardaki elleçleme 

faaliyetleri, güvenirlilik, taĢıyıcıların ve göndericilerin liman seçim tercihleri, değiĢen 

piyasa ortamına adaptasyon, eriĢilebilirlilik ve ürün farklılaĢtırması Ģeklindedir.
128

  

1.4. DÜNYADA LOJĠSTĠK SEKTÖRÜ 

Dünyada lojistik sektörüne yönelik genel değerlendirmelerin yapıldığı bu kısımda 

öncelikle dünyada lojistik sektörünün geliĢiminde etkili olan unsurlara değinilecektir. 

Sonrasında lojistik sektörünün geliĢim aĢamaları ele alınarak, dünyada lojistik sektörünün 

mevcut durumu incelenecektir. Bu kapsamda uluslararası koridorlara ve lojistik 

kümelenmelere değinilecektir. Son olarak, Küresel Lojistik Performans Endeksi 

kapsamında geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan ülkelerde sektörün durumu değerlendirilecektir. 

1.4.1. Dünyada Lojistik Sektörünün GeliĢiminde Etkili Unsurlar 

Lojistik sektörü, dünyada en hızlı geliĢim gösteren sektörlerin baĢında yer 

almaktadır. Bu geliĢimi hızlandıran çeĢitli faktörlerden bahsedilebilir. KüreselleĢme, 

                                                 
126

 Porter, a.g.e., p. 579 
127

 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/Gcr/ 

GCR_2003_2004/BCI_Chapter.pdf, (02.08.2008), p.35 
128

  Tongzon, a.g.e., p. 70 

https://members.weforum.org/pdf/Gcr/%20GCR_2003_2004/BCI_Chapter.pdf
https://members.weforum.org/pdf/Gcr/%20GCR_2003_2004/BCI_Chapter.pdf


 

 
52 

ticaretin serbestleĢmesi, farklılaĢan rekabet yapısı ve teknolojik geliĢmeler bunları baĢında 

gelmektedir.
129

  

KüreselleĢme, lojistik sektörünün geliĢiminde en önemli faktör olmuĢtur.
130

 

KüreselleĢme, uluslararası ticaretin yaygınlaĢması, emek ve sermaye hareketlerinin 

artması, devletler arasında ideolojik kutuplaĢmaların sona ermesi, teknolojideki hızlı 

değiĢime bağlı olarak ülkelerin pek çok yönden birbirine yakınlaĢması sonucunda gelinen 

nokta olarak değerlendirilebilir. Bu nedenle küreselleĢme olgusunun ekonomik yönü 

yanında, siyasal ve sosyo-kültürel yönü de bulunmaktadır.
131

 KüreselleĢme, ekonomik 

bakıĢ açısı ile “ülke ekonomilerinin dünya ekonomisi ile çok yönlü etkileşimi ya da 

dünyanın tek bir pazarda bütünleşmesi” Ģeklinde tanımlanabilir.
132

  

 

Uluslararası ticaretin serbestleĢtirilmesi, sektörün geliĢiminde önemli bir faktör 

olmuĢtur. Dünya Ticaret Örgütü’nün (WTO) uluslararası ticaretteki engellerin ve farklı 

uygulamaların kaldırılmasına yönelik çalıĢmaları, ticaretin serbestleĢmesini hızlandırmıĢtır. 

Bununla birlikte, Avrupa Birliği (AB), Kuzey Amerika Serbest Ticaret AnlaĢması 

(NAFTA), Güney Doğu Asya Ülkeleri Birliği (ASEAN), Avrupa Serbest Ticaret 

AnlaĢması (EFTA), Latin Amerika Serbest Ticaret AnlaĢması (LAFTA) gibi ekonomik 

bütünleĢmeler, ülkeler arasındaki ticareti kolaylaĢtırmıĢ, gümrük engellerini azaltmıĢtır. Bu 

durum etkin bir lojistik sistem ihtiyacı doğurmuĢtur.
133

 

KüreselleĢme ve ticaret, birbirinden ayrılmadan bir bütünün parçaları olarak 

değerlendirilebilecek iki kavramdır. Son dönemde yaĢanan ekonomik ve teknolojik 

geliĢmeler ile giderek artıĢ gösteren ticaret hacmi ve üretim faaliyetlerindeki etkinlik 

büyük önem kazanmıĢtır.
134

 Günümüzde birçok ülkede firmaların, artık kendi ülkeleri 
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dıĢındaki pazarlarda giderek büyüyen bir yapıya sahip olduğu görülmektedir. Buna bağlı 

olarak uluslararası ticaret hacmi belirgin bir artıĢ içerisindedir.
135

  

Rekabetin koĢullarının farklılaĢtığı günümüzde, rakipleri ile dünya ölçeğinde 

mücadele etmek durumunda olan firmalar için, üretim maliyetleri ile ürün ve hizmet 

kalitesinin önemi artmıĢtır.
136

 KüreselleĢme ile birlikte firmalar, farklı ülke ve bölgelerde 

faaliyet gösterirken, farklı ülkelerden hammadde, yarı mamul tedarik etme, en uygun 

koĢullarda üretim merkezlerinde bir araya getirme ve sonrasında nihai ürünleri en uygun 

dağıtım kanalları ile birçok ülke pazarında satıĢa sunmak ve bu süreci doğru planlamak 

durumundadırlar.
137

 Günümüzde, üretim faaliyetleri, batıdan Doğu Avrupa ve Asya’ya 

kaymakta, üretim faaliyeti sonrası mallar bu bölgeden batı ülkelerine taĢınmaktadır. 

Örneğin Rotterdam limanında iĢlem gören konteynerlerin %46’dan fazlası Asya 

ülkelerinden ithal edilen konteynerlerdir.
138

 Üretim ve dağıtım süreçlerinin küresel bir hal 

aldığı günümüzde dıĢ kaynak kullanımı ile lojistik hizmetlerin önemi artmakta, lojistik 

hizmet anlayıĢındaki değiĢim ise dikkati çekmektedir. 

 

Lojistik hizmetler içinde yer alan taĢımacılık, gümrükleme, depo yönetimi, 

paketleme, elleçleme, etiketleme, dıĢ ticaret ve sigorta danıĢmanlıkları gibi pek çok hizmet 

uluslararası ticarette en karmaĢık ve en önemli maliyet kalemleri olarak görülmektedir.
139

 

Dünya ticaretinin yaklaĢık %30’luk bir kısmını sanayi ürünlerinin oluĢturması ve birçok 

ülkede üretim faaliyetlerinin diğer ülkelerden tedarik edilen hammadde ve yardımcı 

maddeler ile gerçekleĢmesi üreticiden kullanıcıya mal ve hizmet akıĢında yer alan lojistik 

iĢ süreçlerinin en doğru, en kaliteli ve üretim maliyetlerine en az yansıyacak Ģekilde 

planlanmasını gerektirmektedir. Lojistik hizmetler, dıĢ kaynak kullanımını ile üretici 

firmaların kendi uzmanlık alanlarına diğer bir ifade ile üretim faaliyetlerine daha fazla 
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odaklanmasına imkan vermekte, ölçek ekonomilerinden yararlanmalarını sağlamakta, pek 

çok sektör için katma değer yaratmaktadır.
140

  

15. Yıllık 3PL ÇalıĢmaları’na göre, (2010), dıĢ kaynak kullanımı ile lojistik hizmet 

tedariki önemli faydalar sağlamaktadır. Tablo 4’de görüldüğü gibi 2010 yılında bir önceki 

yıla göre lojistik maliyetler %15 oranında, envanter maliyetleri %11 oranında azalmıĢtır. 

Diğer taraftan dıĢ kaynak kullanımı, sipariĢ yönetiminde de önemli faydalar sağlamaktadır. 

SipariĢlerin sorunsuz bir Ģekilde yerine getirilme oranı %8 artmıĢtır.
141

 

 

Tablo 4. DıĢ Kaynak Kullanımının Sağladığı Faydalar 

Faydalar  % 

Lojistik Maliyet DüĢme (%) 15 

Envanter Maliyetlerdeki DüĢme(%) 11 

SipariĢin Yerine Getirilme Oranında ArtıĢ (%) 8 

                     Kaynak: Langley, 2010:9 
 

 

Lojistik sektörünü öne çıkaran faktörlerden bir diğeri de küreselleĢmenin etkisiyle 

farklılaĢan rekabet yapısıdır. Günümüzde firmalar, rekabet edebilme güçlerine bağlı olarak 

ayakta kalabilmektedirler. Bunun için rakiplerinden hem daha kaliteli, hem daha uygun 

maliyetli, hem de nihai tüketici için değer yaratan ürünler üreterek piyasa paylarını 

yükseltmeleri gerekmektedir. Bu kapsamda, firmalar yeniliklere açık ve sürekli değiĢim 

içinde bulunan, tüketicilerin taleplerini dikkate alan ve bunları rakiplerinden önce tam 

zamanında karĢılayan bir yapıda olmak durumundadırlar. Firmaların söz konusu 

yeterliliklerini sağlamak için güçlü bir tedarik zinciri yapısına sahip olmaları, düĢük 

maliyetlerle girdi temin ederek rekabet edebilir fiyatlarla, tam zamanında ve istenilen yerde 

ürünleri pazara sunma becerisini gösterebilme önemli hale gelmiĢtir. Lojistik sektörü 

kapsamında sunulan lojistik faaliyetlerin etkinliği, firmalar için rekabet edebilirliliklerini 

arttırmada önemli bir stratejik araç olmuĢtur.  
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Öncelikli olarak maliyet faktörünü dikkate alan firmaların, üretimin her sürecini 

farklı ülkelerden karĢılaması ve üretim sahalarını dünyada üretim faktörleri birleĢiminin en 

düĢük maliyetle gerçekleĢtiği yerler olarak belirlemeleri, sık tercih edilen yollardan biridir. 

Bu geliĢmeler, aralarında lojistiğin de yer aldığı birçok yeni sektör için yeni fırsatları 

ortaya çıkarmıĢtır. Ayrıca sermaye, teknoloji ve nihai ürünlerin hız kazanan 

hareketliliğinin de uzantısı; lojistik alt süreçlerindeki geliĢme ve yeniliklerde olmuĢtur.
142

 

Önemli bir lojistik alt süreç olan taĢıma faaliyetlerine iliĢkin maliyetler, üretim 

maliyetleri içerisinde dikkate değer bir pay almakta, ayrıca maden, ana kimya, demir-çelik, 

çimento gibi bazı sektörlerde rekabetin belirleyici bir faktörü olabilmektedir. Hammadde 

ve yarımamullerin taĢınması ile mamul malların pazara ulaĢtırılmasında taĢıma maliyetleri 

kadar, sunulan hizmetin kalitesi de önemlidir..
143

  

Üretimin ve perakendenin küresel hale gelmesi, lojistik faaliyetlerin yönü, niteliği 

ve kapsamını da farklılaĢtırmıĢtır. Dünya ölçeğinde giderek azalan sınırlı ve değerli 

kaynakların etkin ve verimli kullanımına yönelik iĢ modelleri geliĢtirilmesinin gerekliliği 

ile, rekabet ortamında “lojistik ve alt bileĢenleri” üzerindeki çalıĢmalar çok daha fazla 

önemli hale gelmiĢtir. ĠĢletmeler belirledikleri maliyet düĢürücü stratejiler arasında, ürünün 

üretimi öncesinden, nihai noktaya ulaĢtırılmasına kadar olan süreçte her aĢamada yer alan 

lojistik bileĢenler üzerindeki çalıĢmalarını öne çıkarmıĢlardır. 

Lojistik fonksiyonları arasında fiziksel dağıtım faaliyetleri ve depolamanın yanı 

sıra, müĢteri hizmetlerinin de yer alması, müĢteriye daha fazla değer yaratabilmek üzere 

otomasyon sistemlerinin de etkin kullanımını zorunlu hale getirmiĢtir. TaĢıma, stok takibi, 

sipariĢlerin iĢlenmesi, malzeme tedariki, paketleme, depolama, malzeme taĢıma, bilgi 

temini ve paylaĢımı gibi iĢlevler çok boyutlu olup, kontrolü ve planlaması önemlidir. Bu 

noktada güçlü teknolojik alt yapının rolü büyüktür.
144
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Teknolojideki hızlı değiĢim; bilgi, iletiĢim ve taĢımacılık sektörlerine de hızla 

yansımaktadır. Bunlar yer ve zamanı azaltmaya yönelik yeniliklerdir.
145

 Ürünlerin 

kalitelerinin birbirine yakınlaĢtığı küresel pazarda seçim kriteri, eriĢilebilirlik ve fiyat 

üzerinde yoğunlaĢmaktadır. Nihai tüketici dilediği malı, dilediği zamanda, dilediği yerde, 

dilediği koĢullarda ve kabul ettiği fiyata satın alma hakkını sonuna kadar kullanmak 

istemektedir. Bu kapsamda, ürünlerin nihai tüketiciye en uygun Ģartlarla iletilmesi yani 

lojistik operasyonların güçlü teknolojik alt yapı ve donanım ile yürütülmesinin rolü büyük 

olmaktadır. 

Lojistik sektörünün, dünya ekonomisinde bu kadar önemli hale gelmesinin en 

önemli nedenlerinden biri, daha önce de belirtildiği gibi kendisi dıĢında kalan çoğu sektöre 

hizmet sunan bir yapıya sahip olmasıdır. BaĢta imalat sanayine hizmet sunan lojistik 

sektörü, aynı zamanda sağlık, perakende ve turizm gibi hizmet sektörlerine de hizmet 

sunmaktadır. Ancak, uluslararası ticaret yönüyle değerlendirildiğinde, günümüzde lojistik 

sektörünün geliĢiminde asıl neden, imalat sanayindeki farklı sektörlerin ürettikleri malları 

uluslararası piyasalara sunmak istemesi olarak belirtilebilir. Otomotiv, tekstil, elektronik, 

cam, seramik, kimya, ilaç vb. birçok temel sektör, lojistik sektöründe sunulan hizmetler ile 

rekabet gücü elde etmektedir. Dolayısıyla, lojistik sektörü, diğer sektörleri uluslararası 

alanda baĢarıya ulaĢtırma ve uluslararası rekabet gücü kazandırma fonksiyonuna sahip bir 

duruma gelmiĢtir.  

Grafik 6.da sektörlere göre Avrupa Lojistik piyasasının durumu görülmektedir. 

Avrupa lojistik piyasasının 2005 yılı verilerine göre lojistik sektörü, ilk üç sırada %43,9 

oranında perakende sektörüne, %17,3 oranında otomotiv sektörüne ve %15,7 oranında ileri 

teknoloji ürünleri üreten sektörlere hizmet sunmuĢtur. Bunu %7,6 ile sanayi, %3,4 ile ilaç, 

%2,8 ile kimya ve son olarak %2,7 ile tekstil sektörü izlemiĢtir.
146
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Grafik 6. Avrupa Lojistik Piyasasının Durumu  
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                  Kaynak: Mena, 2007:6 

 

1.4.2. Lojistik Sektörünün GeliĢim AĢamaları 

YaĢanan ekonomik geliĢmeler lojistik sektörünün önemini her geçen gün 

arttırmaktadır. Lojistik sektörünün geliĢmiĢlik düzeyi için bir değerlendirme yapıldığında, 

ülkelerin gelir düzeylerine göre farklılık gösterdiği görülmektedir. Genellikle yüksek gelir 

seviyesine sahip ülkelerde lojistik sektörüne yönelik geliĢimin daha fazla olduğu 

görülmektedir. DüĢük gelir seviyesindeki ülkelerde ise, sektörün geliĢimi düĢük düzeyde 

seyretmektedir.  

Lojistik sektörünün, gelir düzeyi yüksek ülkelerde daha geliĢmiĢ olmasının en 

önemli nedeni altyapı yatırımlarına daha fazla kaynak ayırabilmelerine bağlı olarak 

açıklanabilir. Sektörün geliĢimi önemli ölçüde hem kamu hem özel sektörün yapacağı 

altyapı yatırımlarına bağlı bulunmaktadır. Bunlara örnek olarak otoyollar, deniz ve 

havalimanları, demiryolları, depo ve antrepolar verilebilir. Bu yatırımlar ancak yüksek 

gelir seviyesindeki ülkelerde yeterli miktarda yapılabilmektedir.
147
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Genel olarak sektörün dünya ülkeleri arasında geliĢimi ele alındığında, üç aĢama ile 

açıklanabilir;
148

 

i. Birinci AĢama: DüĢük geliĢme düzeyi olarak da adlandırılabilecek bu aĢamada 

lojistik hizmetlere iliĢkin altyapı oldukça zayıftır. Bilgi teknolojilerinde kullanım düzeyi 

oldukça düĢüktür. Buna bağlı olarak, lojistik hizmetlerin sunulmasında sınırlı imkanlar söz 

konusudur. Sektörde az sayıda lojistik hizmet sunan firma bulunmaktadır. Genellikle düĢük 

gelir seviyesindeki ülkelerde lojistik sektörünün geliĢim seviyesi ilk aĢamadadır. Vietnam, 

Senagal, Uganda, BangladeĢ, Özbekistan, Kırgızistan bu ülkelere örnek olarak verilebilir. 

Bu geliĢim aĢamasında, mallar menĢei ülkeden farklı ülkelere direkt olarak tek modlu 

taĢıma ile gönderilmektedir. Dağıtım merkezleri ise ulusal bazda çalıĢmaktadır.  

ii. Ġkinci AĢama: Lojistik sektörün geliĢiminin hızlandığı bir süreçtir. Bu aĢamada, 

Lojistik altyapısına iliĢkin iyileĢtirmeye bağlı olarak sunulan lojistik hizmetlerin 

arttırılmasına yönelik çabalar söz konusudur. Bilgi teknolojileri, temel lojistik hizmetlerin 

arzında daha fazla kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Orta gelir seviyesinde yeralan geliĢmekte 

olan ülkeler genellikle lojistik sektörünün ikinci geliĢim aĢamasında yeralmaktadırlar. 

Türkiye’nin de içinde bulunduğu E7 ülkelerinden Çin, Hindistan, Endonezya, Meksika, 

Brezilya lojistik sektörünün ikinci geliĢme aĢamasında yeralmaktadır.  

Bu aĢamada geleneksel dağıtım kanalları aktif olarak kullanılmakla birlikte, 

merkezi dağıtım faaliyetleri ve merkezi depolar ön plana çıkmaktadır. Merkezi depolar, 

belirli bir noktadan farklı ülkelere katma değer yaratan faaliyetlerle, malların 

gönderilmesini sağlamaktadır. Örneğin mallar, bir merkezi depoda farklı ülkelerdeki farklı 

tüketicilerin taleplerine göre hazırlanabilmektedir.  

iii. Üçüncü AĢama: Lojistik sektöründe geliĢmiĢlik düzeyinin en yüksek olduğu 

aĢamadır. Bu aĢamada, lojistik hizmet arzını destekleyen güçlü bir altyapı bulunmaktadır. 

Kurumsal, fiziksel, teknolojik ve iĢgücüne yönelik altyapı tamamlandığından güçlü bir 

tedarik zinciri yönetimi söz konusudur. Altyapısı güçlü lojistik platformlar ile tedarik 

zinciri yönetimine yönelik faaliyetlerin merkezi koordinasyonu sağlanmaktadır.
149

 Bu 

aĢamada, üretici firmalar, tedarikçi firmalar ve lojistik firmalar arasındaki bağlantı önem 
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kazanmıĢtır. Sektörde kalifiye iĢgücü istihdam edilmekte ve uzmanlaĢmaya önem 

verilmektedir. Lojistik sektörünün bu geliĢmiĢlik düzeyinde, genellikle yüksek gelir 

düzeyindeki geliĢmiĢ ülkeler bulunmaktadır. Singapur, Japonya, Almanya, Hollanda, 

Ġngiltere, Ġsveç, Ġsviçre, Norveç, Belçika lojistik sektörünün yüksek geliĢmiĢlik seviyesinde 

olduğu ülkelere örnek olarak verilebilir.  

 

ġekil 7. Lojistik Sektörünün GeliĢim AĢamaları 

    

           Kaynak: MapletreeLog, 2010, slide.18 

 

1.4.3. Dünya Ekonomisinde GeliĢmeler ve Lojistik Sektörüne Genel BakıĢ 

Lojistik sektörünün ekonomik büyüklüğünün hesaplanması, kapsamında pek çok 

faaliyet yer aldığından zor olmakla birlikte tüm dünyada 2006 yılında 5 trilyon dolar, 2009 

yılında ise 6 trilyon dolar üzerinde pazar büyüklüğüne ulaĢmıĢtır. 2015 yılında ise pazar 

büyüklüğünün 10-12 trilyon dolar seviyesine ulaĢacağı beklenmektedir Georgetown 

Üniversitesi Lojistik Direktörü Prof. Dr. Ricardo Ernst, dünyada üretilen her 1 doların 

I. AĢama II. AĢama III. AĢama 

- Yetersiz Altyapı 

-  Bilgi 

  Teknolojilerinde 

  DüĢük Kullanım Düzeyi 

- Sınırlı Endüstriyel 

  Ortaklık 

- Geleneksel Dağıtım  

   Kanalları 

- Yeterli Oranda Altyapı 

- Bilgi Teknolojilerinin  

  Ortalama Düzeyde Kullanımı  

- Entegrasyon Eksikliği 

- Güçlü Altyapı 

- Bilgi Teknolojilerinde 

  Yüksek Kullanım Düzeyi  

- Nitelikli ĠĢgücü 

- Tedarik Zinciri Yönetimi 

- Entegrasyonu  Destekleyen 

  Altyapı ve Süreçler 



 

 
60 

%25’ini lojistik faaliyetlerin oluĢturduğunu ifade etmektedir. Üretim ve uluslararası ticaret 

hacmindeki artıĢ göz önüne alındığında sektörün geliĢim hızı ĢaĢırtıcı olmamaktadır.
150

 

Lojistik sektörünün geliĢimi ile doğrudan bağlantısı olan uluslararası ticaret 

hacmine dünya ölçeğinde bakıldığında, 1980-2008 yılları arasında 8 kat arttığı 

görülmektedir. Ancak Grafik 7’de görüldüğü gibi yaĢanan küresel kriz 2008 yılında 

uluslararası ticaret hacminin önemli oranda gerilemesine yol açmıĢtır. 2009 yılında 2008 

yılına göre dünya ticaretinde %.22,8 oranında gerileme yaĢanmıĢtır. 2010 yılında ise 

küresel krizin etkilerinin azalmasıyla dünya ticaret hacmi yeniden artıĢ eğilimi göstermeye 

baĢlamıĢtır.
151

 

 

Grafik 7. Dünya Ticaret Hacmi 

 

      Kaynak: WTO Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram , 2011 

 

Dünya mal ticaretinin geliĢmesinde bölgelere göre önemli farklılıklar yaĢandığı 

görülmektedir. Özellikle Çin’in uluslararası pazarlarda sağlamıĢ olduğu baĢarının etkisiyle, 

Asya bölgesi dünya mal ticaretinin geliĢmesinin lokomotifi olmuĢtur. Asya ülkeleri 

arasındaki ticaretin artmasının yanında, baĢta ABD olmak üzere, diğer bölge ülkelerinin 

Asya bölgesinden yüksek ithalat talebinde bulunması da söz konusu geliĢmede etkili 

olmuĢtur.  

Avrupa Birliği’nde yeni katılımlar, mal ticaretinde olumlu etkiler yaratmıĢ, birlik 

içinde mal ticaretinin hızlandığı görülmüĢtür. Bu durum, AB’nin, dünya mal ticareti 
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 Mehmet TanyaĢ-Çağatay Ġris, Lojistik Sektör Raporu 2010, MÜSĠAD (Müstakil Sanayici ve ĠĢadamları 

Derneği) Sektör Raporları: 70, Ġstanbul, 2010, http://www.musiad.org.tr/img/arastirmalaryayin/pdf/ 

arastirma_raporlari_70.pdf, (16.03.2011), s.20 
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 WTO (World Trade Organisation) Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram 
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içindeki mal ve hizmet ihracatının payını arttırmıĢtır. Bu geliĢmelere bağlı olarak, 

bölgenin, lojistik sektörü ve bu sektörde faaliyet gösteren firmalar için cazibe merkezi 

olma özelliği artmıĢtır.
152

 

Lojistik sektörünün büyüklüğüne iliĢkin net verilere ulaĢmak daha önce de 

belirtildiği gibi çok fazla faaliyeti kapsadığından mümkün bulunmamaktadır. Çin Ġstatistik 

Kurumuna göre, lojistik sektörü, taĢıma, depolama, posta ve haberleĢme verilerinden 

oluĢmaktadır.
153

 Türkiye’de dahil olmak üzere tüm ülkelerde lojistik sektörüne yönelik 

değerlendirmeler, NACE ekonomik sınıflandırmasında yer alan taĢıma, depolama ve 

haberleĢme verilerine göre yapılmaktadır.
154

 

Lojistik sektörü içinde yer alan en önemli alt sektör olan taĢımacılık sektörüne 

iliĢkin veriler lojistik sektörünün bir ölçüde genel durumu yansıtmaktadır. Grafik 8’de 

görüldüğü gibi, taĢıma hizmetleri hacmi, 1980-2008 yılları arasındaki dönemde 6,5 kat 

artmıĢtır. Ancak yaĢanan küresel krizle ticaret hacmindeki gerileme, taĢımacılık sektörünü 

de etkilemiĢ ve 2009 yılında % 22 oranında düĢüĢ yaĢanmıĢtır. 2010 yılında ise, dünya 

ticaret hacmindeki artıĢ taĢımacılık sektörüne yansımıĢ ve dünya taĢıma hizmetleri 

hacminde yeniden artıĢ eğilimi görülmüĢtür. 
155

  

 

Grafik 8. Dünya TaĢıma Hizmetleri Ticaret Hacmi 
 

 
                     Kaynak: WTO, http://stat.wto.org/StatisticalProgram, 2011 
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TaĢımacılık sektörü içinde en önemli pay denizyolu taĢımacılığına aittir. Denizyolu 

taĢımacılığına iliĢkin en önemli veri, limanlarda elleçlenen konteyner sayısını ifade eden 

konteyner trafiğidir. Konteyner trafiği, TEU (Twenty Foot Equivalent) – 20’lik konteyner 

birimi ile ifade edilmektedir. Tablo 5, 2008 yılında en fazla konteyner trafiğinin olduğu 

yirmi limanı ve bu limanların 2000 yılındaki konteyner trafiğini göstermektedir. 

Görüldüğü gibi, en fazla konteyner trafiğinin olduğu limanlar Asya ülkelerinde yer 

almaktadır. 

 

Tablo 5. Konteyner Trafiğinin En Yoğun Olduğu 20 Liman 
 

En Yüksek Hacimle ĠĢletilen 20 Lojistik Merkezi 

Yüklenen ve BoĢaltılan TEU (Twenty – Foot Equivalent Units) 

2000 Yılı Sıralaması 2008 Yılı Sıralaması Liman Adı Bulunduğu Ülke 2000 2008 

2 1 Singapur Singapur 17.040 29.918 

6 2 Shanghai Çin 5.613 27.980 

1 3 Hong-Kong Çin 18.098 24.248 

11 4 Shenzhen Çin 3.994 21.414 

3 5 Busan Güney Kore 7.540 15.425 

13 6 Dubai BAE 3.059 11.828 

65 7 Ningho Çin 902 11.226 

38 8 Guangzhou Çin 1.430 11.001 

5 9 Rotterdam Hollanda 6.280 10.800 

24 10 Quingdao Çin 2.120 10.320 

9 11 Hamburg Almanya 4.248 9.700 

4 12 Kaohsiung Tayvan 7.426 9.677 

10 13 Antwerp Belçika 4.082 8.664 

32 14 Tianjin Çin 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: TanyaĢ-Ġris, 2010:21 

 

Asya ülkelerinde lojistik sektörünün geliĢimi 2000 yılı verileri ile 

karĢılaĢtırıldığında daha fazla göze çarpmaktadır. Örneğin 2000 yılında 113. sırada olan 

Malezya’da ki Tanjung Pelapas Limanı, 2008 yılında dünyanın en fazla konteyner 

trafiğinin yaĢandığı 18. liman olmuĢtur.
156

 

Asya ülkelerindeki hızlı büyüme, dünyada lojistik sektörünün büyümesinde önemli 

rol oynamıĢtır. Grafik 9’da görüldüğü üzere, 2000-2008 yılları arası dikkate alındığında 
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2000 yılında Asya ülkelerinden Avrupa ülkelerine olan ihracat hacmi 280 milyar $ iken, 

2008 yılına gelindiğinde 804 milyar $ düzeyine çıkmıĢ, 2009 yılında küresel kriz nedeniyle 

640 milyar $’a gerilemiĢtir. Avrupa ülkelerinden Asya ülkelerine olan ihracat hacmi ise 

2000 yılında 200 milyar $ iken, 2008 yılında 489 milyar $ olmuĢtur. 2009 yılında ise 

küresel kriz ihracat hacminin 426 milyar $’a gerilemesine neden olmuĢtur (Grafik 9). Kriz 

öncesindeki 8 yıllık süreçte Avrupa ülkelerinden Asya ülkelerine ihracat hacmi yaklaĢık 

2,1 kat artarken, Asya ülkelerinden Avrupa ülkelerine olan ihracat hacmi 2,9 kat artıĢ 

göstermektedir. E7

 ülkeleri arasında yer alan Çin, Hindistan ve Endonezya’nın, Asya 

ülkelerinin ihracat hacminde giderek artan oranda paya sahip olacağı öngörülmektedir.
157

  

 

Grafik 9. Asya ve Avrupa Ülkelerinde KarĢılıklı Ġhracat Hacmi 

 

         Kaynak: WTO, http://stat.wto.org/StatisticalProgram, 2011 

 

Asya ülkelerinde üretilen ticari mallara artan talep karĢısında, taĢımacılık ve altyapı 

hizmetlerini sağlayanlar hızlı bir Ģekilde kapasitelerini arttırmıĢlardır. Lojistiğin artan 

önemi, küresel ticaret ile üretim süreçlerinin belli kısımlarının dıĢ ülkelerden tedarik 

edilmesine ortam hazırlamıĢ, etkin lojistik hizmetlere olan talep önemli ölçüde artıĢ 

göstermiĢtir. Teknoloji ise sektörün etkinliğinin artmasında ve yeni hizmetler için talep 

yaratılmasında önemli rol oynamaktadır.
158

 

                                                 

  E7 (Emerging Economies): GeliĢmekte olan ekonomiler. Çin, Hindistan, Brezilya, Meksika, Rusya, 

Endonezya, Türkiye. E7 ülkeleri arasında yeralan ülkelerden en fazla geliĢme seyri gösteren Brezilya, 

Rusya, Hindistan ve Çin ise BRIC (Brazil-Russia-India-China) ülkeleri olarak adlandırılmaktadır. 
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  WTO, a.g.k. 
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Asya-Pasifik ülkeleri değerlendirildiğinde, lojistik sektörü açısından önemli bir 

hacme sahip olduğu görülmektedir. Grafik 10’da görüldüğü gibi, 2003 yılında %29 olan 

Asya-Pasifik bölgesinin küresel lojistik içindeki payı her geçen yıl yükselmeye devam 

etmiĢ, 2008 yılında %38’e yükselmiĢtir. 2013 yılında bu oranın %43 olması 

beklenmektedir.
159

 

 

Grafik 10. Asya Pasifik Bölgesinin Küresel Lojistik Ġçindeki Payı 
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                             Kaynak: MapletreeLog, 2010: slide 28 

 
 

Asya ülkeleri arasında yer alan ülkelerden Singapur, Çin, Hindistan ve Endonezya 

lojistik sektöründe de önemli geliĢmeler göstermekte ve farklı geliĢim aĢamaları içinde yer 

almaktadır. Grafik 11’de görüldüğü gibi, Hindistan’da sektör geliĢme eğiliminde iken, 

Çin’de ve Endonezya’da geliĢmiĢlik düzeyi daha yüksektir. Singapur ise hem dünyada hem 

Asya ülkeleri içinde sektörün en geliĢmiĢ olduğu ülkedir. Dünya Bankası tarafından 2010 

yılında yayınlanan “Lojistik Performans Endeksi”nde ilk sırada yer almıĢtır. Japonya ve 

Güney Kore’de lojistik sektörünün geliĢmiĢ olduğu ülkeler arasındadır.  

                                                                                                                                                    

Boston, USA, 2007, http://www.isc.hbs.edu/pdf/Student_Projects/UAE_TransportLogisticsCluster_ 

2007. pdf, (20.04.2008), p.12-13 
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Grafik 11. Asya Ülkelerinde Lojistik Sektörünün GeliĢmiĢlik Düzeyi 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: MapletreeLog, 2010: slide 28 

 

Lojistik sektöründe, firmaların dıĢ kaynak kullanımı yolu ile tedarik ettiği 

hizmetlerin baĢında taĢımacılık, depolama ve gümrükleme hizmetleri gelmektedir. 2010 

yılında 15.si yapılan Yıllık 3PL ÇalıĢmaları’na (2010) göre, dünyada dıĢ kaynak kullanımı 

ile tedarik edilen ilk üç lojistik hizmet, sırasıyla taĢımacılık, depolama ve gümrükleme 

hizmetleri olarak belirlenmiĢtir. DıĢ kaynak kullanımının en çok tercih edildiği bölge ise 

Avrupa bölgesi olup, onu Asya-Pasifik bölgesi izlemektedir. Tablo 6, dünyada dıĢ kaynak 

kullanımı ile tedarik edilen lojistik hizmetleri göstermektedir.
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Tablo 6. DıĢ Kaynak Kullanımı ile Tedarik Edilen Lojistik Hizmetler 
 

 

DıĢ Kaynak Kullanımı ile Tedarik Edilen 

Lojistik Hizmetleri 

Kullanıcı Yüzdeleri 

Tüm 

Bölgeler 

Kuzey 

Amerika 
Avrupa 

Asya 

Pasifik 

Latin 

Amerika 

Ulusal TaĢımacılık %83 %75 %94 %89 %80 

Uluslararası TaĢımacılık  75 62 89 86 74 

Depolama 74 73 82 77 63 

Gümrük MüĢavirliği 58 57 54 68 65 

Sevkiyat 53 47 54 70 48 

Çapraz Sevkiyat  38 33 47 42 34 

Ürün etiketleme, paketleme, montaj 36 32 41 41 34 

Tersine Lojistik(Arıza/bozuk, Onarma, geri 

gönderme) 

35 27 47 46 25 

UlaĢım planı ve yönetimi 31 32 32 30 26 

Ġrsaliye denetimi ve ödeme 28 40 22 23 15 

Bilgi teknolojisi hizmeti 20 20 15 19 25 

3PL tarafından sunulan tedarik zinciri 

danıĢmanlık hizmeti 

18 20 11 25 17 

SipariĢ GiriĢ Süreci ve GerçekleĢtirme 16 17 11 21 14 

Filo Yönetimi 15 15 17 14 20 

MüĢteri Hizmetleri 13 9 10 21 15 

4PL Hizmeti 13 9 13 16 19 

Kaynak: Langley, 2010:13 

 

Dünya genelinde 2009 yılında dıĢ kaynak kullanımı ile sunulan hizmetlerden 507,1 

milyar dolar gelir elde edilmiĢtir. En fazla gelir elde eden ilk üç bölge sırasıyla Avrupa, 

Asya-Pasifik ve Kuzey Amerika olmuĢtur. Tablo 7’de görüldüğü gibi, toplam 3PL 

gelirlerinde Avrupa bölgesinde 162,3 milyar dolar, Asya Pasifik bölgesinde 136,7 milyar 

dolar ve Kuzey Amerika bölgesinde 128,1 milyar dolar gelir yaratılmıĢtır. Bölgelerin 

GSYĠH içindeki lojistik sektörünün payına bakıldığında, sektör en fazla payı Amerika 

almaktadır. Onu Asya-Pasifik ülkeleri ve Avrupa izlemektedir. Avrupa bölgesinde GSYĠH 

değeri diğer bölgelere göre daha yüksek olduğundan lojistik sektöründe en fazla gelir bu 

bölgede elde edilmesine rağmen sektörün payı düĢüktür.
161
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Tablo 7. 2009 Yılı Küresel 3PL Gelirleri (Milyar $) 
 

Bölge Ülke 
2009 

GDP 

Lojistik 

Maliyetler 

Lojistik 

Sektörü 

(GDP %) 

3PL 

Gelirleri 

Kuzey Amerika 

Kanada 1,335.0 132.2 9.9% 11.1 

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 

Avrupa 

Fransa 2,666.0 253.3 9.2% 25.6 

Almanya 3,273.0 261.5 8.3% 26.5 

Ġtalya 2,114.0 223.2 9.4% 23.6 

Hollanda 799.0 63.9 8.1% 9.1 

Ġspanya 1,466.0 200.5 9.4% 18.9 

Ġngiltere 2,224.0 222.4 8.5% 22.2 

Diğer 3,638.0 366.8 9.0% 36.4 

 16,180.0 1,591.6 9.8% 162.3 

Asya Pasifik 

Çin 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 

Singapur 165.0 14.9 9.0% 1.7 

Güney Kore 809.7 72.7 9.0% 8.0 

Tayvan 361.5 32.4 9.0% 3.6 

Diğer 1,708.2 183.5 10.7% 13.0 

 14,272.7 1,779.1 12.5% 136.7 

Güney Amerika 

Brezilya 1,499.0 222.7 14.9% 14.3 

Venezüella 357.6 42.6 11.9% 2.5 

Arjantin 304.9 38.4 12.6% 2.3 

Diğer 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 

BirleĢik Arap Emirlikleri (Dubai) 231.3 27.7 12.0% 2.8 

Diğer Bölgeler 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 sektörünün geliĢimine, firmaların etkinliği yön vermektedir. 2009 yılının 

en büyük lojistik Ģirketi olan DHL firması, yarattığı 21.162 Milyon dolarlık net gelir ile 
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sektöre liderlik etmektedir. Farklı bölgelerde 491 deposu olan firma, küresel alanda çalıĢan 

31 taĢıma firması ile partner durumdadır. Yıllık 2,6 milyon TEU konteyner taĢımacılığı 

yapmakta ve 3,7 ton havayolu ile kargo taĢımaktadır. Firma aynı zamanda önemli ölçüde 

istihdam yaratmaktadır. DHL firmasını DB Shenker ve Kuehne Nagel firmaları 

izlemektedir.
162

 Tablo 8, dünya lojistik sektöründe lider ilk 25 firmayı göstermektedir.  

 

Tablo 8. Dünya Lojistik Sektöründe Lider 25 Firma 
 

  

 

Firma 

Net Gelir 

(Milyon $) 

Brüt Gelir 

(Milyon $) 

Denizyolu 

ĠĢlem 

Hacmi 

Havayolu 

ĠĢlem 

Hacmi 

1 
  

DHL Supply Chain & Global 

Forwarding 
21,162 32,494 2,615,000 3,734,000 

2 
   

DB Schenker Logistics 

 7,500 15,696 1,424,000 1,032,000 

3 
   

 

Kuehne + Nagel 

 

5,394 16,014 2,546,000 758,000 

4  
  

Panalpina World Transport 

(Holding) Ltd 1,267 5,481 1,103,000 731,000 

5 

   

SDV International Logistics 

 1,120 5,604 703,000 510,000 

6 
   

Expeditors Int'l of Washington, 

Inc. 

 

1,383 4,092 746,386 587,308 

7 
   

UPS Supply Chain Solutions 

 
5,357 7,516 700,000 500,000 

8 

  

Sinotrans Ltd. 

 858 4,196 6,700,000 421,500 

9 
 

CEVA Logistics 
7,637 7,637 410,000 536,000 

10 
  

Nippon Express Co. Ltd. 

 
970 15,390 360,525 717,200 

11 
 

Agility 2,176 5,594 550,000 490,000 

12 
   

Kintetsu World Express, Inc.  

 
360 2,118 517,806 882,544 

13 
   

DSV A/S  

 
1,690 6,856 625,000 175,000 

14 
  

Pantos Logistics Co., Ltd. 

 
2,285 2,285 1,330,000 317,000 
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 Armstrong Associates Inc., a.g.k.,  
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15  

 

NYK Logistics/Yusen Air & Sea 

Service 
2,153 3,417 600,000 500,000 

16 
  

Hellmann Worldwide Logistics 

GmbH & Co. KG  

 

687 3,433 407,665 513,278 

17 
  

UTi Worldwide Inc.  

 
1,361 3,568 420,000 334,000 

18 
   

Geodis  

 1,263 4,209 385,000 152,000 

19     
Damco 885 2,012 545,000 60,000 

20  
 

C.H. Robinson Worldwide, Inc. 
1,382 7,577 250,000 30,000 

21 
    

Sankyu Inc.  

 
440 2,065 703,000 20,769 

22 
 

Toll Holdings Limited 4,052 5,129 185,000 50,000 

23   

Logwin AG  

 
1,147 1,547 370,000 152,000 

24 
  

Kerry Logistics Network Ltd  

 590 997 450,000 115,000 

25     

FedEx Supply Chain 

Services/Trade Networks 

 

810 1,503 10,000 7,200,000 

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

 

1.4.4. Uluslararası Koridorlar ve Lojistik Sektörü 

Uluslararası koridorlar, diğer bir ifade ile ulaĢım ağları uluslararası ticaretin ve 

turizmin geliĢimi için BirleĢmiĢ Milletler’in üzerinde önemle durduğu konular arasında yer 

almaktadır.  

Ticarete konu olan malların en uygun maliyetle ve en hızlı Ģekilde taĢınması 

uluslararası ticarette öncelikli hedeftir. Bunun gerçekleĢmesi için uluslararası entegre 

taĢımacık faaliyetlerinin geliĢtirilmesi gerekmektedir. BirleĢmiĢ Milletler Asya-Pasifik 

ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP) ve BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik 

http://www.3plogistics.com/Top25_FF.htm
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Komisyonu (UNECE), Asya ve Avrupa’da entegre taĢıma koridorları ile uluslararası 

ticaret ve turizmin arttırılmasını amaçlamaktadır.
163

 

Uluslararası koridorların geliĢimi dört aĢamada özetlenebilir.
164

 Bunlar; 

i. TaĢıma Koridorları 

ii. Çok Modlu TaĢıma Koridorları 

iii. Lojistik Koridorları 

iv. Ekonomik Koridorlar 

Uluslararası koridorlar taĢıma odaklı olarak ortaya çıkan ağlardır. Ġlk aĢama olan 

taĢıma koridorları, belirli bölgeler arasında sadece fiziki bir bağlantı kurmaktadır. Ġkinci 

aĢama olan çok modlu taĢıma koridorları, ilkinden farklı olarak belirli bölgeler arasında 

çok modlu taĢımaya imkân veren koridorlardır.  

Üçüncü aĢama olan lojistik koridorları, belirli bölgelerdeki lojistik merkezler (hub) 

arasındaki bağlantıyı sağlayan koridorlardır. Lojistik merkezler her türlü taĢıma türüne 

imkân veren, depolama, elleçleme, gümrükleme gibi tüm lojistik hizmetlerin sunulduğu 

merkezlerdir. Lojistik koridorlar bu merkezler arasında yapılandığı için etkinliği daha fazla 

olmaktadır. Lojistik koridorlar diğerlerinden farklı olarak iĢlemleri kolaylaĢtırıcı kurumsal 

yapıya ihtiyaç duymaktadır. Bu kurumsal yapı tüm koridorlar için geçerli olan gümrük 

sınırlarındaki darboğazın giderilmesine yardımcı olmaktadır.  

Ekonomik koridorlar, uluslararası koridorların en geliĢmiĢ Ģeklidir. Ancak bu tür 

koridorlar büyük Ģehirlerin ekonomik geliĢmiĢlik düzeyine odaklanmamakta, koridorların 

yatırımların yönlendirildiği ve geliĢmekte olan daha küçük Ģehirler ve kırsal alanlardan 

geçmesi önem kazanmaktadır. Bu durumda koridorun geçmiĢ olduğu ülkelerde, özel 

sektörün yatırımlarını çekecek düzenleme ve teĢviklere ihtiyaç duyulmaktadır. Ekonomik 

koridorların baĢarısı, fiziksel ve kurumsal altyapıya yönelik yatırımlara bağlı 

bulunmaktadır. Günümüzde birçok uluslararası koridor bulunmaktadır. Bunların önemli bir 

kısmı taĢıma koridorundan ekonomik koridor aĢamasına ulaĢmıĢ durumdadır. 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://www.imtgt.org/Documents/Studies/Logistics-Development-Study.pdf 

(03.06.2010), p. 17 

http://www.imtgt.org/Documents/Studies/Logistics-Development-Study.pdf
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projesi ve Pan-Avrupa Koridorları ekonomik koridora örnek olarak verilebilir. Tablo 9, 

uluslararası koridorların geliĢim aĢamalarını ve özelliklerini özetlemektedir.  

 

Tablo 9. Uluslararası Koridorların geliĢim aĢamaları 
 

AĢama Koridor Tanım 

1. AĢama TaĢıma Koridoru Bir bölgeye, bir taĢıma türüyle fiziksel bağlantı 

2. AĢama Çok Modlu TaĢıma 

Koridoru 

Bir bölgeye farklı taĢıma türleri veya taĢıma türlerinin 

entegrasyonu ile fiziksel bağlantı 

3. AĢama Lojistik Koridoru Her türlü taĢıma türüne imkan veren, bununla birlikte depolama, 

elleçleme, gümrükleme gibi tüm lojistik hizmetlerin sunulduğu 

bölgeler arası fiziksel bağlantı 

4. AĢama Ekonomik Koridor GeliĢmekte olan bölgelerde yatırımlar ve ekonomik faaliyetler 

için cazip, tüm taĢıma türlerinin kullanılmasının ve her türlü 

lojistik imkanların bulunmasının önkoĢul olduğu koridorlar.  

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

(IMT-GT), p.17 

 

Asya ve Avrupa kıtasında farklı aĢamalarda yer alan uluslararası koridorlar üç 

baĢlıkta incelenebilir; 

i. Avrupa UlaĢtırma Koridorları 

ii. Asya UlaĢtırma Koridorları 

iii. Avrasya UlaĢtırma Koridorları 

Asya ve Avrupa kıtasını kapsayan ulaĢtırma koridorları dıĢında Amerika ve Asya’yı 

birbirine bağlayan bir taĢıma koridoru da bulunmaktadır. Bering Boğazı, Sibirya ve 

Alaska’nın en yakın bulunduğu yerde inĢa edilen köprü ile iki kıta arasında taĢımacılığı 14 

güne indirmektedir. Bu bölge için ayrıca bir tünel projesi bulunmaktadır. Harita 1, Bering 

Boğazı’nı göstermektedir. 
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Harita 1. Bering Boğazı 

 

 
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 UlaĢtırma Ağları ve Koridorları 

Avrupa UlaĢtırma Ağları ve Koridorları, Avrupa ile Orta Doğu ve Uzak Doğu 

bağlantısının kurulması ve bu bölgelerde özellikle uluslararası ticari iliĢkilerin 

geliĢtirilmesinde etkin koridorlardır. Avrupa UlaĢtırma Ağları ve Koridorları arasında en 

önemlisi Pan-Avrupa UlaĢtırma Ağı’dır. 

 

1.4.4.1.1. Pan-Avrupa Ulaştırma Ağı 

Pan-Avrupa kavramı, Avrupa Birliği(AB)’nin, çevre ülkeler ve özellikle Orta ve 

Doğu Avrupa ülkeleri ile iliĢkilerini etkinleĢtirmesi ve Avrupa için bütünleĢik ulaĢtırma 

politikalarının belirlenmesine yönelik ortaya çıkmıĢ bir kavramdır. Sonrasında, Avrupa 

ekonomik alanı kapsamında düĢünülen Karadeniz ve Akdeniz ülkelerini de kapsayacak 

Ģekilde geniĢletilmiĢtir.
165

 

Pan-Avrupa UlaĢtırma Ağı kapsamında, Trans Avrupa UlaĢtırma Ağı (TEN-T), 

Pan-Avrupa UlaĢtırma Koridorları ve Pan-Avrupa UlaĢtırma Ağı (PETrA) yeralmaktadır. 
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 UBAK (UlaĢtırma Bakanlığı), KGM (Karayolları Genel Müdürlüğü), http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/ 

KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/PanAvrupa.aspx (03.11.2010) 

http://www.city-data.com/forum/attachments/great-debates/27953d1222573577-%0bbering-strait-crossing-bering_strait_in_world_landbrige.jpg
http://www.city-data.com/forum/attachments/great-debates/27953d1222573577-%0bbering-strait-crossing-bering_strait_in_world_landbrige.jpg
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/%20KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/PanAvrupa.aspx
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/%20KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/PanAvrupa.aspx
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i. Trans Avrupa UlaĢım Ağı (TEN-T) 

Trans-Avrupa Ağı (TEN), Avrupa Birliği’nin Tek Pazar imkânlarından 

yararlanmak üzere, ulaĢtırma, enerji, haberleĢme ve çevre altyapısının geliĢtirilmesi 

amacıyla 1993 yılında Maastricht AntlaĢması ile baĢlatılan bir giriĢimdir.
166

 

Trans-Avrupa Ağları kapsamındaki birçok proje AB’nin sağlamıĢ olduğu fonlar ile 

desteklenmektedir. Projelerden en önemlisi de Trans-Avrupa UlaĢım Ağı (TEN-T) 

olmuĢtur. Bu proje kapsamında, Pan-Avrupa UlaĢtırma Koridorları ile Avrupa ülkeleri 

arasındaki entegrasyonun arttırılması, ekonomik ve sosyal uyumun sağlanması 

hedeflenmiĢtir. Bu Ģekilde bölgesel farklılıkların azaltılması ve AB’nin rekabet gücünün 

arttırılması planlanmaktadır.
167

 

Trans-Avrupa UlaĢım Ağı kapsamında, 1994 yılında, Avrupa ülkelerinin ulusal 

kara, hava, deniz ve demiryolları bağlantılarının sağlanmasına ve altyapılarının entegre 

edilmesine yönelik olarak 14 öncelikli koridor belirlenmiĢtir. Daha sonra 2004 yılında 

AB’ne üye 10 ülke, 2007 yılında ise 2 ülkenin katılımı sonucunda önceki 14 koridoru 

içeren 2020 yılında tamamlanmak üzere 30 öncelikli koridor belirlenmiĢtir. Harita.2’de 

TEN-T kapsamındaki 30 öncelikli ulaĢım koridoru
 
görülmektedir.

168
 

 

Harita 2. Trans Avrupa UlaĢım Ağı 

 

Kaynak: Price, 2010, p.25 
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 Zeybek, a.g.e., s.93 
167

 IRS (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 

http://www.irs-net.de/download/Recommendations_FINAL.pdf
http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2008_key_issues_en.pdf
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Trans-Avrupa UlaĢım Ağı kapsamında 2020 yılında 89.500 km. karayolu, 20.000 

km.’si hızlı tren yolu hattı olmak üzere toplam 94.000 km. demiryolu hattı, 11.250 km içsu 

yolu, 294 deniz limanı, 366 havalimanı olması hedeflenmektedir.
169

 Projenin toplam 

maliyetinin 600 milyar Euro olması ve tam olarak 2030 yılında tamamlanacağı 

beklenmektedir. Beklentilerin uzun vadede gerçekleĢmesi, finansman eksikliği, 

koordinasyon, proje hazırlama ve planlama eksikliği ve ülkelerin farklı mevzuat yapılarına 

bağlanmaktadır.
170

 

ii. Pan-Avrupa UlaĢtırma Koridorları 

Pan Avrupa UlaĢtırma Koridorlarının temeli 1990’lı yıllara dayanmaktadır. 1980’li 

yıllarda önemli sosyal ve politik değiĢimler yaĢanmıĢtır. Sovyetler Birliği’nin dağılması ile 

Rusya, Ukrayna, Belarus, Gürcistan, Letonya, Litvanya, Estonya, Moldova, Azerbeycan, 

Nahçivan, Kazakistan, Tacikistan, Türkmenistan, Kırgızistan ve Ermenistan’ın doğması, 

bununla birlikte Hırvatistan, Slovenya, Bosna-Hersek, Sırbistan ve Makedonya’nın 

bağımsızlığını ilan etmesi yaĢanan önemli politik değiĢimlerdir. Bu değiĢimler sonucu, tüm 

Avrupa bölgesi için taĢıma politikalarında standart bir temel oluĢturmak amacı ile 1990 

yılında “Avrupa için TaĢıma Vizyonu” ortaya konmuĢ, 1991 yılında I.Pan-Avrupa TaĢıma 

Konferansı çerçevesinde “Prag Deklerasyonu” oluĢturulmuĢtur. Ġkincisi 1994 yılında 

Girit’te, üçüncüsü ise 1997 yılında Heksinki’de yapılan Pan-Avrupa TaĢıma Konferansları 

ile taĢıma politikalarına iliĢin genel esaslar belirlenmiĢtir. Bu kapsamda, Trans Avrupa 

UlaĢım Ağı’nda yer almayan bağlantıların eksiklikleri giderilecek Ģekilde Pan-Avrupa 

UlaĢtırma Koridorları ve Pan-Avrupa UlaĢtırma Alanları geliĢtirilmiĢtir. Pan-Avrupa 

UlaĢtırma Koridorları içeriğinde 10 temel koridor bulunmaktadır.
171

 Pan-Avrupa UlaĢtırma 

Koridorları, Harita 3’de görülmektedir.  
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 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 
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 EC (European Commision), Key Issues on the Implementation of TEN-T Priority Projects, a.g.e., p.3 
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 Murat Erdal, Küresel Lojistik, UTĠKAD Yayınları, ISBN: 975-92469-5-3, Ġstanbul, 2005, s.102; Zeybek, 

a.g.e., s. 96-97 

http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2005_ten_t_en.pdf
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Harita 3. Pan-Avrupa UlaĢtırma Koridorları 
 

 
             Kaynak: Erdal, 2005:103 

 

iii. Pan-Avrupa UlaĢım Alanları (PETrA) 

Pan-Avrupa UlaĢım Alanları, ulaĢtırma koridorlarına yönelik çalıĢmaların 

yürütüleceği ulaĢım alanları olarak Helsinki’de yapılan III.Pan-Avrupa Konferansı 

sırasında oluĢturulmuĢtur. OluĢturulan Pan-Avrupa UlaĢım Alanları dört ana grupta 

belirlenmiĢtir. Bunlar; 

i. Barent Euro-Arctic Havzası 

ii. Karadeniz Havzası 

iii. Akdeniz Havzası 

iv. Adriyatik/Ġyon Denizi Ģeklindedir.
172

 Harita 4, Pan Avrupa UlaĢım Alanlarını 

göstermektedir. 

 

Harita 4. Pan-Avrupa UlaĢım Alanları 
 

 
Kaynak: Zeybek, 2007:102 
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 UBAK, a.g.k. 
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1.4.4.1.2. Diğer Ulaştırma Ağları 

Avrupa bölgesinde Pan-Avrupa UlaĢtırma Ağı dıĢında, GeniĢletimiĢ Avrupa 

UlaĢım Yolları, Akdeniz ve Trans-Avrupa UlaĢım Ağları, Trans-Avrupa Kuzey-Güney 

Otoyolu ve Trans-Avrupa Demiryolu Projesi bulunmaktadır. 

GeniĢletilmiĢ Avrupa UlaĢım Yolları (Wider Europe for Transport), Trans-Avrupa 

ağlarının sınır ülkelere ve yakın bölgelere geniĢletilmesi amacıyla 2004 yılında Avrupa 

Komisyonu tarafından baĢlatılmıĢ bir projedir. Proje kapsamında beĢ temel hat 

belirlenmiĢtir. Bunlardan en önemlisi “Deniz Otoyolu”dur. AB, Marco Polo Projesi 

kapsamında AB üyesi ülkeleri arasında taĢımacılık faaliyetlerinden karayolundan 

denizyoluna kaydırılması ve deniz otoyolu oluĢturularak kısa mesafeli denizyolu 

taĢımacılığının geliĢtirilmesine yönelik olarak bu çalıĢmayı baĢlatmıĢtır. Baltık, Atlantik, 

Akdeniz, Karadeniz ve Hazar Denizi Havzalarını ve kıyı ülkeleri birbirine bağlayan Deniz 

Otoyolu, SüveyĢ Kanalı’ndan Kızıldeniz’e uzanmaktadır.
173

  

GeniĢletilmiĢ Avrupa UlaĢım Yolları kapsamında Deniz Otoyolu dıĢında, AB 

kuzey bölgesini Norveç, Rusya ve doğusuna bağlayan Kuzey Yolu, AB orta bölgesini 

Ukrayna ve Karadeniz ve Hazar Denizi’ne bağlayan Orta Yol, AB’ni Balkanlar ve Türkiye 

üzerinden Kafkaslar, Hazar Denizi, Mısır ve Kızıl Deniz’e bağlayan Güneydoğu Yolu ve 

son olarak AB’nin güneybatı bölgesini Ġsviçre, Fas ve ilerisine bağlayan Güneybatı Yolu 

bulunmaktadır.
174

  

Akdeniz ve Trans-Avrupa UlaĢım Ağları (Mediterranean and Trans European 

Networks for Transport – MEDA TEN-T), Trans-Avrupa ağlarının Akdeniz Ülkeleri ile 

entegre edilmesini ve Avrupa ve Akdeniz ülkeleri arasındaki taĢıma ağlarının 

geliĢtirilmesini amaçlayan bir projedir. Harita 5, Akdeniz ve Trans-Avrupa UlaĢım 

Ağları’nı göstermektedir. 
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 DPT (Devlet Planlama TeĢkilatı), 9. Kalkınma Planı (2007-2013), DPT Yayın ve Temsil Dairesi 

BaĢkanlığı Yayın ve Basım ġube Müdürlüğü, Ankara, 2006, http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/ 

ix/9kalkinmaplani20070302.pdf (26.05.2010), s.53 
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  Zeybek, a.g.e., s.104-106 
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Harita 5. Akdeniz ve Trans-Avrupa UlaĢım Ağları 

 

 
                                      Kaynak: DPT, 2007:61 

 

Trans-Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu (Trans-European North-South Motorway – 

TEM), en eski altyapı projelerinden biri olup, batıda AB’nin Trans-Avrupa Yol Ağına, 

doğuda ve güney-doğuda Kafkasya ve Batı Asya’nın karayolu sistemleriyle doğrudan 

bağlantılar sağlamaktadır.
175

 Toplam uzunluğu 1.1.2009 tarihi itibariyle 24.240 Km yol 

ağından oluĢan Trans-Avrupa Kuzey-Güney Avrupa Otoyolu Projesinin %29’una karĢılık 

gelen 6.967 Km.’si Türkiye sınırları içinde bulunmaktadır.
176

 Harita 6, Trans-Avrupa 

Kuzey-Güney Otoyolu (TEM)’nu göstermektedir. 

 

Harita 6. Trans-Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu (TEM) 
 

 
Kaynak: http://www.unece.org/trans/main/tem/temmap.html 
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 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 
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  UBAK, a.g.k. 
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Avrupa’da bulunan ulaĢtırma ağlarından bir diğeri de Trans-Avrupa Demiryolu 

Projesidir. (Trans-European Railway- TER). 1990 yılında baĢlatılan proje, demiryolu 

taĢımacılığının altyapısının geliĢtirilmesi, ülkeler arasında demiryolu taĢımacılığına iliĢkin 

standartların sağlanması, demiryolu taĢımacılığına iliĢkin yeni teknolojilerin kullanılmasını 

amaçlamaktadır
177

. Harita 7, Trans-Avrupa Demiryolu Ağı Projesini göstermektedir. 

 

 

Harita 7. Trans-Avrupa Demiryolu Ağı Projesi 
 

 

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

1.4.4.2. Asya UlaĢtırma Ağları  

Asya ulaĢtırma ağları kapsamında Asya Karayolu Ağı ve Trans-Asya Demiryolu 

Ağı bulunmaktadır. Bu ulaĢtırma ağları BirleĢmiĢ Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve 

Sosyal Komisyonu (UNESCAP) tarafından oluĢturulmuĢ olup temel amaç Asya ve Pasifik 

bölgesinde etkin ulaĢım bağlantılarının kurulması ile ticaret ve turizmin arttırılması aynı 

zamanda ulaĢtırmada zaman ve maliyet avantajı sağlamaktır.
178

 

Asya Karayolu Ağı (Asian Highway Network) projesi, 1959 yılında Asya 

Bölgesinde uluslararası karayolu taĢımacılığının geliĢtirilmesini teĢvik amacıyla 

oluĢturulmuĢtur. 1980’li ve 1990’lı yıllarda Asya Bölgesinde yaĢanan politik ve ekonomik 

değiĢiklikler, bu projeye yeni bir canlılık kazandırmıĢtır. 1992 yılında ise Trans-Asya 

Demiryolu Ağı projesi ile birlikte, Asya TaĢımacılık Altyapısını GeliĢtirme Projesinin 

temellerini oluĢturmuĢtur. Asya Karayolu Ağı, 32 ülkeden geçen ve 141.000 km. 

uzunluğunda bir ulaĢtırma ağıdır. Çin, Asya Karayolu ağında önemli bir yere sahiptir. 

Harita 8, Asya Karayolu Ağını göstermektedir. 
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 UNECE, a.g.e., p.58 
178

 Zeybek, a.g.e., s.112 
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Harita 8. Asya Karayolu Ağı 
 

 
 

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

 

Trans-Asya Demiryolu Ağı (Trans Asian Railway- TAR) Projesi, 1960’lı yıllarda 

baĢlayan ve Singapur ile Türkiye arasındaki 28 Asya ülkelerini kesintisiz olarak yaklaĢık 

114.000 km. ağ ile bağlayan bir projedir. Temel amacı Asya Pasifik ve Avrupa bölgeleri 

arasında yük ve yolcu taĢımacılığında etkin demiryolu taĢıma hizmeti sağlamaktadır. Aynı 

zamanda denize kıyısı olmayan ülkeler için de limanlara bağlantı sağlamak yolu ile katma 

değer yaratmak projenin bir diğer önemli amacıdır.
179

 Trans Asya Demiryolu Ağı’nda dört 

temel koridor bulunmaktadır. Harita 9’da görüldüğü üzere bu koridorlar aĢağıdaki gibidir: 

i. Kuzey Koridoru: Çin, Kazakistan, Moğolistan, Rusya Federasyonu ve Kore 

Yarımadası, 

ii. Güney Koridoru: Tayland, Güney Çin Eyaleti Yunan, Myanmar, BangladeĢ, 

Hindistan, Pakistan, Sri Lanka, Ġran ve Türkiye. 

iii. Bölgesel Koridor: ASEAN ülkeleri(Güney-doğu Asya ülkeleri Birliği), 

Hindistan ve Çin güney bölgeleri. 

iv. Kuzey-Güney Koridoru: Basra Körfezi, Orta Asya, Kafkasya, Rusya 

Federasyonu ve Kuzey Avrupa. 
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Harita 9. Trans Asya Demiryolu Ağı 
 

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

 

1.4.4.3. Avrasya UlaĢım Koridorları 

Avrasya UlaĢım Koridorları, temelini Pan-Avrupa UlaĢtırma Koridorları bağlantısı 

ile kullanılan TRACECA, Güney Koridoru, Kuzey-Güney Koridoru ve Trans Sibirya 

Koridorudur. 

1.4.4.3.1. TRACECA - Avrupa- Kafkasya-Asya Taşıma Koridoru 

                           (Transport Corridor Europe Caucasus Asia) 

Tarihi Ġpekyolu olarak adlandırılan TRACECA (Transport Corridor Europe-

Caucasus-Asia), Asya ve Avrupa kıtalarını Karadeniz ve Kafkasya üzerinden birbirine 

bağlayıp entegre etmek amacıyla Avrupa Birliği tarafından geliĢtirilmiĢ bir çok modlu 

ulaĢtırma koridoru projesidir. Mevcut proje kapsamındaki koridorlar, karayolu, denizyolu 

ve demiryolu, havayolu taĢımacılığına ayrıca kombine taĢımacılığa hizmet etmektedir. 
180

 

(Harita 10) 

TRACEA Projesi, öncelikle üye ülkeler arasında gümrük ve dıĢ ticaret mevzuatının 

uyumlaĢtırılmasını, ticaretin ve mal hareketinin hızlandırılmasını ve geliĢmiĢ ülke pazarları 

ile yer altı kaynakları zengin geliĢmekte olan ülkelerin entegrasyonunu sağlamayı 

                                                 
180

 Erdal, a.g.e., s.112 

http://www.unescap.org/ttdw/common/TIS/TAR/images/tarmap_latest.jpg


 

 
81 

hedeflemektedir. Ayrıca, üye ülkelerin Avrupa ve küresel pazarlara eriĢimlerinin 

sağlanması, bağımsızlıkları ve ekonomik seviyelerinin güçlendirilmesi, Traceca 

koridorlarının Trans-Avrupa ġebekesi (TEN) ile bağlantılarının kurulması, Bölgesel 

iĢbirliğinin desteklenmesi, Proje ile birlikte üye ülkelere uluslararası finans kurumlarının 

ilgisinin artırılması ve yabancı sermaye yatırımlarının çekilmesi, öncelikli hedefler olarak 

saptanmıĢtır.
181

 

Harita 10. TRACECA Haritası 
 

 
Kaynak: TRACECA Türkiye Ulusal Sekreterliği, http://www.traceca.org.tr  

 

TRACECA Projesi’nin, ulaĢtırma sektörü, yabancı yatırımlar, turizm sektörü ve 

bölgesel kalkınma açısından oldukça büyük yararlar sağlaması beklenmektedir.
182

  

1.4.4.3.2. Diğer Avrasya Ulaştırma Koridorları 

Avrasya UlaĢtırma Koridorlarının bir diğeri olan Güney Koridoru, IV nolu 

Berlin/Nürnberg-Prag-Budapeste Köstence/Selanik/Ġstanbul Pan-Avrupa ulaĢtırma 

koridorunu Türkiye ve Ġran üzerinden Çin’e bağlamaktadır. Bu koridor, demiryolu 

koridoru olup, konteyner taĢımacılığı yapılmaktadır.
183
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Kuzey-Güney Koridoru ise IX nolu Pan-Avrupa koridoru olan Helsinki - St. 

Petersburg- Moskova / Pskov – Kiev – Ljubasevka – Kisinev – Bükres – Dimitrovgrad - 

Alexandroupoli hattı ile Kuzey Avrupa’yı bir taraftan Rusya ve Ġran Körfezi’ne, diğer 

taraftan deniz yolu ile Hindistan’a bağlamaktadır.  

Avrasya ulaĢtırma koridorları içinde demiryolu taĢımacığı için önemli bir koridor 

da Trans-Sibirya Koridoru’dur. Trans-Sibirya Koridoru, Pan-Avrupa UlaĢtırma 

Koridorlarından II Nolu Koridor olan Berlin-Varsova-Minsk-Moskova-Nizhny Novgorod 

Hattını, III nolu koridor olan Berlin/Dresden-Wroclaw-Lvov-Kiev Hattını ve IX nolu 

koridor olan Helsinki- St.Petersburg - Moskova / Pskov - Kiev - Ljubasevka – Kisinev - 

Bükres - Dimitrovgrad- Alexandroupoli Hattını Asya ve Japonya’ya bağlamaktadır. 
184

 

1.4.5. Küresel Lojistik Performans Endeksi ve Dünyada Lojistik Sektörüne ĠliĢkin  

          Genel Değerlendirme 

Dünyada lojistik sektörünün genel görünümüne iliĢkin çalıĢmalar incelendiğinde, 

en geniĢ kapsamlı çalıĢmanın Dünya Bankasının yapmıĢ olduğu Küresel Lojistik 

Performans Endeksi olduğu görülmektedir. ÇalıĢmanın bu kısmında, sözkonusu endekse 

değinilmiĢ, sonrasında dünya lojistik sektörüne iliĢkin değerlendirmeler yapılmıĢtır. Bu 

kapsamda geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan ülke örnekleri de lojistik sektörünün durumu 

incelenmiĢtir. 

1.4.5.1. Küresel Lojistik Performans Endeksi ve Kapsamı 

Küresel Lojistik Performans Endeksi, lojistik sektörünü küresel anlamda ele alan 

ilk çalıĢmadır. Dünya Bankası tarafından ilki 2007 yılında, ikincisi ise 2010 yılında 

yayınlanmıĢtır. 2007 yılında 150 ülkeye, 2010 yılında ise 155 ülkeye ait verilerin 

değerlendirilmesi sonucu yayınlanan endeks, ülkeler bazında lojistik sektörünün 

görünümüne iliĢkin önemli bilgiler sunmaktadır. 

Lojistik Performans Endeksi, temel olarak ülkelerin 1992 yılı sonrası ticaret hacmi, 

ihracat ve ithalat miktarı ve GSYĠH verilerindeki artıĢ oranları ile hesaplanmıĢtır. Endeks 

hesaplanırken ülkeler, coğrafi bölgelere göre ve gelir düzeylerine göre farklı kategorilerde 

incelenmiĢtir. Nihayetinde endeks kapsamında ülkelere 1 ve 5 arasında skor puanları 
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verilmiĢtir. 5 en yüksek performans puanı, 1 ise en düĢük performans puanı olarak 

belirlenmiĢtir. Ġki puan arasında, lojistik performans “çok iyi” (3,23-5,00), “iyi” (2,75-

3,23), “orta” (2,48-2,75) ve “kötü” (1-2,48) olmak üzere dört gruba ayrılmıĢtır.
 185

 Harita. 

11, Dünya haritası üzerinde ülkelerin lojistik performans açısından durumunu 

göstermektedir. (LPI, 2010) 

 

Harita 11. Dünyada Lojistik Performans 

 

 1 <= LPI  <= 2.48  2.48 <= LPI  <= 2.75 

 2.75 <= LPI  <= 3.23  3.23 <= LPI  <= 5 

 Değerlendirmeye katılmayan ülke 
1 en düĢük skor 

5 en yüksek skor 
 

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

 

Her bir ülke için çoklu regresyon analizi ile hesaplanan Lojistik Performans 

Endeksi, ülkelerin lojistik performanslarına iliĢkin durumlarını ortaya koymakta, coğrafi 

bölgelerde ve farklı gelir düzeylerinde lojistik performanslarını göstermektedir.
186

 Bu 

performanslara göre orta üzeri gelir seviyesinde bulunan Türkiye, 2007 yılında 150 ülke 

arasında 34.sırada, 2010 yılında ise 155 ülke arasında 39. sırada yer almıĢtır.  

Lojistik Performans Endeks’inde, altı temel performans kriteri belirlenmiĢ, 

ülkelerin lojistik performansları bu kriterler ile ortaya konulmuĢtur. Bunlar; 
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i. Gümrüklerin ve gümrük iĢlem sürecinin etkinliği 

ii. Lojistik ve taĢıma altyapısının kalitesi 

iii. Uluslararası taĢıma faaliyetlerinin düzenlenmesindeki kolaylık 

iv. Lojistik yeterlilik 

v. Sevkiyatların takibi ve izlenebilmesi 

vi. Sevkiyatların zamanında gerçekleĢtirilme düzeyi belirtilmiĢtir.
187

 

Lojistik sektörü için belirlenen temel kriterler, büyük önem arz etmekte ve sektörün 

performansını niteleyici özelliktedir. Lojistik sektörü genel olarak uluslararası ticaret 

yönüyle kendini göstermektedir. Bu Ģekilde bakıldığında gümrüklerdeki etkinlik ve 

gümrük iĢlemlerinin gerçekleĢtirilme süreci sınır giriĢ çıkıĢ iĢlemlerinin sürecini 

etkilemektedir. Diğer taraftan altyapının kalitesi sektörün baĢarısının temel 

göstergelerinden biri olarak belirtilebilir. Sektörde yüksek performansa sahip olabilmek 

için otoyollarının, demiryollarının, limanların, depo ve antrepo, bilgi teknolojileri gibi 

lojistik hizmetlerin gerçekleĢmesini sağlayacak altyapının uluslararası standartlarda 

bulunması gerekmektedir. Bir diğer kriter olan uluslararası sevkiyatlar lojistik 

performansın önemli bir göstergesidir. Uluslararası sevkiyatların kolay organize edilebilir 

olması ve hacminin artması sektördeki hareketliliği yansıtmaktadır.  

Lojistik yeterlilik, yerel hizmet sağlayıcıların yeterliliğini ifade etmektedir. Yerel 

hizmet sağlayıcılar etkin olduğu sürece uluslararası hizmetler daha kaliteli bir Ģekilde 

sunulmakta ve bu durum sektörün performansını arttırmaktadır. Sevkiyatların takibi ve 

izlenebilirliliği de en önemli kriterlerden biridir. Günümüzde stok kontrolü, sipariĢ izleme, 

talep yönetimi ve özellikle sevkiyatların istenildiği anda izlenebilirliliği gibi birçok lojistik 

hizmet teknolojiye bağımlı haldedir. Dolayısıyla teknolojinin kullanımı, hizmetlerin daha 

etkin sunumunu sağlamakta ve performansı arttırıcı bir etki göstermektedir. Son olarak 

yükleme, boĢaltma, depolama, elleçleme, nihai noktaya zamanında teslimi lojistik süreçler 

kapsamındaki iĢlemlerin zamanında gerçekleĢme düzeyi, performans belirleyici kriterler 

arasında belirtilmiĢtir. Günümüzün rekabet ortamında uluslararası ticarete taraf olan mikro 

birimlerin en fazla önem verdiği faktörlerden biri olan hız, bu kapsamda lojistik 

performansı da etkileyici bir rol üstlenmektedir. Belirlenen bu kriterlerin hiçbirindeki üstün 
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baĢarı, tek baĢına lojistik performansındaki baĢarıyı göstermemektedir. Lojistik 

performansın gerçekleĢmesi bu altı temel kriterin tümünün baĢarısına bağlı 

bulunmaktadır.
188

  

Genel olarak Lojistik Performans Endeksine dahil olan ülkeler değerlendirildiğinde, 

geliĢmiĢ ülkelerin tümünün yüksek performansa sahip olduğu görülmektedir.
189

 2007 ve 

2010 yıllarında en yüksek lojistik performansa sahip 10 ülkenin görüldüğü Tablo.10, bu 

durumun bir göstergesi olarak belirtilebilir.  

 

Tablo 10. 2007 ve 2010 Yılı Lojistik Performans Endekslerinde Ġlk 10 Ülke 
 

                         2010 LPI 2007 LPI 

Ülke 
LPI 

DERECESĠ 

LPI 

DEĞERĠ 

En yüksek 

performans 

(%) 

LPI 

DERECESĠ 

LPI 

DEĞERĠ 

En yüksek 

performans 

(%) 

Almanya 1 4,11 100 3 4,10 97,1 

Singapur 2 4,09 99,2 1 4,19 100 

Ġsveç 3 4,08 99,8 4 4,08 96,4 

Hollanda 4 4,07 98,5 2 4,18 99,6 

Lüksemburg 5 3,98 95,7 23 3,54 79,5 

Ġsviçre 6 3,97 95,5 7 4,02 94,5 

Japonya 7 3,97 95,2 6 4,02 94,8 

BirleĢik Krallık 8 3,95 94,9 9 3,99 93,8 

Belçika 9 3,94 94,5 12 3,89 90,7 

Norveç 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 düzeyindeki geliĢmekte olan ülkeler arasında önemli derecede 

performans farklılığı görülmektedir. Diğer bir ifade ile orta üzeri, orta altı ve düĢük gelir 

düzeyine sahip ülkeler, farklı düzeyde performans sergilemektedir. Bunun arkasında 

coğrafi konum avantajı, mevcut altyapı ve planlanan altyapı yatırımları, kalifiye iĢgücü 

gibi nedenler bulunmaktadır. Bazı ülkeler daha düĢük gelir seviyesine sahip olmasına 

rağmen sahip olduğu coğrafi konum ve buna yönelik altyapı yatırımlarına önem 
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verdiğinden lojistik performansı yüksek olabilmektedir. Tablo 11, orta üzeri, orta altı ve 

düĢük gelir düzeylerinde en yüksek lojistik performansa sahip ilk 10 ülkeyi göstermektedir.  

 

Tablo 11. 2007 ve 2010 Yılında Orta Üzeri, Orta Altı ve DüĢük Gelir Seviyesindeki Ülkelerde 

Lojistik Performans 

 

Orta Üzeri Gelir Düzeyine Sahip Ülkeler 

2010 LPI 2007 LPI 

Ekonomi 
LPI 

DERECESĠ 

LPI 

DEĞERĠ 

En yüksek 

performans 

(%) 

LPI 

DERECESĠ 

LPI 

DEĞERĠ 

En yüksek 

performans 

(%) 

Güney 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 

Lübnan 33 3,34 75,1 98 2,37 42,9 

Letonya 37 3,25 72,2 42 3,02 63,2 

Türkiye 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 

ġili 49 3,09 67,3 32 3,25 70,5 

Orta Altı Gelir Düzeyine Sahip Ülkeler 

Çin 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 

 

DüĢük Gelir Düzeyine Sahip Ülkeler 

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 

Özbekistan 68 2,79 57,5 129 2,16 36,3 

Benin 69 2,79 57,4 89 2,45 45,3 

BangladeĢ 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 

Kırgızistan 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 bazı durumlarda aynı coğrafyada bulunan ülkelerde farklılık 

gösterebilmektedir. Örneğin, Tunus (61. Sırada), komĢuları olan Fas (93. Sırada) ve 

Cezayir’den (130. Sırada) daha yüksek performansa sahip bulunmaktadır. Bunun 

nedenlerinden biri, bu ülkelerde uluslararası ticaret ve taĢımacılık için özel sektörden 

kurumsal reformlara yönelik baskının olmaması ve teĢvik sisteminin uygulanması olarak 

görülmektedir. Buna karĢın, ihracata yönelik üretimin, büyümede temel faktörlerden biri 

olduğu bazı geliĢen ekonomilerde, özel sektörün lojistik reformları ilk ortaya koyan kesim 

olmuĢtur
190

. 

Lojistik performans açısından benzerlik gösteren ülkeler, küresel değer zincirlerinin 

entegrasyonu ve ihracata yönelik doğrudan yabancı yatırımlar konusunda daha fazla 

benzerlik göstermektedir. Uluslararası ticaret ve doğrudan yabancı yatırımların, bilginin 

uluslararası yayılımında önem kazanmaya baĢlamasıyla, lojistik performansındaki düĢüĢ 

yeni teknolojilere ulaĢmayı engellemekle birlikte, verimlilik artıĢ oranını da yavaĢlatmaya 

baĢlamıĢtır. Buna karĢın, artan ticaret hacmi, lojistik için talep yaratmakta, modern 

hizmetlerin sunulduğu bir piyasa yapısının sürdürülebilirliliği için itici güç olmaktadır.
191

 

1.4.5.2. Ülkelerin GeliĢmiĢlik Düzeyine Göre Lojistik Sektörünün Durumu 

Lojistik sektörünün performansı, gelir düzeyi yüksek olan ülkelerde daha yüksek 

olmaktadır. Ülkelerin gelir düzeyi düĢtükçe sektörün performansı da düĢüĢ 

sergilemektedir. Bunun nedeni, daha önce de ifade edildiği gibi, gelir düzeyi yüksek olan 

ülkelerde altyapı problemlerinin olması, finansman zorluklarının bulunmaması, kiĢi baĢına 

milli gelir düzeyinin daha yüksek olması, uluslararası ticaret hacmini daha yüksek 

olmasıdır.
192

 Grafik 12, 2010 Lojistik Performans Endeksinde, ülkelerin gelir düzeyi 

düĢtükçe lojistik sektörünün performansının azaldığını göstermektedir. 
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Grafik 12. Gelir Düzeylerine Göre Lojistik Performans 
 

                                       
Kaynak: WB, Logistics Performance Indeks 2010, EriĢim: http://www.worldbank.org/lpi  

 

1.4.5.2.1. Lojistik Sektöründe Gelişmiş Ülke Örnekleri: Almanya ve Singapur 

Lojistik Performans Endeksinde 2007 yılında birinci sırayı Singapur, 2010 yılında 

ise Almanya almıĢtır. Daha önce Tablo.10’da görüldüğü gibi, performansı yüksek ilk 10 

ülke yine gelir düzeyi yüksek, geliĢme sürecinin tamamlamıĢ ülkelerdir.  

ÇalıĢmanın bu kısmında, yüksek gelir düzeyine sahip ve Lojistik Performans 

açısından ilk sıralarda yeralan Almanya ve Singapur’da lojistik sektörüne iliĢkin genel 

değerlendirme yapılmaya çalıĢılacaktır. Grafik 13, Almanya ve Singapur’un kendi içindeki 

sıralamasını göstermektedir. Bu ülkeler yüksek gelir düzeyindeki tüm ülkelerin genel 

performans ortalamasının üzerinde performansa sahiptir. 

 

Grafik 13. Gelir Düzeyi Yüksek Bazı Ülkelerde Lojistik Sektörünün Performansı 
 

                                                                         
Kaynak: WB, Logistics Performance Indeks 2010, EriĢim: http://www.worldbank.org/lpi  

 

Tablo 12, alt kriterlere göre performansı ortaya koymaktadır.  2010 yılı endeks 

verilerine göre gümrük iĢlemlerinde ve uluslararası taĢımalarda Singapur en yüksek skora 

sahip iken, diğer alt kriterler olan lojistik yeterlilik, lojistik altyapı, sevkiyatların takibi ve 

izlenebilirliliği ile sevkiyatların zamanında ulaĢmasında Almaya ilk sırada yer almaktadır.   

 

Yüksel gelir düzeyi 

Orta üstü gelir düzeyi 

Orta altı gelir düzeyi 

Düşük gelir düzeyi 

Almanya 

Singapur 

Yüksek gelir düzeyindeki ülke ortalaması 

 

http://www.worldbank.org/lpi
http://www.worldbank.org/lpi
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Tablo 12. Gelir Düzeyi Yüksek Bazı Ülkelerde Lojistik Sektörünün Alt Kriterler Bazında 

Performansı 

Ülke  LPI Gümrük Altyapı 
Uluslararası 

Sevkiyatlar 

Lojistik 

Yeterlilik 

Ġzleme ve 

Takip 

Zamanında 

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 

Yüksek Gelir 

Düzeyine Sahip 

Ülkeler 

Ortalaması 

 

3,55 3,36 3,56 3,28 3,50 3,65 3,98 

Kaynak: WB, Logistics Performance Indeks 2010, EriĢim: http://www.worldbank.org/lpi  

 

i. Almanya  

Almanya, 2010 yılında 3.315,643 milyon dolar GSYĠH ile dünyanın en büyük 

dördüncü ekonomisi durumundadır.
193

 DıĢ ticaret, ülke ekonomisinde önemli bir yere 

sahiptir. 1990-2010 yılları itibari ile ticaret hacmine bakıldığında, özellikle 2003-2008 

yılları arasında dıĢ ticaretin geliĢimi hızla artarken, 2009 yılında küresel krizin etkisiyle 

tüm ülkelerde olduğu gibi önemli bir düĢüĢ yaĢanmıĢtır. Ancak 2010 yılında, ticaret 

hacminde yeniden artıĢ gerçekleĢmiĢtir. 
194

 

Grafik 14. Almanya Ticaret Hacmi 
 

 

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

 

Almanya’nın ihracat ve ithalat yaptığı ülkelerin önemli bir kısmı AB üyesi 

ülkelerdir. AB ülkelerini ihracatta sırasıyla Amerika, Ġsviçre, Çin ve Rusya takip 

etmektedir. Ġthalatta ise, AB ülkelerinden sonra Çin, Amerika, Rusya ve Ġsviçre 

Almanya’nın en fazla ithalat yaptığı ülkelerdir.
195
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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 sektörü, en büyük üçüncü ekonomik sektör durumundadır. 

Sektörün yıllık cirosu 180 milyon Euro düzeyinde olup, 2.6 milyon çalıĢan kiĢi istihdam 

edilmektedir. Sektörde genellikle orta ölçekli firmalar faaliyet göstermektedir.
196

 Ancak 

DHL-Deutsche Post ve Hellman Worldwide Logistics gibi büyük ölçekli ve dünyanın 

önemli lojistik firmaları arasında yer alan firmalar da bulunmaktadır.  

Avrupa`nın tam merkezinde yer alması ve 9 ülkeye sınır komĢusu olması ile sahip 

olduğu coğrafi konum, Almanya’yı önemli bir lojistik merkez
197

 ve çok önemli bir transit 

ülke durumuna getirmiĢtir.
198

 

Almanya, Batı Avrupa bölgesinde yer alan diğer ülkelerle kıyaslandığında, 

sanayileĢme oranının daha yüksek olduğu görülmektedir. 2008 yılı verilerine göre, 

Almanya’da ihracatın %86,2’sini, ithalatın ise %70,6’sını sanayi ürünleri 

oluĢturmaktadır.
199

 Bu durum lojistik sektörünün önem kazanmasında olumlu yönde etki 

sağlamıĢtır. Sanayi sektörleri sürekli olarak lojistik hizmetlere ihtiyaç duymaktadırlar. Son 

yıllarda endüstriyel üretimin Almanya`da en çok büyüyen sektör olması ve ihracatın 

GSYĠH geliĢiminden daha hızlı oranda artması, bu ülkeyi lojistik firmaları için etkin bir 

pazar haline getirmiĢtir. Almanya`da kiĢi baĢına düĢen milli gelirin yüksek oranda olması 

lojistik firmaları için bir avantaj olmuĢtur. Hane halkı geliri ve özel harcamalar, ticari ve 

sanayi Ģirketleri için bağlayıcı özelliğe sahiptir.
200

  

Almanya’da taĢımacılık faaliyetleri, lojistik sektörünün 1/3’lük payını 

oluĢturmaktadır. Sektörde yaklaĢık olarak 60.000 firma bu alanda hizmet vermektedir. 

TaĢınan yüklerin ise, %69`u karayoluyla, %16`sı demiryoluyla, %10`u deniz yoluyla ve 

%5’i havayoluyla taĢınmaktadır. Karayolu taĢımacılığının bu kadar yüksek oranda 

kullanılması, Almanya’nın ithalat ve ihracatının en fazla AB üyesi ülkeleri ile olmasıyla ve 

bu ülkeler için karayolu taĢımacılığının daha az maliyetli olmasıyla açıklanabilir. 

Almanya’nın uluslararası karĢılaĢtırmalarda üstün konumda olan ulaĢım altyapısı, 

lojistik sektörü açısından önemli bir avantaj sağlamaktadır. 2010 yılında Dünya Ekonomik 

                                                 
196 

TD-IHK, Türk-Alman Ticaret ve Sanayi Odası, Almanya’da Lojistik Sektörü, http://www.td-ihk.de/sites/ 

default/files/contents/pdfs/tdihk/Almanya_Lojistik_Sektoru_Turkce.pdf (28.12.2011), s.1 
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y.y., August 2010, http://www.gtai.com (13.01.2011), p.6 
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199
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Forumu tarafından yayınlanan Küresel Ticaret Altyapısı Raporu’nda, Almanya taĢıma ve 

iletiĢim altyapısında birinci ülke olmuĢtur.
201

 

Karayolu taĢımacılığının yoğun olarak kullanılması, karayolu ulaĢtırma altyapısının 

daha fazla güçlendirmiĢtir. 40.000 km. anayol olmak üzere toplam 231.000 km karayoluna 

sahip Almanya, Avrupa’nın en geniĢ karayolu ağına sahip ülkesi durumundadır. 

Demiryolu altyapısı açısından da Avrupa’nın en geniĢ demiryolu ağına sahip ülke 

Almanya’dır. 33.000 km’nin üzerinde demiryolu ağına sahip ülkede 18 milyar Euro 

üzerinde yatırım planlanmaktadır. 

Almanya, 3500 km. kıyı uzunluğuna sahiptir ve baĢta uluslararası taĢımaların 

yapıldığı en yüksek iĢlem hacmine sahip Hamburg limanı olmak üzere toplam yedi limana 

sahiptir. Bu limanların iĢlem hacminin arttırılmasına yönelik altyapı yatırımları sürekli 

olarak yapılmaktadır.
202

 Tablo.13, Avrupa’da en fazla iĢlem hacmine sahip konteyner 

limanlarını göstermektedir. Ġlk sırada Avrupa’nın en büyük limanı olan Rotterdam Limanı 

yer alırken, Hamburg limanı 3. Sırada bulunmaktadır. 

 

Tablo 13. Avrupa’nın En Fazla ĠĢlem Hacmine Sahip 20 Limanı 
 

Liman Ülke 2008 2009 2010 

Rotterdam Hollanda 10,784 9,743 11,146 

Antwerp Belçika 8,663 7,310 8,468 

Hamburg Almanya 9,737 7,008 7,896 

Bremen Almanya 5,529 4,565 4,888 

Valencia Ġspanya 3,602 3,654 4,207 

Felixstowe BirleĢik Krallık 3,200 3,100 3,400 

Gioia Tauro Ġtalya 3,468 2,857 2,851 

Algeciraz Ġspanya 3,324 3,043 2,810 

Zeebrugge Belçika 2,210 2,328 2,500 

Marsaxlokk Malta 2,300 2,330 2,371 

Le Havre Fransa 2,450 2,241 2,356 

St.Petersburg Rusya 1,983 1,340 1,930 

Southampton BirleĢik Krallık 1,710 1,400 1,600 

Barcelona Ġspanya 2,569 1,800 1,422 

Ambarlı Türkiye 2,262 1,836 1,312 

La Spezia Ġtalya 1,246 1,046 1,285 

London BirleĢik Krallık 1,167 846 869 

Genoa Ġtalya 1,767 1,534 860 

Constantza Romanya 1,381 594 557 

Bilbao Ġspanya 557 443 531 

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

                                                 
201
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202

 Germany Trade and Invest, a.g.e., p.17 
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Havayolu taĢımacılığı altyapısına bakıldığında, 17 uluslararası havalimanına sahip 

olduğu görülmektedir. Bunlardan en büyüğü Frankfurt havalimanı olup aynı zamanda 

Avrupa’nın da en büyük havalimanı olma özelliğine sahiptir. 
203

 

2010 yılı Lojistik Performans Endeksi sıralamasında birinci olan Almanya’da 

lojistik sektörünün ülke ekonomisindeki öneminin artması ve yarattığı katma değerin 

yükselmesi, kamu ve özel sektörün çabaları ile açıklanabilir. Öncelikle sektörün mevcut 

durumunun ortaya konulması ve geleceğe yönelik beklentilerin belirlendiği “Lojistik 

Master Planı” hazırlanmıĢtır. Bu çalıĢma sektörün geliĢiminde önemli etkiye sahip 

olmuĢtur. 

Almanya’da ekonominin büyük ölçüde ihracata bağlı olması ve yarı mamullerin 

ithal ediliyor olması lojistik sektörünün önemini daha da arttırmıĢtır. Ticaret ve sanayi 

alanında gerçekleĢen tüm faaliyetlerde lojistik sektörünün etkinliği, verimliliği 

arttırmaktadır. Etkinsizlik durumunda ise üretim kayıpları ortaya çıkmaktadır. Bu nedenle 

Almanya’da Lojistik Master Planı’nın hazırlanmasına özel bir önem verilmiĢtir.  

Almanya Lojistik Master Planı, dünyada lojistik sektörü ile ilgili yapılmıĢ ilk 

master planı olup, sektörün temel sorunlarının ortaya çıkarılmasını, bu sorunlara yönelik 

çözümlerin üretilmesini sağlamıĢtır. Aynı zamanda, sektörün potansiyeli belirlenerek, bu 

potansiyelin kullanılmasına yönelik politika uygulamaları geliĢtirilmiĢtir.
 204

 

ii. Singapur 

Bir ada ülkesi olan Singapur, 2010 yılı itibariyle 222,699 Milyar ABD Doları GSYĠH 

ile dünya ekonomileri arasında 39. Sıraya yerleĢmiĢtir.205 KiĢi baĢına düĢen 36.537 ABD 

Doları gelir düzeyi ve özellikle milli gelirinin yaklaĢık üç katına denk gelen 662 Milyar ABD 

Doları dıĢ ticaret hacmi ile Singapur, önemli ölçüde ekonomik ve ticari potansiyele sahip 

ülkelerden biridir. 2008 yılında yaĢanan küresel ekonomik kriz sonrasında azalan dıĢ ticaret 

hacmi, bu potansiyel sayesinde 2010 yılında kriz öncesi düzeyine ulaĢmıĢtır. Grafik 15, 

Singapur’un dıĢ ticaret hacmindeki değiĢimi göstermektedir. 

                                                 
203
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(12.03.2011) 
204

 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  

http://www.londonchamber.co.uk/docimages/7841.pdf
http://www.bmvbs.de/en
http://www.imf.org/


 

 
93 

Grafik 15. Singapur Ticaret Hacmi 
 

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

 

Singapur’un, güneydoğu Asya’nın ana taĢıma güzergâhları üzerinde olması ve 

coğrafi olarak stratejik bir konumda bulunması, serbest ticaret bölgelerinin ve dağıtım 

parklarının bulunması, etkin taĢıma ve lojistik hizmetlerinin sunulması yabancı yatırımların 

artmasında etkili olmuĢtur.
206

 

Singapur’un ihracat yaptığı ülkelerin baĢında Malezya, Endonezya gelmektedir. 

Bunu AB ülkeleri ve Çin izlemektedir. Ġthalat ise en fazla AB’den yapılmaktadır. AB 

ülkelerini sırasıyla Malezya, Amerika, Çin ve Japonya izlemektedir. Ġhracatlarının 

%70’ini, ithalatlarının ise %64,1’ini sanayi ürünleri oluĢturmaktadır.
207

 Bu durum diğer 

geliĢmiĢ ülkelerde olduğu gibi Singapur’da da lojistik hizmetlere olan talebi arttırmaktadır.  

Singapur, lojistik sektörüne iliĢkin altyapının en iyi seviyede olduğu ülkelerin 

baĢında gelmektedir. 2010 yılında Dünya Ekonomik Forumu tarafından yayınlanan 

Küresel Ticaret Altyapı Raporu’nda taĢıma ve iletiĢim altyapısında Singapur 7. sırada yer 

almaktadır. TaĢıma hizmetlerinin kalitesinde ise 1.sırada bulunmaktadır.
208

 

Singapur, bulunduğu coğrafi konum ve diğer pazarlara geçiĢ kapısı niteliğinde olması 

ile Asya Pasifik’te ve özellikle Güney Doğu Asya’daki en önemli ticaret merkezlerinden biri 

                                                 
206
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olup209, aynı zamanda doğal bir aktarma merkezi durumundadır.
 210

 Dünyanın en fazla iĢlem 

hacmine sahip limanlarından biri olan Singapur Limanı, modern teknolojilerle ve etkin bir 

altyapı ile donatılmıĢtır.
211

 Tablo 14, en fazla iĢlem hacmine sahip 12 limanı 

göstermektedir. 

 

Tablo 14. Asya Bölgesinde En Fazla ĠĢlem Hacmine Sahip 12 Liman 
 

Sıra Liman 2005 2006 2007 2008 2009 Ülke 

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 Çin 

3. Hong Kong 22,427 23,539 23,998 24,494 21,040 Çin (SAR HK) 

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

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 Çin 

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

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

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

10. Kaohsiung 9,471 9,775 10,257 9,676 8,581 Çin (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 limanının yer aldığı bölge aynı zamanda önemli bir lojistik kümelenme 

örneğidir. Bölgede yer alan Changi Havalimanı haftada 80 uluslararası havayolu Ģirketinin 

60 ülkeye 4500 uçuĢu ile hizmet vermektedir. Yıllık olarak 1,9 milyon ton kargo 

taĢınmaktadır.
212

 

Singapur’da lojistik sektörünün etkinliğini sağlayan en önemli nedenlerden bir 

tanesi, pazara giriĢ engelleri açısından dünyadaki en serbest ülkeler arasında yer almasıdır. 
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Özellikle tüm iĢlemlerin Ģeffaf bir Ģekilde gerçekleĢmesi, yolsuzlukların çok büyük ölçüde 

önlenmiĢ olması ve gümrüklerdeki idari sorunların en aza indirilmesi bunda önemli rol 

oynamaktadır.
213

 Singapur, bu geliĢmeler ile Dünya Bankasının her yıl yayınlamıĢ olduğu 

“Doing Business” raporunda iĢ yapma rahatlığı açısından 2007 yılından itibaren ilk sırada 

yer almaktadır.
214

 Ġngilizcenin resmi dil olması, Singapur’u dünyada ticaret yapılabilecek 

en uygun ülkeler arasında sayılması açından önemli bir avantaj yaratmaktadır. 

1.4.5.2.2. Lojistik Sektöründe Gelişmekte Olan Ülke Örneği: Çin 

Çin, geliĢmekte olan ülkeler arasında geliĢme hızı en yüksek ülkedir. Son otuz yıl 

içerisinde Grafik 16’da görüldüğü gibi GSYĠH değeri 222 milyar $’dan 3727 milyar $’a 

yükselerek, yaklaĢık 17 kat artıĢ göstermiĢtir. 2009 yılında bir önceki yıla göre %8,7 

oranında artıĢ gösteren GSYĠH’nın 2012 yılı sonunda %9’dan daha fazla oranda artıĢ 

göstereceği tahmin edilmektedir.
215

 

 

Grafik 16. Çin’de GSYĠH artıĢı (1980-2010) 
 

 
 

Kaynak: WTO Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram, 2011 
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Lojistik ve taĢımacılık sektöründeki geliĢmenin, gayri safi yurtiçi hasıladaki 

büyüme ile iliĢkili olduğu kabul edilmektedir.
216

 Buna göre artan GSYĠH ile bağlantılı 

olarak Çin’de lojistik sektörünün 2015 yılında 450 milyar $ büyüklüğüne ulaĢması 

beklenmektedir.
217

 

Çin ekonomisinde dıĢ ticaret önemli bir yere sahiptir. Grafik 17’de görüldüğü gibi 

özellikle 2003 yılı ve sonrasında artan dıĢ ticaret hacmi, Asya ülkeleri arasında Çin’in 

lokomotif güç olmasını sağlamıĢtır. 2005 yılı sonrasında ise ihracat hacmi ithalattan daha 

yüksek oranda seyretmiĢ ve ülkenin ekonomik gücü artmıĢtır. 2009 yılında küresel krizin 

etkisiyle daralan dıĢ ticaret hacmi, 2010 yılında kriz öncesi dönemden daha yüksek artıĢ 

hızı yakalamıĢtır.
218

 

 

Grafik 17. Çin Ġhracat ve Ġthalat Hacmi 
 

 
Kaynak: WTO Statistics, http://stat.wto.org/StatisticalProgram,2011 

 

Çin’in ihracat yaptığı ülkelerin baĢında AB ülkeleri gelmektedir. Bunu sırasıyla 

Amerika, Hong Kong, Japonya ve Kore izlemektedir. Ġthalatını ise en fazla Japonya’dan 

gerçekleĢtirmektedir. Sonrasında sırasıyla AB ülkeleri, Kore ve Tayvan gelmektedir. 2008 

yılı verilerine göre, Çin’in yapmıĢ olduğu ithalatların %64,8’ini, ihracatların ise %93,1’ini 
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sanayi ürünleri oluĢturmaktadır. Ġhracattaki bu oran ile Çin dünya ülkeleri arasında en fazla 

sanayi ürünü ihraç eden ülke durumundadır.
219

 

Küresel krizin etkileri Çin’de de hissedilmesine ve 2008 yılından 2009 yılına 

geçiĢte ithalat ve ihracat rakamlarında düĢme yaĢanmasına rağmen Çin ekonomisinin 

gücünü kaybetmediği görülmektedir. Bunun nedeni, uygulanan vergi indirimleri, kredi 

sigortaları ve finansal garanti araçları ile ekonomik denge sağlanmıĢ olmasıdır. Bazı dıĢ 

piyasalarda uygulanan koruma politikalarına rağmen, birçok firmanın birden fazla 

tedarikçisinin Çin’de olması kriz döneminde ekonomik dengenin sağlanmasında bir diğer 

önemli faktör olmuĢtur. Bu durum Çin’de lojistik sektörünün hızlı geliĢiminin 

sürdürülebilir olmasını sağlamaktadır.
220

  

Çin’de lojistik sektörün geliĢimi, Çin’in 1992 yılında yaĢadığı ekonomik değiĢim 

sonrasında hızlanmıĢtır. Artan yoğun rekabet yapısı, lojistik sektörünü ön plana çıkarmıĢ, 

izlenen makroekonomik politikalar sektörün geliĢimini hızlandırmıĢtır.
221

 1999 yılında 

sektörün büyüme hızı %31 iken, 2000 yılında %35, 2005 yılında %55’e yükselmiĢtir.
 222

  

2010 Lojistik Performans Endeksinde 27. Sırada olan Çin’de denizyolu taĢımacılığı 

önemli bir yere sahiptir ve birçok liman bulunmaktadır. Asya Pasifik ülkeleri ve denizaĢırı 

ülkeler ile bağlantı denizyolu taĢımacılığı ile sağlanmaktadır. Asya limanları içinde Çin’de 

yer alan limanlar önemli yere sahiptir. Tablo 14’de görüldüğü gibi, en fazla iĢlem hacmine 

sahip liman Shangai iken, bunu Shenzhen, Guangzhou, Ningbo, Qingdao ve Tianjin 

izlemektedir.
223

 Çin’de bulunan limanlarının büyük çoğunluğunun konteyner trafiğine 

uygun olması nedeniyle Çin, en fazla konteyner trafiğinin yaĢandığı ülke durumundadır. 

2000-2009 yılları arasındaki konteyner trafiği incelendiğinde, Tablo 15’de görüldüğü gibi 

2009 yılında %463,1 oranında büyüme gerçekleĢtiği görülmektedir. Bu oran, 2009 yılında 

en fazla konteyner trafiğinin yaĢandığı ülkeler olan Amerika’nın büyüme oranının yaklaĢık 

üç buçuk katı, Singapur’un ise yaklaĢık üç katına karĢılık gelmektedir.
224

  

 

 

                                                 
219

 Lawrence et al., a.g.e., p.86 
220

 Goh, et al., a.g.e., p.2 
221

 Goh, et al., a.g.e., p.1 
222

 Lean-Jinghi, a.g.e., p.3 
223

 IAPH, a.g.e., p.28 
224

 IAPH, a.g.e., p.10 
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Tablo 15. Konteyner Trafiğinde Ġlk Üç Ülke 
 

   

2000 

 

2001 

 

2002 

 

2003 

 

2004 

 

2005 

 

2006 

 

2007 

 

2008 

 

2009 

Büyüme 

Oranı 

2000/2009 

1 Çin 22,884 26,826 36,573 41,449 52,741 66,121 84,811 103,823 114,959 105,977 %463,1 

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 taĢımacılığı, Çin’de konteyner taĢımacılığını tamamlaması açısından 

oldukça önemlidir. Ġthal ve ihraç konteynerlerinin %84’ü limandan varıĢ yerine veya 

üretim yerinden ihracatın gerçekleĢeceği limana karayolu ile taĢınmaktadır. 1997 yılında 

4,800 km. olan anayollar, 2007 yılı sonunda 53.000 km.’ye ulaĢmıĢtır. Bu her yıl ortalama 

4,820 km. yol yapımı anlamına gelmektedir. Karayolu taĢımacılığı yanında demiryolu 

taĢımacılığı da özellikle dökme yük taĢımacılığında yoğunlukla kullanılmaktadır. 2007 yılı 

itibari ile Çin’de 77.000 km demiryolu ağı bulunmaktadır. Amerika ve Rusya’dan sonra 

dünyanın en geniĢ demiryolu ağına sahip üçüncü ülkesidir. Havayolu taĢımacılığı, daha 

çok yurt içi kargo taĢımalarında tercih edilmektedir. 2020 yılında askeri hava alanları da 

dahil olmak üzere 220 havalimanının faaliyette bulunması planlanmaktadır.
225

 

Çin’de lojistik sektörü istihdam açısından büyük öneme sahiptir. 2005 yılı sonunda 

lojistik sektöründe 16,76 milyon kiĢi istihdam edilen Çin’de 2010 yılından 2020 yılına 

kadar her yıl istihdam edilen kiĢi sayısının yaklaĢık 1 milyon kiĢi artacağı 

beklenmektedir.
226

  

 

 

 

 

 

                                                 
225

 China Knowledge, http://www.chinaknowledge.com  
226

 Lean-Jinghi, a.g.e., p.4 

http://www.iaphworldports.org/
http://www.chinaknowledge.com/
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2. BÖLÜM 

REKABET GÜCÜ VE LOJĠSTĠK SEKTÖRÜ 

 

2.1. REKABET VE REKABET GÜCÜ KAVRAMLARINA TEORĠK YAKLAġIM 

Rekabet, son yıllarda üzerinde en fazla durulan iktisadi kavramlardan biri olarak 

görülmektedir. KüreselleĢmenin doğal bir olgu haline gelmesi, teknolojinin hızla geliĢmesi, 

yeni ürünlerin ve üretim tekniklerin kullanılması, üretim maliyetlerindeki düĢüĢler, tüketici 

zevk ve tercihlerinin değiĢmesi gibi geliĢmeler rekabet kavramının önemini arttırmıĢtır. 

Rekabet edebilirlik düzeyini ifade eden rekabet gücü ise, mikro ekonomik açıdan 

firmaların ayakta kalabilmesinin, makro ekonomik açıdan ise endüstrilerin ve bulundukları 

ülkelerin uluslararası alanda baĢarıya ulaĢmasının en temel unsuru olmuĢtur. Bu kapsamda 

öncelikle rekabet ve rekabet gücü kavramları açıklanarak, sonrasında rekabet gücünü 

açıklayan temel iktisadi yaklaĢımlara değinilecektir. 

2.1.1. Rekabet Kavramı ve Kapsamı 

Rekabet kavramının iktisadi açıdan farklı anlamları bulunmaktadır. Öncelikle 

rekabet, iktisadi faaliyetlerin etkin bir Ģekilde sürdürülebilmesi için gerekli olan stratejik 

bir unsur olarak tanımlanmaktadır. Bu kapsamda rekabet herhangi bir firma veya 

kuruluĢun yürüttüğü iktisadi faaliyetin baĢka firma veya kuruluĢlar tarafından 

engellenmediği, aksine etkin bir Ģekilde yürütüldüğü ideal ortamı ifade etmektedir. Diğer 

taraftan rekabet, baĢka firma veya kurumlara üstünlük, kazanç veya baĢarı sağlamak için 

yapılan mücadele olarak da belirtilebilmektedir. Farklı bir ifadeyle, mal ve hizmet 

üretiminde kullanılacak hammadde ve kaynakların temininden üretim sürecine, kiĢiler 

arasındaki değiĢimine ve nihai olarak tüketiciye ulaĢtırılıncaya kadar uzanan ticari 

faaliyetlerdeki mücadeleler Ģeklinde belirtilebilir.
1
 

Rekabet, piyasa yapısını nitelemek için de kullanılmaktadır. Fiyat teorisinden de 

bilindiği üzere piyasa yapısının rekabet derecesi, firmaların piyasayı ve piyasadaki fiyatları 

etkileme derecesini göstermektedir. Piyasanın rekabetçi olma özelliği arttığında, her bir 

firmanın piyasayı ve piyasada oluĢan fiyatları etkileme gücü de o ölçüde azalmaktadır. 

                                                 
1
 Hakkı Çiftçi, Ġktisadi GeliĢmede Uluslararası Rekabet ve Ulusal Kurumlar Dinamiği, Seçkin 

Yayıncılık, Ankara, 2004, s.34 
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Firmaların piyasayı etkileme gücünü büyük ölçüde yitirdikleri nihai aĢamada, piyasadaki 

toplam arz ve talebin belirlediği fiyata, tüm firmalar uymak durumunda kalmaktadır ve bu 

aĢama rekabet derecesinin en üst noktası olarak ifade edilmektedir. Diğer bir açıdan 

rekabet, sınırsız ihtiyaçların kıt kaynaklar ile karĢılanması gereği ortaya çıkan bir olay 

olarak ifade edilmekte ve bu kapsamda bir davranıĢ biçimi olarak tanımlanmaktadır. Bu 

nedenle, klasik iktisatta rekabetin anlamı, aĢırı arzın üstesinden gelebilmek amacıyla her 

bir firmanın talebi arttırmak için fiyatları aĢağı yönde çekme eğilimini ifade etmektedir.
2
 

Klasik iktisat teorisinde de önemli bir kavram olmasına rağmen, rekabet kavramı 

üzerinde yeteri kadar durulmamıĢtır. Bu nedenle rekabet, varlığı sezgisel olarak algılanan 

bir kavram olmuĢtur. Klasik iktisat yaklaĢımında rekabet kavramının, birçok ortak 

değerlendirmeye sahip olan Adam Smith, David Ricardo ve Karl Marx’ın görüĢleri 

çerçevesinde Ģekillendiği görülmektedir
3
. 

Klasik iktisadın kurucusu olan Adam Smith rekabeti, piyasalarda gerçekleĢen 

değiĢikliklere firmaların uyum sağlama yeteneği olarak tanımlamıĢtır. Smith aynı zamanda 

rekabeti, firmaların kar elde etmesi amacıyla diğer firmaların faaliyetlerini zorlaĢtırması 

Ģeklinde de ifade etmiĢtir. Ayrıca piyasa ile ilgili bilgilerin herkese açık ve piyasaya giriĢ 

çıkıĢların serbest olduğu bir ortamda rekabetin gerçekleĢebileceğini belirtmiĢtir.
4
 Smith, 

üretilen ve tüketilen mal miktarlarının sınırlı olması nedeniyle rekabet kavramını üreticiler 

ve tüketiciler arasındaki bir yarıĢ olarak da görmektedir. Buna göre üreticiler, rakiplerinden 

daha fazla miktarda ürünü daha düĢük fiyatla satarak daha fazla kar elde etmeye çalıĢırken, 

tüketiciler de taleplerini daha düĢük fiyatla karĢılama mücadelesi vermektedirler. Smith’e 

göre bu yönüyle rekabet, “herkesin kendini diğerlerinden korumak için sahip olduğu bir 

güç” Ģeklinde ifade edilmektedir. Smith, rekabeti dinamik bir süreç olarak 

değerlendirmektedir. Buna göre, daha düĢük fiyatla daha fazla satmaya dayanan yarıĢ, 

talebi arttıracaktır. Artan talep ve rekabet, üretimi de arttırarak piyasanın büyümesini 

sağlayacak ve bu durum, yeni teknolojilerin doğmasına olanak veren iĢbölümüne katkıda 

                                                 
2
  CoĢkun Can Aktan - Ġstiklal Y Vural, Yeni Ekonomi ve Yeni Rekabet. Rekabet Dizisi: 1, Tisk 

Yayınları, Yayın No:253. Ankara, 2004, s.13-15 
3
  Cihan AktaĢ, GeliĢmekte Olan Ülkelerde Rekabet Politikası: Bir Çerçeve ÇalıĢması. Rekabet Kurumu 

Uzmanlık Tezler Serisi No:28, Rekabet Kurumu, Ankara, 2003, s.5 
4
  Çiftçi, a.g.e., s.33 
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bulunacaktır. Üretken sermayenin karlı sektörlere yönelmesi, üretim ve istihdamı 

arttıracak, aynı zamanda endüstriler arası kar oranları eĢitlenecektir.
5
  

Ricardo, rekabet kavramını Smith gibi dinamik bir süreç olarak ele almakta ve daha 

çok rant teorisini açıklamak için kullanmaktadır. Ricardo’ya göre rekabetin temeli 

uzmanlaĢmaya dayanmaktadır. UzmanlaĢma ile ülkeler karĢılıklı olarak kazanç 

sağlayabilmektedir. Bununla birlikte Ricardo’ya göre rekabet sürecinde verimlilik, 

kullanılan teknolojilerin yapısına bağlı bulunmakta ve büyük önem arzetmektedir.
6
  

Marx ise rekabet kavramını dört konu üzerine odaklanarak ele almıĢtır. Bunlardan 

birincisi, rekabet kavramının tarihsel bir role sahip olması, ikincisi rekabetin malların daha 

düĢük fiyatla üretilmesine yol açması, üçüncüsü rekabetin ekonomiyi dengeye getiren bir 

güç olması ve kıt kaynakların optimal bölüĢümünü sağlayan bir süreci ifade etmesi ve 

dördüncüsü rekabetin piyasa fiyatlarını etkilemesi Ģeklinde ifade edilebilir.
7
  

Yapılan tüm tanımlar ve açıklamalar doğrultusunda rekabet, adil bir ortamda birden 

fazla firma tarafından, belirli kurallar çerçevesinde ve eĢ zamanlı olarak hedeflenen 

konuma ulaĢabilmek için yapılan mücadeleler olarak görülebilir.
8
 

Sonuç olarak, rekabet piyasa ekonomisinin etkin Ģekilde çalıĢabilmesi için gerekli 

en temel olgulardan biri olarak belirtilebilir. Ancak rekabet sürecinin istenilen sonuçlara 

ulaĢabilmesi için bazı ön koĢullar gerekmektedir. Bunlardan baĢlıcaları, piyasaya giriĢ ve 

çıkıĢların serbest olması, ticaret ve sözleĢme yapma özgürlüğünün olması, etkin bir parasal 

sistemin bulunması, ticareti engelleyici uygulamaların en alt düzeyde olması, piyasaların 

Ģeffaf olması, tüketicilerin kararlarında özgür olması, yeterli finansal güce sahip olmaları 

ve rekabetçi faaliyetlere hızlı bir Ģekilde tepki vermeleri Ģeklinde belirtilebilir.
9
 Ayrıca, 

Dünya Ticaret Örgütü de etkin rekabetin var olduğu piyasaların özelliklerini aĢağıdaki gibi 

belirtmektedir:
10

  

 

                                                 
5
  AktaĢ, a.g.e., s.5 

6
  Rıdvan Karluk, Uluslararası Ekonomi, Beta Basım Yayım, ISBN 975-295- 284 4, Ġstanbul, 2003, s.36 

7
  AktaĢ, a.g.e., s.6 

8
  Serap Çoban – Orhan Çoban,  “Türkiye’deki Ekonomik Büyüme Açısından Teknolojik GeliĢme, 

Rekabet ve Verimlilik ĠliĢkisi (1990–2005)”, 5. Bilgi, Ekonomi ve Yönetim Kongresi, Kocaeli, 3–5 

Kasım 2006, s.338 
9
  Aktan – Vural, a.g.e., s.13-15 

10
  Burak Günalp–Hüseyin Özel, “Rekabet Politikalarının Esasları”, Siyasa Dergisi (ESĠAD), Yıl:1 Sayı:1, 

(Bahar) 2005,. ss.63-84, s.78 
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i. Minimum düzeyde bir ekonomik geliĢme, kalite ve rekabet kültürü, 

ii. Rekabeti bozucu uygulamaların ve piyasa yapılarının kontrolü, 

iii. Piyasaya giriĢ ve çıkıĢların serbest olması, 

iv. Devletin ekonomik ajanlar arasındaki tarafsızlığı, 

v. Fiyatın piyasada oluĢması, 

vi. Belirli düzeyde akıĢkanlığı garanti eden tarafsızlık ve saydamlık, 

vii. Sürekli geliĢmeyi amaçlayan geniĢ çaplı düzenleyici mekanizmalar. 

Bu ön koĢullar sağlanarak etkin bir rekabet sonucu, tüketicilerin gereksinimi olan 

mal ve hizmetlerin nitelik ve nicelik bakımından üretilmesine neden olacak, üretim 

faktörleri en verimli olacakları alanlara yönlendirilecek, aĢırı fiyat artıĢları önlenerek 

fiyatlar genel seviyesine istikrar kazandırılacak, aĢırı karlar engellenerek gelirin adaletli 

dağılımı sağlanacak ve son olarak teknolojik ilerleme hızlandırılacaktır.
11

 

Gün geçtikçe artan küreselleĢme eğilimleri, beraberinde artan rekabeti de 

getirmektedir. Artan rekabet ise firmaları hızlı sermaye hareketleri, ticari düzenlemelerdeki 

değiĢimler ve ürün hayat eğrilerinde meydana gelen kısalmalarla karĢı karĢıya 

getirmektedir. Dolayısıyla firmalar zor rekabet koĢulları ile yüz yüze gelmekte, ticari 

faaliyetlerine devam etmede zorlanabilmektedirler.
12

  

KüreselleĢme sürecinde, rekabetin günümüze kadar geçirdiği evreler dört ana baĢlık 

altında incelenmektedir.
13

 Bunlar ġekil 8’de de görüldüğü gibi, üretim ve maliyete dayalı 

rekabet, ürün ve piyasanın geniĢlemesine dayalı rekabet, kalite ve hıza dayalı rekabet ve 

değer yaratmaya dayalı rekabet olarak belirtilebilir. Rekabet, her bir evre bir önceki 

evrenin özelliklerini de taĢıyacak Ģekilde günümüze ulaĢmıĢtır. Dolayısıyla günümüz 

küresel dünyasında rekabet gücüne sahip olabilmek için her konuda rekabet edebiliyor 

olmak ve sonucunda bir değer ortaya çıkarmak ve sunmak gerekmektedir. 

 

 

                                                 
11

  Hasan Sabır, KüreselleĢen Pazar Ekonomileri ve Rekabet Politikaları, Derin Yayınları, Yayın No:36, 

Ġstanbul, 2007, s.52 
12

  Hasan Tağraf, “KüreselleĢme Süreci ve Çokuluslu ĠĢletmelerin KüreselleĢme Sürecine Etkileri”, C.Ü. 

Ġktisadi ve Ġdari Bilimler Dergisi, Cilt 3, Sayı 2., 2002, s.36 
13

  Aktan ve Vural, a.g.e., s.27 
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ġekil 8. Rekabeti Belirleyen Unsurlarda DeğiĢim 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: TaĢkın ve Adalı, 2003:87 

 

1960’lı yıllara kadar üretime bağlı olarak belirlenen rekabetin temel unsuru 

üreticiler olmuĢtur. Daha sonraki yıllarda ise, piyasa payını korumak ve benzer ürünleri 

üreten rakiplere karĢı üstünlük sağlamak amacıyla ülkeler ve firmalar yeni politikalara 

yönelmiĢlerdir. Nitekim, 1970’li yıllara gelindiğinde, rekabet gücünü açıklayan en önemli 

faktör maliyet üstünlüğüne dayanan bir üretim anlayıĢı olmuĢtur.
14

 Artan teknolojinin 

etkisiyle birlikte, ucuz emek girdisi sağlayan ve bunları teknolojik olanaklardan da 

yararlanarak seri üretim ve otomasyon Ģeklinde düĢük maliyetli çıktılara dönüĢtürebilen 

ülkeler ve firmalar rekabet gücü açısından avantajlı bir durum yakalamıĢlardır. Bu süreci 

özellikle 1980’li yılların baĢında artan rekabete ve azalan kar marjlarına karĢın üretimlerini 

daha düĢük maliyetle gerçekleĢtirebilen Japon Ģirketleri ile Kuzey Amerika ve Avrupa’daki 

bazı küçük firmalar, daha iyi kullanarak önemli bir rekabet avantajı yakalamayı 

baĢarmıĢlardır.
15

 1980’li yıllara kadar piyasaların geniĢlemesi, yeni ürün ve hizmetlerin 

ortaya çıkması, firmaların yabancı rakiplere oranla daha fazla piyasa payı elde etmek 

istemesi ve uluslararası ticaretin getirilerinden daha fazla yararlanma isteği, rekabet 

gücünü belirleyen unsurları değiĢtirmiĢtir. Bu dönemde ürün ve piyasa geniĢlemesine 

dayalı rekabet söz konusu olmuĢtur. 1980’li yıllar ise “toplam kalite” felsefesinin önem 

kazandığı yıllar olmuĢ, firmaların rekabetinde kalite ön plana geçmiĢtir. 1990’lı yıllarda 

                                                 
14

 Harun TaĢkın – Mehmet Rıza Adalı, Teknolojik Zeka ve Rekabet Stratejileri. 1.b. DeğiĢim Yayınları, 

Ġstanbul, 2003, s.87 
15

  Ozan Bahar - Metin Kozak, KüreselleĢme Sürecinde Uluslararası Turizm ve Rekabet Edebilirlik, 

Detay Yayıncılık, Ankara, 2005, s.53 
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kalitede en önemli unsur olan hız önem kazanmaya baĢlamıĢtır. 2000’li yıllar ise değer 

yaratma özelliği ile sunulan hizmetler rekabet gücünün belirleyicisi olmuĢtur.
16

 Özellikle 

teknolojinin geliĢmesi ile birlikte rekabetin yapısında büyük farklılıklar gözlenmiĢ, uygun 

teknolojiler ile yüksek kalite düzeylerine ulaĢabilme, süreçlerin kısaltılabilmesi ve entegre 

hizmetlerin sunulabilmesi mümkün hale gelmiĢtir.
17

 

KüreselleĢmenin etkileri hizmet sektörleri üzerinde de fark edilir Ģekilde 

görülmektedir. Dünya ekonomilerinde, rekabetin küreselleĢme ile geçirdiği evrim sonucu 

refahın kaynağı olarak üretimin yerini hizmetler almakta, sanayi sektörleri ise hizmet 

sektörlerine bağımlı hale gelmektedir.
18

 Bu kapsamda, lojistik, bankacılık, finans, 

sigortacılık, turizm, eğitim, sağlık gibi hizmet sektörleri küreselleĢme ile önem kazanan 

sektörler arasında yer almaktadır.  

2.1.2. Rekabet Gücü Kavramı ve Kapsamı 

KüreselleĢme ve ekonomik entegrasyonlar ile sınırların ortadan kalkması, çok 

sayıdaki ülkenin birbirine benzer özellikteki ürünleri ihraç ederek dünya ticaretine 

katılmasına ve uluslararası alanda rekabetin artmasına yol açmıĢtır. Dünya pazarlarında 

rekabet edebilir ürünlere sahip olan ülkeler ise dünya ticaretinde önemli bir paya sahip 

olmuĢlardır. Bu noktada “rekabet gücü” kavramı önem kazanmıĢ, genel olarak bir ülkenin 

uluslararası mal veya hizmet ticaretinde sahip olduğu payı ifade etmek için kullanılan bir 

kavram olmuĢtur.
19

 

Rekabet gücü, ulusal ve uluslararası alanda baĢarının anahtarı olarak görülmektedir. 

Rekabet gücü yüksek olan bir ekonominin mikro ve makro düzeyde sağlayacağı birçok 

fayda bulunmaktadır. Birinci olarak, rekabet gücü baĢta verimlilik olmak üzere, ülkenin 

ekonomik performansı üzerinde olumlu etkilere neden olmaktadır. Ġkinci olarak, 

uluslararası ekonomik faaliyetlere açık olmayı, dünya ile bütünleĢmeyi, yüksek yaĢam 

standartlarına ulaĢmayı ve ulaĢılan standardın sürdürülmesini sağlamaktadır. Üçüncü 

olarak ise, devletin rekabet ortamının sağlıklı iĢlemesine yardım edecek düzenlemeleri 

                                                 
16

  CoĢkun Can Aktan - Ġstiklal Y Vural., Rekabet Gücü ve Rekabet Stratejileri. Rekabet Dizisi: 2, Tisk 

Yayınları, Yayın No:254. Ankara., 2004, s.26-27 
17

  Mahmut Tekin vd., DeğiĢim Çağında Teknoloji Yönetimi. 3.Baskı, Nobel Yayın Dağıtım, Ankara, 

2006, s.88 
18

  Bahar – Kozak, a.g.e., s.52 
19

  Recep Düzgün, “Türkiye’nin Uluslararası Rekabet Gücü: Çok DeğiĢkenli Ġstatistiksel Bir Analiz”, 

Erciyes Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Dergisi, Sayı:23 No:2 , 2007, ss.421-440, s.422 
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yapması, değiĢen uluslararası ortama uyumu sağlamakta, ekonomiye esneklik 

kazandırmaktadır.
20

 

Rekabet gücü, ülkelerin makro ekonomik açıdan rekabet gücünü karĢılaĢtıran bir 

kavram olarak görülse de, mikro ekonomik üretim birimleri olan firmaların uluslararası 

piyasalarda rekabet yönünden üstünlüklerini de karĢılaĢtırmalı olarak ortaya 

koymaktadır.
21

  

Rekabet gücü kavramı ilk olarak iĢgücü verimliliği anlamında kullanılmıĢ, bir 

ülkenin uzun dönemdeki büyümesinde en temel faktörün verimlilik olduğunu öngören 

yaklaĢımla tutarlı görülmüĢtür. Bazı iktisatçılar ise rekabet gücünü “fiyat rekabeti gücü” 

olarak ele almıĢ ve rekabet gücünün ölçüm aracı olarak reel efektif döviz kuru ve birim 

emek maliyeti gibi kriterleri kullanmıĢlardır.
22

 

Rekabet gücünün belirlenmesinde önemli görülen maliyet unsurundaki 

farklılıkların ortadan kalkmasında ülkeler arasında yakınlaĢmanın rolü olduğu 

bilinmektedir. ĠĢgücü maliyetlerinde önemli farklılıklar bulunmakla birlikte, ana 

sermayenin serbest dolaĢımı, doğrudan yabancı yatırımlardaki artıĢlar, teknolojiye daha 

rahat eriĢim olanakları, ulaĢtırma maliyetlerindeki düĢüĢler, gümrük duvarlarındaki 

indirimler ülkeler arasındaki maliyet farklarının azalmasına yol açmıĢtır. Bunun 

sonucunda, maliyet-fiyat yönüyle rekabet gücünün belirlenmesinde baĢta lojistik hizmetler 

olmak üzere, uluslararası üretim zincirlerinin yönetimi önem kazanmıĢtır.
23

 

Rekabet gücü üzerine yapılmıĢ pek çok tanım bulunmaktadır. OECD’nin tanımına 

göre rekabet gücü, “bir ülkenin serbest piyasa koĢullarında uygun mal ve hizmetleri 

üretebilme, bununla birlikte uzun dönemde vatandaĢlarının gerçek gelirlerini düzeltebilme 

ve arttırabilme derecesi” olarak tanımlamaktadır.
24

 OECD, aynı zamanda bir ülkenin 

                                                 
20

  Aktan – Vural, Rekabet Gücü ve Rekabet Stratejileri, a.g.e., s.122-123 
21

  Çiftçi, a.g.e., s.100 
22

 Levent Kösekahyaoğlu - Gökhan Özdamar, Türkiye, Çek Cumhuriyeti, Macaristan, Polonya ve 

Estonya’nın Sektörel Rekabet Gücü ve DıĢ Ticaret Yapısı Üzerine KarĢılaĢtırmalı Bir Analiz. 

SosyoEkonomi Dergisi, Hacettepe Üniversitesi Yayını, 2005-2(Temmuz-Aralık). ss.73-102, s.77 
23

  Mehmet Arda, “KüreselleĢen Dünyada Rekabetçilik”, DıĢ Ticarette Durum Dergisi, Türkiye DıĢ Ticaret 

Derneği Yayını, Ġstanbul, Ocak 2008, s.5 
24

  Çakır – Civan, a.g.e., s.67 
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rekabet gücü ile ülkenin ihracat ve ithalat gücü arasında bağlantı olduğunu ifade 

etmektedir.
25

  

Dünya Ekonomik Forumu (World Economic Forum) rekabet gücünü, bir ülkenin 

kiĢi baĢına milli gelirdeki yüksek büyüme oranlarına sürdürülebilir olarak eriĢme yeteneği 

Ģeklinde tanımlamaktadır.
26

 

TĠSK ise rekabet gücünü “bir ülkenin ihracat veya iç tüketim için ürettiği malların, 

diğer ülkelerin mallarıyla kalite ve fiyat bakımından yarıĢabilecek düzeyde olması” 

Ģeklinde ifade etmektedir.
27

  

Rekabet gücü için, farklı tanımlarla karĢılaĢılmakla birlikte, bu tanımlar içinde 

iktisatçıların görüĢ birliğine vardığı bir tanım bulunmamaktadır. Bu durumun farklı 

nedenleri söz konusu olmaktadır. Öncelikle Rekabet Gücü ele alınmak istenen alana göre, 

firma, sektör ve ülke bazında değerlendirilmektedir. Dolayısıyla rekabet gücü çeĢitli 

Ģekillerde değerlendirilip, farklı kriterlere göre tanımlanabilmektedir. Ġkinci olarak, rekabet 

gücünü belirlemede kullanılan ölçütler de farklı olabilmektedir. Bir ülkenin sadece dıĢ 

ticaret açısından rekabet gücü belirlenebilirken, yabancı sermaye yatırımlarının durumu, 

mali piyasaların yapısı, döviz kurları, iĢgücü piyasalarının esnekliği, fiziki ve kurumsal 

altyapı gibi çok sayıda gösterge ele alınarak ülkenin bir bütün olarak da rekabet gücü 

belirlenebilmektedir.
28

  

Rekabet gücü ile ilgili yapılan farklı tanımlamalara göre rekabet gücüne iliĢkin 

belirgin özellikler aĢağıdaki gibi sıralanabilir; 

i. Rekabet gücüne sahip olmanın temel amacı, ülkedeki yaĢam standartlarının ve 

vatandaĢların refahının arttırılması olmaktadır. 

ii. Bir ülkenin diğer ülkeler ile rekabet edebilmesi için, ülkenin kendisine özgü 

yetenek ve potansiyellerini bilmesi ve bunlara odaklanması gerekmektedir. 

                                                 
25

  Zehra Ceren Miral, “AçıklanmıĢ KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler ve Türkiye’nin Avrupa Birliği’ne KarĢı 

Rekabet Gücü: SeçilmiĢ Tarımsal Ürünler Ġçin Bir Uygulama”, YayınlanmamıĢ Yüksek Lisans Tezi, 

Dokuz Eylül Üniversitesi, SBE, Ġzmir, 2006, s.3 
26

  Sala-I-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 
27

  Çakır – Civan, a.g.e., 67 
28

  Düzgün, a.g.e., s.423 
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iii. Bir ülkenin rekabet gücü irdelendiğinde, uluslararası piyasa payı, üretim, 

verimlilik, istihdam, teknoloji düzeyi gibi çok sayıda değiĢik gösterge ile 

karĢılaĢılmaktadır.
29

 

Rekabet gücü, firma, endüstri ve ülke düzeyinde ele alınmaktadır. Firma düzeyinde 

rekabet gücü, genel olarak uluslararası piyasa içindeki bir firmanın aynı malı ya da ikame 

baĢka bir malı üreten firma ya da firmalara karĢı fiyatta veya fiyat dıĢı unsurlarda üstünlük 

sağlayarak daha geniĢ piyasa payı elde etmesi Ģeklinde tanımlanmaktadır.
30

  

Geleneksel iktisat teorilerinde firma düzeyinde rekabet gücü, karlılık, piyasa payı, 

maliyet ve verimlilik göstergelerine göre belirlenmektedir. Porter ise firma düzeyinde 

rekabet gücünü değer zinciri modeli ile firma faaliyetlerini gruplandırarak açıklamaktadır. 

Değer zinciri modeline göre, firmalar tarafından sürdürülen faaliyetler temel faaliyetler ve 

destek faaliyetler olmak üzere iki grupta incelenmektedir. Üretim, pazarlama, dağıtım ve 

satıĢ sonrası hizmetler temel faaliyetler kapsamında yer alırken, bu faaliyetlerin 

gerçekleĢmesine yardımcı olan altyapı hizmetleri, insan kaynakları, teknolojik geliĢme ve 

üretim faktörlerinin tedarik hizmetleri destek faaliyetler içinde bulunmaktadır. Porter’a 

göre firmalar, söz konusu faaliyetleri sürdürürken yeni yöntemlere, yeni teknolojilere ve 

farklı girdilere ulaĢabildiklerinde rekabet gücüne sahip olabilmektedirler.
31

 Porter, aynı 

zamanda rekabet gücü elde etmede en önemli faktörün verimlilik olduğunu 

vurgulamaktadır.
32

  

Teknolojik geliĢmeler sonucunda ortaya çıkan esnek üretim teknolojileri, üretim 

maliyetlerinin düĢürülmesi ve ürün kalitesini tüketici taleplerine en üst seviyede cevap 

verecek Ģekilde arttırabilme giriĢimleri arasındaki çeliĢkinin ortadan kaldırılmasını 

sağlamıĢtır. Bununla birlikte, teknolojik geliĢmeler, firmaların ürün farklılaĢtırmasına 

giderek, optimal fiyatlarda en uygun zamanda ve yerde ürün ve hizmetleri tüketicilere 

teslim edebilmesine imkan vermektedir. Bu nedenle, firma düzeyinde rekabet gücü 

kavramının, maliyet ve fiyat avantajı ile ifade edilen verimliliğin yanı sıra, fiyat dıĢı 

rekabet üstünlüğünü de içermesi gerekmektedir.
33

 

                                                 
29

  Özlem Çetinkaya, Türkiye’nin Rekabetçi Üstünlüğüne Üretici Birliklerinin Katkısı: TARĠġ Örneği, 

YayınlanmamıĢ Doktora Tezi. Adnan Menderes Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, Aydın, 2005, s.31 
30

  Miral, ag.e., s.6 
31

  Porter, Competitive Advantage - Creating and Sustaining Superior Performance, a.g.e., p.39 
32

  Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.19 
33

  Aktan – Vural, Rekabet Gücü ve Rekabet Stratejileri, a.g.e., s.13 
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Özet olarak, firma düzeyinde rekabet gücü, düĢük maliyet ile üretimde 

bulunabilme, kaliteli ürün üretebilme, sunulan hizmet ve ürünün çekiciliğini sağlayabilme 

gibi unsurlar açısından rakiplere denk veya daha üstün konumda olabilme, bununla birlikte 

yenilik ve icat yapabilme yeteneği olarak ifade edilmektedir.
34

 

Firma düzeyinde rekabet gücü, iktisat kuramları arasında, yakın geçmiĢe kadar 

fiyata bağlı değiĢkenlere odaklanmıĢ, iktisat teorisyenleri ile yönetim teorisyenleri arasında 

görüĢ birliği sağlanamamıĢtır. Ġktisat kuramlarında, rekabet kavramı, tam rekabet, 

monopol, oligopol gibi piyasa türlerinin çerçevesi ile sınırlı kalmıĢtır. KüreselleĢmenin 

etkileri ile firmaların ortak giriĢimlerine iliĢkin yönelimler, Ģirket evlilikleri, firmaların 

fiyat dıĢı rekabetine iliĢkin unsurlar geleneksel rekabet gücü analizi yapan iktisat teorisinde 

yer almamıĢtır. Bu durum iktisat teorisini firma düzeyi yerine endüstri düzeyinde analizler 

yapmaya yönlendirmiĢtir.
35

 

Bir mal veya hizmetin üretiminde rekabet eden firmalar bütünü olarak ifade edilen 

endüstri düzeyinde rekabet gücü ise, genel olarak bir endüstrideki bütün rakip firmalara 

eĢit ya da onlardan daha yüksek düzeyde verimliliğe ulaĢma Ģeklinde tanımlanmaktadır.
36

 

Markusen (2007), rekabet gücünü, bir endüstride bulunan rakip firmalar ile aynı anda ya da 

daha ileri seviyede bir verimlilik düzeyine ulaĢma ve bu verimlilik düzeyini sürdürme 

yeteneği veya uluslararası piyasanın gereklerine uygun mal veya hizmetleri rakip 

firmalardan daha düĢük maliyette üretme ve satma yeteneği olarak ifade etmektedir.
37

  

Ekonomik geliĢmeler, endüstrilerin küresel yapıya sahip olmalarını ve rekabet 

gücünün elde edilmesinde “kümelenme” kavramının ortaya çıkmasına neden olmuĢtur. 

Porter’ın “Ulusların Rekabet Üstünlüğü” çalıĢması ile önem kazanan kümelenme kavramı, 

aynı ya da benzer iĢ kolunda faaliyet gösteren, coğrafi olarak birbirine yakın, nihai ürünün 

üretilmesinde birbirleriyle rekabet halinde olan üretici firmalar ve bu firmaları destekleyen 

ekonomik aktörlerin bir araya gelerek yoğunlaĢması Ģeklinde tanımlanmaktadır.
38

 Endüstri 

                                                 
34

 Yenal Kesbiç – Ercan Baldemir, – Sibel Doğan, “Rekabet Gücü Ölçümü ve Önemi: Tarım Sektörü Ġçin 

Bir Analiz”, VII. Ulusal Ekonometri ve Ġstatistik Sempozyumu, Ġstanbul Üniversitesi, 26-27 Mayıs 

2005, s.69 
35

  Dulupçu, Murat Ali, Küresel Rekabet Gücü: Türkiye Üzerine Bir Değerlendirme. Nobel Yayın 

Dağıtım. 1.b., Ankara, 2001, s.79 
36

  Düzgün, a.g.e., s.4 
37

  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 
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4221-2696-7, 11th Edition, New York, 2008, p.199 
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düzeyinde rekabet gücünün elde edilmesinde büyük öneme sahip olan verimlilik ve 

uluslararası ticaret performansı, kümelenme ile arttırılabilmekte, ortaya çıkan dıĢsallıklar 

nedeniyle hem endüstri düzeyinde hem de ülke düzeyinde rekabet gücünü olumlu yönde 

etkilemektedir. 

Porter, “Ulusların Rekabet Üstünlüğü” YaklaĢımı kapsamında endüstri düzeyinde 

rekabet gücünün, bir endüstriyi Ģekillendiren beĢ rekabet gücü unsurundan etkilendiğini 

ifade etmekte, bu unsurları, “BeĢ Güç Analizi” ile açıklamaktadır. ġekil 9’da görüldüğü 

gibi, sektöre yeni girecek potansiyel firmalar, ikame ürün üreten firmalar, tedarkçiler, 

alıcılar ve mevcut rekabet düzeyi bir endüstri için beĢ rekabet gücü unsurunu 

oluĢturmaktadır.  

ġekil 9. Porter’ın BeĢ Güç Analizi 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                     Kaynak; Porter, 1990: 35. 

 

Ülke düzeyinde rekabet gücü, dıĢ ticaret dengesini sağlama, gelir ve istihdam 

düzeyini arttırabilme, yaĢam kalitesinde kabul edilebilir sürekli artıĢlar sağlayabilme ve 

uluslararası piyasalardaki piyasa payını arttırabilme yeteneği olarak tanımlanmaktadır.
39

 

Ülkelerin rekabet gücü, o ülkede faaliyet gösteren firmaların rekabet gücü ile 

belirlenmektedir. Porter, ülkelerin uluslararası alanda rekabet gücü kazanması için 

öncelikle firmaların rekabet gücüne sahip olmasını ve firmaların da bulunduğu endüstriye 
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Ġçin Bir Model Denemesi”, Rekabet Düzenlemeleri ve Politikaları Kongresi, Muğla Üniversitesi, 25-26 

Eylül 2003, s.69 
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rekabet gücü kazandırması gerektiğini savunmaktadır.
40

 Aslında bu süreç, rekabet gücünün 

belirlenmesinde baĢta lojistik hizmetler olmak üzere, uluslararası üretim zincirlerinin 

yönetiminin önemine bir kez daha iĢaret etmektedir. 

2.1.3. Rekabet Gücünü Açıklayan Ġktisadi YaklaĢımlar: Adam Smith’den Michael E.  

          Porter’a Rekabet Gücü 

Ġktisat literatüründe, ulusal düzeyde rekabet ve rekabet gücünün açıklanmasının, 

klasik uluslararası ticaret teorileri ile baĢladığı görülmektedir. Uluslararası ticaret 

teorilerinin önemli bir bölümüne bakıldığında, aslında uluslararası ticaretin en önemli 

belirleyicilerinden olan rekabet gücünün dayandığı temel faktörleri açıklamaya yönelik 

oldukları görülmektedir.
41

  

Rekabet gücünü ve temellerini açıklayan temel uluslararası ticaret teorileri ġekil 

9’da görüldüğü gibi, merkantilizm, mutlak üstünlükler teorisi, karĢılaĢtırmalı üstünlükler 

teorisi, faktör donatımı teorisi, yeni ticaret teorisi ve rekabetçi üstünlükler teorisi Ģeklinde 

ifade edilebilir. 

Rekabet ve rekabet gücü, temel olarak A.Smith’in Mutlak Üstünlükler Teorisi, D. 

Ricardo’nun KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler Teorisi ile açıklanmaktadır. Daha sonra bu 

teorilerin üzerinde E. Heckscer ve B. Ohlin’in çalıĢmaları ve katkıları ile Heckscher-Ohlin 

Teorisi ortaya atılmıĢtır. Heckscher-Ohlin Teorisindeki yetersizlikler üzerine, 

karĢılaĢtırmalı üstünlükler teorisine üretim ölçeği ve ihracata eğilim arasındaki bir iliĢkinin 

bulunmasını öneren P.Krugman’ın Yeni Ticaret Teorisi literatüre katkıda bulunmuĢtur. 

KüreselleĢme, teknolojik geliĢim, bilgi ve iletiĢim maliyetlerindeki düĢüĢler gibi birçok 

geliĢme, uluslararası rekabeti ve ticareti etkilediğinden ortaya atılan teorilerin geliĢtirilmesi 

gerekliliğini ortaya koymuĢtur. Son olarak M. Porter’ın Ulusal Rekabet Üstünlüğü Teorisi, 

yaĢanan ekonomik geliĢmeleri de dikkate alarak ülkelerin rekabet üstünlüğü sağlamasında 

temel faktörleri ortaya koyarak rekabet ve rekabet gücü konusunda iktisat literatürüne 

katkıda bulunmuĢtur. Bu kapsamda, rekabet gücünü açıklamaya yönelik temel yaklaĢımlar, 

mutlak üstünlükler, karĢılaĢtırmalı üstünlükler, rekabet üstünlüğü ve son yıllarda ülkelerin 

rekabet gücünün önem arzetmesi nedeniyle uluslararası rekabet gücü olmak üzere dört ana 

baĢlık altında incelenecektir. 

                                                 
40
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Kaynak: Yazar tarafından oluĢturulmuĢtur. 

 

Klasik uluslararası ticaret teorisinin temelini Adam Smith’in 1776 yılında 

yayınlamıĢ olduğu eser “Ulusların Zenginliği” oluĢturmaktadır. Ancak öncesine 

bakıldığında geçerli olan doktrinin “Merkantilizm” olduğu görülmektedir. Merkantilizim, 

onaltıncı yüzyıldan onyedinci yüzyılın sonlarına kadar geçerliliğini koruyan, ihracatı en 

yüksek, ithalatı ise en düĢük düzeyde tutma yönünde dıĢ ticaret politikası benimseyen bir 

iktisadi düĢünce sistemi olarak ifade edilmektedir.
42

 Merkantilizm’e göre, dıĢ ticaret 

politikasının temel amacı, hazinenin altın stokunu arttırmak, bunun için de ödemeler 

dengesinde fazlalık oluĢturmak Ģeklinde ifade edilmektedir. Merkantilistlere göre, 

hazinenin altın stoku, ekonomik ve siyasal gücün de temelini oluĢturmaktadır. Yoğun 

devlet müdahaleciğine dayanan Merkantilizm, sanayi devrimi sonrasında yerini liberal 

politikalara bırakmıĢtır. Üretimde kas gücü yerine, buhar gücünün kullanılmaya baĢlaması, 

el tezgahlarının yerini kitlesel üretimin alması ve fabrika kentlerinin kurulmaya baĢlaması, 

Merkantilizmin uluslararası rekabeti kısıtlayan korumacı politikalarının değiĢmesini 

gerekli kılmıĢtır. Bu süreçte Adam Smith’in çalıĢmalarıyla, onsekizinci yüzyılın ikinci 

yarısından itibaren uluslararası ticaret bilimsel yöntemlerle incelenmeye baĢlanmıĢ ve 

rekabet kavramı uluslararası ticaret literatüründe yerini bulmuĢtur.
43
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i. Mutlak Üstünlükler Yaklaşımı 

Merkantilistler, genel olarak piyasayı ya da endüstrinin yapısını değiĢtirebilecek 

nitelikteki teknolojik yenilikleri veya yeni üretim yöntemlerini göz ardı etmektedir. Buna 

karĢın, Adam Smith’in “Ulusların Zenginliği” (1776) isimli eserindeki iĢbölümü tartıĢması, 

rekabetin aslında dinamik bir role sahip olduğunu göstermektedir. Smith, eserinin ilk üç 

bölümünde, iĢbölümü ve bununla birlikte sermayenin birikim sürecinin, ekonomide içsel 

değiĢmelere ve dengesizliklere yol açabileceğini, bu değiĢim ve dengesizliklerin ise serbest 

rekabet temelinde iĢleyen sermaye birikim sürecinin hem nedeni, hem de sonucu olduğunu 

ileri sürmektedir.  

Smith’e göre sermaye sahipleri arasında, daha düĢük maliyetle üretip, daha fazla 

kar elde etme Ģeklindeki rekabet, üretimin teknik koĢulları ile iĢbölümünde iyileĢtirmelere 

neden olmakta, iĢbölümündeki geliĢmeler ise yeni teknolojilerin üretim sürecine dahil 

olmasını sağlayarak rekabet sürecine dinamik bir özellik kazandırmaktadır.
44

 

Smith, rekabete iliĢkin bu görüĢleri ve açıklamaları çerçevesinde, bugünün 

uluslararası ticaretinin temellerini oluĢturan “Mutlak Üstünlükler Teorisi”ni ortaya 

koymuĢtur. Bu teori, uluslararası iktisat biliminin iki ülke arasında yapılan ticaretin her iki 

tarafa da yarar sağladığı temel varsayımı çerçevesinde, ticaretin karĢılıklı kazanıma dayalı 

bir giriĢim olduğunu göstermektedir.
45

 

Smith, ticaretten kazançlar fikrini, mutlak üstünlüklere dayandırmaktadır. Basit 

olarak, mutlak üstünlük, bir ülkede en düĢük maliyetle üretilen mal veya hizmetin ihracı, 

ülke içinde yüksek maliyetle üretilen mal veya hizmetin ise ithal edilmesi anlamına 

gelmektedir. Diğer taraftan ölçek ekonomisinin artan getirisi, uzmanlaĢma, serbest 

mübadele ve emeğin bölünmesi düĢüncesine dayalıdır. Tüm bunlar Smith’in mutlak 

üstünlük teorisine önemli katkıda bulunan faktörler olarak görülmektedir.
46

  

Smith’e göre serbest ticaret, hem ticareti gerçekleĢtirenler için hem de ülke refahı 

için büyük önem taĢımaktadır. Smith, serbest ticaretin her ülke için yararlı olacağını 

savunarak, “görünmez el”in uluslararası ticarette faydaları en üst seviyelere taĢıyacağını 
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ileri sürmektedir. Smith’in görünmez el olarak ifade ettiği kavram, temelde rekabete 

dayanmaktadır.
47

 Bununla birlikte, ancak serbest ticaret ile iĢbölümünden faydalanmanın 

mümkün olacağını belirtmektedir. Serbest ticaret her ülkenin düĢük maliyetlerle 

üretebileceği mallar veya hizmetler üzerinde yoğunlaĢmasını sağlamakta ve 

ülkelerarasında iĢbölümünün gerçekleĢmesine yol açmaktadır.
48

 

Mutlak üstünlük, bir ülkenin bir malın üretiminde diğer ülkeye göre daha etkin 

olması ya da daha üstün üretim becerisine sahip olması Ģeklinde tanımlanmaktadır. 

Smith’in mutlak üstünlükler teorisine göre, iki mal ve iki ülke bulunan bir dünyada, bir 

ülke hangi malı daha ucuza üretebiliyorsa o malın üretiminde uzmanlaĢmalı ve o malı ihraç 

etmelidir. Pahalıya ürettiği malı ise karĢı ülkeden ithal etmelidir. Böylece her iki ülke 

ticaretten kazançlı çıkmaktadır. Smith’e göre, bir ülke, baĢka bir ülke kadar ucuza 

üretemediği malları ondan satın almak amacıyla ticarete girmektedir. Eğer bütün malları 

kendisi daha ucuza üretebiliyorsa, bu ülke diğer ülke veya ülkelerle ticaret 

yapmamaktadır.
49

 

Smith’in mutlak üstünlükler teorisi, temelde doğru olmakla birlikte bazı noktaları 

açıklamakta eksik kalmaktadır. Öncelikle bir ülkenin tek bir mal üzerinde mutlak 

üstünlüğe sahip olduğu varsayılmaktadır. Bir ülkenin her iki malda mutlak üstünlüğe sahip 

olması durumu düĢünülmemiĢ, böyle bir durumda ülkeler arasında ticaret açıklanmamıĢtır. 

Bununla birlikte, bu teori geliĢmiĢ ve az geliĢmiĢ ülkeler arasındaki ticaret gibi uluslararası 

ticaretin sadece sınırlı bir kısmını açıklamaktadır. GeliĢmiĢ ülkelerin kendi aralarındaki 

ticareti açıklamakta ise yetersiz kalmaktadır.
50

 Son olarak, Smith, ticaret sürecinde iki ülke 

üreticilerini etkileyecek dinamik etkenlerden söz etmemektedir. TaĢıma giderleri, döviz 

kurları, devlet müdahalesi ve ölçek ekonomileri gibi maliyetleri etkileyebilecek bir çok 

faktör bu model dıĢında tutulmuĢtur.
51

 Smith’in görüĢleri ve ortaya atmıĢ olduğu teori 

yaklaĢık kırk yıl sonra David Ricardo tarafından yeniden incelenip geliĢtirilerek, dünya 

ticaretinin gerçek temelleri karĢılaĢtırmalı üstünlükler teorisi ile açıklanmıĢtır.  
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ii. Karşılaştırmalı Üstünlükler Yaklaşımı 

David Ricardo, 1817 yılında yayınlanan “Politik Ekonominin Kuralları ve 

Vergileme” (On The Principles of Political Economy and Taxation) isimli çalıĢması ile 

Smith’in mutlak üstünlükler yaklaĢımından farklı olarak uluslararası ticaretin 

gerçekleĢebilmesi için bir ülkenin diğer ülke karĢısında mutlak bir üstünlüğe sahip 

olmasına gerek olmadığını, bir ülkenin belirli bir mal üzerinde karĢılaĢtırmalı üstünlüğe 

sahip olması halinde uluslararası ticaretin gerçekleĢebileceğini ifade etmektedir.
52

 

Ricardo’ya göre, uluslararası ticarette asıl önemli olan üretimdeki üstünlüklerin 

derecesidir. Bir ülke hangi malların üretiminde daha yüksek oranda üstünlük sahibi ise o 

mallarda uzmanlaĢmalıdır. Üretimde üstünlük, belli bir zamanda bir iĢçinin diğer ülkenin 

iĢçisine göre daha çok mal üretmesi Ģeklinde ortaya çıkmaktadır. ĠĢgücünü verimli kılan 

unsur ise kullanılan teknolojilerin farklılığı olarak ifade edilmektedir. Diğer bir ifade ile 

üretim tek faktörlü olmakta, ancak kullanılan teknoloji bu tek faktörü yani emeği bir 

ülkede diğerlerinden daha verimli kılmaktadır. Bu verimlilik etkinliği farklılaĢtırmakta, bu 

durum da ticaretin kaynağı olarak ortaya çıkmaktadır.
53

 Dolayısıyla, uluslararası ticaretin 

temelini, bir ülkenin bazı malları diğer ülkeden daha ucuza üretmesi ile mutlak üstünlük 

sahibi olması değil, karĢılaĢtırmalı üstünlükler oluĢturmaktadır.
54

 Bu bağlamda, 

karĢılaĢtırmalı üstünlükler teorisine göre bir ülke tüm malları daha pahalıya üretiyor olsa 

bile dıĢ ticaret faaliyeti gerçekleĢtirebilmektedir. Önemli olan karĢı ülkeye kıyasla hangi 

malın daha az maliyet ile üretilebileceğinin tespit edilmesi ve o mal üzerinde uzmanlaĢma 

sağlanmasıdır. Dolayısıyla Ricardo’ya göre uzmanlaĢma uluslararası ticarette önem 

kazanmakta ve bu Ģekilde uluslararası ticaretten her iki taraf kazanç sağlamaktadır.
55

 

KarĢılaĢtırmalı üstünlükler teorisine göre, uzmanlaĢma uluslararası ticarette büyük 

öneme sahiptir. Ülkeler, ancak uzmanlaĢma ile uluslararası ticaretten karĢılıklı kazanç 

sağlayabilmektedirler. Bununla birlikte uzmanlaĢmanın ülkelerin rekabet gücü üzerinde 

büyük etkiye sahip olduğu ifade edilmektedir. Bu anlamda, Ricardo, uluslararası ticaret ile 

rekabet gücü kavramını ilk kullanan iktisatçı olarak kabul edilmektedir.
56
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Ricardo ve onu takip eden iktisatçılar, maliyet kavramı içine sadece emek 

maliyetini dahil etmiĢler, rekabet gücünü sadece emek maliyetini esas alarak 

belirlemiĢlerdir. Rekabet gücünün sadece emek maliyeti esas alınarak belirlenmesi, emek-

değer teorisi olarak bilinmektedir. Bu yaklaĢıma göre bir malın maliyeti, onun üretimi için 

harcanan emek miktarı ile ölçülmekte ve emek homojen bir üretim faktörü olarak kabul 

edilmektedir. Bu çerçevede, üretimde göreceli olarak fazla emek kullanıldığında malın 

maliyeti yüksek, az emek kullanıldığında düĢük olmaktadır.
57

 Yine bu yaklaĢıma göre 

üretimde kullanılan diğer faktörlerden sermayenin emek tarafından yaratıldığı ifade 

edilmektedir.
58

 Bununla birlikte, müteĢebbis faktörü emek faktörünün farklı bir Ģekli olarak 

belirtilmektedir. Klasik üretim faktörlerinden bir diğeri olan tabiat faktörü ise, üretimde 

bedel ödemeden kullanılmaktadır. Klasik iktisatçıların emek dıĢındaki faktörler üzerine 

yapmıĢ oldukları bu açıklamalar emek faktörünün tek maliyet unsuru olarak kabul 

edilmesini sağlamıĢtır. 

Ricardo, karĢılaĢtırmalı üstünlükler teorisinin kurallarını tespit ederek literatüre 

anlamlı bir katkıda bulunmuĢtur. KarĢılaĢtırmalı üstünlükler, uluslararası ticaretin 

uzmanlaĢmanın sonucu gerçekleĢtiği varsayımına dayanmaktadır. Buna göre ülkeler 

uzmanlaĢma sonucu göreceli olarak düĢük maliyetle ürettikleri ürünlerini ihraç etme 

eğilimindedirler.
59

 Diğer taraftan karĢılaĢtırmalı üstünlükler kuramına göre, bir ülkenin 

rekabet gücü ve buna bağlı olarak ihracat yapısı emek verimliğinden etkilenmektedir. 

Ancak bununla birlikte, Ricardo rekabet gücünü etkileyen baĢka faktörleri incelememiĢtir. 

KarĢılaĢtırmalı üstünlükler teorisinin bu konudaki eksikliği, daha sonraki klasik iktisatçılar 

tarafından ülkelerin dıĢ ticaret yapıları ve rekabet güçleri incelenerek giderilmeye 

çalıĢılmıĢtır.
60

 

KarĢılaĢtırmalı üstünlükler teorisindeki eksiklikleri tamamlamaya çalıĢan ve 

rekabetçi üstünlükler yaklaĢımına geçiĢte en önemli teorilerden biri Heckscher-Ohlin 

Teorisi olarak görülmektedir. Eli F.Heckscher 1919 yılında yayınlanan “Uluslararası 

Ticaretin Gelir Dağılımı Üzerindeki Etkisi” (The Effect of Foreign Trade On The 
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Distribution of Income) adlı çalıĢmasında, Bertil Ohlin ise 1933 yılında yayınladığı 

“Bölgesel ve Uluslararası Ticaret” (Interregional and International Trade) isimli 

çalıĢmasında ülkelerde aynı mallar için üretim fonksiyonlarının aynı olduğu belirtilmekte, 

uluslararası ticaretin temel nedeninin ülkelerin sahip oldukları nispi faktör zenginlikleri 

olduğu ifade edilmektedir. Diğer bir anlatım ile, uluslararası ticaret, farklı ülkelerin farklı 

faktör yoğunluklarına sahip olması nedeniyle yapılmaktadır.
61

  

Heckscher-Ohlin Teorisi, KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler Teorisine farklı bir yorum 

getirmekte, aynı zamanda tamamlayıcısı olarak kabul edilmektedir. Heckscher-Ohlin 

teorisine göre, ülkeler arasındaki karĢılaĢtırmalı üstünlükler, ülkelerin sahip oldukları farklı 

üretim faktörlerine dayanmaktadır.
62

 Nispi olarak bol olan faktör daha ucuz olacağından, 

bu teoriye göre maliyet avantajına sahip olmak için üretimde nispi bolluğa sahip olunan 

faktörün yoğun olarak kullanıldığı mal ve hizmetler üretilmelidir. Bu Ģekilde ülkeler, 

yoğun olarak sahip oldukları üretim faktörünün yoğun olarak kullanıldığı malların 

üretiminde uzmanlaĢmakta, daha ucuza üretim gerçekleĢmekte ve bunun sonucunda söz 

konusu malları ihraç etmektedir. Ġhracat, bu malların üretiminde kullanılan faktörlere olan 

talebi arttırmaktadır. Diğer taraftan, ülkede nispi olarak daha az bulunan faktörler 

kullanılarak üretilen mallar dıĢarıdan ithal edildiğinden bu malların üretiminde kullanılan 

faktörler, ülke içinde daha az kıt duruma gelmektedir. Bununla birlikte ihracat, ülke içinde 

bol olan üretim faktörüne talebi arttıracağı için, fiyatında yükselme görülmekte, ülke içinde 

kıt ve pahalı olan faktöre ise talep azalacağından fiyatında bir düĢme söz konusu 

olmaktadır.
63

  

Heckcher-Ohlin Teorisi, ülkelerin faktör donanımlarının bir birinden farklı 

olduğunu yani bir ülkenin emek, diğerinin sermaye, bir diğerinin toprak bakımından 

zengin olduğunu varsaymaktadır. Dolayısıyla üretim faktörleri coğrafi olarak ülkeler 

arasında dengesiz dağılmıĢtır. Böylece Heckcher-Ohlin Teorisi uluslararası ticareti faktör 

donanımındaki farklılıklara bağlamaktadır. Diğer taraftan, Heckcher-Ohlin Teorisi, 

endüstrilerin faktör yoğunlukları bakımından birbirinden farklı olduğunu yani bazı 

endüstrilerin emeğe oranla daha fazla sermaye gerektirirken, bazılarının sermayeye oranla 

daha fazla emek gerektirdiğini varsaymaktadır. Bu yönüyle Heckcher-Ohlin Teorisi, 
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geliĢmiĢ ve az geliĢmiĢ ülkeler arasındaki ticareti (endüstriler arası ticaret) açıklamakta son 

derece baĢarılı bir teoridir. Çünkü bu ülkeler arasında üretim faktörü bakımından önemli 

farklılıklar bulunmakta ve bu da alıp sattıkları malların farklılaĢmasını sağlamaktadır.
64

 

iii. Yeni Ticaret Teorisi 

Ġkinci dünya savaĢı sonrasında 1950’li yıllarda, mikro iktisat teorisindeki 

geliĢmeler piyasa yapılarının teorik temellerindeki eksikliklerin giderilmesini sağlamıĢtır. 

1960’lı yıllarda ise faktör donatımı teorisinin geniĢletilmesi ve uluslararası ticaret 

teorilerinde teknolojik üstünlük analizlerinin gerçekleĢmesi, beraberinde geleneksel 

yaklaĢımdan kopmaları getirmiĢtir. Geleneksel yaklaĢımdan kopmaların üç temel nedeni 

bulunmaktadır. Birinci olarak, geleneksel ticaret teorilerine göre, teknolojik geliĢmiĢlik 

açısından birbirine benzer ülkeler arasında ticaret hacmi daha küçük boyutlarda olmalıdır. 

Ancak dünya ticaretinin büyük bir bölümü benzer ülkeler arasında yapılmaktadır. Ġkinci 

olarak, bir ülke göreceli olarak zengin olduğu üretim faktörü ile üretilen malları ihraç 

etmeli, göreceli olarak fakir olduğu üretim faktörü ile üretilen malları ithal etmelidir. 

Ancak sanayileĢmiĢ ülkelerin ithalat ve ihracatlarına bakıldığında endüstri içi ticaretin 

önem kazandığı görülmektedir. BaĢka bir ifade ile aynı endüstriye ait homojen ve 

farklılaĢmıĢ mallar hem ihraç hem de ithal edilmektedir.
65

 Üçüncü olarak, geleneksel 

teorilere göre, serbest ticaret toplam refahı arttırmakta, bazı gelir gruplarının aleyhine bir 

geliĢmeye yol açarak gelir dağılımı değiĢimlerine neden olmaktadır. Ancak uluslararası 

ticaretin önemli boyutlarda gelir dağılımında farklılık yaratmadığı görülmektedir.
66

  

Ġkinci dünya savaĢı sonrası dönemde, özellikle endüstri içi ticaretin artması ve 

katma değer zincirlerinin ayrılarak ürünlerin birden fazla ülkede üretilmeye baĢlanması, 

klasik ticaret teorilerinin uluslararası ticaretin nedenlerini tam olarak açıklama konusunda 

yetersiz kalmasına yol açmıĢtır. Bunun sonucunda Krugman, yeni bir bakıĢ açısı ile “Yeni 

Ticaret Teorisi”ni ortaya koymuĢtur. 1980’li yıllarda Krugman, Yeni Ticaret Teorisi 

konusundaki çalıĢmalarında, uluslararası uzmanlaĢmanın ve ticaretin mevcut yapısının, 

temelde “karĢılaĢtırmalı üstünlük”e dayanarak açıklanabileceğini ifade etmiĢtir. Bununla 
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birlikte klasik uluslararası ticaret teorisini bütünü ile göz ardı etmemiĢ, ticaret politikası 

üzerine bilinenleri yeni bir bakıĢ açısıyla ortaya koyma amacına yönelmiĢtir.
67

 

Krugman’ın Yeni Ticaret Teorisi’nde temel özellik, ölçeğe göre artan getiriye 

verilen önem ve bunun ticari kazançlara etkisi olarak görülmektedir. Ölçeğe göre artan 

getiri, girdilerin iki katına çıkarılması durumunda çıktının iki kattan daha fazla artması 

Ģeklinde tanımlanmaktadır. Bu Ģekilde üretim maliyetlerinin ortalama birim maliyetinde de 

düĢüĢ gözlenmektedir. Dolayısıyla ölçek ekonomileri olarak adlandırılan ölçeğe göre artan 

getirinin azalan üretim maliyetleri ile yakından iliĢkili olduğu görülmektedir.
68

  

Yeni Ticaret Teorisi’nin temel hedefi, artan getiriler ve eksik rekabet karĢısındaki 

ticaret yapılarını açıklamak ve bu münasebetle gittikçe artan bir Ģekilde gözlenen sanayi içi 

ticaret için teorik gerekçeler bulmak olmuĢtur. Krugman, iĢletmelerin ölçek 

ekonomilerinden yararlanmak için kümelenme eğiliminde olduklarını ve aynı zamanda 

taĢıma maliyetlerini en düĢük düzeye getirmek için piyasaya yakın bir Ģekilde 

konumlanacaklarını ileri sürmüĢtür.
69

  

Yeni Ticaret Teorisi kapsamında, özellikle stratejik dıĢ ticaret yaklaĢımı önem 

kazanmıĢtır. Stratejik dıĢ ticaret yaklaĢımıyla, ölçek ekonomisi, dıĢsallıklar ve eksik 

rekabet dikkate alınarak firmaların ve hükümetlerin stratejik davranıĢları modellenmiĢtir. 

Krugman bu çerçevede geleneksel uluslararası ticaret teorisini göz ardı etmemiĢ, ticaret 

politikasını yeni bir bakıĢ açısıyla incelemiĢtir. Ayrıca, uluslararası uzmanlaĢmanın ve 

ticaretin mevcut yapısının temelde karĢılaĢtırmalı üstünlüğe baĢvurarak açıklanabileceğini 

vurgulamıĢtır.
70

 

Krugman, rekabet gücünü analiz ederken, uluslararası rekabetten çok firmalar 

arasındaki rekabeti ön planda değerlendirmekte, rekabet gücünü, 1994 yılında yayınlamıĢ 

olduğu çalıĢmasında da belirttiği gibi tehlikeli bir saplantı olarak ifade etmektedir. 

Krugman’a göre, ülkelerin diğer ülkelerle olan ticareti ile firmaların diğer firmalarla olan 

ticareti birbirinden farklıdır ve ülkeler, firmalar gibi birbirinin rakibi değillerdir. Bir firma, 

                                                 
67

  Paul Krugman, Growing World Trade: Causes and Consequences. Brookings Papers on Economic 

Activity, Issue 1, 1995, pp.327-362, p.328-329 
68

 Paul Krugman – Maurice Obstfeld, International Economics – Theory & Policy. 7.Edition. Addison, 

Wesley, 2005; Walther, a.g.e., s.183 
69

  Paul Krugman, What Do Undergrads Need To Know About Trade?, The American Economic Review. 

Vol.83(2), 1993, pp.23-26, p.24 
70

  Paul Krugman, Politika TaĢeronları ve ÖnemsizleĢen Refah (Peddling Prosperity) Çeviren: NeĢenur 

Domaniç. Literatür Yayıncılık., 2b., Ġstanbul, 2002, s.255 



 

 
119 

rakiplerine oranla düĢük performansından dolayı yok olabilirken, bu durum ülkeler için 

sözkonusu değildir. Bu nedenle Krugman, ülkelerin rekabet gücü düzeyinin, ülkelerin 

yurtiçi verimlilik artıĢı ile ölçülmesi gerektiğini savunmaktadır. Dolayısıyla, dıĢ ticaretin 

yanı sıra yatırımlar, teknolojik değiĢmeler ve insan kaynaklarındaki dinamik geliĢmeler 

uluslararası rekabet gücünün belirlenmesinde önem kazanmaktadır. Bu bağlamda 

Krugman, rekabet gücünün firma ve endüstri ölçeğinde analiz edilmesi gerektiğini 

savunmaktadır.
71

 Krugman’ın bu yaklaĢımı, Porter tarafından da desteklenmektedir. Yeni 

Ticaret Teorisinin ortaya çıkıĢından sonra Michael Porter, “Ulusların Rekabet Üstünlüğü” 

eseriyle, karĢılaĢtırmalı üstünlük kavramını, değiĢen ve geliĢen koĢullar kapsamında, 

farklılaĢtırılmıĢ mallar, bölümlere ayrılmıĢ piyasalar, teknolojik geliĢmeler, ölçek 

ekonomileri ve kümelenme gibi farklı boyutlarda ele almıĢtır.  

iv. Rekabetçi Üstünlükler Teorisi 

Son yıllarda yapılan ekonomik çalıĢmaların çoğunlukla rekabet gücü ve teknolojiye 

dayalı ekonomilere odaklandıkları görülmektedir. 1980’lerin sonlarından beri, bilim 

adamlarının ekonomik büyümeye yönelik bir rekabet gücü tanımı ve kapsamı geliĢtirmeye 

çalıĢmasına rağmen bu konuda henüz görüĢ birliğine ulaĢılamamıĢtır. Porter’ın “Ulusların 

Rekabetçi Üstünlüğü” isimli kitabı rekabet (edebilirlilik) gücü üzerine bir teorinin 

temellerini atan kapsamlı bir çalıĢma olarak görülmektedir.
72

 

Rekabetçi Üstünlük yaklaĢımının, Ricardo’nun karĢılaĢtırmalı üstünlük yaklaĢımı 

ve Krugman’ın yeni ticaret teorisinin sentezi ile oluĢtuğu konusunda görüĢler bulunmakta, 

Porter’ın Rekabetçi Üstünlük yaklaĢımının her ikisini de kapsadığı ifade edilmektedir. 

Porter, rekabetçi üstünlüğün temel belirleyicilerini, faktör koĢulları, talep koĢulları, ilgili ve 

destekleyici endüstriler, firma yapısı ve rekabet ortamı olarak belirtmektedir. Porter, Smith 

ve Ricardo’nun görüĢlerini günümüz koĢullarına uyarlamıĢ, günümüzdeki ulusal verimlilik 

düzeyleri arasındaki farklılıkları bu klasik teorilerle açıklamıĢtır. Kısaca, uzmanlaĢmanın 

temeli, ulusal rekabetçi üstünlük yaklaĢımı tarafından altyapısı sağlanan, karĢılaĢtırmalı 

üstünlük ve yeni ticaret teorisine dayanmaktadır.
73
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Faktör koĢullarının temelleri, karĢılaĢtırmalı üstünlükler teorisinde açıklanırken, 

rekabet üstünlüğünün diğer temel belirleyicilerinin esasları yeni ticaret teorisinde yer 

almaktadır. Yeni ticaret teorisi, eksik rekabet koĢulları ve ölçeğe göre artan getiri 

varsayımından hareketle, bölgeler arasındaki mal ve hizmet akımları ile bölgesel 

uzmanlaĢma konularına açıklık getirmektedir.
74

 Diğer taraftan, yeni dıĢ ticaret teorisinin 

uzantısı olan ekonomik coğrafya da, belirli bir bölge içinde yeralan firmalar, alıcılar, 

satıcılar ve sektör ile ilgili kuruluĢlar gibi iktisadi unsurların, sektördeki diğer firmaları da 

aynı bölgeye çektiğini ve bu çekim alanında bir sinerji yaratılması ile olumlu dıĢsallıkların 

oluĢtuğunu ifade etmektedir.
75

 Bu kapsamda ġekil 11’de de görüldüğü gibi yeni dıĢ ticaret 

teorisinin, rekabetçi üstünlüğün temel belirleyicilerinden olan talep koĢulları, ilgili ve 

destekleyici endüstriler, firma yapısı ve rekabet ortamının temellerini oluĢturduğu 

belirtilebilir. 

 

ġekil 11. KarĢılaĢtırmalı Üstünlükten Rekabetçi Üstünlüğe GeçiĢ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Kaynak: Ellis, Pecotich. 2002: 36 

 

Porter’ın rekabetçi üstünlük teorisi ise, firma ve endüstri düzeyinde açıklamalar 

yapmaktadır. Porter’a göre, bir ülkenin rekabet üstünlüğü denildiğinde, aslında belirli bir 

endüstri ifade edilmektedir. Bunun nedeni ise hiçbir ulusal ekonominin tüm ekonomik 
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sektörlerde aynı zamanda rekabet üstünlüğü elde etme olanağının olmaması olarak 

açıklanmaktadır.
76

 Ayrıca birçok durumda, rekabetçi üstünlük, birbirine yatay ve dikey 

bağlı olan endüstri grupları ile ilgili olmaktadır. Bu kapsamda uluslararası rekabet gücü 

genellikle ulusal endüstrilerin ihracattaki rekabet gücü olarak tanımlanmaktadır.
77

  

2.1.4. KarĢılaĢtırmalı Üstünlük ve Rekabetçi Üstünlük Arasındaki Farklılıklar 

Porter’a göre rekabet gücü, ticareti tetikleyen en önemli faktör olarak ifade 

edilmektedir ve rekabet gücünün oluĢmasında verimlilik kavramından hareket edilmesi 

gerekmektedir. Porter, bir ülkenin rekabet gücünün artması için, verimlilik artıĢının 

sağlanması gerektiğini, verimlilik artıĢının da ülke vatandaĢlarının yüksek hayat 

standartları için önemli olduğunu vurgulamaktadır.
78

 

Tarihsel olarak, uluslararası ticareti açıklamada iktisatçılar arasındaki yaygın 

mantık, iktisatçılar tarafından öncelikle karĢılaĢtırmalı üstünlükler Ģartlarında, daha da 

yakınlarda yeni ticaret teorisi ile yapılandırılmıĢtır. Sonrasında Porter, rekabet temeline 

dayanan uluslararası ticaret teorilerine en dikkate değer katkıyı ulusal rekabetçi üstünlük 

teorisi ile yapmıĢ ve uluslararası ticaretin gerçekleĢmesi için, hem mutlak üstünlüklerin, 

hem de karĢılaĢtırmalı üstünlüklerin önemini vurgulamıĢtır.
79

 Bu kapsamda 

ülkelerarasındaki ticareti açıklayan makro düzeydeki teorilerden firmaların ihracat 

davranıĢları ile ilgili mikro düzeydeki teorilere geçiĢ, analizin odak noktası olmaktadır. 

Mikro düzeydeki araĢtırmalar ihracat ile ilgiliyken, makro düzeydeki literatür uluslararası 

ticaret ile ilgili olmaktadır. Bu farklılıklar uzlaĢtırılmakta, devamında makro ve mikro 

bakıĢın sentezi olan rekabetçi üstünlük ortaya çıkmaktadır.
80

 

Porter tarafından uluslararası ticaretin belirleyicileri üzerine yapılan “Ulusların 

Rekabetçi Üstünlüğü” isimli çalıĢma, ticaretin temeli olarak karĢılaĢtırmalı üstünlüklerden 

çok rekabetçi üstünlüğün önemini vurgulamaktadır. KarĢılaĢtırmalı üstünlükler, kıt 

kaynakların verimli kullanımlara tahsisi ile ilgilenirken, rekabetçi üstünlükler kaynakların 

verimliliğinin arttırılması ve etkin bir Ģekilde yönetimi ile ilgilenmektedir. KarĢılaĢtırmalı 
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üstünlükler farklı fırsat maliyetlerini göze alarak farklı üretim alternatiflerini bir araya 

getirirken, rekabetçi üstünlükler, rakip üretici firmalar ile karĢılaĢtırmaları da ele 

almaktadır.  

Geleneksel olarak, karĢılaĢtırmalı üstünlük kavramı, firma düzeyinde etkili 

olmaktadır. Firmalar aynı endüstride yer alan diğer firmalarla kar amacıyla rekabet etmekte 

ve verimliliklerini amansız bir Ģekilde geliĢtirip yükselterek rekabetçi üstünlük veya 

yüksek gelir kazanmaktadırlar. Porter, rekabetçi üstünlük kavramını ülke düzeyinde 

uygulayarak ulusal ekonomik performanstaki değiĢimi verimlilik ile açıklamıĢtır. Porter, 

ülkenin kullanılan kaynakları ile verimliliği, ülkenin yaĢam standartlarının en önemli 

belirleyicisi olduğunu düĢünmektedir. Böylece, rekabetçi üstünlükler teorisi geçmiĢten 

farklı olarak, doğrudan yabancı rakiplere oranla daha yüksek verimlilik düzeyine ulaĢma 

amacına hizmet etmek için kurulmuĢtur. Ticareti açıklamak, belirli endüstrilerdeki 

verimlilik düzeyini belirleyen ülke içindeki Ģartları anlamayı gerektirmektedir.
81

  

KarĢılaĢtırmalı üstünlükler ile rekabetçi üstünlük arasındaki en temel farklılık 

“görünmez el” olarak ifade edilmektedir. KarĢılaĢtırmalı üstünlüklerde devlet, güvenliğin, 

refahın minimum standardının ve belirli konularda halkın yararına olan faaliyetlerin ve 

altyapının sürdürülmesi konusunda sorumluluğa sahiptir. Devlet politikalarının 

karĢılaĢtırmalı üstünlüklerde fiyatlar üzerinde ve serbest ticaret altında fırsat maliyetleri 

üzerinde herhangi bir etkisi bulunmamaktadır. Diğer taraftan rekabetçi üstünlük teorisinde 

bu konu ile ilgili görüĢ birliği olmamasına rağmen, devletin fiyatları etkilediğine dair genel 

bir kanı vardır.
82

 

2.1.5. Sektörel Rekabet Gücü Analizinde Rekabetçi Üstünlük YaklaĢımına ĠliĢkin  

          Değerlendirme 

Uluslararası rekabet gücüne iliĢkin literatürde çok farklı tanımlamalar ve 

yaklaĢımlar bulunmasına rağmen, Porter’ın uluslararası rekabet gücünü açıklayan 

“Rekabetçi Üstünlük” yaklaĢımının son yıllarda iktisatçılar tarafından kabul görmeye 

baĢladığı gözlenmektedir. Porter, ülkelerin mevcut kaynaklarını optimum düzeyde 

kullanarak ve verimlilik düzeyini arttırarak rekabet üstünlüğü elde edebileceğini, bunun 

gerçekleĢebilmesi için her ülkenin uzmanlaĢabileceği alanları seçmesi gerektiğini 
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vurgulamaktadır. Rekabetçi üstünlük yaklaĢımında, ülkeler uzmanlaĢtığı alanlar üzerine 

yoğunlaĢırken, endüstri kümelerinin kurulması, geliĢen teknoloji ile kaynakların daha etkin 

bir Ģekilde kullanılmasına fırsat yaratmaktadır. Bununla birlikte Porter, ülkenin rekabet 

üstünlüğü elde etmesinde, firmaların rolünü de önemsemekte, ülkenin rekabet gücü elde 

etmesinin temel kaynağı olarak görmektedir. Rekabetçi üstünlük yaklaĢımına göre, bir 

ülkenin rekabet üstünlüğü yaratabilmesi için, belirli endüstrilerdeki firmaların rekabet 

gücüne sahip olması, firmaların endüstri kümeleri içinde sinerji yaratması gerekmektedir. 

Böylece ülke düzeyinde rekabet gücü elde edilmektedir. 

Rekabetçi üstünlük yaklaĢımı, klasik ticaret teorilerinden en fazla karĢılaĢtırmalı 

üstünlük teorisi ile benzerlik göstermektedir. Ancak üç temel farklı yönü bulunmaktadır. 

Öncelikle karĢılaĢtırmalı üstünlükler, farklı ülkelerdeki farklı endüstrilerin karĢılaĢtırmalı 

üstünlüğünü incelemektedir. Rekabetçi üstünlükler yaklaĢımı ise, aynı endüstrideki ülkeler 

arası farklıklara odaklanmaktadır. Ġkinci olarak, karĢılaĢtırmalı üstünlüklerin temelinde 

emek önemlidir ve malların değeri emek bazında belirlenmektedir. Rekabetçi üstünlük 

yaklaĢımı ise mikro ekonomik temellere dayanmaktadır. Bu kapsamda firmaların rekabet 

stratejileri önem kazanmaktadır.
83

 Üçüncü olarak, karĢılaĢtırmalı üstünlük, bir ülkenin 

kaynak donatımı ve endüstriyel geliĢimi için uygun koĢulların sağlanmasını 

hedeflemektedir. Rekabetçi üstünlük ise, bir ülkenin rekabet gücü elde edebilmesi için 

endüstrilerin rekabet gücüne, endüstrilerin rekabet gücü elde etmesi için firmaların rekabet 

gücüne sahip olması gerektiğini ve uygun stratejilerin belirlenmesi gerektiğini ifade 

etmektedir. Diğer bir ifadeyle makro ekonomik rekabet gücü, büyük ölçüde 

mikroekonomik rekabet gücüyle sağlanmaktadır.
84

 

Rekabetçi üstünlük yaklaĢımı, endüstri ve ülke düzeyinde rekabet gücünü analiz 

etmeye imkan verdiği için son yıllarda baĢta Dünya Ekonomik Forumu tarafından 

yayınlanan Dünya Rekabet Gücü Endeksi olmak üzere, pek çok ülkenin ve çeĢitli sanayi ve 

hizmet sektörlerinin rekabet gücü analizlerinde tercih edilmektedir. Buradan hareketle, 

lojistik sektörünün rekabet gücü konusunun ele alındığı çalıĢmada rekabetçi üstünlükler 

yaklaĢımı esas alınmaktadır. 
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2.2. REKABETÇĠ ÜSTÜNLÜK YAKLAġIMI VE ELMAS MODELĠ 

Porter, 1990 yılında “Ulusların Rekabetçi Üstünlüğü” (The Competitive Advantage 

of Nation) isimli çalıĢmasıyla, Danimarka, Ġtalya, Japonya, Ġsveç, Ġsviçre, Ġngiltere, 

Amerika’dan oluĢan geliĢmiĢ ülkeler ile yeni geliĢmekte olan Güney Kore ve Singapur’dan 

oluĢan toplam on ülkede yüzü aĢkın sektörü incelemiĢtir. Bu çalıĢma kapsamında, her 

ülkenin, dünyadaki ihracat Pazar paylarını esas alan Porter, her ülke için rekabet haritaları 

çıkarmıĢtır. Ayrıca ülkeler için seçilen sektörler, örnek olay analizi yöntemi ile incelemeye 

tabi tutularak, ülkelerin rekabetçi üstünlüğe sahip oldukları sektörlerin ekonomik 

kalkınmalarına ne Ģekilde etki ettiğini açıklamıĢtır.  

Bir ülkenin rekabetçi üstünlüğe sahip olduğu sektörlerinin özelliklerini temel alarak 

Porter, sözkonusu ülkenin ekonomik kalkınma düzeyine göre, çalıĢmasında belirttiği dört 

kalkınma aĢamasından birine yerleĢtirilebileceğini ifade etmektedir. Bu aĢamalar, faktör 

güdümlü kalkınma aĢaması, yatırım güdümlü kalkınma aĢaması, yenilik güdümlü kalkınma 

aĢaması ve refah güdümlü kalkınma aĢaması olarak belirtilmektedir. 

Uluslararası rekabette bazı ülkeler baĢarılı olurken, bazıları aksine bir baĢarı elde 

edememektedirler. Bu durum, çoğunlukla “Neden bazı ülkeler rekabette daha fazla baĢarı 

elde etmektedirler?” Ģeklinde bir soru ile de ifade edilmektedir. Porter’a göre amaç hem 

firmaların hem ülkelerin ekonomik temellerini göstermek olduğunda, bu soruyu kapsamını 

daraltarak farklı bir Ģekilde sormak gerekmektedir. Porter, bu sorunun, “Neden belirli 

ülkelerdeki firmalar, belirli alanlardaki dünyanın en iyi rakiplerine karĢı rekabet üstünlüğü 

yaratabilmekte ve bunu sürdürebilmektedir?” ya da “Neden bazı ülkeler belirli bir 

endüstride lider konumunda olmaktadır” Ģeklinde ifade edilmesi gerektiğini ileri 

sürmektedir. Porter, Almanya’nın lüks otomobillerde, kimyasallarda, baskı makinalarında, 

Ġsviçrenin eczacılık ve çikolatada, Ġsveç’in ağır yük kamyonlarında, Amerika’nın 

bilgisayar, yazılım, sinema, Ġtalya’nın seramik, paketleme makinaları, Japonya’nın 

elektronik eĢyalarda, kamera ve faks makinelerinde dünya lideri konumunda olmasını bu 

duruma örnek olarak göstermektedir. 

Rekabetçi üstünlük yaratabilmek ve bunu sürdürebilmek için, firmalar, 

bulundukları ülkenin ekonomik ve coğrafi özelliklerine göre güçlü ve zayıf yönlerini 

bilmek durumundadırlar. Firmaların elde ettikleri rekabet gücü, bir ülkenin ekonomisini 

doğrudan etkilemekte ve uzun dönemde bir ülkenin yaĢam standardı, firmaların rekabet 
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ettikleri endüstrilerde yüksek ve sürekli artan verimlilik düzeyine ulaĢma kabiliyetine bağlı 

bulunmaktadır.  

Porter’a göre, firmaların rekabet gücü elde etmesinde, bulundukları ülkenin etkisi 

büyük olurken, buna iliĢkin tatmin edici açıklama eksikliği bulunmaktadır. 18.yy.da, 

A.Smith ve D.Ricardo’nun çalıĢmaları sonucu ortaya çıkan klasik ticaret modelleri, bir 

ülkenin uluslararası alanda, belirli endüstrilerde neden baĢarılı olduğunu açıklamaya 

çalıĢmıĢ, ancak bu modeller yetersiz kalmıĢtır. Porter, uluslararası rekabetin doğasındaki 

değiĢmeler sonucu, ihracatla birlikte yurtdıĢında rekabet edebilmenin yabancı 

tedarikçilerden daha fazla yararlanmanın ve çokuluslu birleĢmelerin artmasının, klasik 

modellerde bir ülkenin neden ve nereye ihracat yaptığının daha fazla önem taĢıdığı 

geleneksel açıklamaları zayıflattığını ileri sürmektedir. Dolayısıyla, ekonomik geliĢmelere 

bağlı olarak yeni temeller oluĢturulurken, klasik modellerin belirli ülkelerdeki firmaların, 

belirli endüstrilerde, ihracat ve yabancı yatırımlar yoluyla rekabette baĢarı elde etmelerini 

açıklama da yeterli olamadığı görülmüĢtür. Bununla birlikte bir ülkede firmaların rekabet 

üstünlüğünü beklenilenden daha uzun sürdürebilmesinin esasları da tam olarak 

açıklanamamıĢtır.
85

  

Porter’a göre rekabetçi üstünlüğü etkileyen nedenler beĢ ana baĢlık altında 

özetlenmektedir. Bunlar, yeni teknolojiler, yeni ya da değiĢen tüketici ihtiyaçları, yeni 

endüstrilerin ve alt endüstrilerin ortaya çıkıĢı, değiĢen girdi maliyetleri ve hükümet 

uygulamalarındaki değiĢiklikler Ģeklindedir.
86

 

i. Yeni Teknolojiler 

Teknolojik değiĢim, bir ürünün tasarımı, pazarlama yöntemleri, üretimi ya da 

dağıtımı ve sözkonusu ürüne sağlanan yardımcı hizmetler için yeni olanaklar 

yaratabilmektedir. Bu durum stratejik yeniliğin ortaya çıkıĢına neden olmaktadır. 

Endüstriler, teknolojik değiĢimin yeni bir ürünü ortaya çıkarmasıyla doğmaktadır. Örneğin, 

Almanya, röntgenin bu ülkede bulunmasıyla tıbbi görüntüleme ürünlerinde ilk lider 

konumuna gelmiĢtir. Japon firmaları ise bazı uygulamalarda geleneksel röntgenlerin yerine 

kullanılan yeni elektronik tabanlı teknolojilerin ortaya çıkıĢından dolayı, tıbbi 

görüntülemede Alman ve Amerikan firmalarına karĢı üstün bir konum  elde etmiĢlerdir. 
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ii. Yeni ya da Değişen Alıcı İhtiyaçları 

Tüketicilerin yeni ihtiyaçları sözkonusu olduğunda ya da ihtiyaçlarındaki öncelikler 

önemli ölçüde değiĢtiğinde, rekabet üstünlüğünü elinde bulunduran ve değiĢen ihtiyaçlara 

cevap verebilen firmalar öne çıkmaktadır. Gelenekselliği koruyan firmalar ise yeni 

ihtiyaçları anlamada baĢarısız olabilmekte, rekabet güçlerini kaybedebilmektedirler. 

Örneğin, Amerikan fast-food firmaları kısa sürede önemli derecede uluslararası üstünlük 

elde etmiĢlerdir. Çünkü birçok ülkedeki tüketiciler, sunulan hizmetin niteliğinden tatmin 

olmuĢlar, buna karĢılık yerel ve geleneksel restoranlar bu değiĢime uyum sağlamada geri 

kalmıĢlardır. Fast-food zincirinin hizmetlerinin geleneksel restoranınkinden temelde çok 

farklı olması ve beklentilerin ötesinde yenilikler sunması onları daha fazla talep edilebilir 

kılmıĢtır. 

iii. Yeni Alt Endüstrilerin Ortaya Çıkışı 

Rekabetçi üstünlük, bir endüstrinin farklı bir bölümü ortaya çıkacağı zaman ya da 

var olan bölümlerini yeniden yapılandırmak üzere yeni yollar tasarlandığında ortaya 

çıkmaktadır. Yeniden yapılanma sadece yeni tüketici gruplarını değil, aynı zamanda ürün 

hattında yeni üretim tekniklerinin oluĢturulması ya da belli bir tüketici grubuna ulaĢmak 

için yeni yolların bulunmasını da kapsamaktadır. Japon firmalarının genel maksatlı 

uygulamalar için küçük forkliftlerde yetersiz kalan hizmet alanlarını fark etmeleri, yapılan 

çalıĢmalar sonucu Japonya’nın forklift endüstrisinde rekabet üstünlüğüne sahip olması 

buna örnek olarak verilebilir. Firmalar, bu alana odaklanarak, tasarımlarını daha fazla 

fayda yaratmak üzere ortaya çıkarma ve imalat sürecini daha yüksek seviyeli otomasyon 

kullanılan bir yapıya dönüĢtürmeyi baĢarmıĢlardır. 

iv. Değişen Girdi Maliyetleri 

Emek, hammadde, enerji, ulaĢtırma, iletiĢim, medya ya da makine gibi girdilerin 

maliyetlerindeki önemli değiĢiklikler, rekabet üstünlüğünde de önemli etkilere sahiptir. 

Girdi maliyetlerindeki değiĢmeler, tedarikçi endüstrilerdeki yeni koĢulları, yeni ve farklı 

bir türdeki ya da kalitedeki girdi kullanma olanağını yaratabilmektedir. Ülkeler arasındaki 

göreli emek maliyetlerindeki değiĢme en fazla karĢılaĢılan klasik bir örnektir. Birçok 

sanayileĢmiĢ ülkede ücretler artarken, Kore ve diğer Asya ülkeleri düĢük ücret avantajı ile 

pek çok ülkede pek çok sektör için ciddi rakip konumuna gelmiĢlerdir. Son zamanlarda, 

ulaĢtırma ve iletiĢim maliyetlerindeki aĢırı düĢüĢ; uzman dıĢ tedarikçilere daha çok 
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güvenebilme ve küresel alanda üretim sistemini iĢletebilme imkanı sağlamıĢ, rekabet 

üstünlüğüne yol açarak, firmaların örgütsel yapılarında ve yönetim sistemlerinde yeni 

yöntemlere de olanak vermektedir. 

v. Hükümetlerin Ekonomi Politikalarındaki Değişiklikler 

Ürün standardı, çevresel denetimler, giriĢteki kısıtlamalar ve ticaret sınırları gibi 

konularda hükümetlerin ekonomi politikalarındaki yeni düzenlemeler, rekabet üstünlüğünü 

önemli derecede etkileyen faktörlerden biridir. Porter, “Ulusların Rekabetçi Üstünlüğü” 

isimli eserinde, firmaların belirli endüstrilerdeki rekabet baĢarısında, ülkenin ekonomik 

çevresinin ve politikalarının önemine değinmekte, böylece klasik ticaret teorilerini 

tamamlayıcı bir rol üstlenmektedir. 

Bu maddeler kapsamında, belirli endüstri segmentlerindeki firmaların uluslararası 

alandaki baĢarısı için temel dinamiklerin neler olduğu ve rekabetçi üstünlüğünü etkileyen 

temel nedenler ortaya konulmuĢ olmaktadır. Porter, aynı zamanda küreselleĢmenin de 

firmaların rekabet üstünlüğünü geliĢtirmede önemli olduğunu ifade etmektedir. Bu 

kapsamda, temel olarak “Rekabetçi ülke ne demektir?” sorusuna dikkat çeken Porter’a 

göre, sorunun yanıtı “verimlilik”de yatmaktadır.  

 

2.2.1. Rekabetçi Üstünlük ve Verimlilik 

 

Rekabet edebilirliliğin anlaĢılabilmesi için baĢlangıç noktası, ülkelerin refah 

düzeyleri olmalıdır. Refah düzeyinin göstergesi olan yaĢam standardı, endüstrilerin 

verimliliğine bağlı bulunmakta ve bu sürdürülebilir büyüme için bir gereklilik olarak 

görülmektedir.
 87

 ġöyle ki, ekonominin geliĢmesini sağlayan firmaların bulundukları 

endüstrilerde ürün kalitesini yükselterek, ürün teknolojisini geliĢtirerek veya üretimin 

etkinliğini arttırarak verimlilik düzeyini yükseltmeleri gerekmektedir.
88

 Bu bağlamda, 

rekabet edebilirliliğin verimlilik ile ölçülebildiği ifade edilebilir.
89

 Porter, verimlilik 
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yoluyla ülke düzeyinde rekabet gücünün anlaĢılabilmesi için, ekonomiye bir bütün olarak 

değil, belirli endüstri ve alt endüstri dallarına odaklanılması gerektiğini vurgulamaktadır.
90

 

Rekabet edebilirliğin verimliliğe dayalı tanımı yanında “pazar payına” dayalı 

tanımı da bulunmakta ve önemli görülmektedir. Burada, rekabet edebilirlik uluslararası 

pazarlarda satıĢ yapabilme diğer bir ifade ile ihracat yeteneği olarak tanımlanmakta ve 

temel olarak bir ekonominin genel dıĢ dengesinin sürdürülebilirliği ile ilgili kabul 

edilmektedir. Dolayısıyla pazar payı arttıkça ve dıĢ denge sürdürülebildiği ölçüde rekabet 

edebilirlilik sözkonusu olmaktadır.
 91

 Bu düĢünceden hareketle, uluslararası ticaret ve 

yabancı yatırımlar, ulusal verimlilik düzeyini arttırıcı en önemli faktörler olarak 

belirtilebilir. Uluslararası ticaret, bir ülkeye tüm malların ve hizmetlerin kendisi tarafından 

üretilme zorunluluğunu ortadan kaldırarak, verimliliğin artmasına izin vermektedir. 

Böylece, o ülke, nispeten daha verimli olabileceği endüstrilerde ve alt endüstri dallarındaki 

ürün ve hizmetlerde uzmanlaĢarak bunları ihraç etmekte, daha az verimli olduğu endüstri 

ve alt endüstri dallarındaki ürün ve hizmetleri ise, uzmanlaĢmasını sağlamıĢ diğer 

ülkelerden ithal etmektedir. Bu da ortalama verimlilik düzeyini arttırmaktadır. 

Görülmektedir ki, verimlilik artıĢında ihracat kadar ithalat da büyük önem arzetmektedir. 

Diğer taraftan yabancı yatırımlar, yabancı ülkelerde bulunan tüketicilerin zevk, tercih ve 

ihtiyaçlarına göre ürünlerin daha etkin bir Ģekilde yenilenmesini veya farklılaĢtırılmasını 

sağlamakta, yabancı yatırımın yapıldığı ülkenin piyasasına nüfuz etmede önemli rol 

oynamaktadır.
92

 

Uluslararası ticaret ve yabancı yatırımlar, ulusal verimlilik düzeyinin artmasında 

önem arzeden faktörler olmakla birlikte, bir tehdit unsuru da olabilmektedir. Uluslararası 

rekabete açık olmak, her bir endüstri için yabancı rakipler ile karĢı karĢıya gelirken mutlak 

bir verimlilik standardına ulaĢmayı gerektirmektedir. Yabancı rakiplere karĢı verimlilik 

standardı sağlandığı sürece uluslararası ticaret ve yatırımlar ulusal verimlilik düzeyini 

arttırıcı etkiye sahip olmaktadır. BaĢka bir ifade ile verimlilik düzeyi nispeten daha yüksek 

endüstrilerin, yabancı rakiplerine karĢı zayıf olmaları halinde, ulusal verimlilik düzeyini 

uluslararası ticaret ve yabancı yatırımlar yoluyla arttırmaları tehdit altında olmaktadır. 
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Diğer taraftan bir ülkenin dünya ihracatındaki payının düĢmesi baĢka bir ifade ile, ihracat 

geliĢiminin yavaĢlaması, ülke ekonomisi için tehlikeli bir durum olarak 

nitelendirilmektedir. Ancak ihracat payının düĢmesi durumunda verimlilik artıĢı 

sağlanabiliyorsa, ülke ekonomileri genel ekonomi içindeki önemini devam 

ettirebilmektedirler.
93

 

Rekabet edebilirlilik tanımında, diğer önemli unsur olarak firma verimliliğinin 

temel belirleyicisi Ģeklinde ifade edilen coğrafi konum üzerinde de durulmaktadır. Ancak 

coğrafi konumun önemine daha sonra ulaĢım ve haberleĢme maliyetlerinin yanı sıra, 

uluslararası ticaret ve yatırım engellerinin azalması nedeniyle karĢı çıkılmıĢ, coğrafi 

konum ve yakınlık daha önemsiz hale gelmiĢtir. 

Rekabetçi üstünlüğün sağlanmasında, ürün kalitesini yükseltilmesinin ve ürüne ek 

özellikler kazandırılmasının, diğer bir ifade ile farklılaĢtırılmasının önemli olduğuna da 

değinilmektedir. Porter’a göre, firmalar, ürün kalitesini yükselterek, ona ek özellikler 

kazandırarak, ürün teknolojisini geliĢtirerek ya da üretim verimliliğini artırarak, mevcut 

sanayilerdeki verimliliği arttırmakta ve bu Ģekilde ihracat için gerekli koĢulları yaratarak 

faaliyet gösterdikleri ülkenin rekabet gücünü etkilemektedirler.  

Özetle, rekabetçi üstünlük kazanabilme ve sürdürebilmenin bir sebep değil, sonuç 

olduğu söylenebilir. Dolayısıyla hangi ülkelerde hangi firmaların kazançlı çıkacağı 

rekabetçi üstünlük yaklaĢımının temelini oluĢturmaktadır. Bazı ülke firmaları teknolojik 

üstünlüğe ulaĢmakta, daha farklılaĢtırılmıĢ ve daha yüksek kaliteli ürünler üretmekte veya 

müĢteri ihtiyaçlarına daha fazla hitap eden ürünlere sahip olmaktadırlar ve bu durum 

firmaların bulunduğu ülkelerin ekonomilerine etki etmekte, sonuç olarak rekabetçi 

üstünlük elde edilmektedir.
 94

  

2.2.2. Rekabetçi Üstünlük Elde Etmek Ġçin Gerekli ġartlar 

Verimliliğin gerçekleĢmesi ve rekabet üstünlüğünün sağlanabilmesi için gerekli 

olan Ģartlar makroekonomik ve mikro ekonomik Ģartlar olmak üzere iki grupta 

incelenmektedir. Tablo 16’da makroekonomik Ģartlar gösterilmektedir. Bu Ģartlar arasında 

sosyal altyapı ve politik kurumlar bulunmaktadır. Sosyal altyapı ve politik kurumlar 
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kapsamında temel iĢgücü kapasitesi, koruma ve güvenlik ile hukuki kurallar yeralmaktadır. 

Diğer taraftan mali politikalar ve para politikaları makroekonomik politikalar kapsamında 

belirtilmektedir. Ödemeler dengesi, hükümet borçları, tasarruf ve yatırım oranları mali 

politikalar içinde yer alırken, enflasyon ve faiz oranları para politikaları kapsamındadır. 

 

 

Tablo 16. Refah ve Rekabet Gücünün Sağlanabilmesinde Makroekonomik ġartlar 
 

Sosyal Altyapı ve Politik Kurumlar Makroekonomik Politikalar 

Temel İşgücü Kapasitesi Mali politikalar 

            Eğitim         Ödemeler Dengesi fazlası/Açığı 

            Sağlık Sistemi         Hükümet borçları 

         Tasarruflar/Yatırım Oranları 

Koruma ve Güvenlik Para Politikası 

Politikaların Güvenilirliği          Enflasyon 

Suçların yaygınlığı ve maliyetleri         Faiz oranları 

  

Politik Kurumlar  

        Politik özgürlük  

        Politik Denge  

        Hükümetin Gücü  

Politika oluĢturmanın merkezileĢmesi  

Hukuki Kurallar  

         Yargı Bağımsızlığı  

         Yasal yapının etkinliği  

Yolsuzluğun iĢletmedeki maliyeti  

         Sivil haklar  

       Kaynak: Porter, The Economic Performance of Regions- Measuring the Role of Clusters, 2003:12 

 

Ancak Porter’ın Rekabetçi Üstünlükler YaklaĢımı’na göre, rekabet edebilirlilikte 

büyük önem arzeden makro ekonomik istikrar ve politik çevre tek baĢına yeterli 

olmamakta, mikroekonomik faktörlerde olumlu göstergeler sözkonusu olmadığı sürece 

rekabet edebilirliliğin etkinliği sağlanamamaktadır. ġekil 12’de de ifade edildiği gibi 

makro ekonomik temeller kapsamında yeralan politik, yasal ve sosyal Ģartlar yanında firma 

stratejilerinin belirlenmesi ve mikroekonomik çevrenin etkinliğinin sağlanması için 

gerekmektedir. BaĢka bir ifade ile, uluslararası rekabet gücünün, firmalar tarafından içinde 

bulundukları endüstride yaratıldığı, yaratılan rekabet gücünün ülkenin uluslararası ticaret 

hacmini ve dolayısıyla rekabet üstünlüğünü doğrudan etkilediği ileri sürülmektedir.
95
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ġekil 12. Rekabet Gücü Elde Etmek Ġçin Gerekli ġartlar 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Porter, Regional Competitiveness: Creating an East African Economic Strategy, 2008:4 

 

Mikro ekonomik geliĢmeler olmadığı sürece, makroekonomik reformlar, tek baĢına 

refahta sürdürülebilir geliĢmeler sağlayamamaktadır. Örneğin, Arjantin pek çok 

makroekonomik politika geliĢtirmiĢtir ve akabinde de önemli sermaye giriĢleri elde etmiĢ 

ve bu da iç tüketimin artmasına yol açmıĢtır. Ancak mikro ekonomik temellerdeki paralel 

geliĢmeler gerçekleĢememiĢtir ve Arjantin ekonomisinin verimliliği düĢük kalmıĢtır. 

Zamanla yüksek orandaki iĢsizlik ve kronik bir dıĢ ticaret açığı, makro ekonomik 

reformları zayıflatmıĢ ve büyük bir krize neden olmuĢtur. Sonuç olarak ekonominin mikro 

ekonomik temellerinde tamamlayıcı geliĢmeler olmadan, gerekli makroekonomik 

reformlar rekabet edebilirlik üzerinde etkisiz hale gelmiĢ ve rekabetin sürdürülebilirliği 

sağlanamamıĢtır.
96

 

Mikroekonomik Ģartlar içinde ise firma çevresinin niteliği, firma stratejileri ve 

kümelenme konularına odaklanılmaktadır. Firma çevresinin niteliği kapsamında, ülkenin 

sahip olduğu doğal kaynaklar, firma faaliyetleri için gerekli olan altyapı yeterliliği, 

iĢgücünün verimliliği, yabancı yatırımlar ve talep yapısı gibi faktörler yer almaktadır. 

Porter’a göre belirli bir endüstri alanında kümelenmenin gerçekleĢmesi, mikroekonomik 

rekabet gücünün elde edilmesinde en önemli faktörlerden biridir. Firma stratejileri ise, 

firmanın içinde bulunduğu çevresel Ģartlara ve rakiplerinin durumuna göre uyguladığı 
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stratejileri ifade etmektedir. Porter’a göre bu stratejiler kümelenme ile birlikte maliyet 

üstünlüğü sağlama veya ürün farklılaĢtırması, firmanın uluslararası faaliyet alanının 

geniĢletilmesi Ģeklinde uygulanabilmektedir.
97

  

 

ġekil 13. Rekabetçi Üstünlük için Mikroekonomik ve 

Makroekonomik ġartların Entegrasyonu 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Michael E. Porter, Microeconomic Foundation of Competitiveness 

 – A new Agenda for International Aid Institutions, 2003:8 

 

Sonuç olarak, rekabetçi üstünlüğün sağlanabilmesi için mikroekonomik ve 

makroekonomik Ģartların birlikte gerçekleĢmesi gerekmektedir. ġekil 13’de ifade edildiği 

gibi, makroekonomik Ģartlar, verimliliğin gerçekleĢmesi için fırsat yaratmakta, 

mikroekonomik Ģartlar ise verimliliğin elde edilmesi için gerekli olmaktadır. 

Mikroekonomik Ģartların gerçekleĢmesi ile firma düzeyinde elde edilen verimlilik 

yükseldikçe, bu durum ekonomik büyüme oranına da yansımakta, makroekonomik dengeyi 

sağlamaktadır.
98
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2.2.3. Elmas Modeli YaklaĢımı ve Rekabetçi Üstünlüğün BileĢenleri 

Porter, ülkelerin değil firmaların rekabet ettiğini savunarak, bir ülkenin rekabet 

gücü elde edebilmesi için firmaların rekabet gücüne sahip olması gerekliliği düĢüncesini 

“Elmas Modeli” ile açıklamaktadır.
99

 Porter’ın elmas modeli ile temel olarak hangi firma 

ve sektörlerin rekabet üstünlüğüne sahip olduğu tespit edilmektedir. Bununla birlikte, ilgili 

ve destekleyici endüstrilerin önemi ortaya çıkarılmakta ve kümelenmelere olan ilginin 

teĢvik edilmesi önerilmektedir.
100

 Porter, elmas modeli ile açıklamıĢ olduğu rekabet 

üstünlüğünü “ulusal verimlilik” ile eĢanlamlı görmekte ve sürdürülebilir refah düzeyinin de 

belirleyici faktörü olduğunu ileri sürmektedir.
101

 

Rekabet gücünün oluĢması için gerekli yetenek ve kaynakların varlığı, fırsatların 

varlığı, kaynaklar ve yeteneklerin yöneldiği alana iliĢkin bilgilerin varlığı, sermaye sahibi, 

yönetici ve çalıĢanların rekabet amacına yönlendirilmesi ve son olarak firmaları yenilik ve 

yatırımlara yönlendiren içsel ve dıĢsal baskının varlığı gerekmektedir.
102

  

Bu bağlamda, rekabetçi üstünlüğün dört temel belirleyicisi olduğu ifade edilmiĢtir. 

Bu dört temel belirleyici aynı zamanda, ülkelerin neden belirli endüstrilerde uluslararası 

alanda baĢarıya ulaĢtıkları sorusunun cevabı olmakta, ülkenin yerel firmalarının rekabet 

ettiği ortamı Ģekillendiren, rekabet üstünlüğü elde etmesini sağlayan veya buna engel olan 

faktörler olarak değerlendirilmektedir. Elmas modelinin temelini oluĢturan bu dört temel 

belirleyici aĢağıdaki gibi belirtilmiĢtir: 

i. Faktör koĢulları: Bir endüstride rekabet edebilmek için ülkenin vasıflı iĢgücü 

veya altyapı gibi üretim faktörleri gerekli görülmektedir.  

ii. Talep KoĢulları: Sözkonusu endüstrideki ürün ve hizmetler için ülke içi talep 

koĢullarının yapısı önem arzetmektedir. 

iii. Ġlgili ve Destekleyici Endüstriler: Bir ülkede ilgili ve destekleyici endüstrilerin 

varlığı veya yokluğu uluslararası alanda rekabet gücünü etkilemektedir. 
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iv. Firma stratejiler ve rekabet ortamı: Bir ülkede firmalar tarafından oluĢturulan, 

organize edilen ve yönetilen Ģartlara hakim olunması ve yerel rekabet 

ortamının doğası rekabet üstünlüğünde önemli bir yere sahiptir.  

Elmas modelini oluĢturan temel belirleyiciler ayrı ayrı ve birlikte, bir ülkede 

varolan  firmaların doğduğu ve rekabet ettiği bir yapıyı oluĢturmaktadır. Bu yapı, belirli bir 

endüstrinin rekabet üstünlüğü için kaynakların kullanılabilirliliğini, algılanan fırsatların ve 

kaynakların yönetiminin Ģekillenmesini, firma sahipleri, yöneticiler ve çalıĢanların, rekabet 

edebilmedeki hedeflerini ve en önemlisi de yabancı yatırımlar ve inovasyon konusundaki 

baskıları ifade etmektedir. 

Porter’a göre firmalar, çeĢitli Ģekillerde rekabet üstünlüğüne sahip olabilmektedir. 

Ülke, vasıflı iĢgücünü destekleme yoluyla kaynaklarını iyi kullanıyorsa firma rekabet 

üstünlüğü elde edebilmektedir. Bununla birlikte, ülke sürekli bilgiye, ürünlere ve üretim 

süreçlerinin farklılaĢmasına yönelik yatırım olanağı yarattığında, firmalar farklı 

endüstrilerde rekabetçi üstünlüğü elde edebilmektedir. Firmanın yöneticileri ve sahipleri, 

çalıĢanlarının hedeflerini, taahhütlerini ve sürekli yatırımları destekliyorsa firma rekabetçi 

üstünlük kazanabilmektedir. Firmaların sahip olduğu rekabetçi üstünlük, belirli bir 

endüstride sözkonusu olmaktadır, çünkü firmanın içinde bulunduğu ülke ortamı firmaların 

belirli alandaki üstünlüklerini sürekli yaygınlaĢtırmaları ve geliĢtirmeleri için teĢvik edici 

ve fırsat yaratıcı bir özellik taĢımaktadır.
103

  

Genel olarak ülkelerin, elmas modelinin kurgulanabildiği bir endüstride ya da alt 

endüstri dalında baĢarı sahibi olduğu söylenebilir. Ancak bu, her ülkenin firmalarının bir 

endüstride rekabetçi üstünlük elde etmesi anlamına gelmemektedir. Firmaların yetenekleri 

de oldukça önemlidir. Her firma aynı yeteneklere ve kaynaklara sahip olmamakta ve ulusal 

çevreyi aynı yeterlilikte kullanamamaktadır. Yeteneklerini ve vasıflarını iyi yönde kullanan 

firmaların bulunduğu ülkeler, uluslararası rekabette baĢarı elde etmektedirler.  

Elmas modeli, karĢılıklı olarak birbirini destekleyici bir sistemdir. Modelinin 

belirleyicilerinden birisinin etkisi, diğerinin durumu üzerinde de öneme sahiptir. 

Belirleyicilerden birisinin üstünlüğü diğerlerinde de bir üstünlük yaratabilmekte veya 

mevcut üstünlüğü arttırabilmektedir. Örneğin uygun talep koĢullarının, firmaların tüketici 
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taleplerini karĢılamasına izin vermediği sürece rekabetçi üstünlük elde etmeyi sağlayıcı 

etkide bulunamadığı gözlenmektedir.  

Rekabetçi üstünlüğün elmas modeli kapsamında sadece bir veya iki belirleyiciye 

dayanması, doğal kaynaklara bağlı endüstrilerde veya karmaĢık yapıda teknolojiyi 

barındıran endüstrilerde mümkün olmaktadır. Ancak bu Ģekilde elde edilen üstünlük, 

genellikle savunulamaz niteliktedir. Çünkü Ģartlar hızlı değiĢmektedir ve rakipler kolay bir 

Ģekilde öne geçebilmektedir. Elmas modelinin genelindeki üstünlük, geliĢmiĢ ekonomilerin 

belkemiği olan bilgi yoğun endüstrilerde rekabet baĢarısını ortaya çıkarmak ve sürdürmek 

için gereklidir.  

Porter’a göre iki dıĢsal belirleyici sistemi önemli bir Ģekilde etkilemekte olup, 

teorinin tamamlanması için gerekli görülmektedir. Bunlar Porter’ın “Ģans” olarak ifade 

ettiği kontrol edilemeyen faktörler ve “hükümet” belirleyicileri olup, rekabetçi üstünlüğü 

etkileyen dıĢsal belirleyiciler olarak model içinde yeralmaktadır. Kontrol edilemeyen 

faktörler kapsamında yer alan durumlara, firmanın kontrolü dıĢında geliĢen teknolojik 

devrimler veya buluĢlar, savaĢ halleri, döviz kurlarındaki değiĢmeler, fiyat Ģokları, yabancı 

devletlerin aldıkları politik kararlar, dıĢ piyasa talebindeki büyük değiĢiklikler örnek olarak 

verilebilir.
104

 Bunlar ülke firmalarının, diğer ülke firmalarının yerini alması için endüstri 

yapısını yeniden Ģekillendirecek ve yeni fırsatlar sağlayacak olanaklar yaratabilmektedir. 

Dolayısıyla, kontrol edilemeyen faktörler birçok endüstride rekabetçi üstünlüğü 

değiĢtirmede önemli bir role sahip bulunmaktadır.  

Bir diğer dıĢsal belirleyici olan “hükümet” faktörünün de ülkenin rekabetçi 

üstünlüğü arttırma ya da azaltma etkisi olabilmektedir. Bu durum, elmas modelindeki her 

bir belirleyiciyi hangi politikaların etkilediğinin incelenmesiyle daha net olarak 

görülebilmektedir. Örneğin anti-tröst politikalar ülke içi rekabeti etkileyebilmekte, yasal 

düzenlemeler ülke içi talep koĢullarını ve eğitim yatırımları faktör koĢullarını 

değiĢtirebilmektedir. Diğer taraftan kamu alımları, ilgili ve destekleyici endüstrileri 

harekete geçirebilmektedir.
105

 

Rekabetçi üstünlüğün temel ve dıĢsal belirleyicilerini gösteren ġekil 14, Elmas 

Modeli’ni Ģematize etmektedir. Rekabetçi üstünlüğün elde edilebilmesi, bu model 
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kapsamında belirtilen temel ve dıĢsal belirleyiciler olmak üzere tüm belirleyicilerin 

birbirini karĢılıklı olarak etkilemesine ve desteklemesine bağlı bulunmaktadır. Bu 

bağlamda, temel ve dıĢsal belirleyicilerin daha kapsamlı olarak incelenmesi önemlidir.  

 

 

ġekil 14. Elmas Modeli 
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2.2.3.1. Faktör KoĢulları 

Elmas modelinin en önemli belirleyicilerinden olan faktör koĢulları, iĢgücü, toprak, 

doğal kaynaklar, sermaye ve altyapı gibi üretim faktörleri olarak kullanılan girdilerle 

ilgilidir. Bu, klasik uluslararası ticaret teorileri ile benzerlik göstermektedir. Ancak Porter, 

elmas modelinde üretimin anahtar faktörlerini tartıĢmakta ve uzmanlaĢmıĢ üretim faktörleri 

olarak nitelikli iĢgücü, sermaye ve altyapı üzerinde durmaktadır. Porter’a göre vasıfsız 

iĢgücü ve hammadde gibi anahtar üretim faktörleri dıĢında kalan ve genel olarak kullanılan 

faktörler, herhangi bir firma ile elde edilebileceğinden sürdürülebilir bir rekabetçi üstünlük 

meydana getirememektedir.
106

 

Böylece geleneksel üretim faktörlerine dayalı olarak açıklanan rekabet gücü 

tanımlamalarının eksik olduğu, doğal kaynaklara bağlı olmadan sonradan kazanılan 

nitelikli iĢgücü ve teknoloji faktörlerinin de üretim faktörleri olarak rekabet gücünü 

açıklamada kullanılması gerektiği ileri sürülmektedir. Bununla birlikte, ülkelerin ihracat 

faaliyetlerinde rekabet güçlerini belirleyen en önemli unsurlardan birinin faktör yaratma 

yetenekleri olduğu belirtilmektedir.
107

 ABD’nin ekilebilir geniĢ arazileri ile tarım 

ürünlerinde önemli bir ihracatçı konumunda olması buna örnek olarak verilebilir.
108

 

Bir ülkenin faktör donatımı, rekabetçi üstünlüğünde önemli bir role sahiptir. Hong-

Kong, Tayvan ve Tayland gibi düĢük ücretli ülkelerin son zamanlarda üretimlerindeki hızlı 

geliĢme bunun bir göstergesi olarak dikkat çekmektedir. Aslında, üretim faktörlerinin rolü, 

anlaĢıldığından daha farklı ve karmaĢık bir yapıya sahiptir. Birçok endüstride özellikle de 

geliĢmiĢ ekonomilerde verimliliğin arttırılması yoluyla, rekabet üstünlüğünde büyük 

öneme sahip olan üretim faktörleri, miras yoluyla kalmamakta, ülkeler tarafından rekabetçi 

üstünlük sağlayacak Ģekilde yaratılmakta ve etkin bir Ģekilde yayılmaktadır. Bu nedenle, 

belirli bir zamanda sahip olunan faktörler, faktörlerin yaratıldığı, geliĢtirildiği ve belirli 

endüstrilerde özelleĢtiği orandan daha az önemlidir. Üretim faktörlerindeki yetersizlikler, 

strateji ve inovasyon ile sürdürülebilir rekabet gücüne katkıda bulunabilmektedir. 
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Faktör KoĢullarının rekabet gücünü doğrudan etkilemesi sonucu Porter, üretim 

sürecinin girdileri olarak ifade edilen ve rekabet gücü yaratmada etkili olan üretim 

faktörlerini beĢ grupta incelemektedir.
 109  

Bu faktörler aĢağıdaki gibi belirtilebilir; 

i. İşgücü Kaynakları 

ĠĢgücü kaynakları, çalıĢan sayısı, çalıĢan kiĢilerin sahip oldukları vasıflar, eğitimler 

ve sosyal özellikler ile ifade edilebilir. Bu kapsamda kiĢisel bilgi ve beceriler, yönetim 

yeteneği, çalıĢma saatleri ve standartları, iĢ ve çalıĢma ahlakı, mevcut iĢgücü stoku ve 

iĢgücü kaynakları yer almaktadır. 

ii. Fiziksel Kaynaklar:  

Kullanılabilir arazi, verimli topraklar, madenler, ormanlar, hidroelektrik güç 

kaynakları, avlanma alanları, iklim koĢulları, coğrafi büyüklük ve yerleĢim alanları gibi 

kaynaklar fiziksel kaynaklar kapsamında değerlendirilmektedir. YerleĢim alanı, 

tedarikçilerin veya piyasaların taĢıma maliyetlerini etkilemesi, kültürel ve ticari etkileĢimi 

kolaylaĢtırma konusunda büyük öneme sahip bulunmaktadır.  

iii. Bilgi Kaynakları:  

Bu kapsamda üniversiteler, devlet araĢtırma kurumları, özel araĢtırma kurumları, 

ticari kuruluĢlar ve bunlar gibi bilgi üretmeye yönelik kurum ve kuruluĢlar, bu kuruluĢların 

ürettiği her tür bilimsel ve teknik bilgi, bilim ve iĢ dünyası ile ilgili literatür, piyasa 

araĢtırma raporları ve piyasa bilgileri bulunmaktadır.  

iv. Sermaye Kaynakları:  

Her türlü sermaye yatırımları, sermaye kaynakları içinde yer almaktadır. Sermaye 

kaynaklarının, yerli-yabancı veya doğrudan-dolaylı olarak değerlendirilmesi, tasarruf 

eğilimi ve finans sektörünün yapısına göre değiĢiklik göstermektedir. Ancak sermaye 

piyasalarının küreselleĢmesi, bu kaynakların belli bir bölgeye üstünlük sağlama özelliğinin 

diğer üretim faktörlerine göre daha hızlı kaybetmesine neden olmaktadır.  

v. Altyapı:  

Üretim koĢullarının belirli bir ekonomik alanda yaratılmasını veya geliĢtirilmesini 

sağlayan her türlü yatırımı ifade etmektedir. Belirli bir bölgedeki yatırımların verimliliğini 
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yükselten ve yaĢam kalitesini etkileyen iletiĢim, posta hizmetleri, eğitim, sağlık ve kültürel 

hizmetler ile ilgili yapılan temel altyapı yatırımları ve son zamanlarda önem kazanan 

biliĢim altyapısı, altyapı kaynakları olarak ifade edilmektedir.
110

 

Porter, elmas modelinde üretim faktörlerini farklı iki ana gruba ayırmaktadır; 

Bunlar temel ve geliĢmiĢ faktörler ile genel ve uzmanlaĢmıĢ üretim faktörleri olarak 

belirtilmektedir.
111

 Tablo 17, Elmas Modeli kapsamında üretim faktörlerini göstermektedir.  

 

Tablo 17. Elmas Modeline Göre Üretim Faktörleri 
 

ÜRETĠM FAKTÖRLERĠ 

Temel Faktörler GeliĢmiĢ Faktörler Genel Faktörler UzmanlaĢmıĢ Faktörler 

Doğal kaynaklar 

Ġklim 

Ülkenin Konumu 

ĠĢgücü 

Sermaye 

(Ülkenin mirası olan 

faktörler) 

Modern iletiĢim 

altyapısı 

AraĢtırma Enstitüleri 

 

Genel Otoyol Altyapısı 

Nitelikli ĠĢgücü 

 

Sadece belirli sektörlere 

hitap eden nitelikli iĢgücü 

 

Belirli sektörler için 

sektörel altyapı yatırımları 

Kaynak: Porter, Competitive Advantage of Nations, 1990:76-77’den uyarlanmıĢtır. 

 

Üretim faktörlerinin büyük bir çoğunluğunun zaman içerisinde belirli yatırımlarla 

geliĢtiği görülmektedir Bir ülkenin coğrafi konumu veya iklim koĢulları gibi çok az üretim 

faktörü bir ülkenin gerçek mirası olabilir. Bu kapsamda, temel faktörler geçmiĢin mirası 

olarak ifade edilebilir. Bu faktörler, ulusal rekabet avantajı için hiçbir öneme sahip 

değildir. 

Temel faktörler bazı firmalar arasındaki ticareti açıklamakta ve düĢük faktör 

maliyetlerinin sözkonusu olduğu belirli faaliyetlerin neden farklı ülkelerde yoğunlaĢtığını 

göstermektedir. Ancak bu her zaman doğru olmamaktadır. Bazen temel faktörlere sahip 

olmadan düĢük maliyet üstünlüğü sağlanmaktadır. Böyle durumlarda, temel faktörler 

belirli endüstrilerin rekabet gücüne sahip olmasını açıklamakta yetersiz kalmaktadır. 

GeliĢmiĢ faktörler ise günümüzde, rekabetçi üstünlük için en uygun olan 

faktörlerdir. FarklılaĢan ürünler ve fikri mülkiyete dayalı teknoloji ürünleri gibi yüksek 
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düzeyde rekabetçi üstünlüğe kavuĢmak için gereklidir. Bu faktörler kıt bulunmaktadır, 

çünkü gerek fiziksel sermaye gerekse beĢeri sermaye açısından, bunların geliĢimi geniĢ ve 

zaman alan yatırımlar gerektirmektedir. Kurumlar da, geliĢmiĢ faktörler oluĢturabilmek 

için kalifiye insan kaynağına ve/veya teknolojiye gereksinim duymaktadırlar. GeliĢmiĢ 

faktörler, yenilikçilik kapasiteleri elverdiği ölçüde, firmanın ürün ve süreçlerinin 

geliĢtirilmesine ve tasarımına bağlı bulunmaktadır.
112

  

Özetle, temel faktörler, doğal kaynaklar, iklim, ülkenin konumu, vasıflı ve vasıfsız 

iĢgücü, borç ve sermaye Ģeklinde ifade edilmektedir. GeliĢmiĢ faktörler ise modern iletiĢim 

altyapısı, yüksek eğitime sahip personel ve üniversitelerin araĢtırma enstitüleridir. Temel 

faktörler birçok endüstri bünyesinde bulunurken, geliĢmiĢ faktörler sadece belirli 

endüstrilerde bulunmaktadır. GeliĢmiĢ faktörler rekabetçi üstünlük açısından önemli 

görülmektedir. Bunun nedeni, daha üst düzeyde rekabetçi üstünlüğün gerektirdiği 

farklılaĢmıĢ ürünler için fiziki veya beĢeri sermayeye yatırım yapılması zorunluluğu, 

bunun için de geliĢmiĢ üretim faktörlerine sahip olma gerekliliği olarak ifade 

edilmektedir.
113

  

Temel üretim faktörleri ile kitle üretiminin sağladığı maliyet üstünlüğüne dayalı 

rekabet gücünün sona ermesi ile yeni ürün ve üretim yöntemleri geliĢtirmeye ve teknoloji 

üretmeye yönelik geliĢmiĢ üretim faktörlerinin önemi artıĢ göstermiĢtir. Üretim 

faktörlerinin belirli amaçlar doğrultusunda geliĢtirilmesi, farklılaĢtırılmıĢ ürünlere, modern 

üretim yöntemlerine, geliĢmiĢ üretim teknolojisine ve yüksek verimliliğe sahip olmayı 

mümkün kılmaktadır. Temel üretim faktörlerinde, yatırım ve sermayeye gerek 

duyulmazken, geliĢmiĢ üretim faktörleri özel ve sosyal sermaye yatırımlarına gerek 

duymaktadır. ĠĢgücü ve fiziki sermayenin geliĢmesi, nitelikli iĢgücü ve geliĢmiĢ teknoloji 

ile gerçekleĢmektedir. Bu kapsamda temel ve geliĢmiĢ üretim faktörleri arasındaki fark 

belirginleĢmekte, geliĢmiĢ üretim faktörlerinin elde edilmesinin daha zor ve daha pahalı 

olduğu görülmektedir. Üretim faktörlerinin etkin kullanımı sonucu ortaya çıkan düĢük 

üretim maliyetleri, rekabet gücünü geliĢtiren etkiler yaratmaktadır. Rekabetçi 

üstünlüklerinin geliĢimi ise düĢük maliyet ve yüksek verimliliğe bağlı verimlilik 

artıĢlarının meydana getirdiği etkilere bağlı bulunmaktadır. Bu kapsamda üretim 

maliyetlerini kontrol altına almanın zorluğu, rekabetçi üstünlüğün yaratılmasında 
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verimliliğin önemini arttırmıĢtır. Bununla birlikte ulaĢım ve iletiĢim sektörlerinin 

geliĢmesi, birçok sektörün üretim faaliyetlerini, maliyetlerin daha düĢük olduğu bölgelere 

kaydırmasına neden olmaktadır.
114

  

Üretim faktörleri ile ilgili bir diğer gruplandırma ise, genel ve uzmanlaĢmıĢ üretim 

faktörleri Ģeklindedir. Genel faktörler, pek çok sektörde kullanılabilen otoyol gibi genel 

altyapı yatırımlarını ve genel nitelikli iĢgücü ve sermayeyi ifade etmektedir. UzmanlaĢmıĢ 

üretim faktörleri ise, belirli sektörler için yetiĢtirilmiĢ uzman iĢgücünü, sektörel altyapı 

yatırımlarını ve yine belirli sektörler için bilgi birikimini içermektedir.
115

 

UzmanlaĢmıĢ faktörler, genelleĢmiĢ faktörlere göre, daha kesin ve sürdürülebilir bir 

rekabetçi üstünlük sağlamaktadır. GenelleĢmiĢ faktörler, avantajın daha az kesinleĢmiĢ 

yönünü temsil etmektedir. Bunlar çoğunlukla, pek çok ulusta bulunabilmekte ve küresel 

Ģirket ağlarına yönelik daha kolay hükümsüz kılınma, tuzağa düĢme ve kaynak kullandırma 

eğiliminde bulunmaktadır. UzmanlaĢmıĢ faktörler firmaların ana merkezinde gerekli 

olmakta, yabancı bir bölgede daha az etki göstermektedir. Yabancı firmalar açısından, 

uzmanlaĢmıĢ faktörlere eĢit eriĢim fırsatı kazanmak oldukça zor olmaktadır.  

Bir ülkenin belirli bir sektörde rekabet edebilirliği için en fazla ihtiyaç duyulan 

faktörler, geliĢmiĢ ve uzmanlaĢmıĢ faktörler olarak görülmektedir. Porter’a göre, geliĢmiĢ 

ve uzmanlaĢmıĢ faktörlerin elveriĢliliği ve kalitesi, rekabetçi üstünlüğü belirleyici 

olmaktadır.
116

  

Porter, üretim faktörlerinin etkin kullanımının, ülkelerin rekabet gücü elde 

etmesinde büyük etkiye sahip olduğunu ifade etmektedir. Üretim faktörlerinin bolluğu 

israfa neden olmakta, kıtlığı ise yenilikçi bir yapı ortaya çıkarmaktadır. Dolayısıyla üretim 

faktörleri açısından kıtlıkla karĢı karĢıya kalan ülkeler, kıt kaynakların neden olduğu 

problemlerin üstesinden gelebilmek için yenilik yoluna baĢvurmaktadırlar. Örneğin Ġsviçre 

saat üretiminde emek kıtlığını tecrübe eden ilk ülke olarak görülmektedir. Emek kıtlığı 

nedeni ile Ġsviçre emek yoğun saatlerin üretimini bırakarak teknoloji yoğun yenilikçi 

yollara baĢvurmuĢtur. Bir diğer örnek olan Japonya ise toprakları pahalı olduğundan 

fabrika alanları geniĢ olmayan bir yapıya sahiptir. Bu nedenle “just-in-time” (tam 

zamanında) denilen yeni envanter tekniklerine yöneldikleri görülmektedir. Bu Ģekilde 
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talepleri en az stokla karĢılayabilecekleri yenilikçi bir sistem oluĢturmuĢlardır. Aynı 

Ģekilde Ġsveç kısa dönemli inĢaat sezonuna sahip olduğundan yüksek yapı maliyetleri 

sözkonusudur. Bu nedenle yenilikçi bir sistem olarak pre-fabrik evler ön plana çıkmıĢtır. 

Üretim faktörlerindeki kıtlığının neden olduğu tüm bu yenilikçi sistemler, ülkelerinin 

rekabetçi üstünlük elde etmesinde büyük öneme sahip olmaktadır.
117

  

Ülkelerin endüstrilerdeki baĢarılarının ardında, yaratıcılık güçleri ve en önemlisi 

ihtiyaç duyulan faktörlerin sürekli güncellenmesi yatmaktadır. Bu ülkeler uzmanlaĢmıĢ 

faktörlerin oluĢumu için yüksek kalitede kurumsal mekanizmalar geliĢtirdiklerinde, 

rekabette baĢarıya ulaĢmaktadırlar. Ülkelerin faktör yaratıcı mekanizmaları, sahip oldukları 

mevcut faktörlere oranla rekabet avantajı yönünden çok daha fazla üstün görülmektedir.  

GeliĢmiĢ ve uzmanlaĢmıĢ faktörler rekabetçi üstünlükte en önemli unsurlardır, bu 

nedenle firmaların rekabette baĢarılı olabilmeleri için, bunlardan hangilerine ihtiyaç 

duyduklarını çok iyi bilmeleri gerekmektedir. Devlet yatırımları, faktör oluĢumunda 

genellikle temel ve gelenekselleĢmiĢ faktörlere yoğunlaĢmaktadır. Örneğin basit 

araĢtırmalar için yatırımlar, ticari yatırımlar için fırsatların oluĢturulması önemli iken; 

gerekli olan endüstri için gerekli dönüĢüm ve geliĢim sağlanamazsa rekabetçi üstünlükten 

söz edilememektedir. Devlet geliĢmiĢ ve uzmanlaĢmıĢ faktörleri oluĢturmak istemesine 

rağmen endüstriye ulaĢmakta baĢarısız kalmaktadır. Nedenine bakıldığında, belirli 

endüstrilerde yeni alanlar yaratmakta baĢarısız olduğu ya da yavaĢ kaldığı görülmektedir. 

Bu nedenle, pek çok sektörde, faktör avantajına ulaĢabilmek için özel sektörün faktör 

üretimi konusundaki rolü büyük önem arzetmektedir.
 118

 

2.2.3.2. Talep KoĢulları 

Ülke içi talep koĢulları, bir ülkenin rekabetçi üstünlüğü belirlemede büyük önem 

arzetmektedir. Talep koĢulları, belirli bir endüstride varolan ürünün talebi ile ilgili farklı 

değiĢken ve düzenlemeleri kapsamına almakta ve rekabet gücüne bu yönde açıklama 

getirmektedir.
119

 

Rekabet gücünün önemli bir tanımlayıcısı olan talep koĢulları, Porter’ın modelinde 

bir ülkenin iç piyasasındaki talep temel alınarak tartıĢılmaktadır. Porter’a göre rekabet 
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gücünün arttırılmasında ülke içi talebin üç temel özelliği büyük önem kazanmaktadır. 

Bunlar talebin sektör içindeki yapılanması, talebi yaratan tüketicilerin yapısı, tahmin edilen 

tüketici ihtiyaçları olarak belirtilmektedir. 

Porter, modelinde açık bir Ģekilde ülke içi talebin kalitesine odaklanmakta ve farklı 

bir bakıĢ açısı eklemektedir. Buna göre, belirli bir bölgede tüketici talepleri ortaya 

çıktığında, firmaların üretimini planladığı mal ve hizmetler ile bu taleplerin karĢılanma 

olanağı doğmaktadır. Bununla birlikte ülke içi talepler, diğer ülke piyasalarındaki 

taleplerin bir göstergesi olabiliyorsa, bu durumda firmalar büyük bir rekabet gücüne sahip 

olmaktadır. Bu da, iç piyasanın talep koĢullarına odaklanmanın, küresel piyasaya eriĢimi 

kolaylaĢtıracağı anlamına gelmektedir. Örneğin, Ġngilizlerin bahçe iĢlerine olan yoğun 

merakları ve ilgili ekipmanlara olan talepleri Ġngiltere firmalarının dünya çapında rekabet 

gücü elde etmelerine neden olmuĢtur. 

Talep koĢulları, rekabet üzerinde iki tür etki yaratmaktadır. Bunlar statik etkiler ve 

dinamik etkiler Ģeklindedir. Statik etki, ölçek ekonomilerine bağlı olarak ortaya 

çıkmaktadır. Talep koĢulları, ölçek ekonomileri ile birlikte statik etkilerin ortaya çıkmasını 

sağladığında, talep koĢulları ekonominin bütünü üzerinde etkiye sahip olmaktadır. 

Dinamik etkiler ise, ilerleme, yeniliğin hızı ve niteliği gibi konularda ortaya çıkmaktadır. 

Bu etkilerin meydana gelmesinde talep yapısı ve bileĢimi, talebin geniĢliği, büyüme hızı ve 

küreselleĢmesi gibi talep koĢulları ile ilgili özellikler önemli rol oynamaktadır.
120

 

Talep yapısının belirli bir bölge açısından üstünlük yaratması, talebin belirli 

sektörlerde yoğunlaĢması, belirli alanlarda uzmanlaĢmıĢ alıcıların varlığı ve talebin belirli 

bölgelerde daha önce ortaya çıkması özelliklerine bağlı bulunmaktadır. Talebin belirli 

endüstrilerde yoğunlaĢması, sözkonusu endüstrinin kurulması ve geniĢletilmesi için bir 

teĢvik unsuru oluĢturmaktadır.
121

 Yanı sıra bu endüstriler, diğer bölgelerde ve uluslararası 

düzeyde ortaya çıkabilecek talebi karĢılama konusunda üstünlük elde etmektedir. Diğer 

taraftan belirli alanlarda uzmanlaĢmıĢ alıcıların yüksek kalite ve standartlara önem vermesi 

firmaları yeniliklere yönlendirmektedir. Son olarak, tüketici taleplerinin karĢılanması 

yönündeki rekabet, firmaları ürün geliĢtirme ve maliyetleri düĢürme konusunda yeni 
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tekniklere yöneltmekte, bu Ģekilde talep değiĢikliklerinin üretime yansıması 

sağlanmaktadır.
122

 

Uluslararası ve yerel ihtiyaçlar öngörüldüğü sürece ülke içi talebin büyüme modeli 

ve büyüklüğü bir endüstrinin ulusal üstünlüğünü güçlendirmektedir. Ülke piyasasının 

büyüklüğünün ulusal rekabet gücü tartıĢmalarında önemli bir yeri bulunmaktadır. Bazı 

yazarlar, geniĢ iç piyasanın ölçek ekonomilerinden dolayı bir güç olduğunu 

savunmaktadırlar. Diğerleri ise bunu zayıflık olarak görmektedirler. Porter’a göre sınırlı 

yerel talep, firmaları ihracat yapmaya zorlamakta, bu da küresel endüstrilerde rekabetçi 

üstünlük açısından büyük önem arzetmektedir. Ġsviçre, Ġsveç, Kore ve hatta Japonya, sınırlı 

yerel talebin ihracat baskısı yarattığı ülkelerden en bilinenleridir ve iç piyasa büyüklüğü 

rekabetçi üstünlük üzerinde önemli bir role sahip bulunmaktadır. Ayrıca, iç piyasanın 

büyüklüğü, ülke firmalarının sahip olduğu teknolojik geliĢme, verimliliğin arttırılması gibi 

geniĢ imkanlar ile yatırım giriĢimine teĢvik edilmesi yoluyla ölçek ekonomilerinin 

varolduğu endüstrilerde rekabetçi üstünlüğü yönlendirebilmektedir.  

Ülke içi talebin büyüklüğü bazı endüstrilerde daha önemli olabilmektedir. Yerel 

firmalar, yabancı firmalara nazaran sıklıkla ürünlerini kendi iç piyasalarına sunarken dil, 

mevzuat ve kültürel bağlılık gibi bazı doğal üstünlüklerden yararlanmaktadırlar. Öncelikle 

yerli tüketici temeline ulaĢmak, yerel firmalar vasıtasıyla yatırımı teĢvik edebilmektedir. 

Ülke içi talep, yabancı talebe göre daha kesin ve tahmin edilmesi daha kolay olarak 

algılanmaktadır. Firmalar, talepleri yerine getirme yeteneklerinin olduğunu düĢünseler de 

yabancı talep, daha belirsiz görünmektedir. Porter çalıĢmasındaki örnek olaylarda, ülke içi 

talep üzerine verilen yatırım kararlarında ve özellikle bir endüstrinin geliĢiminde evrensel 

önemin olduğunu belirtmektedir. 

Ġç piyasa büyüklüğü, özellikle AR-GE çalıĢmalarının gerektiği, üretimde ölçek 

ekonomilerinin önemli olduğu, teknolojide büyük atılımların bulunduğu veya yüksek 

düzeyde belirsizliklerin olduğu belli endüstri türlerinde yada alt endüstrilerde ulusal 

düzeyde rekabetçi üstünlük elde etmede en önemli etken olarak ifade edilmektedir. Bu 

endüstrilerde, büyük iç talep, özellikle yatırım kararlarını vermede önemli olmaktadır.  

Bir ülkede bir ürün veya hizmet için bir ya da iki tüketicinin hakim olduğu iç piyasa 

durumundansa, bağımsız alıcıların varlığı inovasyon için iyi bir ortam yaratmaktadır. Her 
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biri ürün ihtiyaçları hakkındaki fikirleri olan ve rekabet baskısı altında bulunan alıcıların 

sayısı piyasa bilgisini arttırmakta, geliĢmeyi teĢvik etmektedir. Piyasada hakim bulunan bir 

veya iki tüketiciye hizmet bunun aksine, bazı statik etkiler sağlayabilmektedir. Fakat 

nadiren de olsa dinamik etkiler de yaratabilmektedir.
123

 

Ülke içi talebin büyüme oranı da, rekabetçi üstünlükte büyük öneme sahip 

bulunmaktadır. Talebin hızlı büyüme oranına sahip olması, özellikle firmaların yeni ürün 

ve tesislere yatırım gereksinimlerinin sözkonusu olduğu teknolojik değiĢim süresince 

büyük öneme sahip bulunmaktadır Bir endüstrideki yatırımların oranı, iç piyasanın ne 

kadar hızlı büyüdüğünün bir göstergesidir. Hızlı iç büyüme, bir ülkedeki firmaları, yeni 

teknolojilere daha hızlı adaptasyona ve daha büyük yapıların oluĢturulmasına 

yönlendirmektedir. Bunun aksine, talebin büyüme oranının daha dengeli olduğu ülkelerde, 

Ģahıs firmaları mevcut olanaklara ve kiĢilere gereksinim duyulmayacak yeni teknolojileri 

benimsemede aĢamalı olarak geliĢme ve daha dirençli olma eğilimi göstermektedir.
124

 

Bölgesel talep ile küresel talep uyumlu olduğunda da talep koĢulları rekabet gücü 

sağlar duruma gelmektedir. Küresel talep ile bölgesel talep uyumunun rekabet gücünü 

geliĢtirmedeki önemi büyük olmakla birlikte, talebin nitelikli ve uzmanlaĢmıĢ olması daha 

fazla önem kazanmaktadır. Talep koĢullarının geliĢmiĢ ve uzmanlaĢmıĢ olması, firmalara 

geliĢme yönünde baskı yaratmakta, teknolojinin ve yeniliklerin uygulanmasını 

sağlamaktadır.
125

  

2.2.3.3. Ġlgili ve Destekleyici Endüstriler 

Rekabetçi üstünlüğün bir diğer değiĢkeni olan ilgili ve destekleyici endüstriler, 

rekabet gücünün geliĢtirilmesi ve uzun dönemde rekabetçi üstünlüğün sürdürülmesinde 

önemli bir role sahip bulunmaktadır. Destekleyici endüstrilerin varlığı ve bunlar arasında 

güçlü bir ağın kurulması, özellikle firmaya girdi temininde ve yeniliklerin uygulanmasında 

büyük kolaylıklar sağlamaktadır.  

Porter, ülke içindeki ara malı üreticilerinin, diğer bir ifade ile tedarikçi firmaların 

fazla olması ve yoğun rekabet ortamı içinde bulunmalarını, firmaların ihracat pazarlarında 

rekabet gücüne sahip olmalarının önkoĢulu olarak görmektedir. Altyapısı iyi hazırlanmıĢ 
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ilgili ve destekleyici endüstriler ağı, firmaların teknolojik yenilik ve maliyet gibi konularda 

rekabetçi üstünlük kazanmasında büyük etkiye sahip olmaktadır. Tedarikçi firmalar, 

uluslararası rekabet ile mal ve hizmetlerin ulaĢtırılmasında hızlı eriĢim ve maliyet etkinliği 

elde etmektedirler. Firmalar ise, tedarikçi firmaları Ar-Ge çalıĢmaları ile desteklemekte ve 

onlara yeni pazarlara girme konusunda yardımcı olabilmektedirler. Bu Ģekilde değer 

sistemi içinde ilgili ve destekleyici endüstriler inovasyonu ve uluslararasılaĢmayı 

desteklemektedir.
126

 

Belirli bir bölgede destekleyici sektörlerin varlığı, geliĢmekte olan diğer sektörlere 

de üstünlük sağlayabilmektedir. Firmalar öncelikle fiziki olarak kendilerine en yakın 

destekleyici sektörleri tercih etmektedirler. Ancak firmaların ihtiyaç duydukları girdileri 

temin etmesinde kolaylık ve yakınlık faktörleri yeterli olmamaktadır. Aynı zamanda 

girdilerin en verimli Ģekilde kullanılmaları konusunda bilgi sahibi olunması gerekmektedir. 

Ġlgili sektörlerin ve destekleyici sektörlerin rekabet gücüne katkıları bilgi akıĢı ve teknoloji 

transferi yoluyla gerçekleĢmektedir. BaĢarılı ilgili sektörlerin bulunması, sektörlerin daha 

hızlı geliĢmesine yardımcı olmaktadır.
127

 

Bazı tedarikçi endüstrilerdeki rekabetçi üstünlük, diğer ülkelerin birçok 

endüstrideki firmaları üzerinde potansiyel üstünlük yaratmaktadır. Çünkü tedarikçi 

endüstriler çok geniĢ kullanım alanı olan ve inovasyon ya da uluslararasılaĢma açısından 

önemli olan girdiler üretmektedirler. Öte yandan, ilgili ve destek endüstrilerdeki rekabet 

üstünlüğü diğer endüstrilere de benzer Ģekilde yansımaktadır. Diğer bir ifadeyle, küresel 

anlamda baĢarılı bir sektör, ilgili baĢka bir sektörü de baĢarıya taĢıyabilmektedir.
128

 

Ülke içinde rekabet gücüne sahip bir tedarikçi endüstrisinin bulunması, ilgili 

endüstrilerde belirli avantajlar yaratmaktadır. Tedarikçi endüstrilerin en önemli avantajı, 

yenilik ve geliĢme sürecinde ortaya çıkmaktadır. Rekabetçi üstünlük, dünya çapındaki 

tedarikçi ve endüstriler arasında sıkı iĢ iliĢkisinden meydana gelmektedir. Tedarikçiler, 

firmalara yeni teknolojilerin uygulanması için, yeni metodların ve fırsatların algılanması 

konusunda yardımcı olmaktadır. Bu Ģekilde firmalar, bilgiye, yeni fikir ve anlayıĢlara ve 

tedarikçilerin sahip olduğu yeniliklere hızlı bir eriĢim imkanı bulmaktadırlar. Firmalar aynı 
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zamanda tedarikçi endüstrilerin teknik çabalarını etkileme fırsatına da sahip olmaktadırlar. 

AR-GE değiĢimi ve problemlerin çözümüne katılma hızlı ve etkili çözümler getirmektedir. 

Tedarikçiler aynı zamanda firmadan firmaya bilgi ve inovasyonun aktarılması konusunda 

da etkiye sahip olmaktadır. Bu süreçten dolayı tüm ulusal endüstrilerdeki yeniliğin ilerleme 

hızının daha da arttığı görülmektedir. Bunlar, tedarikçilerin firmalara yakın yerlerde 

konumlanması ve iletiĢim ağlarının kısalması sözkonusu olduğunda daha etkin bir Ģekilde 

ortaya çıkmaktadır.
129

  

Bir ülkede rekabetçi endüstrilerin varlığı, genellikle yeni ortaya çıkan rekabetçi 

endüstrilerin yönlendirilmesine bağlı bulunmaktadır. Ġlgili endüstriler değer zinciri içinde 

rekabet ederken firmalar açısından, faaliyetlerin koordinasyonu veya paylaĢılması yoluyla 

tamamlayıcı bir görev üstlenmektedirler. Faaliyetlerin koordinasyonu veya paylaĢılması 

teknolojik geliĢme, üretim, dağıtım, pazarlama ve hizmet konularında sözkonusu 

olabilmektedir. 

Porter’ın çalıĢmasında ilgili endüstriler, belirli bir endüstri dalı ile ilgili faaliyet 

gösteren alt endüstriler olarak ifade edilmektedir. Tablo 18 ilgili endüstrilere iliĢkin 

örnekleri göstermektedir.  

 

Tablo 18. Elmas Modeline Göre Ġlgili Endüstri Örnekleri 
 

Ülke Endüstri Ġlgili Endüstri 

Singapur Liman Hizmetleri Gemi Onarımı 

Ġsveç Otomotiv Ağır Yük Vagonları, Kamyon 

Almanya Kimyasallar Baskı Mürekkebi 

Ġtalya Aydınlatma Mobilya 

                   Kaynak: Michael E. Porter, Competitive Advantage of Nations, p.105 

 

Uluslararası alanda baĢarılı ilgili endüstrilerin bulunması bilgi akıĢı ve teknik 

mübadele açısından fırsat sağlamaktadır. Ġlgili endüstrilerin varlığı aynı zamanda 

endüstrilerdeki yeni fırsatlara iliĢkin olasılıkları arttırmaktadır. Bunlara ek olarak rekabete 

yeni yaklaĢım getiren yeni giriĢimcilerin kaynağını sağlamaktadır. 

Bir endüstrinin uluslararası alandaki baĢarısı, aynı zamanda talep koĢulları ile 

tamamlayıcı ürün ve hizmetlerin durumunu etkileyebilmektedir. Hizmet endüstrisi de 
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bağlantılı imalat ürünlerinin satıĢı yoluyla olumlu yönde etkilenmektedir. Tamamlayıcı 

ürün ve hizmetler, daha fazla maliyet etkinliği sağlamaktadır. Tamamlayıcı malları üreten 

firmalar arasındaki sıkı iliĢki aynı zamanda ürün performansı üzerinde de etkili olmaktadır. 

Hem destekleyici endüstrilerin hem de ilgili endüstrilerin faydaları, elmas modelinin ifade 

ettiği sisteme bağlı bulunmaktadır. GeliĢmiĢ üretim faktörlerine eriĢim, ülke içi talep 

koĢulları ile ürün değiĢikliklerinin yönlendirilmesi, aktif rekabet ortamı açısından dünya 

çapındaki tedarikçilere ulaĢmak rekabet üstünlüğü açısından önem kazanmaktadır.
130

 

2.2.3.4. Firma Stratejileri ve Rekabet Ortamı 

Bir endüstride ulusal rekabet üstünlüğünün dördüncü değiĢkeni olan “Firma 

Stratejileri ve Rekabet Ortamı”, ülke içi rekabet ortamının doğasına ek olarak, firmaların 

oluĢtuğu organize olduğu, yönetildiği Ģartlar olarak belirtilmektedir. Amaçlar, stratejiler ve 

firmaların bir endüstrideki organizasyon Ģekilleri ülkeler arasında çeĢitlilik göstermektedir. 

Ulusal üstünlük, bu seçenekler arasındaki bağlılıktan ve belirli bir endüstrideki rekabet 

üstünlüğünün kaynağından meydana gelmektedir. 

Ülke içindeki rekabet modeli, aynı zamanda yenilik sürecinde ve uluslararası 

alanda baĢarı konusunda önemli rol oynamaktadır. Bununla birlikte, firmalarda yönetim ve 

rekabet için seçilen yol, ülke içinde gerçekleĢen ekonomik ve politik olaylardan 

etkilenmektedir. Böylece, ülke içinde gerçekleĢen olaylar baĢarı eğilimi üzerinde etkiye 

sahip bulunmaktadır. Ülkenin içinde bulunduğu birçok durum, firmaları etkilemektedir. En 

önemli etkilerden bazıları, hükümete karĢı tutumlar, çalıĢanlar arasındaki etkileĢimler, 

çalıĢanların yönetime karĢı tutumları ya da yönetimin çalıĢanlara karĢı tutumları olarak 

ifade edilebilir.  

Temel olarak, hiçbir yönetim sistemi herkes tarafından benimsenmemektedir. 

Ülkeler, yönetim uygulamaları ve organizasyon türlerinin ulusal çevre ile desteklendiği 

endüstrilerde baĢarı eğilimi göstermektedirler. Yönetim uygulamalarında ve 

yaklaĢımlarında, önemli ulusal farklılıklar, eğitim, yöneticilerin oryantasyonu, karar verme 

araçları, müĢteri iliĢkilerinin doğası, iĢgücü ve yönetimi arasındaki iliĢki gibi alanlarda 

ortaya çıkmaktadır. Yönetim yaklaĢımı ve örgütsel becerilerdeki bu farklılıklar, farklı 

endüstri türlerindeki rekabette avantajlar ve dezavantajlar yaratmaktadır. Özellikle iĢgücü-

                                                 
130

 Porter, Competitive Advantage of Nation, a.g.e., p.105-107 



 

 
149 

yönetim iliĢkileri birçok endüstride büyük öneme sahiptir. Çünkü bu iliĢkiler firmaların 

yenilik ve geliĢme yeteneklerinin merkezinde yer almaktadır.  

2.2.3.5. DıĢsal Faktörler 

Elmas Modelinde dıĢsal faktörler, modeli doğrudan etkilemeyen ancak elmas 

modelinin temel belirleyicileri üzerindeki etkileri ile rekabetçi üstünlük sağlamada rol 

oynayan faktörlerdir. Bunlar daha önce de belirtildiği gibi hükümet politikaları ve kontrol 

edilemeyen faktörler (Ģans) Ģeklindedir.  

2.2.3.5.1. Hükümet Politikaları 

Bir sektörün uluslararası rekabet gücünün geliĢiminde, hükümet politikalarının rolü 

önemli olup, aynı zamanda dolaylı bir etkiye sahiptir. Porter Elmas Modelinde, devletin 

yapması gerekenin, rekabet üstünlüğü yaratmaya çalıĢmak değil, elmas modelinin 

bileĢenlerini oluĢturan ana unsurlar çerçevesinde sektörü desteklemek olduğunu ifade 

etmektedir. 

Hükümetin, rekabet üstünlüğü üzerindeki etkisi konusunda iki temel bakıĢ açısı 

bulunmaktadır. Bunlardan ilki, hükümetin destekleyici olarak politika ve diğer yasal 

düzenlemelerle ülkenin doğrudan rekabet üstünlüğüne katkıda bulunmasıdır. Diğeri ise, 

piyasaların, görünmez el mekanizması ile hükümetin müdahalesi olmaksızın serbest 

bırakılmasıdır. Porter’a göre bu görüĢlerin her ikisi de doğru değildir. Porter, devletin 

rolünün katalizör Ģeklinde olduğunu ileri sürmektedir.
131

 Hükümetin, firmalara yeterli güç, 

yetenek ve üstünlük kazandıracak fırsatları sunması gerektiği, bunun zor olmasına karĢın 

firmaları daha yüksek performans düzeylerine ulaĢtıracağı düĢünülmektedir.
132

 

Hükümet, ekonomide, kıt kaynakların etkin dağıtımı açısından temel göreve sahip 

bulunmaktadır. Aynı zamanda uluslararası rekabet gücünün bir dıĢsal belirleyicisidir. 

Ancak hükümetin ulusal rekabet üstünlüğündeki gerçek rolü, elmasın dört temel 

değiĢkenini etkilemesi Ģeklinde ortaya çıkmaktadır.
133

 

Hükümet, dört temel değiĢkenin her birini olumlu ya da olumsuz bir Ģekilde 

etkilemektedir. Faktör koĢulları devlet desteklerinden, sermaye piyasası ile ilgili 
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politikalardan, eğitim politikalarından ve benzeri durumlardan etkilenmektedir. Hükümetin 

yerel talep Ģartlarını Ģekillendirmedeki rolü genellikle daha gizli olmaktadır. Hükümet, 

alıcı ihtiyaçlarını etkileyen yerel ürün standartlarını ya da mevzuatlarını hazırlamaktadır. 

Aynı zamanda hükümet çoğunlukla, ülkedeki birçok ürünün temel alıcısı olmaktadır. Bu 

Ģekilde ülkenin endüstrilerine hem olumlu hem de olumsuz bir etkide bulunmaktadır. 

Hükümet pek çok Ģekilde ilgili ve destek endüstrilerin durumunu da 

Ģekillendirebilmektedir. Hükümet politikaları aynı zamanda firma stratejisini, yapısını ve 

rekabet ortamını sermaye piyasası düzenlemeleri, vergi politikaları ve antitröst politikalar 

gibi araçlarla etkileyebilmektedir. Tüm bunlara karĢın, elmasın dört önemli değiĢkeni de 

hükümet politikalarını etkilemektedir. Örneğin bir ürün için güçlü bir iç talep, hükümetin 

güvenlik politikalarının daha erken bir Ģekilde yürürlüğe girmesini sağlayabilmektedir.  

Hükümetin rolünün sınırlı olmasına rağmen, ulusal rekabet üstünlüğü üzerinde 

önemli bir etkiye sahip olduğu görülmektedir. Hükümet politikaları, sadece rekabet 

üstünlüğünün kaynakları kullanılmadığı sürece baĢarısız olacaktır. BaĢarılı politikalar, 

ulusal üstünlüğün değiĢkenlerinin teĢkil edildiği, bunların varolduğu ve hükümetin bunları 

desteklediği endüstrilerde etkili olmaktadır. Görüldüğü üzere hükümet, rekabet üstünlüğü 

kazanmayı hızlandırmakta yada yavaĢlatabilmektedir.
134

 

2.2.3.5.2. Kontrol Edilemeyen Faktörler (Şans) 

Kontrol edilemeyen faktörler de belirli endüstrilerde rekabete yön vermektedir. 

ġans faktörü kapsamındaki durumlar genellikle ülke içinde ortaya çıkan durumlar olup 

firmaları ve bazen hükümeti de etkilemektedirler.  

Porter bu faktörleri, kontrol edilemeyen ancak sektörü etkileyen savaĢ, doğal afet 

gibi rekabet ortamındaki göreceli durumları değiĢtirebilen olaylar olarak belirtmektedir. 

Rekabet üstünlüğü üzerinde büyük etkiye sahip olan bu olaylara, buluĢların etkisi, temel 

teknolojilerde kopukluklar (biyoteknoloji ve mikroelektronik gibi), petrol Ģokları gibi girdi 

maliyetlerinde kopukluklar, dünya finans piyasasında veya döviz kurlarında önemli 

değiĢiklikler, dünya talebinde veya bölgesel talepte dalgalanmalar, yabancı hükümetler 

tarafından alınan politik kararlar ve savaĢlar örnek olarak verilebilir.
135
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Kontrol edilemeyen faktörler, elmas içinde Ģartları değiĢtirerek etkide 

bulunmaktadır. Örneğin girdi maliyetlerinde veya döviz kurlarındaki temel değiĢiklik, 

yenilik sürecini kolaylaĢtıran bir faktör dezavantajı yaratmaktadır. Bu açıdan bakıldığında 

faktör yaratma açısından savaĢlar, yerel bilimsel yatırımların düzeyini ve zorunluluğunu 

arttırmaktadır ve talep Ģartları açısından tüketiciler arasındaki iliĢkilerin bozulmasına 

neden olmaktadır. 

Kontrol edilemeyen faktörler, bir endüstride rekabet üstünlüğüne izin verirken, 

ulusal nitelikler ülkenin onlardan nasıl yararlandığı konusunda önemli bir rol 

oynamaktadır. En uygun Elmas Modeli yapısıyla ülke, Ģans olaylarını rekabet avantajına 

en uygun Ģekilde dönüĢtürebilmekte, rekabetçi üstünlük elde edebilmektedir.
136

 

Elmas Modeli kapsamında temel belirleyicilerin kapsamı Tablo 19’da 

özetlenmektedir.  

 

Tablo 19. Elmas Modelinde Temel Belirleyiciler ve Kapsamı 
 

Faktör KoĢulları Talep koĢulları 
Ġlgili ve Destekleyici 

Endüstriler 

Firma Stratejisi ve 

Rekabet Ortamı 

$ Ġstihdam Yapısı 

$ Sermaye kaynağı 

$ Fiziksel altyapı 

$ Ġdari altyapı 

$ Enformasyon altyapısı 

$ Bilimsel ve teknolojik 

    altyapı 

$ Doğal kaynaklar 

$ Tüketici Talepleri 

$Tüketicilerin  

   Ġhtiyaçları 

$ Alt endüstri 

    dallarında talep 

    yapısı 

$ Yerel bazlı tedarikçilere  

     ve ilgili firmalara 

     ulaĢabilme kapasitesi 

$ Kümelerin varlığı 

 

$ Sürekli geliĢmeyi ve  

     yatırımları teĢvik 

     edecek kurallar ve 

     düzenlemeler 

$ Rakipler arasındaki 

    rekabet yapısı 

$ Firmaların rekabet 

    ortamındaki stratejileri 

 

Kaynak: Porter, Competitiveness and Economic Development: Where Does Texas Stand, 2006:34 

 

2.2.4. Rekabetçi Üstünlük ve Kümelenme 

Dünya ekonomisi hızla geliĢmekte, uygulanan politikalar ve stratejiler her geçen 

gün farklılaĢmaktadır. Üretim Ģekilleri ve uluslararası ticaret açısından bakıldığında, 

önceleri sözkonusu olan emek-yoğun üretim, sonraları yerini sermaye yoğun üretime 

bırakmıĢ, son yıllarda teknolojinin ilerlemesiyle de teknoloji ve bilgi yoğun üretim Ģekilleri 

kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Buna bağlı olarak yenilik üretimde önemli hale gelmiĢtir. 
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Uluslararası ticaretteki engellerin kaldırılması ve dünya ticaretinin liberal hale gelmesiyle 

firmaların rakipleri sadece kendi ülkelerindeki firmalar olmaktan çıkmıĢ, bir ülkedeki 

firma aynı sektörde faaliyet gösteren tüm dünya firmaları ile rekabet eder duruma 

gelmiĢtir. Bu durum firmalar üzerinde rekabet baskısı oluĢturmuĢ, düĢen kar marjları ile 

ayakta kalabilmek için farklı olma, farklı ürün ve hizmetleri sunma gerekliliği oluĢmuĢtur. 

Ayrıca daha hızlı ve daha nitelikli hizmet önemli hale gelmiĢtir. Diğer taraftan, kalkınma 

politikalarının genel amacı olan sanayileĢme, yerini rekabet gücünün arttırılmasına yönelik 

politikalarına bırakmıĢtır. Bu kapsamda, rekabet gücünün elde edilmesi için makro 

ekonomik politikalar (kur, faiz vb.) tek baĢına yetersiz kalmıĢ, maliyetlerin düĢürülmesi, 

yatırım ortamının iyileĢtirilmesi gibi mikro ekonomik önlemlerin alınması kaçınılmaz 

olmuĢtur. Bununla birlikte devletin ekonomi üzerindeki rolü daha da artmıĢtır. Söz konusu 

mikro ekonomik önlemlerin alınmasında, devletin destekleyici politikaları önemli hale 

gelmiĢtir. Tüm bunlara ek olarak, son yıllarda rekabet gücünün temel unsurlarından 

verimlilik ve yeniliğin artması sonucu, bunları etkileyecek ve rekabet gücünü arttıracak 

yeni politika araçlarına ihtiyaç duyulmaktadır. Kümelenme ise bu kapsamda en etkili 

ekonomik politika araçlarından biri olarak görülmektedir.
137

 

Kümelenmeler, coğrafi olarak belirli bir yerde yoğunlaĢmıĢ firmalar ve belirli bir 

ekonomik alanda aktif olan diğer kurumlardan oluĢmaktadır. Yüksek verimlilik düzeyi ve 

inovasyon ile bağlantılı olan kümelenmeler, rekabet edebilirlik açısından büyük önem 

arzetmektedir.  

2.2.4.1. Kümelenme Kavramı ve Kapsamı 

Son yıllarda küreselleĢmenin etkisini hissettirmesi, uluslararası ticaret ve üretim 

Ģekillerinin değiĢmesi, rekabet gücünün çok daha önemli hale gelmesi ile “kümelenme” 

literatürde sıkça kullanılan bir kavram haline gelmiĢtir. 

Porter, kümelenmeyi daha önce de ifade edildiği gibi “aynı iĢ kolunda faaliyet 

gösteren, coğrafi olarak birbirine yakın ve aynı zamanda birbirleri ile iliĢkili ve rekabet 

içinde olan olan firmaların, yan sanayi ve hizmet tedarikçilerinin, ilgili ve destekleyici 

kurumlar ile bir araya gelip yoğunlaĢarak rekabet ortamı içinde faaliyetlerini 
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gerçekleĢtirmesi olarak tanımlamaktadır.
138

 Bu kapsamda, geliĢmiĢ bir kümenin 

unsurlarını, baĢta nihai ürün ve hizmet üreten firmalar, ham madde üreticileri, girdi, parça, 

makine ve ilgili hizmetleri sunan tedarikçiler, finansal kuruluĢlar ve aracılar, sigorta 

Ģirketleri, endüstri ile ilgili eğitim veren ve bilgi üreten, araĢtırma yapan, teknik hizmet 

sağlayan kuruluĢlar (örnek: üniversiteler, meslek eğitimi veren kurumlar), standartları 

düzenleyen ve denetleyen devlet kurumları, ticaret ve sanayi odaları, diğer sektörel birlik 

ve dernekler oluĢturmaktadır.
139

  

Kümelenme politikalarında temel amaç, aynı coğrafyada ve aynı iĢkolunda 

faaliyette bulunan firmaların, destekleyici kurumlar ile iĢbirliği yapması ve faaliyette 

bulunulan piyasada rekabetçi üstünlüğün sağlanmasıdır.
140

 Kümeler, iki Ģekilde ortaya 

çıkabilmektedir. Birinci olarak, belirli bir bölgenin doğal ve ekonomik koĢullarının bir 

sonucu olarak giriĢimcilerin faaliyetlerini sözkonusu bölgede gerçekleĢtirmeye karar 

vermesi sonucunda ortaya çıkmaktadır. Bölgenin coğrafi olarak avantajlı bir konumda 

olması, doğal kaynaklara yakınlığı, altyapının varolması veya geliĢtirilmeye uygun 

durumda bulunması giriĢimcileri bölgeye çekmekte ve kümelenme doğal bir Ģekilde ortaya 

çıkabilmektedir. Ġkinci olarak ise, hükümetin uyguladığı politikalarla belirli bölgelerin 

verimliliğini arttırarak ekonomik geliĢmeye katkı sağlamak amacıyla kümelenmelerin 

oluĢmasını teĢvik etmekte, bu Ģekilde farklı kümeler oluĢmaktadır.
141

  

Porter, kümelenmenin oluĢması için dört temel koĢuldan bahsetmekte ve bu dört 

koĢuldan en az ikisinin gerçekleĢmesi gerektiğini belirtmektedir. Bu temel koĢullar; 

i. Pazarda rekabet edebilecek yeterlilikte yerel firmalar ve bu firmaları yan ürün ve 

hizmetlerle tamamlayacak firmalardan oluĢan ortam, 

ii. Kümelenmeyi özel kılacak bir avantaj (ürüne karĢı özel bir talep gibi) 

iii. Dünya çapında, bölgeye ve/veya ülkeye önemli ölçüde yatırım yapmıĢ ve onun 

geliĢmesine katkıda bulunacak çok uluslu bir firma 
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iv. Yakın iliĢki içinde olan kümelenmelerin kendi içlerinde ve aralarında var olan 

kuvvetli bağ Ģeklinde belirtilmektedir. 

Bu koĢulların dıĢında kümelerin geliĢiminde bazı unsurlar önem kazanmaktadır. 

Bunlar, pazara olan yakınlık, uzmanlaĢmıĢ iĢgücü arzı, girdi ve ekipman tedarikçilerinin 

varlığı ve belirli doğal kaynakların varlığı Ģeklinde ifade edilmektedir.
142

 Öncelikle, pazara 

olan yakınlık kümelenme için büyük öneme sahip bulunmaktadır. Uluslararası 

taĢımacılıkta son dönemlerde maliyetlerin önemli derecede düĢmesine rağmen özellikle, 

taĢıması zor olan ürünlerde ve tüketiciyle sürekli temas gerektiren ürünlerde yakınlık 

büyük avantaj sağlamaktadır. Diğer taraftan, üniversite, mesleki eğitim merkezleri gibi 

kurum ve kuruluĢların kümelenme yapısı içinde bulunması uzmanlaĢmıĢ iĢgücünün 

artmasını sağlamakta ve bu durum kümelenmenin baĢarısını etkilemektedir. Birbirine 

yakın konumdaki sermaye malı tedarikçi ve kullanıcıları arasında yoğun alıĢveriĢ ise 

kümelenmenin geliĢiminde etkiye sahip bir diğer unsur olarak görülmektedir. Bir 

kümelenme yapısı içinde üretici firmaların ve bu firmalara tamamlayıcı ürün ve hizmet 

sunan tedarikçilerin bulunması üretimde verimliliği arttırmakta, bu da kümenin baĢarısını 

etkilemektedir. Son olarak, belirli doğal kaynakların varlığı, kümelenme politikası üzerinde 

etkiye sahip olmaktadır. Ülkenin stratejik konumu, iklimi, iĢgücü gibi sahip olduğu doğal 

özellikler kümelenmenin geliĢimini etkileyebilmektedir. 

Kümelenmenin geliĢimini etkileyen unsurlar yanında, sermayeye eriĢim sorunun 

sözkonusu olması, teknolojik altyapının ve kurumsallaĢmanın zayıf olması, teknik bilgi, 

iletiĢim, planlama gibi vasıflardan veya bu vasıfları elde etme fırsatlarından yoksun olma 

gibi durumlar, kümelenmelerin önündeki engeller olarak görülmektedir.
143

 

Kümelenmelerin büyüklüğü, dıĢsallık yaratması açısından önemli görülmektedir. 

Kümelenmeler daha büyük olduğunda, nitelikli iĢgücü ile daha geniĢ mal ve hizmet 

piyasası oluĢmaktadır. Nitelikli iĢgücü, daha fazla ve daha kaliteli mal ve hizmet talep 

ederek, kümelenmenin talep temelinde geniĢlemesine neden olmaktadır. Talebin 

karĢılanması için ise, ilgili ve destekleyici endüstrilere ihtiyaç duyulmakta, bu Ģekilde 

dinamik bir geliĢme süreci ortaya çıkmaktadır. Diğer taraftan nüfus ve iĢgücündeki artıĢ, 

yerel mal ve hizmet talebinde artıĢ meydana getirmekte, bu durum mal ve hizmet 
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üretiminin artmasına, yerel iĢgücü hacminin geniĢlemesine neden olmaktadır. Tüm bunlar 

sonucu altyapının geniĢlemesi ve geliĢmesi, rekabetçi firmaların kümelenme içine dahil 

olmasını sağlamaktadır. Bu Ģekilde iĢgücü hacminin yeniden artmasıyla aynı dinamik süreç 

yenilenmektedir.
144

 

Kümelenme, gerek bir bölgenin doğal ve ekonomik koĢullarının bir sonucu olarak 

gerekse hükümet politikalarının teĢviki ile ortaya çıkabilmektedir. Her iki durumda da 

kümelenmenin ortaya çıkıĢı için yerel düzeyde Ģartların oluĢması gerekmektedir. 

Kümelenmenin oluĢumu ġekil 15’de görülen “Kümelenme YaĢam Döngüsü” ile 

açıklanabilir.  

Kümelenmenin ilk ortaya çıkıĢ aĢamasında, küme içindeki faaliyetler bölgesel 

talebi karĢılamaya yönelik olarak gerçekleĢmektedir. Bu aĢamada araĢtırma-geliĢtirmeye 

yönelik çabalar da yoğun olmaktadır.
145

 Ġkinci aĢamada, yani kümenin kurulma 

aĢamasında, kümenin rekabet gücü artmakta ve iç talep yanında dıĢ taleplerde karĢılanır 

duruma gelmektedir. Ġlgili ve destekleyici endüstrilerle bağlantılar güçlü durumda 

bulunmaktadır.
146

 Bir küme, olgunlaĢma seviyesine yani üçüncü seviyeye ulaĢtığında 

rekabetçi üstünlüğünü kaybetmeye baĢlamakta ve düĢüĢ aĢamasına geçmektedir. Bu 

nedenle firmaların, ilk aĢamadan itibaren ürün farklılaĢtırması, pazarın yeniden oluĢumu ve 

teknoloji kazanımına yönelik faaliyetlere odaklanmaları gerekmektedir. Son aĢama olan 

düĢüĢ aĢamasına çoğu zaman kümelenmeler, kendi içinde yenilik yaratmakta ve bu 

döngüye devam etmektedirler.
147
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ġekil 15. Kümelenmenin YaĢam Döngüsü 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Kaynak: UNCTAD, 2005:15 

 

Ülkeler, geliĢmiĢlik düzeylerine göre farklı kümelenme modeli 

belirleyebilmektedirler. Belirlenen modeller, geliĢmiĢlik düzeyine göre kamu ve özel 

sektörün etkinliğini farklılaĢtırmaktadır. GeliĢmekte olan ülkeler kümelenme modelinin 

oluĢumunda kamu sektörünün desteğine daha fazla ihtiyaç duymakta, o nedenle kamu 

sektörünün etkinliği özel sektörden daha fazla olmaktadır. GeliĢmiĢ olan ülkelerde ise, özel 

sektör, genellikle kümelenme modelinin oluĢumu için gerekli mali ve finansal güce sahip 

olup, gerekli çalıĢmaları yürütebilecek durumda olduğundan, etkinliği daha fazla 

olmaktadır.  

Kümelenme, kamu ve sanayi politikalarını etkilemekte, uygulanan politikalarda ve 

mevcut durumda farklılıklar yaratmaktadır. Kamu sektörüne düĢen sorumlulukların yerine 

getirilmesiyle, kümelenme, ekonomik büyümenin sağlanması için kamu politikasının 

uygulanması ve kamu yatırımlarının gerçekleĢtirilmesinde bir araç haline gelmektedir.
148

 

Bu yönüyle kamu politikaları ve kümelenmenin birbirleri üzerinde çift yönlü bir etkiye 

sahip olduğu söylenebilir. Ġhracatın desteklenmesine iliĢkin teĢvik politikaları, çalıĢma 

koĢullarının belirlenmesi, iĢgücünün uzmanlaĢmasına yönelik eğitimler, bilimsel ve 

teknolojik altyapının gerçekleĢtirilmesi, çevresel yönetim politikaları kümelenmenin kamu 

politikaları üzerinde etkide bulunduğu konular olarak görülmektedir. 

Son yıllarda geliĢmiĢ ülkelerde örnekleri görülen kümelenmeye dayalı sanayi 

politikaları, rekabet gücünü arttırmada önemli bir araç olarak kullanılmaktadır. 
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Kümelenmeye dayalı sanayi politikaları ve geleneksel sanayi politikaları arasında önemli 

farklılıklar bulunmaktadır. Geleneksel sanayi politikalarında, istenilen endüstriler hedef 

alınarak, yerli firmalara odaklanılmakta, ülke düzeyinde merkezi kararlar alınmaktadır. 

Bununla birlikte, korumacılık, teĢvik politikaları gibi uygulamalarla rekabete müdahale 

edildiği görülmektedir. Ancak kümelenmeye dayalı sanayi politikasında, yerel düzeydeki 

giriĢimler desteklenmekte, yerli firmalar yanında yabancı firmalara da odaklanılmakta ve 

üretkenliğin artması sağlanmaktadır. Bununla birlikte kısıtlama ve engeller de 

kaldırılmakta, rekabet daha serbest bir ortamda gerçekleĢmektedir. Ayrıca endüstriler 

arasındaki bağlar ve tamamlayıcılık da önem kazanmaktadır. Kümelenme ile her 

büyüklükteki firma bir araya gelmekte, sanayinin rekabet gücü konusunda, devletin, özel 

sektörün, sivil toplum kuruluĢlarının ve üniversitelerin rolleri yeniden biçimlenmektedir.
149

 

Tablo 20, Geleneksel ve Kümelenmeye Dayalı Sanayi Politikalarında Temel Farklılıkları 

göstermektedir.  

 

Tablo 20. Geleneksel ve Kümelenmeye Dayalı Sanayi Politikalarında Temel Farklılıklar 

 

Geleneksel Sanayi Politikası Kümelenmeye Dayalı Sanayi Politikası 

Ġstenilen sektörler hedef alınır. 

Yerli firmalara odaklanılır. 

Korumacılık, teĢvikler gibi konularda rekabete 

müdahale sözkonusudur. 

Ülke düzeyinde merkezi kararlar alınır. 

Her kümelenme ekonomik kalkınmaya olumlu 

etkide bulunmaktadır. 

Yerli ve yabacı firmalar üretkenliği arttırmaktadır. 

Üretkenliğe yönelik kısıtlamalar ve engeller 

azalmaktadır. 

Endüstriler arasındaki bağlar ve tamamlayıcılık 

önem kazanmaktadır. 

Yerel düzeydeki giriĢimler desteklenmektedir. 

 

 

 

 

Kaynak: Porter, Building a Competitive U.A.E. Economy: The New Learning, 2003:31 
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2.2.4.2. Ekonomik Büyümede ve Rekabetçi Üstünlüğün Sağlanmasında  

                        Kümelenme ve Önemi 

Kümelenmeye dayalı ekonomik geliĢme, son yıllarda iktisatçılar için oldukça 

önemli ve rağbet gören bir konu olarak görülmektedir. Kümelenmelere artan ilgi, 

araĢtırmaların daha geniĢ alanlara yönlendirilmesini ve refahı ve büyümeyi sağlayacak 

ekonomi politikalarının geliĢtirilmesine neden olmaktadır.
150

  

Ülkeler için ekonomik geliĢmenin amacı tüm ülke vatandaĢlarının yüksek hayat 

standardının ve refahının sağlanmasıdır. Porter’a göre ekonomik geliĢmeyi, verimlilik ve 

verimlilik artıĢı göstermektedir. Verimlilik artıĢının sağlanmasında en önemli faktörlerden 

birinin inovasyon olduğunu ifade eden Porter, kümelenmenin hem verimliliği hem de 

yeniliği desteklediğini vurgulamaktadır.
151

 

Kümelenmeler, karĢılıklı olarak birbirini destekleyen endüstri gruplarından 

oluĢmaktadır. Bu Ģekilde kümelenmeler firmaların verimlilik düzeyini arttırarak ve 

yeniliğin etkinliğini arttırarak firmanın verimliliğinin artmasını sağlamaktadır.
152

 Bununla 

birlikte, kümelenmenin bir parçası olmak, firmaların girdi kaynaklarını, eriĢilen bilgileri, 

teknolojiyi, ilgili firmaları daha verimli bir Ģekilde yönetmesine imkan vermektedir. Aynı 

zamanda kümelenmeler ihracatta artıĢı etkilemekte, yabancı yatırımları çekici bir durum 

yaratmaktadır.
153

 

Kümelenmeler, firmaların rekabet gücünü arttırarak makro ekonomik faydalar 

sağlamaktadır. Bunlardan bazıları; kümelenmenin yeraldığı bölgenin çekiciliğinin 

arttırılması, kümeler içinde yer alan faaliyetleri destekleyici AR-GE hizmetlerine ihtiyacın 

artması ve istihdam sağlanması ile giriĢimciliğin arttırılması Ģeklinde belirtilebilir.
154

 Bu 

Ģekilde kümelenme, yeraldığı bölgenin geliĢmesine katkıda bulunarak, bölgede motivasyon 

yoluyla kiĢilerin göçünü engellemektedir. Ayrıca, bölgeye yapılan yatırımlar üzerinde 
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olumlu etkide bulunmakta, istihdam olanakları yaratmaktadır. Bu Ģekilde diğer firmaların 

bu bölgeye giriĢi için güven yaratıcı unsurların varolmasını sağlanmaktadır.  

Ġmalat sanayinin, en fazla istihdam imkanı sağlayan ve GSYĠH’ya en fazla katkıda 

bulunan sanayi dalı olduğu bilinmektedir. Ġmalat sanayi alanında bir kümelenme bu 

Ģekilde, hem yeni istihdam alanları yaratmakta hem de sözkonusu küme içine yeni 

giriĢimcileri çekerek ekonomik geliĢmeye katkıda bulunmaktadır.
155

 

Etkin kümelenmelerde sözkonusu faaliyetler ile ilgili araĢtırma ve geliĢtirme 

faaliyetlerine önem verilmekte ve bu nedenle araĢtırma kurumları ve üniversiteler ile 

birlikte ortak çalıĢmalar yapılmaktadır. Bu durum, araĢtırma altyapısının geliĢmesine katkı 

sağlamakta ve bölgesel yeterliliklerin geliĢtirilmesine imkan vermektedir.  

Kümelenmenin, rekabetçi üstünlüğün yaratılması ve sürdürülebilirliliği üzerindeki 

baĢarısı, bazı nitel ve nicel performans ölçütlerine bağlanmıĢtır. Bu ölçütler arasında, ilgili 

ve destekleyici endüstrilerin varlığı, hizmet, makine ve ekipman gibi rekabetçi girdilerin 

düzeyi, kümelenme ile ilgli tüm ticari faaliyetlerdeki istihdam düzeyi, katma değer yaratan 

mal ve hizmetlerin oranındaki ve bu mal ve hizmetlerin ihracat oranındaki artıĢ, firmalar 

arasındaki iĢbirlikleri ve piyasaya yeni giriĢler büyük önem taĢımaktadır.
156

 

Son yıllarda kümelenmelerin, ekonomik geliĢmede büyük rol oynadığı kabul 

edilmektedir. Çok sayıda ülke, ekonomik geliĢme stratejilerini kümelenme modeli 

çerçevesinde planlamaktadır. Kümelenme modelini uygulayan birçok ülkenin de baĢarıya 

ulaĢarak rekabetçi üstünlük elde ettiği görülmeye baĢlamıĢtır. Bunlardan Avrupa için en 

bilinenleri Güney Ġtalya’da mobilya kümelenmesi ve yine Ġtalya’nın Veneto bölgesindeki 

ayakkabı ve Emilia-Romagna bölgesindeki seramik kümelenmesi olarak belirtilebilir. 

Ayrıca Ġtalya ve Avusturya’daki otomotiv kümelenmesi de Avrupa’da en etkin 

kümelenmeler içinde yeralmaktadır.  

Avustralya’da Business Network Program’a göre kümelenmelerin bulunduğu 

çevrelerde ihracatın artıĢ oranının, kümelenme bulunmayan çevrelere göre dört kat daha 

fazla olduğu gözlenmiĢtir. Kümelenmeler, ihracatın arttırılmasında itici bir güce sahip 

olup, çoğu zaman yabancı yatırımlar için cazibe merkezi haline gelmektedirler. Bu Ģekilde, 
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küresel rekabet gücü yaratılmakta, verimlilik artıĢı sağlanmakta ve ülke vatandaĢları için 

hayat standartları yükseltilmektedir.
157

 

Rekabetçi üstünlük sağlamada en önemli araçlardan biri olan kümelenme, rekabetçi 

üstünlük üzerinde üç temel etkiye sahip bulunmaktadır. Bu etkiler, firmaların üretkenlik ve 

verimliğinin artması, verimliliği arttıracak ve yeni ürünlerin ortaya çıkıĢına neden olacak 

yeniliğin harekete geçirilmesi ve geliĢiminin sağlanması, kümelenmenin kendisini 

geniĢleten ve güçlendiren yeni iĢ alanlarının ortaya çıkmasının teĢvik edilmesi 

Ģeklindedir.
158

 

i. Firmaların üretkenliğinin ve verimliliğinin arttırılması 

Kümelenme, birbiri ile ilgili ve birbirini destekleyici endüstrilerden oluĢtuğundan, 

özelleĢmiĢ girdilere, hizmetlere, iĢgücüne ve bilgiye olan eriĢimi güçlendirmektedir. 

Bununla birlikte, firmalar arasındaki koordinasyonu kolaylaĢtırmaktadır. Ayrıca faaliyetler, 

belirli bir coğrafi alan içinde gerçekleĢtiğinden iĢlem maliyetlerini düĢürmekte, en etkin 

uygulamaların (yazılım, donanım vb.) firmalara hızlı yayılmasını sağlamaktadır. Böylece, 

sürekli olarak performans mukayesesi sağlayarak, yerel rakiplere göre daha fazla geliĢmek 

için motivasyon yaratmaktadır. 

ii. Yeniliğin harekete geçirilmesi ve geliĢimine fırsat sağlanması  

Kümelenmenin sözkonusu olduğu coğrafi alanlarda yerel kaynakların göreli 

bolluğu yeni ürün ve denemelerin maliyetini düĢürmekte, gelecekte verimliliği yükseltecek 

yeni ürünlerin oluĢmasını sağlayacak fırsatlar yaratmaktadır. Bununla birlikte, firmaların 

birbirleriyle olan iletiĢimleri, sektörün ihtiyaçlarının ve eğilimlerinin daha önceden 

görülmesini sağlamaktadır. Birçok tedarikçinin, kurum ve kuruluĢun küme içinde 

yeralması bilginin üretilmesine yardımcı olmaktadır. Yenilik imkanlarına kümeler yoluyla 

çok daha kolay bir Ģekilde eriĢilebilmekte, iĢgücü ve sermaye de bu yolla daha kolay elde 

edilebilmektedir.
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iii. Yeni iĢ alanlarının ortaya çıkmasının teĢvik edilmesi 

Yeni iĢ alanlarının ortaya çıkması kümelerin geniĢlemesini sağlamaktadır. Vasıflı 

çalıĢanların varlığı, gerekli olan tüm girdi ve hizmetlere eriĢim kolaylığı, kümelenmelerin 

oluĢmasında baĢlangıç aĢamasındaki engellerin büyük bir bölümünü ortadan 

kaldırmaktadır.  

Bütün bu etkiler, verimlilik artıĢı yaratmakta ve ekonomik geliĢmeyi sağlamaktadır. 

Ekonomik geliĢme ise rekabetçi üstünlükte büyük önem arzetmektedir. 

2.2.4.3. Kümelenme ve Elmas Modeli 

Porter, elmas modeli içindeki sistemin bir sonucu olarak, ülkenin rekabetçi 

endüstrilerinin, bir ekonomide eĢit olarak yayılmadığını, kümelenme olarak ifade ettiği 

kavram kapsamında birbirleri ile bağlantılı bulunduğunu ifade etmektedir.
160

  

Elmas modelinin temel belirleyicileri kümelenme için değerlendirildiğinde, belirli 

bir endüstride ortaya çıkan kümelenmenin rekabetçi üstünlüğüne iliĢkin sonuçlar elde 

edilebilmektedir.  

Faktör KoĢulları kapsamında, küme içinde, doğal kaynaklar ve teknoloji gibi  

önemli girdiler yaratılabilmekte, kümenin yer alacağı bölge için sözkonusu olan 

dezavantajları, avantaja dönüĢtürecek yenilikler veya yeni metotlar geliĢtirilebilmektedir.  

Talep KoĢulları açısından değerlendirme yapıldığında, bir ürüne iç piyasadaki talep, 

dıĢ piyasadaki talepten daha yüksek olduğu zamanlarda sözkonusu ürünün üretimine daha 

fazla önem verildiğini, bu ürün ihraç edilmeye baĢlandığında, rekabetçi üstünlüğü de 

beraberinde getirdiğini söylemek mümkündür. Ġç piyasada talebin daha fazla olması, 

rekabetçi üstünlük yaratmakta, piyasanın değiĢimleri takip etmesi ile de, bölgesel firmaları 

küresel değiĢimleri takip etmeye zorlamaktadır. Bu Ģekilde küme, rekabet üstünlüğüne 

sahip olabilmektedir. 

Ġlgili ve Destekleyici Endüstriler, talebin artmasıyla, güçlenmektedirler. Dolayısıyla 

sözkonusu sektörün rekabet gücünün artması, ilgili ve destekleyici endüstrileri de 

etkilemektedir. Diğer taraftan rekabetçi üstünlüğün sağlanmasında, firma stratejilerinin 
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bölgesel rekabet Ģartlarından etkilendiği görülmektedir. Sözkonusu endüstride bölgesel 

rekabet, firmaları yeniliğe ve geliĢmeye zorlamaktadır.
161

 

Kümelerin rekabetçi üstünlüğünde, elmas modelinin temel belirleyicilerinin 

önemine iliĢkin bir çalıĢma yapan Van der Linde’ye göre, ġekil 16’da görüldüğü gibi, 

faktör koĢulları, %43 oran ile kümelenmelerin rekabet gücünde en önemli temel belirleyici 

olmaktadır. Bunu %24,7 ile talep koĢulları, %13,3 ile Ġlgili ve destekleyici endüstriler ile 

firma stratejisi ve rekabet ortamı olmak üzere iki temel belirleyici takip etmektedir. DıĢsal 

faktörler ise %5,7 ile son sırada yer almaktadır. 

 

ġekil 16. Kümelerin Rekabetçi Üstünlüğünde Elmas Modelinin Belirleyicileri 
  

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Faktör Koşulları

Talep Koşulları
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Ortamı
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Endüstriler

Dışsal Belirleyiciler

%43

%24,7

%13,3

%13,3

%5,7

 
 

Kaynak: Van der Linde, 2003: 143 

 

Yapılan çalıĢmada, kümelerin rekabetçi üstünlüğünde elmas modelinin baskın 

temel belirleyicileri, kümelenmenin rekabet gücü düzeyine göre ve kümelerin bulunduğu 

ülkelerin geliĢmiĢlik düzeyine göre de incelenmiĢtir.  

ġekil 17, rekabetçi ve rekabetçi olmayan kümelerde elmas modelinin temel 

belirleyicilerini göstermektedir. Kümelenmenin rekabet gücü düzeyine göre bakıldığında, 

dünyanın rekabet gücü en yüksek on kümelenmesinde elmas modelinin belirleyicileri, en 

baskın olandan baĢlayarak, faktör koĢulları (%38,3), talep koĢulları (%21), firma stratejisi 

ve rekabet ortamı (%21), ilgili ve destekleyici endüstriler (%16) ve dıĢsal faktörler (%3,7) 

Ģeklinde sıralanmaktadır. Rekabet gücü zayıf veya rekabet üstünlüğü bulunmayan 

kümelerde ise elmas modelinin belirleyicileri, en baskın olandan baĢlayarak, sırasıyla 
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faktör koĢulları (%52,2), talep koĢulları (%30,4), ilgili ve destekleyici endüstriler (%8,7), 

dıĢsal faktörler (%8,7) Ģeklindedir. Rekabet gücünün zayıf olması nedeniyle firma stratejisi 

ve rekabet ortamı sıralamada yer almamaktadır. 

 

ġekil 17. Rekabetçi ve Rekabetçi Olmayan Kümelerde 

Elmas Modelinin Temel Belirleyicileri 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Van Der Linde, 2002:19 

 

Kümelerin bulunduğu ülkelerin geliĢmiĢlik düzeyine göre elmas modelinin temel 

belirleyicileri ġekil 18’de gösterilmiĢ olup, çalıĢmanın sonuçları bakıldığında, geliĢmiĢ 

ülkelerde elmas modelinin temel belirleyicilerinden en baskını faktör koĢulları (%35,3) 

olduğu ifade edilmektedir. Bunu sırasıyla talep koĢulları (%26,1), firma stratejisi ve 

rekabet ortamı (%16), ilgili ve destekleyici endüstriler (%15,1) ve son olarak dıĢsal 

faktörler (%7,6) izlemektedir. GeliĢmekte olan ülkelerde ise en baskın olandan baĢlayarak 

sıralama, faktör koĢulları (%66,7), talep koĢulları (%20,5), ilgili ve destekleyici endüstriler 

(%7,7) ve firma stratejisi ve rekabet ortamı (%5,1) Ģeklinde ortaya çıkmıĢtır. DıĢsal 

faktörler ise sıralamada yer almamaktadır. Bu durum, yani geliĢmekte olan ülkelerde faktör 

koĢulları ile diğer belirleyiciler arasındaki farkın çok fazla olması, geliĢmekte olan 

ülkelerin, kümelerin oluĢumunda, faktör koĢullarından yola çıkması gerektiği Ģeklinde 

yorumlanabilir. 

 

 

Rekabetçi kümelenmelerde 

Elmas Modelinin Belirleyicileri 

Kümelenmenin bulunmadığı durumda 

Elmas Modelinin Belirleyicileri 

60.0% 

 

50.0% 

 

40.0% 

 

30.0% 

 

20.0% 

 

10.0% 

 

0.0% 

38.3% 

21.0% 21.0% 

16.0% 

3.7% 

8.7% 8.7% 

0.0% 

30.4% 

52.2% Faktör koĢulları 

Talep koĢulları 

Ġlgili ve destekleyici endüstriler 

Firma stratejileri ve rekabet ortamı 

DıĢsal faktörler 

 



 

 
164 

ġekil 18. GeliĢmiĢ ve GeliĢmekte Olan Ülkelerde Elmas Modelinin Temel Belirleyicileri 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Kaynak: Van Der Linde, 2002:23 

 

Son olarak, Van Der Linde’nin yapmıĢ olduğu çalıĢmanın bir diğer sonucuna göre 

ise, kümelenmenin ortaya çıkıĢında en önemli etkenin, faktör koĢulları (%39,8) olduğu 

görülmektedir. Genel olarak kümelenmelere bakıldığında, büyük bir çoğunluğunun ortaya 

çıkmasının nedeninin coğrafi konum, doğal kaynaklara yakınlık, iklim Ģartları gibi mevcut 

Ģartların değerlendirilmesine yönelik olduğu görülmektedir. Bunu, dıĢsal faktörler %26,3 

oranıyla izlemektedir. Genellikle kamu politikaları kapsamında hükümetlerin teĢvik 

politikaları, kümelerin oluĢumunda birçok ülkede öneme sahip olmaktadır. Üçüncü sırada 

talep koĢulları (%18,8) yer alırken, dördüncü sırada ilgili ve destekleyici endüstrilerin 

bulunduğu (%15,1) görülmektedir.
162

 ġekil 19, kümelenmenin ortaya çıkıĢında elmas 

modelinin temel belirleyicilerinin önem sırasını göstermektedir.  
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ġekil 19. Kümelenmenin Ortaya ÇıkıĢında Temel Belirleyicilerin Önem Sırası 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Van Der Linde, 2002: 25 

 

2.2.5. Rekabetçi Üstünlük YaklaĢımına ĠliĢkin GörüĢler 

Porter’ın Rekabetçi Üstünlük YaklaĢımı konusunda birçok farklı görüĢ ve 

açıklamalar bulunmaktadır. Porter, eserinde bu görüĢlere de yer vermiĢ ve bunları 

değerlendirmiĢtir. Sözkonusu değerlendirmeler, beĢ grupta incelenmektedir. 

Birinci olarak rekabetçi üstünlük, makro-ekonomik bir olgu olarak görülmekte, 

döviz kurları, faiz oranları ve bütçe açıkları gibi değiĢkenler tarafından etkilendiği de ileri 

sürülmektedir. Buna karĢın Porter, Japonya, Ġtalya ve Kore’de yüksek faiz oranları ve 

bütçe açıkları bulunmasına, Almanya ve Ġsviçre’de para biriminin değer kazanmasına 

rağmen hayat standartlarının arttığını ifade etmektedir. 

Ġkinci olarak, rekabetçi üstünlük, ucuz ve bol emeğin bir fonksiyonu olarak 

belirtilmektedir. Ancak Porter, bu açıklamanın tersine Almanya, Ġsviçre ve Ġsveç gibi 

ülkelerin, emeğin kıt, ücretlerin yüksek olduğu dönemlere rağmen zenginleĢtiklerini 

vurgulamaktadır. Japon firmaları ise çoğu sanayi dalında otomasyon sayesinde emek 

miktarını azaltmıĢlar ve bu Ģekilde uluslararası pazarlarda büyük baĢarılar elde 

etmiĢlerdir.
163

  

Üçüncü olarak, rekabetçi üstünlük, zengin doğal kaynaklara dayanmaktadır. Fakat 

yakın geçmiĢe bakıldığında, en fazla uluslararası ticaret hacmine sahip olan ülkelerin sınırlı 
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doğal kaynaklara sahip, hammadde ithal eden ülkeler oldukları görülmektedir. Bunlara 

örnek olarak Almanya, Japonya, Ġsviçre, Ġtalya ve Güney Kore verilebilir. Bununla birlikte 

Porter, Kore Ġngiltere, Almanya’da kıt doğal kaynaklara sahip bölgelerin, zengin doğal 

kaynaklara sahip bölgelere göre daha fazla ticaret hacmine sahip olduklarını ve rekabet 

üstünlüğü elde etmede daha baĢarılı olduklarını ifade etmektedir.
164

 

Dördüncü olarak, rekabetçi üstünlük güçlü bir Ģekilde hükümet politikalarından 

etkilendiği ve sürdürülebilirliğinin de buna bağlı olduğu belirtilmektedir. Bu kapsamda, 

kalkınma için belirli sanayilerin hedef alınarak korunması, ihracat teĢvikleri ve 

sübvansiyonlar büyük öneme sahip olmaktadır. Ancak Porter’a göre hükümet 

politikalarının etkisi henüz tam olarak doğrulanamamıĢtır. Örneğin savaĢ sonrası dönemde 

Ġtalya’da hükümetlerin sanayi politikaları baĢarısız olarak görülürken dünya ihracat 

payında ve hayat standardında hızlı bir yükselme yaĢanmıĢtır. 

Porter’ın rekabetçi üstünlük yaklaĢımı konusunda beĢinci ve son görüĢ ise, rekabet 

üstünlüğünün yönetim uygulamalarına bağlı olduğu Ģeklindedir. Ancak Porter’a göre, bu 

açıklama da, farklı endüstrilerin farklı yönetim yaklaĢımlarını gerektirmesi yönünde bir 

sorun olarak görülmektedir. Bir endüstride etkin yöneticilik uygulamaları, diğer bir 

endüstride olumsuz bir duruma yol açabilmektedir. Örneğin Ġtalya’da yeralan ayakkabı, 

mücevher sektörünü oluĢturan küçük aile Ģirketlerinde daha fazla yeniliğe yönelik yönetim 

sözkonusu olmaktadır. Ancak aynı yönetim yapısı, Almanya’da kimya veya otomobil 

sektöründe yeralan firmalarda uygulanması mümkün olamamaktadır.
165

 

Rekabetçi üstünlük ile ilgili yapılan bu açıklamaların hiçbirisi bir ülkenin ticari 

baĢarısını açıklamada yeterli bulunmamaktadır. Yapılan makro ekonomik açıklamalara bir 

alternatif Porter tarafından geliĢtirilmiĢtir. GeliĢtirilen model, bir ekonominin geneli yerine 

belirli endüstriler ve alt endüstriler üzerine yoğunlaĢmaktadır.
166

  

2.3. LOJĠSTĠK SEKTÖRÜ VE REKABET GÜCÜ ANALĠZĠ 

Lojistik sektörü bir hizmet sektörüdür ve kapsamında baĢta taĢımacılık hizmetleri 

olmak üzere çok çeĢitli hizmetleri barındırmaktadır. Tüm sektörlerde olduğu gibi lojistik 

sektöründe de rekabet edebilirlilik lojistik firmaları için en önemli konudur. Ancak lojistik 
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sektörünün kapsamlı ve sanayi sektörleri ile ilgili bir hizmet sektörü olması, rekabet 

gücüne iliĢkin farklı bakıĢ açılarını da beraberinde getirmektedir.  

Öncelikle lojistik sektörünün, tüm sektörlerde olduğu gibi kendi içinde bir rekabet 

ortamı bulunmaktadır. Temel olarak bakıldığında, bir sektörün rekabet gücünü arttıran en 

önemli faktörlerden biri taleptir. Sektör kapsamındaki mal ve/veya hizmete olan talep ne 

kadar artarsa firmalar arasındaki rekabet o kadar artmaktadır. Rekabet ortamında firmalar 

sürekli olarak geliĢime, teknolojiye ve inovasyona açık bir Ģekilde rekabet gücüne sahip 

olmaya çalıĢacaklarından bu durumun doğal bir sonucu olarak sektörün rekabet gücünü 

arttıracaktır. 

Lojistik sektörünün birçok sektörden farkı, talep yapısının türev talep olmasıdır. 

Diğer bir ifade ile, lojistik sektöründe lojistik hizmetlere olan talep doğrudan uluslararası 

ticaret ile bağlantılıdır. Sanayi sektörlerinin ithalat ve ihracatı arttığında lojistik hizmetlere 

olan talep artmakta, lojistik firmaları arasındaki rekabet çoğalmaktadır. Bu durum sektörün 

rekabet gücünü arttırmaktadır.  

Lojistik sektörünü doğrudan ilgilendiren uluslararası ticaret hacminin, ülke 

ekonomileri açısından rekabet gücünün bir göstergesi olduğu düĢünüldüğünde lojistik 

sektörünün rekabet gücü açısından farklı bir bakıĢ açısı ortaya çıkmaktadır.  

Tüm sanayi sektörlerinin rekabet gücü ihracat hacminin artıĢı ile 

iliĢkilendirilmektedir. Ġhracatın gerçekleĢmesi ise lojistik faaliyetler olmadan 

gerçekleĢmesi mümkün bulunmamaktadır. Bununla birlikte, sanayi sektörlerinde faaliyet 

gösteren firmaların farklı ülkelerden gerçekleĢtirdiği hammadde ve yarımamul tedariki 

yine lojistik faaliyetler ile gerçekleĢebilmektedir.
167

 Lojistik hizmetlerin etkinliği sanayi 

firmalarının ve sanayi sektörlerinin buna bağlı olarak ülkenin rekabet gücü elde etmesi 

anlamına gelmektedir.
168

 Dolayısıyla lojistik sektörü, hem firma, hem sektör hem de ülke 

düzeyinde rekabet gücünün elde edilmesinde kilit konumda bir sektördür. ġekil 20, lojistik 

sektörünün yarattığı rekabet gücünü özetlemektedir. Buna göre tüm sanayi sektörleri ile 
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karĢılıklı iliĢki bulunan lojistik sektörü, etkinliği ile hem kendi içinde hem de sanayi 

sektörlerinde rekabet gücü yaratmakta, bu durum ülkenin rekabet gücünü arttırmaktadır. 

 

 

ġekil 20. Lojistik Sektörünün Rekabet Gücü Etkisi 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Tezin yazarı tarafından oluĢturulmuĢtur.  

 

2.3.1. Lojistik Sektörünün Elmas Modeli ile Analizi 

Elmas modeli daha önce de belirtildiği gibi rekabet gücünün sektör ve ülke 

düzeyinde analizine imkan veren niteliksel bir yaklaĢımdır Dünya ekonomik forumunun 

her yıl düzenlediği Küresel Rekabet Gücü Endeksi kapsamında yayınlanan 

Mikroekonomik Rekabet Gücü Endeksi’nin temel teorisini Elmas Modeli 

oluĢturmaktadır.
169

 Bununla birlikte, günümüzde birçok sanayi ve hizmet sektörünün 

rekabet gücü analizinde de Elmas Modeli sıklıkla kullanılmaktadır. Bu nedenle çalıĢma 

kapsamında lojistik sektörünün rekabet gücü analizinde Elmas Modeli tercih edilmiĢtir. 
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Lojistik sektörünün Elmas Modeli ile analizinde öncelikle temel belirleyiciler olan 

faktör koĢulları, talep koĢulları, ilgili ve destekleyici endüstriler ile firma stratejileri ve 

rekabet ortamının, sonrasında dıĢsal belirleyiciler olan hükümet ve beklenmeyen olaylar 

olarak ifade edilen Ģans faktörünün incelenmesi gerekmektedir. 

2.3.1.1. Lojistik Sektöründe Faktör KoĢulları 

Faktör koĢulları, pek çok sektör için olduğu gibi lojistik sektöründe de en önemli 

belirleyici durumundadır. Daha önce de ifade edildiği gibi faktör koĢulları, iĢgücü, toprak, 

doğal kaynaklar, sermaye ve altyapı gibi üretim faktörü olarak kullanılan girdilerle 

ilgilidir. Bunların önemli bir bölümü ülkelerde varolan girdilerdir. Ancak Porter, rekabet 

gücü elde etmek için bunlara sahip olmanın yeterli olmadığını, üzerinde katma değer 

yaratarak geliĢtirilmesi gerektiğini ifade etmektedir. Faktör koĢulları fiziksel kaynaklar, 

altyapı, sermaye kaynakları, istihdam yapısı ve bilgi kaynakları olmak üzere beĢ altbaĢlık 

altında incelenmektedir.  

2.3.1.1.1. Fiziksel Kaynaklar 

Fiziksel kaynaklar, coğrafi büyüklük, coğrafi konum, iklim koĢulları, kullanılabilir 

araziler, verimli topraklar, doğal kaynaklar gibi faktörleri ifade etmektedir.  

Lojistik sektörü için, fiziksel kaynakların en önemlisi coğrafi konum olarak 

belirtilebilir. Bir ülkenin coğrafi konumu itibari ile kıyı Ģeridinin bulunması, farklı 

ülkelerin bulunduğu içsularda kıyısının olması, uluslararası koridorların geçiĢ noktasında 

bulunması, sınır komĢusu olduğu ülkelerin fazla olması lojistik sektörünün rekabet gücü 

elde etmesinde büyük öneme sahiptir. Lojistik hizmetler, bir malın üretim noktasından 

tüketim noktasına ulaĢtırılmasına yönelik her türlü hizmeti kapsadığı için coğrafi konum 

ulaĢtırma noktasında zaman ve maliyet konusunda rekabet avantajı sağlamaktadır. 

Özellikle açık denizlere kıyısı olan ülkelerde denizyolu taĢımacılığı ön plana çıkmaktadır. 

Denizyolu taĢımacılığı, en uygun maliyetle taĢıma imkanı sağladığında lojistik sektörü için 

önemi büyüktür. Lojistik sektörünün geliĢmiĢ olduğu ülkelerin denize kıyısının olması, 

rekabet gücü açısından denizyolu taĢımacılığının öneminin bir göstergesi olarak kabul 

edilebilir. 2010 Lojistik Performans Endeksinde ilk üç sırada yer alan Almanya, Singapur 

ve Ġsveç’in denize kıyıları olan ülkeler olması bunu doğrulamaktadır. 
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Lojistik sektörü için bir diğer önemli fiziksel kaynak kullanılabilir arazilerin 

bulunmasıdır. Lojistik sektöründe son yıllarda oldukça önemli hale gelen kümelenmeler ve 

lojistik merkezler, pek çok ülkede coğrafi açıdan uygun araziler üzerinde yapılandırılarak 

sektöre rekabet gücü kazandırmaktadır.  

2.3.1.1.2. Altyapı Özellikleri 

Herhangi bir sektörde mal veya hizmet üretilmesi, altyapıya bağlı bulunmaktadır. 

Lojistik sektörü için altyapı ayrı bir öneme sahiptir. Öncelikle, karayolu, denizyolu, 

demiryolu ve havayolu taĢımacılığının yapılabilmesi için uygun bir altyapının bulunması 

gerekmektedir. Karayolu taĢımacılığında otoyollar, denizyolu taĢımacılığında limanlar, 

demiryolu taĢımacılığında demiryolu ağı ve havayolu taĢımacılığında havalimanlarının 

altyapısının uluslararası taĢımacılığa konu olan malların kapasitesine uygun olması 

gerekmektedir. Bununla birlikte depolama hizmetlerinde antrepolara iliĢkin altyapı, 

gümrükleme hizmetlerinde kurumsal altyapı ve yazılım altyapısının yeterli olması 

gerekmektedir. Altyapı özelliklerinin zayıf olması lojistik hizmetlerdeki etkinliği 

azaltmakta, bu durum doğrudan sanayi sektörlerine yansımaktadır.  

Bir ülkenin lojistik altyapısı, rekabet gücünü doğrudan etkilemektedir. Her yıl 

yayınlanan Küresel Rekabet Gücü Endeksinde, lojistik altyapı mikro ekonomik rekabet 

gücünün belirleyicileri arasında değerlendirilmektedir.  

Porter, rekabet gücü elde etmek için bir ülkede mevcut olan temel faktörlerin yeterli 

olmadığını, rekabet gücü yaratacak Ģekilde geliĢmiĢ faktörler haline getirilmesi gerektiğini 

savunmaktadır. Çin’in Qingdao Limanı bu değiĢime bir örnek olarak verilebilir. Qingdao 

limanında gerçekleĢtirilen iĢlem hacmi, bu limanın Huangdao Adası ile 42 km.lik Haiwan 

köprüsüyle birleĢtirilmesinin ardından önemli ölçüde artıĢ göstermiĢtir. Çin’in lojistik 

sektörü açısından rekabet gücü yaratan 1,6 milyar dolar değerindeki bu altyapı yatırımı, 

aynı zamanda Qingdao Limanını Çin’in en fazla iĢlem hacmine sahip 2., Asya’nın 8., 

dünyanın 9.limanı haline getirerek Çin’in rekabet gücü elde etmesinde önemli bir yere 

sahip olmuĢtur.
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 Çin’de ayrıca yapımı 2016 yılında tamamlanması planlanan 48 km 

uzunluğunda bir köprü yatırımı bulunmaktadır.
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2.3.1.1.3. Sermaye Kaynakları 

Her türlü sermaye yatırımlarını ifade eden sermaye kaynaklarını yabancı yatırımlar, 

kamu veya özel sektörün yapmıĢ olduğu yatırımları kapsamaktadır. Özellikle altyapının 

önemli olduğu lojistik sektöründe lojistik hizmetlerin etkinliği altyapı yatırımları ile 

artmaktadır.  

2.3.1.1.4. İstihdam Yapısı 

Lojistik sektörünün özellikle bir hizmet sektörü olması ve emek yoğun yönünün 

bulunması, rekabet gücü elde etmede istihdam yapısını önemli kılmaktadır. ÇalıĢan kiĢi 

sayısı, çalıĢma koĢulları ve saatleri, ücret, çalıĢanların eğitim düzeyi ve donanımı rekabet 

gücü üzerinde etkili olmaktadır.  

GeliĢmiĢ ülkelerde lojistik sektöründe genellikle uzmanlaĢma sözkonusudur ve 

dolayısıyla istihdam edilen kiĢi sayısı daha fazla olmaktadır. Ġstihdam edilen kiĢiler, 

çalıĢtıkları alanla ilgili eğitim geçmiĢine sahip olmakla birlikte, vasıf düzeylerini 

kaybetmemek için sürekli eğitime tabi tutulmaktadırlar. Diğer taraftan geliĢmekte olan 

ülkelerde ücretler daha yüksek düzeyde olup çalıĢma saatleri daha esnektir. Tüm bu 

faktörler iĢgücünün verimliliğini arttırmaktadır. Ancak taĢımacılık alt sektörü 

değerlendirildiğinde durum farklıdır. Pek çok ülkede çalıĢma koĢullarının, bu alt sektör 

için zorlayıcı olduğu görülmektedir.
172

  

2.3.1.1.5. Bilgi Kaynakları 

Sektöre iliĢkin bilginin üretildiği üniversiteler, sivil toplum ve meslek örgütleri, 

araĢtırma kurumlarını ifade eden bilgi kaynakları tarafından üretilen teknik bilgiler, 

yayınlanan bilimsel yayınlar ve araĢtırma raporları hem sektörün geliĢimine ıĢık tutarak 

rekabet gücü kazandırmaktadır. 

Lojistik sektörünün geliĢmiĢ olduğu ülkelerde, lojistik ve alt konuları ile ilgili 

olarak üniversitelerde pek çok bölüm bulunmakta, bu bölümlerden mezun olanlar sektörde 

uzman iĢgücü olarak istihdam edilmektedirler.  
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2.3.1.2. Lojistik Sektöründe Talep KoĢulları  

Elmas modelinde talep koĢulları, ülke içinde oluĢan talebi ifade etmektedir. Lojistik 

sektörüne olan talep, sanayi firmaları, perakende firmaları ve ihracatçı firmaları tarafından 

oluĢmaktadır. Lojistik sektöründe talebin yapısı türev talep niteliğindedir. Ġhracat ve 

ithalatın yoğunluğu lojistik hizmetlere olan talebi arttırmakta, bu durum rekabet gücünü 

olumlu yönde etkilemektedir.  

Lojistik firmalarının pek çoğu, üretim ve ihracat yapan firmaların ihtiyaçlarının 

önceden belirlenmesine yönelik hizmetler de sunmaktadır. Bu noktada lojistik sektöründe, 

üretim öncesi süreçlerde de talep artabilmektedir.  

Lojistik sektöründe talep koĢulları, firmaların ölçeğe bağlı bulunmaktadır. Büyük 

ölçekli firmalarda iĢlem hacmi artmakta, entegre hizmetler bütünü sunulabilmekte ve 

teknolojik geliĢmeler daha yakın takip edilebilmektedir. Bu durum ülke içinde talebi 

arttırmakla birlikte, dıĢ talep de yaratmaktadır. Bu durum lojistik sektörünün rekabet 

gücünde olumlu bir etki yaratmaktadır.  

2.3.1.3. Lojistik Sektöründe Ġlgili ve Destekleyici Sektörler 

Ġlgili ve destekleyici sektörler, bir sektörünün geliĢiminde ve rekabet gücü elde 

etmesinde önemli role sahip sektörlerdeki kurum ve kuruluĢ ve firmaları ifade etmektedir. 

Ġlgili kuruluĢlar bir sektör ile ilgili mal ve hizmetlerin üretildiği firmaları, destekleyici 

kuruluĢlar ise, bir sektörde mal ve hizmetlerin üretilmesinde etkinliği sağlayacak 

hizmetlerin sunulduğu eğitim, finans sektörlerindeki kuruluĢlar ile kamu kurum ve 

kuruluĢlarını ifade etmektedir.  

Lojistik sektöründe ilgili kuruluĢlar kapsamında lojistik sektörü ile ilgili alt 

hizmetlerin tedarik edildiği ve yardımcı ekipmanların üretildiği firmalar Ģeklinde 

belirtilebilir. Destekleyici kuruluĢlar ise üniversiteler, sivil toplum kuruluĢları, organize 

sanayi bölgeleri, ticaret ve sanayi odaları, ihracatçı birlikleri ve bankaları ifade etmektedir. 

Tüm sektörlerde olduğu gibi lojistik sektörünün de rekabet üstünlüğü, ilgili ve 

destekleyici kurumların rekabet üstünlüğüne bağlı bulunmaktadır. GeliĢmiĢ ülkelerde 

lojistik sektörünün geliĢmiĢlik düzeyinin daha yüksek olmasının arkasında yatan 

nedenlerden biri de ilgili ve destekleyici kuruluĢlar ile açıklanabilir. Özellikle lojistik 

kümelenmelerde destekleyici kuruluĢlar daha ön plana çıkmaktadır. Lojistik sektöründe 
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hizmetlerin daha etkin sunulmasına yönelik çalıĢmaların yapıldığı üniversiteler, sivil 

toplum kuruluĢları, ticaret ve sanayi odaları sektörün rekabet gücünü olumlu yönde 

etkilemektedir. Bununla birlikte bankalar, firmalara kredi programları veya özel destekler 

sunarak sektörün geliĢimine katkıda bulunmaktadır. Kümelenmeler kapsamında bilindiği 

gibi destekleyici kuruluĢlar aynı coğrafi bölgede yer aldığından yarattıkları katma değer 

daha fazla olmaktadır. 

Ġlgili kuruluĢların da, lojistik hizmetlerin etkinliğini sağlayan konteyner, vagon, 

treyler gibi taĢıyıcı sistemleri üreten firmaları veya forklift, ro-ro ramp, palet gibi yardımcı 

ekipmanların üretildiği veya tedarik edilen firmalar, doğrudan lojistik hizmetlerin etkinliği 

ile ilgili olması nedeniyle sektörün rekabet gücünde önemli etkiye sahip bulunmaktadır. 

Lojistik sektörüne rekabet gücü kazandıran çok sayıda ilgili ve destekleyici 

kuruluĢlar bulunmaktadır. Ancak sanayi sektörleri değerlendirildiğinde lojistik firmaları 

destekleyici kuruluĢların en önemlilerinden biri olarak görülmektedir. Bu nedenle lojistik 

sektörünün rekabet gücü, sanayi sektörlerinin rekabet gücünü doğrudan etkilemektedir. 

2.3.1.4. Lojistik Sektöründe Firma Stratejileri ve Rekabet Ortamı 

Rekabet üstünlüğünde firmaların izlediği stratejilerin büyük önemi bulunmaktadır. 

Diğer sanayi ve hizmet sektöründe olduğu gibi, lojistik sektöründe de firmalar fiyat 

stratejilerine ve fiyat dıĢı stratejilere odaklanmaktadırlar. DüĢük maliyetli ve kaliteli hizmet 

sunmak tüm lojistik firmalarının temel hedefi durumundadır. Bununla birlikte lojistik 

firmaları günümüzde çeĢitli sektörlerde faaliyet gösteren firmalara özel hizmet sunarak 

katma değer yaratıcı stratejiler izlemektedirler. Bu Ģekilde firmalar, rakipler karĢısında 

fiyat ve kalite üstünlüğü elde ederek, rakiplerden önce müĢteri üzerinde değer yaratarak, 

yeni pazar fırsatları yakalayarak, değiĢen müĢteri istek ve ihtiyaçlarına hızla cevap vererek, 

rekabet gücü elde etmektedirler. Tüm bunları gerçekleĢtirirken teknolojik geliĢmeleri takip 

etmek temel gereklilik olarak görülmektedir.
173

  

Lojistik sektöründe rekabet ortamı, piyasadaki satıcıların birbirleri ile iliĢkileri, 

alıcıların birbirleriyle iliĢkileri, satıcılarla alıcılar arasındaki iliĢkiler ile Ģekillenmektedir. 

Lojistik sektörü oligopol bir yapıya sahiptir ve giriĢ engelleri nispeten yüksektir. Sektörde 
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firmaların sermaye yapısı ne kadar güçlüyse ve geçmiĢi ne kadar uzunsa rekabet gücü o 

kadar artmaktadır.  

2.3.1.5. Lojistik Sektöründe DıĢsal Belirleyiciler 

Elmas modelinde iki dıĢsal belirleyici bulunmaktadır. Bunlardan ilki hükümet, 

diğeri ise beklenmeyen olaylardır. Hükümet, bir sektörün rekabet gücü elde etmesine 

yönelik uygulanan kamu politikalarını ifade etmektedir. Hükümet, ekonomik konjonktüre 

göre gerekli kararları alarak, firmaların rekabet güçlerini arttırabilmektedir. Porter, rekabet 

gücünün geliĢtirilmesinde hükümetin rolünün önemli; ancak dolaylı olduğu 

vurgulamaktadır. Dolayısıyla, hükümetin rekabet gücünün temel belirleyicileri olan faktör 

koĢulları, talep koĢulları, ilgili ve destekleyici kuruluĢlar ile firma stratejileri ve rekabet 

ortamına uyguladığı politikalar ile destek olarak, rekabet gücünün yaratılmasında sektöre 

dolaylı katkıda bulunması gerekmektedir. Lojistik sektöründe hükümet, en fazla sektöre 

yönelik destekler, vergi uygulamaları, yasal uygulamalar ve bürokrasi alanında rekabet 

gücünde dolaylı olarak değer yaratmaktadır. 

Diğer belirleyici olan beklenmeyen olaylar, sektörün rekabet gücünü olumlu ya da 

olumsuz yönde etkileyen, planlanmayan durumları ifade etmektedir. YaĢanan ekonomik 

krizler buna örnek olarak verilebilir. Tüm sektörlerde olduğu gibi, lojistik sektöründe de 

ekonomik krizin etkileri fazlasıyla hissedilmiĢtir.  

2.3.2. Lojistik Sektörü ve Kümelenme 

Aynı iĢ kolunda faaliyet gösteren, coğrafi olarak birbirine yakın ve aynı zamanda 

birbirleri ile iliĢkili ve rekabet içinde olan olan firmaların, yan sanayi ve hizmet 

tedarikçilerinin, ilgili ve destekleyici kurumlar ile bir araya gelip yoğunlaĢarak rekabet 

ortamı içinde faaliyetlerini gerçekleĢtirmesi olarak tanımlanan kümelenme (cluster)
174

 

lojistik sektöründe de önemli ölçüde rekabet üstünlüğü sağlamaktadır. 

Lojistik sektöründe kümelenme, taĢıma modlarının (karayolu, havayolu, demiryolu, 

denizyolu, çoklu taĢımacılık) tümünün yapılabildiği, dolayısıyla deniz limanına, hava 

limanına ve ana arterlere yakın konumda olan, gümrükleme iĢlemlerinin gerçekleĢtirildiği 

gümrüklü sahaların bulunduğu, serbest bölgeye yakın konumda bulunan ve lojistik 
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hizmetlerinin tümünün (taĢıma, depolama, sigortalama, ambalajlama, gümrükleme, 

finansman vb.) gerçekleĢtirilmesine yönelik ilgili ve destekleyici firmaların ve resmi 

kurumların (gümrük idaresi, ticaret odaları, ihracatçı birlikleri) bulunduğu bölgeler 

Ģeklinde ifade edilebilir.  

Lojistik kümelenmeler son yıllarda büyük bir artıĢ göstermektedir. Lojistik 

sektörünün ülke ekonomilerindeki öneminin fark edilmesi, bu sektörde kümelenme 

organizasyonlarına hız kazandırmıĢtır.  

Lojistik kümelenmelerin en önemli ekonomik faydalarından biri önemli ölçüde 

istihdam yaratmasıdır. Kümelenmeler kapsamında çok fazla sayıda hizmet sunulduğundan, 

mavi yakalı ve beyaz yakalı iĢgücü ihtiyacı olmaktadır. Bununla birlikte lojistik 

kümelenmeler farklı sektörler için etkin bir altyapı oluĢturmasıdır. Farklı sektörlerden 

kullanıcılar kümelenmeler içindeki tesis ve donanımları kullanarak taĢıma maliyetlerini 

düĢürebilmekte, taĢıma ve diğer lojistik hizmetleri etkin bir Ģekilde alabilmektedirler.
175

 

Kümelenmeler, Almanya’da lojistik köy (logistics village), Japonya’da dağıtım 

parkı (distribution park), Ġspanya’da lojistik platform (logistics platform) gibi farklı 

isimlerle de ifade edilmektedir. 
176

 

Lojistik kümelenmeler farklı Ģekillerde sınıflandırılabilirler. Bunlardan baĢlıcaları, 

taĢıma moduna göre, ölçeğe göre, fonksiyonlarına göre sınıflandırmalardır.
177

  

TaĢıma moduna göre kümelenmeler hava lojistik parkları, liman lojistik parkları, 

demiryolu lojistik parkları ve karayolu lojistik parkları olarak belirtilebilir. Hava Lojistik 

Parkları, havayolu taĢımacılığında entegre lojistik hizmetlerin sunulduğu bölgelerdir. 

Memphis Havalimanı, Hong Kong Havalimanı, Frankfurt Havalimanı, Changi Havalimanı 

örnek olarak verilebilir. Liman Lojistik Parkları, denizyolu taĢımacılığında entegre lojistik 

hizmetlerin sunulduğu bölgelerdir. Rotterdam Limanı, New Jersey Limanı, Dubai Limanı, 

Singapur Limanı baĢlıca örneklerdir. Demiryolu Lojistik Parkları, demiryolu 

taĢımacılığında entegre lojistik hizmetlerin sunulduğu bölgelerdir. BNSF Lojistik Parkı 

(Chicago), Union Pasific (Dallas) örnek olarak verilebilir. Karayolu Lojistik Parkları ise, 
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 Yossi Sheffi, Logistics Intensive Custers, ÉPOCA, 20 (1-2): 11-17, November, 17 2010, 

http://web.mit.edu/sheffi/www/LogisticsIntensiveClusters-EPOCA2010.pdf (20.01.2011) , p.16 
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 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/www/LogisticsClustersV4.pdf (20.01.2011) , p.7 
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  Yossi Sheffi, Logistics-Intensive Clusters: Global Competitiveness and Regional Growth, a.g.e., p.13-14 

http://web.mit.edu/sheffi/www/LogisticsIntensiveClusters-EPOCA2010.pdf
http://web.mit.edu/sheffi/www/LogisticsClustersV4.pdf
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genellikle kentsel alanlarda bulunan diğer taĢıma türleri tarafından yönlendirilen 

bölgelerdir.  

Ölçeğe göre kümelemeler, uluslararası kümelenmeler, bölgesel kümelenmeler ve 

kentsel dağıtım parkları Ģeklindedir. Uluslararası Kümelenmeler, Singapur ve 

Rotterdam’da bulunan örnekleri bulunan uluslararası taĢımacılık, depolama, gümrükleme 

gibi pek çok lojistik hizmetin sunulduğu, destekleyici hizmetlerin alındığı kurum ve 

kuruluĢların yer aldığı ve her türlü fiziksel altyapının tamamlanmıĢ olduğu bölgelerdir. Bu 

bölgeler, uluslararası ticaret için önemli merkez durumundadır. Bölgesel Kümelenmeler, 

belirli bir bölge içinde yapılan uluslararası ticaret iĢlemlerinde lojistik merkez 

konumundaki yerler olarak tanımlanabilir. En önemli örneği Zaragoza (Ġspanya) olarak 

belirtilebilir. Kentsel Dağıtım Parkları ise, kent içi veya yakın kentler arasında lojistik 

merkez konumundaki yerlerdir. New York, kentsel dağıtım parkının bulunduğu önemli bir 

dağıtım parkı örneğidir. 

Fonksiyonlarına göre kümelenmeler, gümrük ve vergi avantajı sağlayan bölgeler, 

sektörel lojistik parklar ve özel hizmet sunulan lojistik parklar olmak üzere üç grupta 

incelenmektedir. Gümrük ve vergi avantajı sağlayan bölgelere, serbest bölgeler ve 

gümrüklü alanlar örnek olarak verilebilir. Sektörel lojistik parklar, belirli bir sektöre 

yönelik lojistik hizmetlerin sunulduğu bölgelerdir. Son olarak özel hizmet sunulan lojistik 

parklar ise, kimyasal, yanıcı veya patlayıcı mallar gibi özel hizmet gerektiren mallara ısı 

kontrollü depolama, dağıtım vb. hizmetlerin sunulduğu yerler olarak tanımlanabilir. 
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3. BÖLÜM 

TÜRK LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜN REKABET GÜCÜ ANALĠZĠ VE 

EKONOMĠK ETKĠSĠNE YÖNELĠK BĠR ÇALIġMA 

 

3.1. TÜRKĠYE EKONOMĠSĠNDE DIġ TĠCARET VE LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNE  

        GENEL BAKIġ 

Türkiye ekonomisinde lojistik sektörü, önemli bir yere sahiptir. Özellikle artan dıĢ 

ticaret hacmiyle daha da büyüyen sektör, 2010 yılı itibari ile GSYĠH içinde yaklaĢık %13 

oranında bir pay almaktadır. Ancak sektörün geniĢ hizmet yelpazesi, ekonomi içindeki 

potansiyel payının daha yüksek olduğunu düĢündürmektedir.  

Türk lojistik sektörünün rekabet gücü analizinin yapıldığı bu bölümde, öncelikle 

Türkiye ekonomisine iliĢkin genel verilere ve lojistik sektörü ile doğrudan bağlantı olan dıĢ 

ticaretin geliĢimine ve yer verilecektir. Aynı zamanda lojistik sektörünün genel bir 

değerlendirilmesi yapılacaktır. Sonrasında ise Türk lojistik sektörünün mevcut durumda 

rekabet gücüne yönelik niteliksel bir analiz yapılacaktır. Bunun için sektör analizlerinde 

sıklıkla kullanılan Elmas Modeli tercih edilmiĢtir. Son olarak, Türk lojistik sektörünün 

ülke ekonomisindeki önemine ve rekabet gücü yaratıcı etkisine yönelik bir ekonometrik 

model çalıĢması yapılacaktır.  

3.1.1. Temel Ekonomik Veriler ve DıĢ Ticaret 

Türkiye IMF verilerine göre dünyanın en büyük 17. Ekonomisi, Avrupa’nın ise en 

büyük 6. büyük ekonomisi durumundadır. Dünya ekonomisi içinde ülkelerin aldıkları paya 

göre yapılan bu sıralamada Türkiye, pek çok geliĢmekte olan ülke arasında en fazla 

geliĢme gösteren ülkeler arasındadır. IMF’nin ülkelerin GSYĠH değerlerine göre belirlediği 

ilk yirmi ülke içinde, ABD ilk sırada yer alırken, Çin ikinci sırada, Japonya ise üçüncü 

sırada yeralmaktadır.
1
 Tablo 21, IMF verilerine göre dünyanın en büyük 20 ekonomisi 

içinde Türkiye’nin yerini göstermektedir. 

 

                                                 
1
  IMF (International Money Found), World Economic Outlook Database, April 2011, 

http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2011/01/weodata  

http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2011/01/weodata
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Tablo 21. Dünyanın en Büyük 20 Ekonomisi 

 Ülke GSYĠH (Milyon $) 

1 A.B.D 14,657.800 

2 Çin 5,878.257 

3 Japonya 5,458.872 

4 Almanya 3,315.643 

5 Fransa 2,582.527 

6 Ġngiltere 2,247.455 

7 Brezilya 2,090.314 

8 Ġtalya 2,055.114 

9 Kanada 1,574.051 

10 Hindistan 1,537.966 

11 Rusya 1,465.079 

12 Ġspanya 1,409.946 

13 Avustralya 1,235.539 

14 Meksika 1,039.121 

15 Kore 1,007.084 

16 Hollanda 783.293 

17 Türkiye 741.853 

18 Endonezya 706.735 

19 Tayvan 430.580 

20 Ġran 357.221 

                                           Kaynak: IMF, World Economic Outlook Database, 2011 

 

Türkiye ekonomisinde, Gayri Safi Yurtiçi Hasıla değerleri incelendiğinde, yıllar 

itibari ile sürekli artıĢ olduğu gözlenmektedir. 2009 yılında yaĢanan ekonomik kriz 

nedeniyle artıĢ hızı azalmıĢ, ancak 2010 yılında artıĢ hızında yeniden büyüme trendine 

girilmiĢtir. Tablo 22’de görüldüğü gibi 2010 yılı sonu itibari ile GSYĠH değeri, 1,1 milyar 

TL düzeyine ulaĢmıĢtır.
2
 

Tablo 22. Yıllar Ġtibari ile GSYĠH 
 

Yıllar GSYĠH (Milyon TL.) GeliĢme Hızı (%) 

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: TÜĠK, Ulusal Hesaplar Ġstatistikleri, http://www.tuik.gov.tr  

                                                 
2
  TÜĠK (Türkiye Ġstatistik Kurumu), Ulusal Hesaplar, http://www.tuik.gov.tr  

http://www.tuik.gov.tr/
http://www.tuik.gov.tr/


 

 
179 

Bir ülkede ekonomik refahın önemli bir göstergesi olan kiĢi baĢına GSYĠH değeri 

de yıllar itibari ile artıĢ göstermektedir. ArtıĢ hızı en fazla 2000 yılında gerçekleĢmiĢ, 

sonrasında artıĢ hızında düĢmeler yaĢanmıĢtır. 2009 yılında küresel kriz, ilk kez kiĢi baĢına 

GSYĠH değerinin bir önceki yıl değerinin altına düĢmesine neden olmuĢ, -%1,1 oranında 

düĢüĢ yaĢanmıĢtır. Ancak 2010 yılında %14,5 oranında bir büyüme hızı yakalanmıĢtır. 

Tablo 22, yıllar itibari ile kiĢi baĢına GSYĠH’daki değiĢimleri göstermektedir. 

GSYĠH içindeki sektör kırılımlarına bakıldığında, ulaĢtırma, depolama ve 

haberleĢme hizmetlerinin 2010 ve 2011 yılının ilk yarısı itibari ile GSYĠH içinde imalat 

sanayinden sonra en fazla paya sahip ikinci sektör haline geldiği görülmektedir. Tablo 

23’de görüldüğü üzere 1998 yılında GSYĠH içinde en fazla paya sahip iken, 2000 yılından 

sonra artan ticaret hacminin de etkisiyle GSYĠH içinde en fazla paya sahip sektör olmuĢtur. 

 

 

Tablo 23. GSYĠH’da BaĢlıca Sektör Kırılımları 
 

  

Tarım, 
avcılık ve 
ormancılık  % 

İmalat 
Sanayi  % İnşaat  % 

Toptan ve 
perakende 

ticaret  % 
Oteller ve 
Lokantalar  % 

Ulaştırma, 
depolama ve 
haberleşme  % 

Gayri Safi 
Yurtiçi Hasıla 

(Alıcı 
fiyatlarıyla)  

1998 8.520.613 12,1 16.791.078 23,9 4.085.861 5,8 9.836.179 14,0 1.783.827 2,5 7.735.727 11,0 70.203.147 

1999 10.682.740 10,2 22.889.249 21,9 5.687.701 5,4 12.992.298 12,4 2.320.671 2,2 12.102.368 11,6 104.595.916 

2000 16.430.769 9,9 33.454.594 20,1 8.405.526 5,0 21.121.955 12,7 4.041.429 2,4 20.299.164 12,2 166.658.021 

2001 20.737.537 8,6 45.829.468 19,1 10.702.029 4,5 29.140.019 12,1 5.866.786 2,4 31.963.787 13,3 240.224.083 

2002 35.434.614 10,1 62.361.454 17,8 14.707.329 4,2 42.820.198 12,2 7.986.333 2,3 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 12,3 9.797.397 2,2 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 2,3 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 2,2 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 2,2 104.123.045 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 2,3 117.583.068 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 21.034.516 2,2 135.030.193 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 

2010 ######### 8,2 
 170 983 

275 15,5 
 45 239 

597 4,1  123 847 035 11,2  25 589 586 2,3  146 779 803 13,3 1 103 749 801 

2011 32880334 5,4 101031113 16,6 28129431 4,6 71949955 11,9 10837785 1,8 78591882 13,0 606794151 

Kaynak: TÜĠK, 2011 

 

Türkiye yabancı yatırımlar açısından değerlendirildiğinde, önemli bir yatırım 

merkezi olarak görülmektedir. Sanayi ve hizmet sektörlerinde özellikle 2004 yılı 

sonrasında yabancı yatırımlarda önemli derecede artıĢ olmuĢtur.  
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Türkiye, içerisinde yer aldığı geliĢmekte olan ülkelere göre gerek nüfus 

bakımından, gerekse jeostratejik konum ve ekonomik büyüklük açısından daha iyi bir 

durumda bulunmaktadır. Türkiye’de 2001 yılından itibaren kamu bütçe dengesi, ekonomik 

büyüme ve enflasyon gibi makro ekonomik değiĢkenlerde önemli baĢarılar sağlanmıĢtır. 

Bu durum Türkiye’nin doğrudan yabancı yatırımlar için cazip hale gelmesini sağlamıĢtır.  

Türkiye’de 2010 yılı itibari ile 9,1 Milyar $ değerinde doğrudan yabancı yatırım 

yapılmıĢtır. 2000 yılından sonra, 22 Milyar $ ile en yüksek seviyesine ulaĢan yabancı 

yatırımlar, 2008 yılında 19,5 Milyar $’a gerilemiĢ, 2009 yılında ise yaĢanan ekonomik 

krizin etkisiyle bu değerden %57 oranında gerileyerek 8,4 Milyar $ düzeyinde 

gerçekleĢmiĢtir. Tablo 24, Türkiye’de 2000-2010 yılları arasındaki doğrudan yabancı 

sermaye giriĢlerini göstermektedir. 

 

Tablo 24. Türkiye’de Yıllar Ġtibari ile Doğrudan Yabancı Yatırım GiriĢleri 

 

Kaynak: T.C. BaĢbakanlık Yatırım Destek ve Tanıtım Ajansı,  http://www.investturkey.org 

 

2010 yılı itibari ile Türkiye, dünyada en fazla doğrudan yabancı yatırım yapılan, 

diğer bir ifade ile en fazla yabancı yatırım çeken 27. ülkedir. En fazla doğrudan yabancı 

yatırım yapan ülkeler arasında ise 44. sırada yer almaktadır. 

Türkiye’de doğrudan yabancı sermaye giriĢlerinin sektörlere göre dağılımına 

bakıldığında, ilk sırada elektrik, gaz ve su sektörü, bunu finansal aracılık ve imalat 

http://www.investturkey.org/
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sektörlerinin izlediği görülmektedir. UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme sektörü ise en 

fazla yabancı sermaye çeken altıncı sektör durumundadır.
3
 Tablo 25, Yabancı sermaye 

giriĢlerinin sektörlere göre dağılımını göstermektedir. 

 

Tablo 25. Doğruda Yabancı Sermaye GiriĢlerinin Sektörlere Göre Dağılımı 
 

Sektörler 

Milyon ABD Doları 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Ziraat, avcılık, balıkçılık ve ormancılık 7 6 9 41 49 78 

Madencilik ve taĢ ocağı iĢletmeciliği 40 122 337 152 89 195 

Ġmalat 785 1.866 4.211 3.931 1.565 847 

Gıda, içecek ve tütün 68 608 766 1.252 196 145 

Tekstil 180 26 232 189 77 82 

Kimyasal madde ve kimyevi ürünler 174 601 1.109 200 336 89 

Metalik olmayan diğer mineral ürünlerin imalatı  53 125 770 194 237 54 

Makine ve teçhizatı hariç fabrikasyon metal ürünleri imalatı 139 158 515 1.219 31 160 

Makine ve ekipman 13 54 48 226 220 64 

Motorlu taĢıt, yarı römork ve römork 106 63 70 77 225 39 

Diğer imalat 52 231 701 574 243 214 

Elektrik, gaz ve su 4 112 568 1.068 2.124 2.040 

ĠnĢaat 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 

UlaĢım, ardiye hizmetleri ve haberleĢme 3.285 6.696 1.117 170 391 199 

Finansal aracılık  4.018 6.957 11.662 6.069 666 1.575 

Gayrimenkul, kiralama ve ticari faaliyetler 29 99 560 656 560 282 

Sağlık ve sosyal güvenlik hizmeti 74 265 177 149 106 113 

Diğer amme hizmetleri, sosyal ve kiĢisel hizmetler 103 105 13 58 49 121 

 

Kaynak: T.C. BaĢbakanlık Yatırım Destek ve Tanıtım Ajansı,  http://www.investturkey.org  

 

Türkiye’de dıĢ ticaret hacmine bakıldığında son yıllarda önemli artıĢ 

gözlenmektedir. Küresel krizin etkilerinin görüldüğü ve dıĢ ticaret hacminde önemli bir 

azalmanın yaĢandığı 2009 yılı dıĢında sürekli yükselme yaĢanmaktadır.  

                                                 
33

  T.C. BaĢbakanlık Yatırım Destek ve Tanıtım Ajansı (TYDTA), a.g.e., s. 1 

http://www.investturkey.org/
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DıĢ ticaret hacmindeki artıĢ, taĢımacılık ve diğer lojistik hizmetlerini ön plana 

çıkarmıĢtır. 2000-2009 yılları arasındaki dıĢ ticaret hacmindeki değiĢimi gösteren Grafik 

18’de görüldüğü gibi 2008 yılında yaĢanan küresel krizin etkileri görülmeye baĢlamıĢ, dıĢ 

ticaret hacminde azalma sözkonusu olmuĢtur. Bu durum en çok lojistik sektörünü 

etkilemiĢtir. 

Grafik 18. DıĢ Ticaret Hacmi (2000-2010) 
 

 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri (http://www.tuik.gov.tr)  
 

Tablo 26’da görülen ihracat rakamları değerlendirildiğinde, 2000 yılında 27,7 

Milyar $ olan ihracat hacminin 2010 yılında 113,8 milyar $ değerine çıktığı görülmektedir. 

Ġthalat hacmi ise 2000 yılında 54,5 Milyar $ olan değerinden, 2010 yılında 185,5 Milyar $ 

düzeyine çıkmıĢtır. Ancak ithalatın ihracattan fazla yükselmesi nedeniyle dıĢ ticaret 

açığındaki artıĢ yüzde 84,5'i bulmuĢ, 2010 yılında dıĢ ticaret dengesindeki açık, 71,6 

milyar $’ ulaĢmıĢtır. 

 

Tablo 26. Yıllar Ġtibariyle DıĢ Ticaret 
 

Yıllar Ġhracat (Bin $) Ġthalat (Bin $) 
DıĢ Ticaret Hacmi 

(Bin $) 

2000 27 774 906 54 502 821 82 277 727 

2001 31 334 216 41 399 083 72 733 299 

2002 36 059 089 51 553 797 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. 85 534 676 139 576 174 225 110 850 

2007 107 271 750 170 062 715 277 334 464 

2008 132 027 196 201 963 574 333 990 770 

2009 102 142 613 140 928 421 243 071 034 

2010 113 883 219 185 544 332 299 427 551 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, 2011 

http://www.tuik.gov.tr/
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Türkiye’den ihracatların hangi ülkelere yapıldığına bakıldığında en fazla payı 

AB’nin aldığı görülmektedir. AB üyesi ülkeler içinde de en fazla payı Almanya almıĢtır. 

Türkiye’nin en fazla ihracatının AB üyesi ülkelere olmasının temel nedeni, Gümrük Birliği 

anlaĢması ile açıklanabilir. Ġhracatta en fazla payı AB’den sonra Yakın ve Orta Doğu 

ülkeleri almaktadır. Bunda Rusya’da lojistik köy projesi, denizyolu taĢımacılığına iliĢkin 

projeler ve Irak demiryolu projesi gibi geliĢmeler etkili olmaktadır.
4
 Ġthalatta ise en fazla 

pay yine Almanya’ya aittir. Almanya’yı Çin ve Rusya izlemektedir.
5
 Tablo 27, ihracat ve 

ithalatın ilk on ülkeye göre dağılımını göstermektedir. 

 

 

Tablo 27. Ġhracat ve Ġthalatın Ġlk 10 Ülkeye Göre Dağımı 
 

 

ĠHRACAT  ĠTHALAT  

Ülke 2011 (Mart) Ülke 2011 (Mart) 

Almanya 1.239.183.137 Almanya 2.104.974.761 

Ġtalya 816.121.168 Çin 1.932.803.059 

Ġngiltere 645.391.548 Rusya 1.799.688.491 

Irak 626.221.117 A.B.D. 1.618.022.750 

Fransa 626.221.117 Ġtalya 1.243.913.170 

Rusya 511.094.867 Fransa 989.137.084 

A.B.D 465.192.263 Ġran 911.230.596 

Ġspanya 369.084.082 Ġspanya 627.942.664 

BirleĢik Arap Emirlikleri 306.822.178 Güney Kore 598.523.393 

Hollanda 283.310.163 Hindistan 553.151.542 

Kaynak: Gümrük MüsteĢarlığı Aylık Bülten Nisan 2011 
 

 

 

DıĢ ticaret, karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu taĢıma türleri kullanılarak 

yapılmaktadır. Ancak karayolu ve denizyolu taĢımacılığının yoğunluğu daha fazladır. 

Demiryolu taĢımacılığı altyapı sorunlarından dolayı, havayolu taĢımacılığı ise yüksek 

maliyetli olması nedeniyle daha az tercih edilmektedir. Tablo 28, Ġhracat ve ithalatta taĢıma 

türlerinin oranlarını göstermektedir.  

 

 

 

                                                 
4
  Mehmet TanyaĢ, Çağatay Ġris, Lojistik Sektör Raporu 2011, MÜSĠAD (Müstakil Sanayici ve ĠĢadamları 

Derneği) Sektör Raporları:70, Ġstanbul, Kasım 2010, s.44 
5
  Gümrük MüsteĢarlığı, Gümrük MüsteĢarlığı Aylık Bülten Nisan 2011, Yıl.1-Sayı.1, Gümrük MüsteĢarlığı 

Yayını, http://www.gumruk.gov.tr/tr-TR/Bülten/Blten/2011_04_A_BULTEN.PDF, 18.05.2011, s.4-5 

http://www.gumruk.gov.tr/tr-TR/Bülten/Blten/2011_04_A_BULTEN.PDF
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Tablo 28. Ġthalat ve Ġhracatta Kullanılan TaĢıma Türleri 
 

TaĢıma Türü Ġhracat ($) Ġhracat (%) Ġthalat ($) Ġthalat (%) 

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 Aracında Demiryolu Vagonu 21.526.483 %0 19.308.976 %0 

Deniz Aracında Motorlu Karayolu TaĢıtı 595.241.075 %1 1.048.178.431 %1 

Deniz Aracında Treyler veya Yarı Treyler 429.743.113 %0 4.307.716.552 %3 

Deniz Aracında Ġç Sularda TaĢımacılığa 

Mahsus Mahsus Araç 

70.555 %0 1.594.536 %0 

Demiryou Vagonunda Karayolu Aracı 3.759.901 %0 7.067.095 %0 

Postayla Gönderme 1.224.369 %0 3.374.410 %0 

Sabit UlaĢım Tesisatı 261.271.864 %0 8.114.161.538 %6 

Diğer … %1 … %3 

 

Kaynak: UND, Uluslararası TaĢımacılık ve Lojistik Sektörü 2009 Raporu  

 

Ġhracat açısından kullanılan taĢıma türlerine bakıldığında, özellikle maliyet avantajı 

nedeniyle ilk sırada denizyolu taĢımacılığı görülmektedir. Ġkinci sırada ise karayolu 

taĢımacılığı gelmekte, bunu havayolu ve demiryolu taĢımacılığı izlemektedir. Grafik 19, 

taĢıma türlerinin yıllar itibari ile ihracatta kullanım oranlarını vermektedir. Grafik 19’da 

görüldüğü gibi, 2008 yılı sonrasında krizin etkisiyle ihracat azalmıĢ, bundan en çok 

denizyolu taĢımacılığı etkilenmiĢtir. Yüksek maliyet nedeniyle çok tercih edilmeyen 

havayolu taĢımacılığının kullanımının ise kriz dönemine rağmen artmıĢ olduğu 

görülmektedir. Bunun nedeni, kriz döneminde düĢük miktarlı sipariĢlerin ulaĢtırılmasında 

denizyolu ve karayolu taĢımacılığında dönüĢ yükü bulunamamasından dolayı artan 

maliyetler ile açıklanabilir. 
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Grafik 19. TaĢıma Türüne Göre Ġhracat 
 

 
 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, (http://www.tuik.gov.tr)  

 

TaĢıma türleri ithalat açısından değerlendirildiğinde ise, denizyolu taĢımacılığının 

en fazla kullanılan taĢıma türü olduğu görülmektedir. Özellikle denizaĢırı ülkelerden 

yapılan ithalat miktarının yüksek olması maliyet avantajı sunan denizyolu taĢımacılığının 

tercihinde önemli rol oynamaktadır. Ġthalatta denizyolu taĢımacılığını sırasıyla karayolu, 

demiryolu ve havayolu takip etmektedir. Grafik 20, ithalatta yıllar itibariyle kullanılan 

taĢıma türlerini göstermektedir. 

 

Grafik 20. TaĢıma Türüne Göre Ġthalat 
 

 
 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri, (http://www.tuik.gov.tr)  

 

http://www.tuik.gov.tr/
http://www.tuik.gov.tr/
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3.1.2. Türk Lojistik Sektörüne Genel BakıĢ 

Lojistik sektörü, dünyada olduğu gibi Türkiye’de de her geçen gün önemi artan bir 

sektör durumundadır. Türkiye’nin özellikle jeo-stratejik ve jeo-politik önemi, sektörün 

önem kazanmasında büyük rol oynamaktadır. Coğrafi ve ekonomik açıdan 

değerlendirildiğinde Ortadoğu ve Hazar petrollerine yakın konumda bulunması, Türk 

Cumhuriyetleri ve Kafkasya ile sıcak iliĢkileri ve bu ülkelerle ortak kültürel geçmiĢi, 

sektörü farklı bir konuma taĢımaktadır. Bununla birlikte, Türkiye’nin doğu-batı ve kuzey-

güney eksenlerinin kesiĢim noktasında bulunması, lojistik güç olma potansiyelini gün 

geçtikçe arttırmaktadır.  

Türkiye ekonomisinde lojistik sektörünün geliĢimi, Türkiye’nin kalkınmada “ithal 

ikameci” politika uygulamalarından “ihracata dayalı” politika uygulamalarına geçtiği 1980 

yılı sonrasında baĢlamıĢtır. 1980’li yıllarda baĢlayan ve 2000’li yıllarda hız kazanmaya 

baĢlayan “nakliye” anlayıĢından “lojistik” anlayıĢına geçiĢ süreci, sektörün ülke 

ekonomisindeki yerini gün geçtikçe güçlendirmiĢtir. Günümüzde, geliĢmiĢ ülkelerde 

olduğu gibi uluslararası lojistik ve tedarik zincirinin tüm alanlarında faaliyet gösteren 

lojistik firmaları bulunmaktadır. Türkiye’nin AB ile imzalamıĢ olduğu Gümrük Birliği 

AnlaĢması ve yürütülen üyelik müzakereleri de uluslararası ekonomik sistemle olan 

entegrasyonunu ilerletmektedir. Bu durum Türkiye’de uluslararası ticaretin geliĢimini 

sağlamakta, uluslararası lojistik hizmetlerine olan talebi arttırmaktadır.
6
 

Lojistik sektörü, daha önce de belirtildiği gibi birçok hizmetin bir arada ve birbirine 

entegre bir Ģekilde sunulduğu bir sektörü ifade etmektedir. Özellikle dıĢ ticaret sözkonusu 

olduğunda, hizmet çeĢitliliği daha da artmaktadır. Sektörde sunulan hizmetlerin baĢında 

taĢıma ve depolama hizmetleri gelmektedir. Türkiye’nin uluslararası taĢımacılıkta 

kullanılan güzergahların kesiĢim noktasında olması, birçok ürün için dağıtım merkezi 

durumunda olması bu lojistik hizmetler açısından önemlidir. Lojistik hizmetler içerisinde 

haberleĢme (iletiĢim) hizmetleri de önemli bir yere sahiptir. Kullanılan pek çok teknoloji 

ve yazılımlar ile e-ticaretin gerçekleĢmesi, tüm lojistik hizmetlerin etkinliğini 

arttırmaktadır. 

                                                 
6
  Onur Dikmenli, Avrupa Birliği Üyelik Sürecinde Türk Lojistik Sektörünü Etkileyen Faktörler ve Bir 

AraĢtirma, Ġstanbul Üniversitesi SBE, YayınlanmamıĢ Doktora Tezi, Ġstanbul, 2008, s. 70, 90 
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Lojistik sektöründe sunulan hizmetlere iliĢkin veri setlerine tam olarak ulaĢmak, 

tüm hizmetler bazında istatistiklerin tutulamaması nedeniyle henüz mümkün 

bulunmamaktadır. Ancak, “UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme” verileri, lojistik 

sektöründe sunulan hizmetlerin önemli bir yoğunluğunu oluĢturduğu için tüm ülkelerde ve 

Türkiye’de lojistik sektörünü yansıtan veriler olarak kabul edilmektedir.
7
 

Türkiye’de, dünyada olduğu gibi son yıllarda hizmetler sektörünün payı sürekli 

artıĢ göstermektedir. 1980 yılında hizmetler sektörünün GSYĠH içindeki %55,6 oranındaki 

payı 2006 yılında %66,4’e yükselmiĢtir. (TÜĠK) Hizmetler sektörünün artan oranı içinde 

en önemli pay lojistik sektörüne aittir. Lojistik sektörü, hem sanayi, hem ticaret hem de 

tarım sektörüne hizmet etme özelliği ile ön planda bulunan bir hizmet sektörüdür. Özellikle 

son yıllarda üretimin gerçekleĢtiği firmalarda, ana odak noktasının üretim faaliyeti olması 

ve dıĢ kaynak kullanımı ile birçok sektör tarafından tedarik edilen lojistik hizmetler, 

GSYĠH içinde sektörün payını arttırmıĢtır. Hammadde ve yarı mamullerin tedarik edilmesi, 

üretici firmaya ulaĢtırılması, bu süre zarfında malların muhafaza edilmesi, depolanması, 

üretim süreci sonrasında nihai müĢteriye dağıtımı ve bu süreçlerin organizasyonu lojistik 

sektörünün sunmuĢ olduğu hizmetler arasındadır. 

Günümüzde lojistik sektörünün GSYĠH içindeki payı, ana sektör olarak kabul 

edilen sanayi sektörünün payı ile yakın bir orana yaklaĢmıĢtır. 1998 yılında %23,9 

oranındaki sanayi sektörünün payına karĢılık ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme 

hizmetlerinin payı %11 oranında belirlenmiĢtir. 2009 yılında bakıldığında ise sanayi 

sektörünün payı %15,1’e gerilerken, ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme hizmetlerinin payı 

%13,4 oranına yükselmiĢtir. Grafik.1, GSYĠH içinde sanayi sektörü ve ulaĢtırma, 

depolama ve haberleĢme hizmetlerinin karĢılaĢtırmalı payını göstermektedir. Grafik 21 ise, 

ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme hizmetlerinin yıllar itibari ile GSYĠH içindeki payını 

göstermektedir. 

 

 

 

 

                                                 
7
 Lean - Jinghi, a.g.e., p.3 
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Grafik 21. GSYĠH içinde Sanayi Sektörü ile UlaĢtırma, 

Depolama ve HaberleĢme Sektörünün KarĢılaĢtırmalı Oranı 
 

 
 

Kaynak: TÜĠK, Ulusal Hesaplar Ġstatistikleri 

 

UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme hizmetlerinin geliĢimine bakıldığında, küresel 

krizin etkilerinin hissedildiği 2008 yılı hariç olmak üzere, 1998 yılından itibaren düzenli 

bir geliĢim seyri gösterdiği görülmektedir. 1998 yılında 7,7 Milyon TL olan ulaĢtırma, 

depolama ve haberleĢme hizmetleri değeri, 2010 yılında 146 milyon TL düzeyine 

ulaĢmıĢtır. 

 

 

Grafik 22. UlaĢtırma, Depolama ve HaberleĢme Hizmetlerinin GSYĠH 

Oranının GeliĢimi 
 

 
 

Kaynak: TÜĠK, Ulusal Hesaplar Ġstatistikleri 
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3.1.2.1. Türkiye’de TaĢımacılık Alt Sektörünün GeliĢimi ve Mevcut Durumu 

Lojistik sektörü, önemi yeni anlaĢılan ve son on yıldır telaffuz edilmeye baĢlanan 

bir sektör olmakla birlikte, kapsamında yer alan taĢımacılık ve depolama alt sektörü 

açısından değerlendirildiğinde oldukça eskilere, Osmanlı dönemine dayanan bir sektör 

olduğu görülmektedir. Günümüzde kapsamlı hizmetler bütününü ifade eden lojistik 

sektörü, Cumhuriyet öncesi dönemde taĢımacılık faaliyetleri ile önem kazanmıĢtır. 

Türkiye’de taĢımacılık sektörüne bakıldığında, Cumhuriyetin ilk yıllarına kadar 

Batı Anadolu’da kısa mesafelerde demiryolu ve denizyolu ile yapılan kısa mesafeli 

taĢımacılığın yapıldığı görülmektedir. Cumhuriyetin kurulması ile demiryolu 

taĢımacılığına önem verilmiĢ, Türkiye’de doğu-batı ve kuzey-güney bağlantısını kuracak 

demiryolları yapılmıĢtır. 1950’li yılların baĢından itibaren karayolları yapımına önem 

verilmeye baĢlanmıĢ, deniz ve havalimanları yapımında önemli geliĢmeler sağlanmıĢtır.
8
 

TaĢımacılık alt sektörlerinin geliĢimi, karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve 

boruyolu taĢımacılığı olmak üzere beĢ ana baĢlık altında incelenebilir. Ayrıca son yıllarda 

sektörün geliĢimi ile önem kazanan ve rekabet edebilirlilikte önem kazanan intermodal 

taĢımacılık da bulunmaktadır. 

Günümüzde, Türkiye’de lojistik sektöründe sunulan pek çok hizmet içinde en 

büyük oran, taĢımacılık hizmetlerine aittir. Türkiye’de lojistik hizmet talep eden firmaların 

taleplerinde ilk sırada taĢımacılık hizmetleri yer almakta, bununla bağlantılı olarak lojistik 

hizmet sunan firmaların yoğun olarak taĢımacılık hizmetlerinin farklı türlerini 

arzetmektedirler. Grafik 23, Türkiye’de sunulan lojistik hizmetleri göstermektedir. 

TaĢımacılık hizmeti yanında sunulan diğer hizmetler sırasıyla depolama, gümrükleme, 

paletleme, etiketleme, Ģirinkleme

, paketleme, ürün birleĢtirme, stok yönetimi, e-sipariĢ 

yönetimi, kalite-kontrol, hafif montaj-demontaj Ģeklindedir.
9
 

 

 

 

                                                 
8
 Ġbrahim Atalay, Türkiye Coğrafyası ve Jeopolitiği, Ege Üniversitesi Basımevi, Ġzmir, 2000, s. 356 

  Palet, koli ve paket gibi yük taĢıma birimlerinin dıĢ etkilerden korumak için ambalajlanması. 

9
  Quattro Business Consulting, Türkiye Lojistik Sektör AraĢtırması 2008 Özet Raporu, Quattro Business 

Consulting Yayını, Ġstanbul, 2008, s.68 



 

 
190 

Grafik 23. Türkiye’de Lojistik Sektöründe Sunulan Hizmetler 

 

Kaynak: Quattro Business, Türkiye Lojistik Sektörü AraĢtırması 2008:68 

 

TaĢımacılık hizmetlerinin lojistik sektörü içindeki ağırlıklı yeri, bu hizmetlerin alt 

sektör olarak Türkiye ekonomisi içinde ayrıca incelenmesini gerektirmektedir. Bu nedenle 

sonraki kısımda taĢımacılık alt sektörünün Türkiye’de ki mevcut durumuna değinilecektir. 

Türkiye’de lojistik sektörü içinde taĢımacılık sektörünün önemi Grafik 24’de de 

görüldüğü gibi büyüktür. Bunun nedeni taĢıma faaliyetinin ulusal ve uluslararası ticaretteki 

rolü ile açıklanabilir. Bir ürünün nihai kullanıcının eline ulaĢmasında taĢıma faaliyetinin 

etkin ve zamanında gerçekleĢmesi gereği ürüne değer katan önemli bir faktördür. 

TaĢımacılık hizmetleri, lojistik sektöründe sunulan hizmetler kapsamında yeralmakla 

birlikte, bu rolünden dolayı ayrı bir sektör durumuna gelmiĢtir. 

TaĢımacılık sektörü, Türkiye ekonomisinde yarattığı katma değer açısından 

incelendiğinde yıllar itibari ile önemi artan bir sektör durumunda olduğu görülmektedir. 

Sektörün yarattığı katma değer, 2000 yılında 8,9 milyar TL düzeyinde gerçekleĢmiĢtir. 
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2001 yılında yaĢanan kriz döneminde 8,5 milyar TL düzeyine gerilemiĢ, sonrasında sürekli 

artıĢ göstererek 2008 yılında 15 milyar TL düzeyine ulaĢmıĢtır. Grafik 24, yıllar itibari ile 

sektörün yarattığı katma değeri göstermektedir. 

 

Grafik 24. UlaĢtırma Sektörünün Yarattığı Katma Değer 
 

 
 

Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Göstergeler 

 

Ġthalat ve ihracata yönelik taĢımacılık hizmetlerinden elde edilen gelir olarak resmi 

istatistiklerde yer alan “navlun gelirleri”, sektörün dıĢ ticaret boyutundaki önemini ortaya 

koymaktadır. Yıllar itibariyle navlun gelirlerini yansıtan Grafik 25 incelendiğinde, 2008 

yılı sonrasında dıĢ ticaret hacmini etkileyen küresel krizin navlun gelirlerinde de düĢüĢe 

yol açtığı görülmektedir. 2009 yılında önceki yıla göre %12 oranında düĢüĢ 

gerçekleĢmiĢtir.
10

 

 

Grafik 25. Yıllara Göre Navlun Geliri 
 

 
 

Kaynak: TCMB Verileri 

                                                 
10

  UND (Uluslarararsı Nakiyeciler Derneği), Uluslarararsı TaĢımacılık ve Lojistik Sektörü 2009 Raporu, 

UND Yayını, Ġstanbul, 2010, s.35 
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Lojistik sektörü ile ilgili değerlendirilme yaparken, lojistik sektörüne konu olan 

yüklerin de değerlendirilmesi gerekmektedir. TUĠK tarafından yayınlanan DıĢ Ticaret 

Miktar Endeksi, 2003 yılında taĢınan miktarlar baz alarak, taĢınan yüklerdeki toplam tonaj 

değiĢimlerini yansıtmaktadır.  

 

Tablo 29.  DıĢ Ticaret Miktar Endeksi 
 

  ĠTHALAT      ĠHRACAT   

 Genel 
Tarım ve 

Ormancılık 
Madencilik Ġmalat  Genel 

Tarım ve 

Ormancılık 
Balıkçılık Madencilik Ġmalat 

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 121,7 93,3 101,4 127,4  114,3 90,2 109,5 117,0 115,5 

2005 136,1 104,2 107,5 144,2  126,2 93,0 165,5 134,5 127,8 

2006 147,7 99,6 116,3 156,9  141,3 112,5 170,1 166,7 142,4 

2007 166,6 142,0 124,8 177,2  157,0 100,6 180,4 206,9 159,4 

2008 164,1 148,6 120,1 174,7  166,7 108,3 239,2 242,4 169,0 

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: TÜĠK DıĢ Ticaret Ġstatistikleri 

 

Tablo 29’da görüldüğü gibi taĢınan yüklerdeki değiĢim ithalatta daha fazla olup, 

yıllar itibari ile en fazla pay imalat ürünlerine ait olmuĢtur. Diğer taraftan ihracat 

taĢımalarına bakıldığında, taĢınan yüklerde en fazla değiĢim madencilik ve imalat 

ürünlerinde gerçekleĢmiĢtir.  

3.1.2.1.1. Karayolu Taşımacılığı 

Karayolu taĢımacılığı, hem kapıdan kapıya hizmet veren tek taĢıma türü olması 

hem de diğer taĢıma türlerini tamamlayıcı özelliğe sahip olması nedeniyle en fazla 

kullanılan taĢıma türüdür. YaklaĢık 7 Trilyon $ olarak tahmin edilen küresel lojistik 

sektöründe, karayolu taĢımacılığı alt sektörünün ortalama 1 Trilyon $ değerinde paya sahip 

olduğu düĢünülmektedir. Türkiye’de yan sektörleriyle birlikte 400.000 kiĢiye istihdam 
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sağladığı ifade edilen karayolu taĢımacılığı, ortalama 4,5 Milyar $ gelir düzeyi ile ülke 

ekonomisinde önemi ölçüde katma değer yaratmaktadır.
11

 

Karayolu taĢımacılığı, 1950’li yıllar sonrasında, demiryolu taĢımacılığına iliĢkin 

altyapı yatırımlarının maliyetinin yüksek olması nedeniyle geliĢme gösteren, bugün ise 

denizyolu taĢımacılığından sonra uluslararası ticarette ikinci sırada yeralan taĢıma 

türüdür.
12

 2009 yılı verilerine göre, karayolu taĢımacılığında ihracatta %42, ithalatta ise 

%24 oranında kullanılmaktadır.
13

 

Karayolu ile taĢınan yük miktarları incelendiğinde ton baĢına 2001 yılında 151,4 

ton yük taĢınırken bu miktar 2009 yılında 176,4 ton olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

 

Tablo 30. Karayolu ile TaĢınan Yük Miktarları 
 

 Ton /Km 

2001   151 421 

2002   150 912 

2003   152 163 

2004   156 853 

2005   166 831 

2006   177 399 

2007   181 330 

2008   181 935 

2009 176 455 
 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri 

 

Türkiye’de karayolu taĢımacılığının sistemli bir Ģekilde yapılmaya baĢlaması, 1965 

yılında TIR SözleĢmesinin imzalanmasına dayanmaktadır. TIR SözleĢmesi, uluslararası 

yük taĢıyıcılarının birden fazla ülkenin kara sahasından geçerken karĢılaĢtıkları güçlükleri 

azaltmak, gümrük idarelerine geleneksel ulusal prosedürlerin yerine, uluslararası kontrol 

sistemlerinin kullanılması olanağını sunmak, karayolu ile yük taĢımacılığı faaliyetlerini 

hızlandırmak, uluslararası ticaretin geliĢimine ivme kazandırmak ve her devletin malların 

                                                 
11

  UND (Uluslarararsı Nakiyeciler Derneği), a.g.e., s.16 
12

  TÜSĠAD (Türk Sanayicileri ve ĠĢadamları Derneği), Kurumsal Yapısı, Yasal Çerçevesi ve 

Göstergeleriyle UlaĢtırma Sektörü, TÜSĠAD Yayın No: TUSĠAD-T/2007-02/431, Ġstanbul, 2007, 

http://www.tusiad.org/__rsc/shared/file/ulastirma.pdf , 03.03.2009, s.93 
13

  UND, a.g.e., s.35 

http://www.tusiad.org/__rsc/shared/file/ulastirma.pdf
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taĢınması sırasındaki vergi kayıplarını önlemek amaçlarına yönelik olarak uluslararası 

karayolu taĢımacılığını sistemli bir Ģekilde yapılmasını sağlayan bir anlaĢmadır. 

BaĢlangıçta sadece Avrupa taĢımalarına yönelik olarak düzenlenmiĢ olup, kapsamı 

zamanla geniĢlemiĢ, Orta Doğu, Kuzey Afrika ve Latin Amerika’ da anlaĢmaya dahil 

olmuĢtur. TIR Sistemi, seferin belli bir bölümünün karayoluyla gerçekleĢtirilmesi kaydıyla, 

demiryolu, iç su yolu ya da denizyolu ile konteynerler içinde taĢınan mallar için de geçerli 

olmaktadır.
14

 

Karayolu taĢımacılığı, her tür eĢyanın taĢınmasına imkan vermesi, aktarmasız 

taĢıma iĢleminin mümkün olması, sahip olduğu altyapı yeterliliği ile dünya üzerinde çok 

geniĢ noktalara ulaĢımın sağlanması nedeniyle birçok avantaja sahip bulunmaktadır.  

Karayolu taĢımacılığının en önemli özelliklerinden biri, diğer taĢıma türlerini 

tamamlayıcı nitelikte olmasıdır. Kombine taĢımacılık sözkonusu olduğunda, denizyolu – 

karayolu kombinasyonlu Ro-Ro taĢımacılığında ve demiryolu-karayolu kombinasyonlu 

Ro-La taĢımacılığında kapıdan kapıya hizmet verilmesi noktasında karayolu taĢımacılığı 

tamamlayıcı rol üstlenmektedir. Bununla birlikte intermodal taĢımacılıkta taĢıma 

birimlerinin taĢıma türleri arasında aktarılmasında karayolu taĢımacılığının yeri 

önemlidir.
15

 

 

3.1.2.1.2. Denizyolu Taşımacılığı  

Günümüzde dünya ticaretine konu olan yüklerin %80’i denizyolu ile taĢınmaktadır. 

Özellikle son dönemde küreselleĢmenin de etkisiyle üretimin uzak doğu ülkelerine kaymıĢ 

olması, denizyolu taĢımacılığının önemini arttırmıĢtır.
16

 

Üç tarafı denizlerle çevrili olan Türkiye, Avrupa, Orta Asya ve Orta Doğu arasında 

yeralan coğrafi konumuyla, Cebelitarık Boğazı ile Atlas Okyanusuna, SüveyĢ Kanalı ile 

Arap Yarımadası ve Hint Okyanusuna, Türk Boğazlarının Karadeniz-Akdeniz bağlantıları 

ile Avrasya ve Uzakdoğu’ya uzanan bir denizyolu ağının odak noktasında bulunmaktadır. 

Bu durum Türkiye’nin uluslararası ticaretinde denizyolu taĢımacılığının maliyet avantajı 

                                                 
14

  Emine Koban – Hilal Yıldırır Keser, DıĢ Ticarette Lojistik, Ekin Kitabevi, 3.b., Bursa, 2010, s.163-165 
15

  Koban-Yıldırır Keser, a.g.e., s.154 
16

  TÜBĠTAK, Vizyon 2023 UlaĢtırma 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 

http://www.tubitak.gov.tr/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/utp_son_surum.pdf
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ile birlikte tercih etmesinde önemli bir etken olmuĢtur.
17

 Grafik 2 ve Grafik 3’de görüldüğü 

gibi Türkiye’nin ihracat ve ithalatında en fazla kullanılan taĢıma türü denizyolu 

taĢımacılığı olmaktadır.  

Uluslararası denizyolu taĢımacılığına konu olan yükler, Türkiye limanlarından 

yüklenen ihracat yükleri ve boĢaltılan ithalat yüklerinin yanında, yine Türkiye limanlarında 

yüklenen ve boĢaltılan baĢka ülkelere ait transit yükleri kapsamaktadır. 2009 Yılında 

Türkiye’nin denizyoluyla yapılan ithalatı 139.862.090 ton, ihracatı ise 73.770.263 ton 

olarak gerçekleĢmiĢtir. Tablo 1’de görüldüğü gibi, 2008 yılına nazaran 2009 yılında ihracat 

taĢımaları 73.2 milyon tondan 73.7 milyon tona yükselmiĢ, ithalat taĢımaları ise 151.5 

milyon tondan 139.8 milyon tona gerilemiĢtir. 

2009 yılında Denizyolu taĢımacılığında dıĢ ticarete konu olan yüklerin 

taĢımacılığında Türk bayraklı gemilerin aldığı pay ortalama % 14 oranındadır. Türk 

Bayraklı gemiler 2000-2009 döneminde dıĢ ticaret yükleri taĢımalarında ortalama % 22.2 

oranında pay almıĢlardır.
18

  

 

Tablo 31. Denizyolu TaĢımacılığında Ġthalat ve Ġhracat Yüklerinin Yıllık GeliĢimi 
 

YILLAR 
TÜRK BAYRAKLI YABANCI BAYRAKLI 

T/B Ġthalat % T/B Ġhracat % Y/B Ġthalat % Y/B Ġhracat % 

2000 27.524.315 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 94.591.907 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 

        Kaynak: Deniz Ticaret Odası 
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  DPT (Devlet Planlama TeĢkilatı), Dokuzuncu Kalkınma Planı 2007-2013- Denizyolu UlaĢımı Özel 

Ġhtisas Komisyonu Raporu, DPT Yayın No: DPT:2725-ÖĠK:678, Ankara, 2007, s.1 
18

  Deniz Ticaret Odası, 2009 Deniz Sektörü Raporu, Ġstanbul, Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz 

Bölgeleri Deniz Ticaret Odası Yayını, Ġstanbul, 2010, 

http://www.denizticaretodasi.org/DetoPortal/Portals/Documents/s_raporu_2009tr.rar, 22.04.2011, s.7 
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2009 yılı dıĢ ticaret yükleri taĢımalarının ihracat ve ithalat olarak incelenmesi 

halinde, Tablo.10’da görüldüğü gibi toplam ihracatın %13’e karĢılık gelen 9,57 milyon 

tonu Türk Bayraklı gemilerle, %87’lik orana karĢılık gelen 64.19 milyon tonu ise Yabancı 

bayraklı gemilerle taĢınmıĢtır. Toplam ithalatın ise %15’e tekabül eden 20.38 milyon tonu 

Türk Bayraklı gemilerle, %85’i oluĢturan 119.47 milyon tonu Yabancı bayraklı gemilerle 

taĢınmıĢtır.  

Denizyolu taĢımacılığında “konteyner taĢımacılığı” önemli bir paya sahiptir. 

Konteyner, taĢınan yüklerin genellikle yükleme, taĢıma ve tahliye sırasında hasarlara 

uğramamasını sağlayan ve elleçleme iĢlemlerinin daha etkin ve hızlı bir Ģekilde 

gerçekleĢmesine yardımcı olan uluslararası ölçü standartlarına sahip çelik kasalar veya 

kaplardır. Bu çelik kapların taĢınması için yapılan özel gemilere de “Konteyner Gemileri” 

denilmektedir. Konteyner gemilerinde yükleme ve boĢaltma iĢlemlerinin standart 

ekipmanlar kullanılarak çok hızlı yapılması da konteyner taĢımacılığı için çok büyük bir 

avantaj olarak kabul edilmektedir.
19

 

Dünya deniz ticaret filosunda konteyner gemilerinin ulusal filoda ve yabancı 

bayraktaki gemileri tablosunda ilk üç sırayı % 39 ile Almanya , % 12 ile Ġngiltere ve % 11 

ile Japonya almaktadır. Dünya konteyner filosunun ilk 19 ülke kontrolündeki tablosunda 

Türkiye 19. sırada yer almakta olup, Grafik 26’da görüldüğü gibi TEU bazında payı % 

1’dir. 

Grafik 26. Dünya Konteyner Filosunda 19 Ülkenin TEU Bazında Oranları 
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Kaynak: Deniz Ticaret Odası, 2010 
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  Denizcilik MüsteĢarlığı, Küresel Ekonomik Krizin Deniz Ticaretine Yansımalarının Etkisel Analizi, 
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Denizyolu konteyner taĢımacılığı, küresel ekonomik kriz nedeniyle 2008 yılı ile 

karĢılaĢtırıldığında 2009 yılında 5.1 milyon TEU’dan 4.4 milyon TEU düzeyine düĢtüğü 

görülmektedir. Tablo 32, 2003-2009 yılları arasında elleçlenen konteyner sayılarındaki 

değiĢimi göstermektedir. Aynı dönemde ithalat yükleri 2.4 milyon TEU’dan 2.1 milyon 

TEU’ya ve ihracat yükleri ise 2.4 milyon TEU’dan 2.1 milyon TEU’ya gerilemiĢtir.
20

 

 

Tablo 32. Konteyner Elleçlemeleri (2003-2009) 
 

Yıl Ġhracat Ġthalat 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. BaĢbakanlık Denizcilik MüsteĢarlığı, 2010 

 

Denizyolu taĢımacılığında, son yıllarda Ro-Ro taĢımacılığının önemi artmaktadır. 

Ro-Ro taĢımacılığı karayolu-denizyolu kombinasyonlu olarak Ro-Ro gemileri ile yapılan 

kombine taĢımacılık Ģeklidir. Ro-Ro gemileri ise, Tekerlekli taĢıma araçlarını treyler, 

kamyon ve çekicileri sürücüsüyle veya sürücüsüz olarak taĢıyan gemilerdir. 2009 yılı sonu 

itibari ile Türk Denizyolu taĢımacılığı filosunda 26 adet Ro-Ro gemisi bulunmaktadır.
21

  

Ro-Ro taĢımacılığının tercih edilmesindeki en önemli etken; fabrikada üretilen 

malın bir tek taĢıyıcı araca yüklenmesi ile varıĢ noktasına kadar aktarmasız ulaĢmasına 

olanak vermesi, taĢımadaki risk unsurlarını azaltması ve hızı artırması Ģeklinde 

belirtilebilir.  

Türkiye’nin uluslararası ticaretinde denizyolu taĢımacılığının ağırlıklı bir orana 

sahip olmasında, bu taĢıma türünün üstün yönlerinin fazla olması etkilidir. Daha önce 

                                                 
20

  T.C. Denizcilik MüsteĢarlığı, Deniz Ticaret Ġstatstikleri, Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü Gemi Sicil ve 

Ġstatistik Dairesi BaĢkanlığı Yayını, Ankara, 2010, http://www.denizcilik.gov.tr/dm/yayinlar/istatistik.pdf, 

03.04.2011, s.65 
21

  Deniz Ticaret Odası, a.g.e., s.86 
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belirtilen maliyet avantajı yanında, büyük miktarlı ve hacimli yüklerin taĢınmasına imkan 

vermesi, taĢıma sırasında uluslararası siyasi sorunlardan daha az etkilenmesi denizyolu 

taĢımacılığının üstün yönleri arasında belirtilebilir. Denizyolu taĢımacılığının üstün 

yönlerine karĢın, altyapı yatırım maliyetlerinin yüksek olması nedeniyle, hizmet 

sunumunda yetersizliklerin olması önemli bir dezavantajdır. Türkiye konumu itibari ile 

denizyolu taĢımacılığı için uygun bir ülke olmakla birlikte, altyapı yatırımlarının tam 

olarak gerçekleĢmemiĢ olması nedeniyle potansiyelini ortaya koyamamaktadır.
22

 

3.1.2.1.3. Demiryolu Taşımacılığı 

TaĢıma türleri arasında en güvenli ve en ekonomik taĢıma türü olan demiryolu 

taĢımacılığı, ikinci dünya savaĢı sonrasında, özellikle otomotiv sanayinin geliĢmesi ile 

karayolu taĢımacılığının kapıdan kapıya taĢıma hizmeti vermesi sonucu hem dünyada hem 

de Türkiye’de ikinci planda kalmıĢtır. 

Demiryollarının geliĢimi incelendiğinde, Cumhuriyetin ilanı sonrasından 1950’li 

yıllara kadar demiryollarına yapılan yatırımlara önem verildiği görülmektedir. 

Cumhuriyetin ilanı ile Osmanlı Ġmparatorluğundan devir alınan ve milli sınırlar içerisinde 

kalmıĢ olan Demiryollarının uzunluğu 4136 km. olarak belirtilmektedir. 1924 yılında yeni 

demiryolu inĢaat faaliyetleri baĢlamıĢ, demiryolu inĢaat teknolojisinin kısıtlı imkanları ile 

yaklaĢık 3764 km daha yeni yol yapılarak ve iĢletmeye açılmıĢtır. Bu çalıĢmalar 1950’li 

yıllara kadar devam etmiĢ, 7900 km. anahat yol uzunluğuna ulaĢılmıĢtır. 2009 yılı sonu 

itibari ile anahat uzunluğu ancak 8.686 km olabilmiĢtir. Cumhuriyetin ilk yıllarında yapılan 

demiryolu uzunluğu yılda ortalama 134 km. iken 1950 yılından sonra ortalama 16 km. 

civarında olmuĢtur.
23

 Tablo 33, demiryolu yapımlarını göstermektedir. 
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  Koban ve Yıldırır Keser, a.g.e., s.141-142 
23

  TCDD (T.C. Devlet Demiryolları ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü A.ġ.), Demiryolu Sektör Raporu 2009, 

TCDD Yayını, Ankara, 2009, s.3-5 
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Tablo 33. Demiryolu Yapımları 
 

Demiryolu Yapımları (Anahatlar) 

(2.3.ve 4. Hatlar dahil) 

 Km Ortalama Yıllık Yol ĠnĢası 

(km) 

Cumhuriyet Öncesi 

Cumhuriyet Dönemi 

1923-1950 

1951 ve sonrası 

4136 

 

3764 

972 

66 

 

134 

16 

2009 Yılı Sonu itibariyle Toplam Yol Uzunluğu 8872  

Hat sökülme, varyant ve kurp tashihi sonucu kısalma 186  

2009 Sonu Toplam Konvansiyonel Anahat Yol Uzunluğu 8686  

2009 Sonu Hızlı Tren Hat uzunluğu 397  

Toplam (Hızlı+ Konvansiyonel) Anahat Uzunluğu 9083  

  Kaynak: TCDD Demiryolu Sektör Raporu, 2009 

 

Demiryolunda yük taĢımacılığı AB ülkeleri ile karĢılaĢtırıldığında Türkiye’nin son 

sıralarda yer aldığı görülmektedir. Ülkemizde demiryolları ile kilometre baĢına 8,5 milyar 

ton (ton/km) yük taĢıması gerçekleĢtirilmektedir. Bu miktar Ġtalya’da 24,5, Ġngiltere’de 

17,7, Fransa’da ise 65,5 milyar ton/km. düzeyindedir.
24

 

Türkiye’de demiryollarının iĢletilmesi, TCDD (Türkiye Cumhuriyeti Devlet 

Demiryolları) tarafından gerçekleĢmektedir. KuruluĢun sermayesinin tamamı devlete ait 

olup, tekel niteliğindeki mallar ile temel mal ve hizmetleri üretmek ve pazarlamak üzere 

kurulan ve kamu hizmeti niteliği ağır basan bir Kamu Ġktisadi TeĢebbüsüdür. Temel 

yükümlülükleri ise “konvansiyonel, hızlı ve yüksek hızlı yeni demiryolları inşa etmek ve 

Devletçe kendisine verilen Demiryollarını, Liman, Rıhtım ve İskeleleri işletmek, 

genişletmek, yenilemek, bunları tamamlayıcı faaliyetlerde bulunmak şeklindedir”.
25

 

TCDD ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü’ne bağlı ortaklıklar da bulunmaktadır. Bu 

ortaklıklar, hem demiryollarında lokomotif üretimi gibi teknik görevleri yerine getirmekte, 

hem de demiryolları faaliyetlerinin gerçekleĢmesine destek sağlamaktadırlar. TCDD’ye 

bağlı ortaklıklar, TÜLOMSAġ (Türkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.ġ.), TÜDEMSAġ 

                                                 
24

  Süleyman Karaman, Demiryolu ile Yük TaĢımacılığı, GörüĢ Dergisi, Ankara Sanayi Odası Yayın 

Organı, Mayıs/Haziran 2010, s.41 
25

  TCDD, T.C. Devlet Demiryolları Ġstatistik Yıllığı 2006-2010, TCDD AraĢtırma Planlama ve 

Koordinasyon Dairesi BaĢkanlığı Yayını, 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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(Türkiye Demiryolu Makineleri Sanayi A.ġ.), TÜVESAġ (Türkiye Vagon Sanayi A.ġ.) ve 

EUROTEM (Demiryolu Araçları Sanayi ve Ticaret A.ġ.) olmak üzere dört tanedir.
26

  

Türkiye’de son yıllarda demiryolu taĢımacılığına iliĢkin önemli geliĢmeler 

yaĢanmaktadır. Uluslararası koridor arasında önemli bir konumda bulunan Türkiye’nin, 

uluslararası yüklerin taĢınmasındaki etkinliğinin artmasında demiryolu taĢımacılığının rolü 

büyüktür. Bu nedenle, demiryolu taĢımacılığına iliĢkin kamu yatırımları ve ödenekleri 

arttırılarak, özellikle uluslararası yük taĢımacılığına iliĢkin çalıĢmalar baĢlatılmıĢtır. 

Son yıllarda demiryolu taĢımacılığına iliĢkin geliĢmeler arasında, Çin- Batı Avrupa 

arasında kesintisiz demiryolu bağlantısını sağlayacak Kars-Tiflis-Bakü demiryolu hattı 

temelinin atılması en önemlilerden biri olarak belirtilebilir. 24 Temmuz 2008 tarihinde 76 

km’lik Türkiye kesiminin temeli atılan ve baĢlangıç olarak yıllık 6,5 milyon ton yük 

taĢınması hedeflenen Kars-Tiflis-Bakü Demiryolu projesinin, Avrupa ile Asya arasında 

önemli bir demiryolu koridoru olması hedeflenmektedir.  

Türkiye ile Suriye ve Irak hükümetleri arasındaki iĢbirliği programlarına paralel 

olarak demiryolu taĢımalarının geliĢtirilmesi kapsamında Türkiye’den Irak’a yük tren 

seferleri baĢlatılmıĢ, bu yöne yapılan taĢımalara önemli teĢvikler sağlanmıĢtır.
27

 

Demiryolu taĢımacılığı ile ilgili blok tren iĢletmesine geçilmesi son dönemde 

yaĢanan önemli bir diğer geliĢme olarak ifade edilebilir. 2003 yılına göre 2008 yılında 

taĢıma miktarında %32, ton-km’de %17 oranlarında artıĢ yaĢanmıĢtır. 
28

 Tablo 34, yıllar 

itibari ile yük taĢımalarını göstermektedir. 

 

Tablo 34. Demiryolu ile Yük TaĢımaları 
 

Yük TaĢımaları 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 Sektör Raporu, 2009 

 

                                                 
26

  Cem Saatçioğlu, UlaĢtırma Ekonomisi Teori ve Politika, Gazi Kitabevi, Ankara, 2010, s. 88-89 
27

  Karaman, a.g.e., s. 41 
28

 UBAK (UlaĢtırma Bakanlığı), UlaĢtırma Bakanlığı Stratejik Planı 2009-2013, Strateji GeliĢtirme 

BaĢkanlığı Yayını, Ankara, 2009, http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/SGB/tr/doc/ 

20101220_122106_5643_1_43884.pdf , 30.06.2011, s. 32 

http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/SGB/tr/doc/%2020101220_122106_5643_1_43884.pdf
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/SGB/tr/doc/%2020101220_122106_5643_1_43884.pdf
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Mevcut durumda, Türkiye-Avrupa, Türkiye-Ortadoğu, Türkiye-Orta Asya ülkeleri 

arasında karĢılıklı olarak blok yük trenleri çalıĢmaktadır. Avrupa ülkelerinde, baĢta 

Almanya olmak üzere Bulgaristan, Romanya, Macaristan, Hırvatistan, Bosna Hersek, 

Slovenya ve Avusturya, doğuda Ġran, Suriye ve Irak; Orta Asya ülkelerinde Türkmenistan 

ve Kazakistan blok yük trenlerinin çalıĢtığı ülkelerdir. Bununla birlikte, Ġran’da bulunan 

Kerman-Zahedan arasındaki eksik demiryolu hattının tamamlanması ile Türkiye ve 

Pakistan arasında 6566 km.’lik parkurdan oluĢan doğrudan demiryolu bağlantısı 

sağlanmıĢtır.
29

 

Blok tren taĢımacılığına paralel olarak uluslararası yük taĢımalarında da 2009 

yılında 2,4 milyon ton yük taĢınarak 2002 yılına göre uluslararası yük taĢımalarında % 81, 

gelirinde % 151 artıĢ sağlanmıĢtır. Demiryolu ile gerçekleĢen uluslararası taĢımalar 

değerlendirildiğinde, 2008 yılı sonlarında baĢlayıp 2009 yılında devam eden küresel 

ekonomik krizin ihracat hacmini daraltmasıyla, ihracat taĢımalarında % 30, ithalat 

taĢımalarında %22 ve transit taĢımalarında %33 toplam uluslararası taĢımalarda ise % 27 

oranında azalma olduğu görülmektedir. Ancak 2003 yılına göre 2009 yılında ise ihracat 

taĢımalarında % 78, ithalat taĢımalarında %9, transit taĢımalarında % 88 ve toplam 

uluslararası taĢımalarda % 38 oranında artıĢ olması demiryolu taĢımacılığı açısından 

önemlidir.
30

 Tablo 35 2003-2009 yılları arasındaki uluslararası yük taĢımalarını 

göstermektedir.  

 

Tablo 35. Demiryolu ile Yapılan Uluslararası Yük TaĢımaları 
 

Uluslararası Yük TaĢımaları 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Ġhracat 692 923 1159 1397 1548 1762 1231 

Ġthalat 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 Sektör Raporu, 2009 

 

Demiryolu taĢımacılığı ile ilgili bir diğer önemli geliĢme ise kombine taĢımacılık 

konusundadır. Kombine taĢımacılıkta demiryolu, taĢıma türlerinin birbirini 

tamamlamasında büyük role sahiptir. Bu kapsamda demiryolunun yer alacağı kombine 

                                                 
29

 Karaman, a.g.e., s. 42 
30

  TCDD, a.g.e., s. 11 
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taĢımacılık için Türkiye-Rusya arasında tren feri

 taĢımacılığı yapılmaya baĢlanmıĢtır. 

Samsun Limanı’nda boji

 değiĢtirme istasyonunun tamamlanması, vagonların Türkiye 

üzerinden Ortadoğu ve Akdeniz limanlarına devamını sağlamaktadır. Boji değiĢtirme 

istasyonu, geniĢ gabarili yük vagonlarının bojilerinin değiĢtirilmesine imkan vermektedir. 

TaĢıma türleri arasında iĢbirliğini sağlayan konteyner taĢımacılığı kapsamında demiryolu 

taĢımacılığının önemi her geçen gün artmaktadır. 2002 yılında demiryoluyla 375 bin ton 

konteynır taĢımacılığı yapılırken, 2009 yılında bu miktar 15 kat artmıĢ ve 5,5 milyon ton 

konteynır taĢımacılığı yapılmıĢtır. 2002 yılında seferleri baĢlatılan Ġstanbul-Tahran-

AĢkaabat–TaĢkent-Almaata konteynır tren hattının Çin’e uzatılması konusunda çalıĢmalar 

devam etmektedir. Sürekli geliĢen Orta Asya pazarı için önemli olan bu hattın yapımı 

tamamlandığında Ġstanbul ve Çin arasında yük taĢımacılığı etkin bir Ģekilde yapılabilmesi 

amaçlanmaktadır.
31

 

Türkiye’de demiryolu taĢımacılığı altyapısına iliĢkin olarak da önemli geliĢmeler 

yaĢanmıĢtır. Kamu-Özel sektör iĢbirliği kapsamında Çankırı’da kurulan Makas Fabrikası 

bu geliĢmeler arasında önemli bir yere sahiptir. Kurulan Makas Fabrikası ile 

demiryollarının ihtiyaç duyduğu makasların Türkiye’de üretilmesi hedeflenmektedir. Diğer 

taraftan, TCDD ve MKEK (Makine Kimya Enstitüsü Kurumu) arasında 2009 yılında 

gerçekleĢen iĢbirliği ile TCDD’nin çeken ve çekilen araçlarında kullanılan monoblok 

tekerlek ve tekerlek takımları ihtiyacı Türkiye’de üretilmeye baĢlanmıĢtır. Ayrıca, yerli ray 

üretiminin desteklenmesi amacıyla, Karabük Demir Çelik fabrikalarından 2002-2010 

yılları arasında yaklaĢık olarak 196.000 ton ray alınmıĢtır. Son olarak, TÜLOMSAġ’ta, 

Avrupa, Ortadoğu ve kuzey Afrika ülkelerine dize elektrikli lokomotif üretiminin 

gerçekleĢtirilmense yönelik General Elektrik (GE) ile stratejik ortaklık anlaĢması 

imzalanmıĢtır.
32

 

3.1.2.1.4. Havayolu Taşımacılığı 

Türkiye’de havayolu kargo taĢımacılığı hızla geliĢmektedir. Altyapı eksikliği ve 

gümrüklerde yaĢanan sorunlar olmasına rağmen havayolu taĢımacılığı, en hızlı ve güvenilir 

                                                 

 Tren-feri (ferry) TaĢımacılığı: Demiryolu vagonlarını taĢıyan denizyolu aracı. (Feribot) 

  Boji: Demiryolu araçlarında karoser ve Ģasinin üzerine oturduğu dingil görevi gören eleman, modern 

Ģehir içi raylı sistem araçlarının neredeyse tamamında araçların tüm bojileri birbirinden bağımsız olarak 

elektrik alır ve itme hareketini gerçekleĢtirir, dolayısı ile her bir vagon bağımsız hareket edebilir. 
31

  Karaman, a.g.e., s. 43-44 
32

  Saatçioğlu, a.g.e., s. 84-85 
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taĢıma türüdür. TaĢıma maliyeti yüksek olduğundan, genellikle elektronik ürünler gibi 

değeri yüksek, tonajı düĢük mallar ve kurye taĢınmaktadır. Küresel ekonomide önemli bir 

role sahip olan havayolu taĢımacılığında kargo taĢımacılığı ayrı bir alt taĢıma türü haline 

gelmiĢtir. GeçmiĢte, yolcu uçakları ile taĢınan havayolu kargosu için bugün özel kargo 

uçakları ve kargo havaalanları kullanılmaya baĢlanmıĢtır.
33

 

KüreselleĢme ile birlikte havacılık sektörü, dünyada hızlı bir Ģekilde hızla 

geliĢmekte, gerek uluslararası gerekse kıtalar arası entegrasyon ve bütünleĢmede önemli 

rol oynamaktadır. Havayolu taĢımacılığının geliĢimi, sanayinin büyümesini, uluslararası 

ticaret hacminin artmasını ve kiĢilerin daha hızlı ve kolay seyahat etmesini 

sağlamaktadır.
34

  

Türkiye’de havayolu kargo taĢımacılığı kapsamında taĢınan yüklerin 2002 yılı 

sonrası durumuna bakıldığında genel olarak bir artıĢ eğilimi gözlenmektedir. 2002 yılında 

896 ton civarında gerçekleĢen kargo taĢımaları, 2010 yılı itibari ile 2 milyon tona 

ulaĢmıĢtır.
35

 Tablo.9, 2002-2010 yılları arasında taĢınan yüklerin geliĢimini 

göstermektedir.  

 

Grafik 27. Havayolu ile TaĢınan Yük Miktarı (Milyon Ton) 

 
 

Kaynak: SHGM (Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü)  

                                                 
33

  Zeybek, a.g.e., s.8 
34

  UBAK (UaĢtırma Bakanlığı), 2010 UlaĢan ve EriĢen Türkiye, UBAK Yayını, Ankara, 2011, s.97 
35

  SHGM (Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü), 2010 Faaliyet Raporu, Strateji GeliĢtirme Daire BaĢkanlığı, 

Ankara, 2010, http://web.shgm.gov.tr/doc4/2010fr.pdf, 19.05.2011, s.48 

http://web.shgm.gov.tr/doc4/2010fr.pdf
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Uluslararası yük taĢımacılığında yüksek maliyeti nedeniyle çok fazla tercih 

edilmeyen havayolu taĢımacılığının, son yıllarda uluslararası rekabette hız faktörünün 

önem kazanması, uluslararası e-ticaretin artması ve küçük miktarı sipariĢler ile 

çalıĢılmasına bağlı olarak artıĢ eğiliminde olduğu söylenebilir. Diğer taĢıma türleri ile 

kıyaslandığında 2009 yılı için dıĢ ticarette ortalama %8 oranında tercih edilmekle birlikte, 

uygulanan politikalar ile bu oranın artacağı beklenmektedir.  

Grafik 28’de görüldüğü gibi havayolu taĢımacılığının kullanıldığı ihraç mallarının 

değeri 2008 yılına kadar artıĢ göstermiĢ ve 10,4 milyar $ düzeyine çıkmıĢtır. Ancak 2010 

yılında küresel kriz nedeniyle 7,6 milyar $ düzeyine gerilemiĢtir. 2011 yılında havayolu ile 

taĢınan ihraç mallarında 2010 yılına göre artıĢ beklenmektedir. 

 

Grafik 28. Havayolu ile TaĢınan Ġhraç Malları (Bin $) 
 

 
 

                              Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri 

 

Havayolu ile taĢınan ithal mallarına bakıldığında ise 2009 yılında küresel krizin 

daha fazla etkili olduğu, 2008 yılında 16,8 milyar $ olan ithalat değerinin 2009 yılında 11,5 

milyar $ değerine gerilediği, ancak 2010 yılında 15 Milyar $’a yükselmiĢtir. Grafik 29, 

havayolu ile taĢınan ithal mallarının değerindeki değiĢmeleri göstermektedir. 

 

Grafik 29. Havayolu ile TaĢınan Ġthal Malları 
 

 
 

Kaynak: TÜĠK, DıĢ Ticaret Ġstatistikleri 
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Havayolu ile yük taĢımacılığında, Türkiye diğer AB ülkeleriyle kıyaslandığında, 

Almanya, Ġngiltere, Hollanda ve Fransa’dan sonra havayolu ile en çok yük taĢıması yapan 

beĢinci ülke durumundadır.
36

  

3.1.2.1.5. Boruyolu Taşımacılığı 

Boru hatları, maden cevheri ve kömür gibi dökme yüklerin hidrolik ortamda 

taĢınmalarında kullanılan bir taĢıma türü olup, daha çok petrol ve doğalgaz taĢımacılığında 

kullanılmaktadır. Dünya petrol rezervlerinin %65’nin bulunduğu tahmin edilen, üretiminin 

ise %30’nun yapıldığı Orta Doğu ile, Hazar Denizi bölgesinde üretilen ham petrol ve 

iĢlenmiĢ petrolün Basra Körfezi, Akdeniz ve Karadeniz’e ulaĢtırılmasında boru hatları 

kullanılmaktadır.
37

 

Türkiye coğrafi ve jeopolitik açıdan çok önemli bir konumda yer almakta,  

dünyanın en büyük ham petrol ve doğal gaz rezervlerinin bulunduğu Ortadoğu ve Orta 

Asya ülkeleri ile Avrupa’nın ham petrol ve doğal gaz ithal eden ülkeleri arasında köprü 

konumunda bulunmaktadır. Türkiye, dünya doğal gaz rezervlerinin %72’sine, ham petrol 

rezervlerinin ise %73’ne komĢu durumundadır.
38

 

Türkiye’de boru hattı taĢımacılığı BOTAġ (Boru Hatları ile Petrol TaĢıma A.ġ.) 

tarafından yapılmaktadır. 15 Ağustos 1974 tarihinde 7/7871 sayılı kararname ile Türkiye 

Petrolleri Anonim Ortaklığı (TPAO) tarafından kurulan BOTAġ, Irak - Türkiye, Ceyhan - 

Kırıkkale, Batman - Dörtyol ve Bakü-Ceyhan ham petrol boru hatlarını iĢletmektedir. 

Harita 12, Türkiye’de ham petrol boru hatlarını göstermektedir. Türkiye’de ham petrol 

boru hattı uzunluğu toplam 3065 km uzunluğundadır.
39

 

 

 

 

                                                 
36

  T.C.BaĢbakanlık Hazine MüsteĢarlığı, Sektörel GeliĢmeler ve Rekabet Gücü Göstergeleri, HM 

Ekonomik AraĢtırmalar Genel Müdürlüğü Yayını, Ankara, 2009, 

http://www.hazine.gov.tr/irj/go/km/docs/ 

documents/Hazine%20Web/Arastirma%20Yayin/Raporlar/Ekonomik%20Raporlar/Sekt%C3%B6rel%20

rekabet%20haziran%202009.pdf, 08.10.2010, s.71 
37

  UBAK (UlaĢtırma Bakanlığı), UlaĢtırma Ana Planı Stratejisi, 1.Rapor, UlaĢtırma ve UlaĢım Araçları 

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 
38

  UlaĢtırma Bakanlığı, Türkiye UlaĢım ve iletiĢim Stratejisi Hedef 2023, UlaĢtırma Bakanlığı Yayını, 

Ankara, 2010, s.119 
39

  TÜĠK (Türkiye Ġstatistik Kurumu), UlaĢtırma ve HaberleĢme Ġstatistikleri 

http://www.hazine.gov.tr/irj/go/km/docs/%20documents/Hazine%20Web/Arastirma%20Yayin/Raporlar/Ekonomik%20Raporlar/Sekt%C3%B6rel%20rekabet%20haziran%202009.pdf
http://www.hazine.gov.tr/irj/go/km/docs/%20documents/Hazine%20Web/Arastirma%20Yayin/Raporlar/Ekonomik%20Raporlar/Sekt%C3%B6rel%20rekabet%20haziran%202009.pdf
http://www.hazine.gov.tr/irj/go/km/docs/%20documents/Hazine%20Web/Arastirma%20Yayin/Raporlar/Ekonomik%20Raporlar/Sekt%C3%B6rel%20rekabet%20haziran%202009.pdf
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/Ana_Plan_Stratejisi/1-Rapor/20100518_164402_204_1_64.pdf
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/Ana_Plan_Stratejisi/1-Rapor/20100518_164402_204_1_64.pdf
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Harita 12. Türkiye Ham Petrol Boru Hatları 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Kaynak: UBAK, UlaĢtırma Ana Raporu, 1. Rapor, 4.5.-24 

 

Türkiye’nin enerji ihtiyacının karĢılanmasında, önemli bir yere sahip olan boru hattı 

taĢımacılığı, dünyada farklı kullanım alanları ile önemli yer edinmiĢtir. Genelde yük 

taĢımasında kullanılmadığı için diğer taĢıma türleri içinde değerlendirmeye alınmamakla 

birlikte, Türkiye’de önemli bir yere sahiptir.  

2009 yılı itibari ile Türkiye’de boru hattı ile yaklaĢık 45 milyon ton ham petrol 

taĢınmıĢtır. Bu, demiryolu ile taĢının yük miktarının yaklaĢık dört katına karĢılık 

gelmektedir. Tablo 36, yıllar itibari ile boru hattı ile taĢınan ham petrol miktarlarını 

göstermektedir. 

 
Tablo 36. Boru Hattı ile TaĢınan Ham Petrol Miktarları 

 

Yıl TaĢınan Ham Petrol (Bin-Ton/km) 

2002  47 691 225 

2003  18 127 734 

2004  11 927 373 

2005  5 735 652 

2006  5 840 760 

2007  12 893 485 

2008  36 402 137 

2009  45 111 153 

                 Kaynak: TÜĠK 
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3.1.2.2. Türk Lojistik Sektörünün Dünya Lojistik Sektörü Ġçindeki Yeri 

3.1.2.2.1. Küresel Lojistik Sektöründe Türk Lojistik Sektörü 

Türkiye, öncelikle sahip olduğu coğrafi konum, göstermiĢ olduğu hızlı ekonomik 

geliĢme, yükselen dıĢ ticaret hacmi, yabancı yatırımlar için bir cazibe merkezi olması gibi 

nedenlerle lojistik sektöründe en fazla potansiyele sahip ülkelerden biri durumundadır. 

Dünya lojistik sektörünün ülkeler arasındaki karĢılaĢtırmalı durumunu ortaya koyan 

en önemli çalıĢma, Dünya Bankası tarafından düzenlenen “Rekabet Ġçin Bağlanma: 

Küresel Ekonomide DıĢ Ticaret Lojistiği” (Connecting to Compete: Trade Logistics In The 

Global Economy) adı altında geliĢtirilen Lojistik Performans Endeksi’-LPI (Logistics 

Performance Index) dir. Bu çalıĢmanın ilki 2007 yılında, ikincisi ise 2010 yılında 

yayınlanmıĢtır. Daha önce Birinci Bölümde de belirtildiği gibi LPI kapsamında, lojistik 

performans değerlendirilirken dikkate alınan temel kriterler bulunmaktadır. Bunlar 

aĢağıdaki gibi belirtilebilir: 

i. Gümrüklerin ve diğer sınır iĢlemlerinin etkinliği: Sınır denetim kuruluĢlarının 

gerçekleĢtirdiği gümrükleme iĢlemlerinin verimliliği, formalitelerin hızı, 

basitliği ve öngörülebilirliği. 

ii. Ticaret ve taĢımacılık ile bağlantılı altyapının durumu: Limanlar, demiryolları, 

karayolları, bilgi teknolojileri 

iii. Uluslararası TaĢımacılık Faaliyetleri: Rekabetçi fiyatlarla sevkiyat 

düzenlenmesindeki kolaylık, 

iv. Lojistik Yetkinlik: Lojistik hizmetlerde yetkinlik ve kalite, 

v. Takip ve Ġzlenebilirlilik: Uluslararası taĢımacılık faaliyet süreçlerinin 

izlenebilirliği, 

vi. Zamanında ĠĢlem: TaĢıma faaliyetlerinin planlanan zamanda gerçekleĢmesi ve 

malların beklenen teslim saatinde varıĢ yerine ulaĢmasındaki zamanlama 

Türkiye, bu temel kriterler kapsamında belirlenen genel sıralamada 2007 yılında 

150 ülke arasında 34’üncü, 2010 yılında ise 155 ülke arasında 39’uncu sırada yer almıĢtır. 

Alt kriterler bazında değerlendirme yapıldığında, en düĢük notunun, gümrük iĢlemlerinin 

etkinliğinde olduğu görülmektedir. 
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Gümrüklerde formalitelerin hızı, kolaylığı ve öngörülebilirliği bakımından 2.82 

puan verilen değerlendirmede Türkiye, dünya sıralamasında 155 ülke arasında 46. 

olmuĢtur. Ticaret ve taĢımacılık ile bağlantılı limanlar, demiryolları, karayolları ve bilgi 

teknolojilerinde altyapının kalitesi alanında 5 üzerinden 3.08 puan alırken; dünya 

sıralamasında 155 ülke arasından 39. sırada yer almıĢtır.  

Uluslararası sevkiyatların organize edilebilmesi açısından 5 üzerinden 3.15 puan 

alan Türkiye, 155 ülke arasında 44. Sırada, Lojistik hizmetlerde yetkinlik ve kalite 

bakımından 3.23 puan alarak dünyada 37. sıraya yerleĢmiĢtir. Son olarak, sevkiyatların 

izlenebilirliği konusunda 3.09 puan alan Türkiye, bu alanda en kötü performans 

sıralamasıyla 56. sıraya yerleĢmiĢtir. Sevkiyatların planlanan zamanda ya da beklenen 

teslim saatinde varıĢ yerine ulaĢmasındaki zamanlama konusunda ise en baĢarılı 

performans sıralamasıyla 155 ülke arasında 31. sırada yer almıĢtır. Tablo 37, Türkiye’nin 

alt kriterler bazında lojistik performansını göstermektedir. 

 

Tablo 37. Lojistik Performans Endeksinde Türkiye 
 

Genel Performans Puan 3,22 

Sıralama 39 

Gümrük Puan 2,82 

Sıralama 46 

Altyapı Puan 3,08 

Sıralama 39 

Uluslararası Sevkiyatlar Puan 3,15 

Sıralama 44 

Lojistik Yetkinlik Puan 3,23 

Sıralama 37 

Takip ve izlenebilirlik Puan 3,09 

Sıralama 56 

Zamanında ĠĢlem Puan 3,94 

Sıralama 31 

       Kaynak: http://www.worldbank.org/lpi 

 

LPI değerlendirmesi bir anlamda ülkelerin hangi alanları geliĢtirmesi gerektiğini 

göstermektedir. Bu kapsamda, Türkiye’nin öncelikli konuları Gümrükler ve Bilgi 

Teknolojisi Kullanımı olarak belirtilebilir. 

http://www.worldbank.org/lpi
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LPI’de ülkeler gelir düzeylerine göre üst gelir düzeyi, üst orta gelir düzeyi, alt orta 

gelir düzeyi ve düĢük gelir düzeyi olmak üzere dört gruba ayrılmıĢtır. Türkiye bu gelir 

grupları içinde üst orta gelir düzeyi grubunda yer almaktadır. Bu gelir düzeyine ait 

ülkelerin endeks puanı ortalamaları ile karĢılaĢtırıldığında, Türkiye’nin ortalamanın 

üzerinde olduğu görülmektedir. 

 

Tablo 38. Farklı Gelir Düzeyindeki Ülkelerin Lojistik Performans Ortalamaları 
 

Ülke Puan Gümrükler Altyapı 
Uluslararası 

Sevkiyatlar 

Lojistik 

Yetkinlik 

Yük 

Ġzleme 
Zamanlama 

Türkiye 3,22 2,82 3,08 3,15 3,23 3,09 3,94 

Üst Gelir Düzeyi 3,55 3,36 3,56 3,28 3,50 3,65 3,98 

Üst Orta Gelir 

Düzeyi 

2,82 2,49 2,54 2,86 2,71 2,89 3,36 

DüĢük Orta 

Gelir Düzeyi 

2,59 2,23 2,27 2,66 2,48 2,58 3,24 

DüĢük Gelir 

Düzeyi 

2,43 2,19 2,06 2,54 2,25 2,47 2,98 

Kaynak: http://www.worldbank.org/lpi 
 

Türkiye, orta üstü gelir düzeyine sahip ülkeler arasında ilk on ülke arasında 6. 

sırada bulunmaktadır. Ġlk sırada Güney Afrika yer alırken, bunu ikinci sırada Malezya, 

üçüncü sırada Polonya, dördüncü sırada Lübnan ve besinci sırada Letonya izlemektedir. 

 

Tablo 39. LPI - Üst Orta Gelir Düzeyinde Yer Alan Ülkeler 
 

Orta Üzeri Gelir Düzeyine Sahip Ülkeler 

                         2010 LPI 2007 LPI 

Ekonomi 
LPI 

DERECESĠ 

LPI 

DEĞERĠ 

En yüksek 

performans (%) 

LPI 

DERECESĠ 

LPI 

DEĞERĠ 

En yüksek 

performans(%) 

Güney 

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 

Lübnan 33 3,34 75,1 98 2,37 42,9 

Letonya 37 3,25 72,2 42 3,02 63,2 

Türkiye 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 

ġili 49 3,09 67,3 32 3,25 70,5 

Kaynak: http://www.worldbank.org/lpi 
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LPI kapsamında ülkeler, gelir düzeyleri dıĢında, bulundukları coğrafi bölgelere 

göre de gruplandırılmaktadır.  Coğrafi bölgeler, Avrupa ve Orta Asya, Latin Amerika ve 

Karayipler, Doğu Asya ve Pasifik, Ortadoğu ve Kuzey Afrika, Güney Asya ile Sahra Altı 

Afrika olmak üzere altı gruba ayrılmıĢtır. Türkiye, Avrupa ve Orta Asya bölgesinde yer 

almaktadır. Tüm coğrafi bölgelerin ortalama endeks puanı ve Türkiye’nin endeks puanı 

karĢılaĢtırıldığında, Türkiye’nin coğrafi bölgelerin performansından yüksek bir 

performansa sahip olduğu görülmektedir. Tablo 40, Coğrafi bölgelere göre lojistik 

performans değeri ortalamalarını ve Türkiye kıyaslamasını göstermektedir. 

 

 

Tablo 40. Coğrafi Bölgelere Göre Lojistik Performans Ortalaması 
 

Ülke Puan Gümrükler Altyapı 
Uluslararası 

Sevkiyatlar 

Lojistik 

Yetkinlik 

Yük 

Ġzleme 
Zamanlama 

Türkiye 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 

Karayipler 

2,74 2,38 2,46 2,70 2,62 2,84 3,41 

Doğu Asya ve Pasifik 2,73 2,41 2,46 2,79 2,58 2,74 3,33 

Orta Doğu ve Kuzey 

Afrika 

2,60 2,33 2,36 2,65 2,53 2,46 3,22 

Güney Asya 2,49 2,22 2,13 2,61 2,33 2,53 3,04 

Sahra Altı Afrika 2,42 2,18 2,05 2,51 2,228 2,49 2,94 
 

Kaynak: http://www.worldbank.org/lpi 

 

Özetle, aynı bölgede ve aynı gelir düzeyinde bulunan ülkelerin performans 

ortalaması ile kıyaslama yapıldığında Türkiye’nin genel lojistik performansının aynı 

gruptaki ülkelere göre daha yüksek olduğu görülmektedir. (Grafik 30) 

 

 

 

Grafik 30. Türkiye’nin Yer Aldığı Gelir Düzeyi ve Coğrafi 

Bölge Ortalaması ile Türkiye Kıyaslaması 
 

 

Türkiye  

Üst orta gelir (Ortalama Gelir) 

Avrupa&Orta Asya (Ortalama Gelir) 
 

 

      Kaynak: http://info.worldbank.org/etools/tradesurvey/Mode3a.asp 

 

http://info.worldbank.org/etools/tradesurvey/Mode3a.asp
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Türkiye, komĢu ülkelerin lojistik performansları ile karĢılaĢtırıldığında, bu ülkeler 

arasında en yüksek lojistik performansa sahip ülke olduğu görülmektedir. Türkiye’yi 

sırasıyla Yunanistan, Bulgaristan, Suriye ve Azerbaycan takip etmektedir. Tablo 41, 

Türkiye’nin komĢu ülkelerin lojistik performansları içindeki yerini göstermektedir.  

 

Tablo 41. Türkiye’nin KomĢu Ülkeler ile KarĢılaĢtırmalı Lojistik Performansı 
 

Ülke Puan Gümrükler Altyapı 
Uluslararası 

Sevkiyatlar 

Lojistik 

Yetkinlik 

Yük 

Ġzleme 
Zamanlama 

Türkiye 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 

Gürcistan 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 

Ġran 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. Gelişmekte olan Ekonomiler Arasında Türk Lojistik Sektörü 

Son yirmi yılda üretim ve ticaret merkezinin orta ve uzak doğuya kayması, geliĢmiĢ 

ekonomilerin yerini bu bölgelerde yer alan ülkelerin alacağına iĢaret etmektedir. ABD'li 

araĢtırma ve denetim Ģirketi PriceWaterHouse Coopers tarafından hazırlanan rapor, 2050 

yılında E7 (Emerging Economies) ülkeleri olan kabul edilen geliĢmekte olan 7 ülke, Çin, 

Hindistan, Rusya, Brezilya, Meksika, Endonezya ve Türkiye’nin dünya ekonomisinde lider 

duruma geleceğini ve G7 ülkelerinin ekonomik büyüklüklerini önemli oranda geçmiĢ 

olacağını ifade etmektedir. G7 ülkeleri, bilindiği üzere dünyadaki en geliĢmiĢ ekonomileri 

ifade etmektedir. Bunlar A.B.D., Japonya, Almanya, Fransa, Ġngiltere, Ġtalya ve Kanada 

Ģeklindedir. Tablo 42’de G7 ve E7 ülkelerinin 2010 yılındaki GSYĠH değerleri ile 2016 

yılı için IMF tarafından tahmin edilen GSYĠH değerleri görülmektedir. 2016 yılında 

Çin’in, geliĢmiĢ ekonomilerin baĢında gelen A.B.D. ile 2016 yılında aynı seviyeye 

geleceği öngörülmektedir. 2050 yılına kadar ise Çin’in lider ekonomilerin baĢında geleceği 

ifade edilmektedir.  
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Tablo 42. G7 ve E7 Ülkeleri 2010 ve 2016 (Tahmini) GSYĠH Değerleri 
 

 G7 ÜLKELERĠ   E7 ÜLKELERĠ  

 2010 GSYĠH 

(Milyar $) 

2016 GSYĠH 

(Milyar $) 

 2010 GSYĠH 

(Milyar $)  

2016 GSYĠH 

(Milyar $) 

A.B.D 14.657,800 18.807,547 Çin 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 

Ġngiltere 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 

Ġtalya 1.773,547 2.092,489 Endonezya 1.029,884 1.660,295 

Kanada 1.330,272 1.655,154 Türkiye 960.511 1.341,145 

    Kaynak: IMF, World Outlook Database, April 2011 

 

Türkiye’nin içinde yeraldığı E7 ülkelerinde lojistik sektörünün durumu 

değerlendirildiğinde Türkiye’nin bu ülkeler arasında önemli bir yere sahip olduğu 

görülmektedir.  

2011 yılında ikincisi yayınlanan, Hızlı GeliĢen Ekonomilerde Lojistik Endeksi 

(Agility Emerging Markets Logistics Index) kapsamında E7 ülkeleri içinde 5,80 puanla 

7.sırada yer alan Türkiye 2010 yılı endeksinde ise 5,79 puanla yine 7. Sırada yer almıĢtır.
40

 

 

Tablo 43. “Hızlı GeliĢen Ekonomilerde Lojistik Endeks”inde E7 Ülkeleri 
 

 2010  2011 

Çin 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 

Türkiye 5.80 5.79 

Kaynak: Transport Intelligence, Agility Emerging Markets Logistics Index 

                                                 
40

  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 

http://www.agilitylogistics.com/EN/Documents/Agility_%20Downloads/2011_Emerging_Markets_Logistics_Index.pdf
http://www.agilitylogistics.com/EN/Documents/Agility_%20Downloads/2011_Emerging_Markets_Logistics_Index.pdf
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Hızlı GeliĢen Ekonomilerde Lojistik Endeksi-2011’e göre Türk Lojistik sektörü, 

piyasa büyüklüğü açısından da E7 ülkeleri içinde tüm geliĢen ekonomiler içinde yedinci 

sırada yer almaktadır. Ġlk sırada bulunan Çin’i, Hindistan, Endonezya, Brezilya, Rusya ve 

Meksika izlemektedir. Grafik 31, geliĢen ekonomilerin piyasa büyüklüklerine göre 

durumunu göstermektedir.
41

 

 

Grafik 31. Hızlı GeliĢen Ekonomilerde Lojistik Piyasası Büyüklük Sıralaması 
 

 
Kaynak: Transport Intelligence, Agility Emerging Markets Logistics Index, p.12 

 

2011 yılında yayınlanan “Hızlı GeliĢen Ekonomilerde Lojistik Endeksi” verilerine 

göre Türkiye, geliĢen ekonomiler içinde geleceğin ilk on lojistik merkezi içinde yer 

almaktadır. Türkiye’de otomotiv ve tekstil sanayi sektörlerinin gösterdiği geliĢim ve AB 

ülkelerinde potansiyel alıcılara yakın coğrafi konum, Türkiye’nin potansiyel lojistik 

merkez olarak değerlendirilmesinde etkili olmaktadır. Ġlk sıralarda ise Hindistan ve 

                                                 
41

 Transport Intelligence, a.g.e., p.12 
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Brezilyanın en önemli lojistik merkezler olacağı ifade edilmektedir.
42

 Grafik 32, gelecekte 

en önemli lojistik merkez olacağı düĢünülen ülkeleri göstermektedir. 

 

Grafik 32. Gelecekte En Önemli Lojistik Merkez Olacağı DüĢünülen Ülkeler 

 

Kaynak: Transport Intelligence, Agility Emerging Markets Logistics Index, p.18 

 

LPI kapsamında E7 ülkeleri değerlendirildiğinde ise Türkiye’nin Çin’den sonra 

ikinci sırada yer aldığı görülmektedir. Türkiye’yi ise sırasıyla Brezilya, Hindistan, 

Meksika, Endonezya ve Rusya izlemektedir. Tablo 44, E7 ülkelerinin LPI kapsamında 

genel endeks sıralamasını ve alt kriterler bazında sıralamaları göstermektedir. 

 

Tablo 44. Lojistik Performans Endeksinde E7 Ülkelerinin Alt Kriterler Bazında Sıralaması 
 

 
LPI 

2007 

LPI 

2010 

LPI2010 

Gümrükler 

LPI2010 

Altyapı 

LPI2010 

Uluslararası 

Sevkiyatlar 

LPI2010 

Lojistik 

Yetkinlk 

LPI2010 

Yük 

Ġzleme 

LPI2010 

Zamanlama 

Çin 30 27 32 27 27 29 30 36 

Türkiye 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/mode1a.asp?countryID=119  

                                                 
42

  Transport Intelligence, a.g.e., p.18 

http://www1.worldbank.org/PREM/LPI/tradesurvey/mode1a.asp?countryID=119
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Dünya Ekonomik Forumunun yayınlamıĢ olduğu Ticaret Altyapı Endeksi (The 

Enabling Trade Index), Lojistik Performans Endeksi’ni destekleyen veriler sunmaktadır. 

Ticaretin en etkin ve hızlı bir Ģekilde yapılabilmesi için gerekli olan piyasalara eriĢim, 

gümrüklerin yönetimi, taĢıma ve iletiĢim altyapısı ile ticari çevre faktörlerini ülkeler 

bazında analiz ederek her yıl ülkelerin uluslararası ticaretteki etkinliğini ortaya koyan 

Ticaret Altyapı Endeksi, lojistik performansın alt kriterlerine iliĢkin veriler de sunmaktadır.  

Ticaret Altyapı Endeksi, 2010 yılında 125 ülke arasında gerçekleĢtirilmiĢtir. E7 

ülkelerinin durumuna bakıldığında, Türkiye’nin Çin’den sonra ikinci sırada yer aldığı 

görülmektedir. Alt endekslerde ise sadece yasal mevzuatların etkinliğinin altyapısının 

değerlendirildiği ticari çevre alt endeksinde puanı oldukça düĢük olduğundan, 125 ülke 

içinde 87. Sırada bulunmaktadır.
43

 

 

Tablo 45. 2010 Ticaret Altyapı Endeksinde E7 Ükelerinin Alt Kriterler Bazında Durumu 
 

  

  2010 

2009 2010 
Piyasalara 

EriĢim 

Gümrük 

ĠĢlemleri 

TaĢıma ve 

ĠletiĢim Altyapısı 

Ticari 

Çevre 

Çin 49 48 79 48 43 41 

Türkiye 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 sektörünün baĢarısında ve rekabet gücü elde etmesinde altyapı büyük önem 

sahiptir. Dünya Ekonomik Forumu’nun her yıl yayınladığı Küresel Rekabet Gücü Endeksi, 

ülkelerin altyapı açısından durumunu göstermektedir. 2010 yılında yayınlanan Küresel 

Rekabet Gücü Endeksi 139 ülke arasında yapılmıĢtır. Genel Rekabet Gücü Endeksinde 

Türkiye 59. Sırada, E7 ülkeleri içinde beĢinci sırada bulunmaktadır. Türkiye’nin altyapı 

açısından rekabet gücüne bakıldığında ise karayolu ve havayolu altyapısında E7 ülkeleri 

                                                 
43

  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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arasında en fazla rekabet gücüne sahip ülke olduğu görülmektedir. Liman altyapısında 

ikinci sırada, demiryolu altyapısında ise son sırada yer almaktadır.
44

 

2011 yılında yayınlanan ve 142 ülke verilerinin analizi ile yayınlanan Küresel 

Rekabet Gücü Endeksi’nde ise, Türkiye yine 59. Sırada yer alarak endeksin genelinde ve 

E7 ülkeleri arasındaki yerini korumuĢtur. Altyapı açısından rekabet gücüne bakıldığında, 

yine mevcut durumu koruduğu, ancak her bir altyapı unsuru içinde daha üst sıralarda 

bulunduğu ve taĢımacılık altyapısı açısından Türkiye’nin rekabet gücünde iyileĢme olduğu 

gözlenmektedir.
45

 Tablo 46, 2010 ve 2011 yılı Küresel Rekabet Gücü Endeksinde taĢıma 

altyapısına iliĢkin E7 ülkelerinin durumunu göstermektedir. 

 

Tablo 46. E7 Ülkelerinin TaĢımacılık Altyapısında Rekabet Gücü 
 

KÜRSEL REKABET GÜCÜ ENDEKSĠ 2010 

 Küresel Rekabet 

Gücü Endeksi 

Sıralaması 

2010 

Karayolu TaĢımacığı 

Altyapısı Alt Endeksi 

2010 

Demiryolu 

TaĢımacığı 

Altyapısı Alt 

Endeksi 2010 

Liman Altyapısı 

Alt Endeksi 

2010 

Havayolu 

TaĢımacığı 

Altyapısı Alt 

Endeksi 2010 

Çin 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 

Türkiye 59 46 63 72 44 

KÜRSEL REKABET GÜCÜ ENDEKSĠ 2011 

 Küresel Rekabet 

Gücü Endeksi 

Sıralaması 

2011 

Karayolu TaĢımacığı 

Altyapısı Alt Endeksi 

2011 

Demiryolu 

TaĢımacığı 

Altyapısı Alt 

Endeksi 2011 

Liman Altyapısı 

Alt Endeksi 

2011 

Havayolu 

TaĢımacığı 

Altyapısı Alt 

Endeksi 2011 

Çin 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 

Türkiye 59 42 60 69 40 

Kaynak: The Global Competitiveness Report 2010-2011, The Global Competitiveness Report 2011-2012 

                                                 
44

 Klaus Schwab, Global Competitiveness Index 2010-2011, World Economic Forum, ISBN: 978-92-

95044-87-6, Geneva Switzerland, 2010, p.15-22 
45

  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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Türk lojistik sektörünün rekabet gücü elde edebilmesinde altyapı koĢulları yeterli 

olmamakla birlikte, E7 ülkeleri içinde oldukça iyi bir durumda bulunmaktadır. Bunun en 

önemli nedenlerinden birisi Türkiye’nin sahip olduğu coğrafi konumdur. Asya ve Avrupa 

arasında köprü görevi gören Türkiye’de altyapı koĢulları iyileĢtiğinde, öngörüldüğü gibi 

önemli bir lojistik merkez olma potansiyeli de yükselecektir.  

3.2. TÜRK LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜN REKABET GÜCÜNE ĠLĠġKĠN ELMAS  

       MODELĠ KAPSAMINDA BĠR DEĞERLENDĠRME 

Elmas modeli, sektör analizlerine imkan veren niteliksel bir yaklaĢımdır. Bu 

kapsamda, sektör bazında faktör koĢulları, talep koĢulları, ilgili ve destekleyici sektörler, 

firma stratejileri ve rekabet ortamı ile dıĢsal faktörler olan hükümet politikaları ve kontrol 

edilemeyen faktörler incelenmekte, bu kapsamda rekabet gücünün yüksek olduğu alanlar 

belirlenmektedir.  

3.2.1. Türk Lojistik Sektöründe Faktör KoĢulları 

Elmas modeli kapsamında faktör koĢulları, özelikle geliĢmekte olan ülkeler için 

büyük önem arzetmektedir. Faktör koĢulları kapsamında coğrafi konum ve fiziksel 

kaynaklar, altyapı, iĢgücü kaynakları ve yaısı, bilgi kaynakları, sermaye kaynakları faktör 

koĢulları arasında yer almaktadır. Faktör koĢullarının sağlanmıĢ olması, geliĢmiĢliğin bir 

göstergesi olarak kabul edilmektedir.  

3.2.1.1. Coğrafi Konum ve Fiziksel Kaynaklar 

Coğrafi konumu lojistik sektörü açısından büyük önem arz etmektedir. Türkiye, 

Asya, Avrupa ve Afrika kıtaları arasında bir köprü durumunda olmasıyla önemli bir 

coğrafi konuma sahiptir. Özellikle Avrupa ve Asya arasındaki çeĢitli kültür ve 

medeniyetlerin geçiĢ noktasında bulunmasından dolayı, hem Avrupa, hem Akdeniz, hem 

Orta doğu, hem de Asya ülkesi olarak görülmektedir. 
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Harita 13. Türkiye’nin Coğrafi Konumu 
 

 
 

            Kaynak: www.google.com  

 

Türkiye toplam 2753 km. kara sınırına sahip olup, Suriye, Ermenistan, Gürcistan, 

Nahçivan, Ġran, Irak, Bulgaristan ve Yunanistan olmak üzere 8 ülke ile sınır komĢusudur. 

Diğer taraftan, 8333 km. kıyı uzunluğuna sahip olan Türkiye’nin Karadeniz, Akdeniz ve 

Ege Denizi olmak üzere üç açık denize kıyısı bulunmaktadır. 

 

Tablo 47. Sınır ve Kıyı Uzunlukları 
 

Ülke Sınır Uzunluğu  Denizler Kıyı Uzunluğu 

Suriye 877 km.  Karadeniz 1.700 km. 

Ġran 454 km.  Ege Denizi (Adalar Hariç) 2.805 km. 

Irak 331 km.  Akdeniz 1.577 km. 

Bulgaristan 269 km.  Bölgeler  

Yunanistan 212 km.  Anadolu Kıyısı 6.840 km. 

Ermenistan 316 km.  Trakya Kıyısı 786 km. 

Gürcistan 276 km.  Adalar Kıyısı 1.067 km. 

Nahcivan 28 km.    

    Kaynak: Atalay, 2000:435 

 

Bir ülkenin coğrafi konumu açısından denize kıyısının bulunması, lojistik açıdan 

önemli bir avantaj olmaktadır. DenizaĢırı ülkeler ile ticarette kullanılan denizyolu 

taĢımacılığının yapılabilmesi hinterlandı geniĢ kıyılara ve limanlara bağlı bulunmaktadır. 

Bu açıdan kıyı uzunluğunun fazla olması lojistik açıdan her zaman önem arzetmektedir.  

http://www.google.com/
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Türkiye’de boğazlar lojistik açıdan ayrı bir öneme sahiptir. Karadeniz’i Ege Denizi 

ile Akdeniz’e bağlayan boğazlar, Karadeniz’in okyanuslarla bağlantısını sağlamaktadır. Bu 

Ģekilde Rusya, Ukrayna, Moldova, Bulgaristan ve Gürcistan Boğazlar ile diğer ülkelerle 

denizyolu üzerinden ticarete açılmaktadırlar. Diğer taraftan, Karadeniz ve Boğazların 

bağlantısı Orta Asya ülkeleri, Azerbaycan ve Ġran’ın yapmıĢ olduğu ticaretlerde de önemli 

bir yere sahiptir. Örneğin Ġran’daki firmaların ithal ettiği mallar, Hopa ve Trabzon 

limanları aracılığı ile Ġran’a ulaĢtırılmaktadır. Karadeniz’e dökülen Tuna Nehri ile de Orta 

Avrupa ülkelerine bağlantı sağlanmaktadır.
 46

 

Türkiye’nin coğrafi konumu, Avrupa ile Uzak Doğu arasındaki kara ve demiryolu 

ulaĢımının da Türkiye üzerinden gerçekleĢmesini sağlamaktadır. Son dönemde demiryolu 

taĢımacılığına iliĢkin gerçekleĢtirilen ve planlanan önemi projeler bulunmaktadır. Coğrafi 

konum avantajı ile uluslararası koridorların geliĢtirilmesi, Türkiye’nin Avrupa ve Asya 

arasında mevcut durumda varolan yaklaĢık 75 milyar $ ticaret hacminden payını alması 

açısından önemlidir. Projelerin tamamlanmasıyla Avrupa, Orta Doğu, Orta Asya ve Çin’e 

kadar demiryolu bağlantısının sağlanması planlanmaktadır.
47

 

Türkiye, coğrafi konumu itibari ile birçok uluslararası güzergahın kesiĢim 

noktasında bulunmaktadır. Bu uluslararası güzergahlar aĢağıdaki gibi belirtilebilir;
48

 

i. Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP) 

Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP), 1974 yılında BM 

Ekonomik ve Sosyal Komisyonu tarafından kurulan, Asya ve Pasifik bölgesinde güvenilir 

ve etkili ulaĢım bağlantıları ile hem bölgesel hem de uluslararası ticaret ve turizmin 

hızlandırılmasını sağlamayı amaçlayan bir oluĢumdur. 1992 yılı itibariyle ESCAP 

tarafından Asya Kara TaĢımacılığı Altyapısı GeliĢtirme (ALTID) Projesi kapsamında Asya 

Karayolu ve Asya Demiryolu ve Trans-Asya Demiryolunu kapsayacak Ģekilde Asya 

ulaĢım ağları oluĢturulmuĢtur. 1996 yılında bu oluĢuma üye olan Türkiye, ulaĢım ağlarında 

Ġran üzerinden Orta Asya’yı Avrupa’ya bağlayan koridorda bulunmaktadır.
49

 Harita 14, 

ESCAP ağını göstermektedir. 

                                                 
46

  Atalay, a.g.e., s.436 
47

  UlaĢtırma Bakanlığı, Bütçe 2011, UlaĢtırma Bakanlığı Sunumu, Ankara, 2010, 

http://www.rayturk.net/wp-content/uploads/2010/12/butce2011.jpg , 16.02.2011, s.105 
48

  UlaĢtırma Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü, Uluslararası Projeler, 

http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/ProjelerUluslararasi.aspx, 01.06.2011   
49

  TanyaĢ – Ġris, a.g.e., s.54 

http://www.rayturk.net/wp-content/uploads/2010/12/butce2011.jpg
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/ProjelerUluslararasi.aspx
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Harita 14. ESCAP Ağı 
 

 
 

Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü, Uluslararası Karayolu Güzergahları, http://www.kgm.gov.tr  

 

ii. Avrasya Karayolu Bağlantıları 

Türkiye-Avrasya UlaĢtırma Bağlantıları, iki kıtadaki ticari ve turistik faaliyetleri 

kolaylaĢtırmayı amaçlayan ve bu çerçevede ülkelerin ticaret ve turizm potansiyellerini 

güçlendirmeyi hedefleyen bir projedir. Avrasya Karayolu Bağlantıları, Avrupa’ya kolay 

eriĢim sağlamaktadır. 

Türkiye, bu projede coğrafi konumu nedeniyle önemli bir role sahiptir. Türkiye, 

Harita 15’de görülen yolları Avrasya bağlantıları olarak önermiĢtir. Avrasya karayolu için 

yaklaĢık 2 407 km uzunluğundaki karayolu ağı önerilmiĢtir. Bu ağın 518 km 

uzunluğundaki kesimi Gerede’den baĢlayarak Kapıkule’den Bulgaristan sınırına kadar 

uzanan trafiğe açık otoyol durumunda olup, 173 km’si Yunanistan tarafından Ġpsala Sınır 

Kapısı- Malkara Ayrımı-Tekirdağ-Kınalı Ayrımı Devlet Yolu ve 191 km.’si Gümrü – Kars 

-Horasan Devlet Yolu Ģeklindedir. Bununla birlikte, bir kısmı halen yapım halinde olan 

Karadeniz Sahil Yolu da Kafkasya ve Asya’dan Avrupa’ya Bulgaristan sınırından eriĢim 

sağlamaktadır.
50

  

 

 

 

 

                                                 
50

  UlaĢtırma Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü, Uluslararası Projeler, Avrasya Karayolu Bağlantları, 

http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/AvrasyaKarayolu.aspx, 

01.06.2011, s.1 

http://www.kgm.gov.tr/
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/AvrasyaKarayolu.aspx
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Harita 15. Avrasya Karayolu Bağlantıları 
 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü, Uluslararası Karayolu Güzergahları, http://www.kgm.gov.tr 

 

iii. Uluslararası E-Yolları Ağı 

E-yollar, BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu tarafından geliĢtirilen, 

“Ana Trafik Arterleri OluĢturulması Deklarasyonu” -(AGR)- kapsamında Avrupa'da 

bulunan ana karayollarını numaralandırma sistemidir. Türkiye, Uluslararası E-Yol Ağı 

içinde Güneydoğu Avrupa uzantısında yer almaktadır. Sözkonusu deklerasyona gore 

Türkiye’ye Avrupa’dan biri Bulgaristan (Kapıkule) sınırından, diğeri Yunanistan(Ġpsala) 

sınırından olmak üzere iki ana arter girmektedir. Bulgaristan sınırından gire E-80 ve 

Yunanistan sınırından giren E-90 numaralı arterler, Anadolu üzerinden Türkiye’nin güney 

ve Doğu sınırındaki Ortadoğu ve Asya uluslararası yol ağlarına ulaĢmaktadır.  

E Yolları ağı kapsamındaki diğer güzergahlar Harita 16’da da görüldüğü gibi 

Dilucu - Iğdır - Doğubeyazıt, Doğubeyazıt - ErciĢ - Bitlis – Diyarbakır - Siverek-ġanlıurfa, 

Türkgözü – Posof – Kars - Horasan, Ġzmir – UĢak – Afyon - Sivrihisar, Trabzon-

GümüĢhane-AĢkale, Ankara-Yozgat-Sivas-Refahiye, Ġzmit-Bursa-Balıkesir-Manisa-Ġzmir-

ÇeĢme güzergahlarıdır. Türkiye’de toplam e-yolların uzunluğu 8878 km’dir.
51

 

 
 

 

 

                                                 
51

 UlaĢtırma Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü, Uluslararası Projeler, Uluslararası E-Yolları Ağı, 

http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/EYollar.aspx, 01.06.2011, s.1 

http://www.kgm.gov.tr/
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/EYollar.aspx
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Harita 16. Uluslararası E-Yolları Ağı 
 

 
                      Kaynak: UlaĢtırma Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü 

 

iv. Karadeniz Ekonomik İşbirliği Teşkilatı (KEİ) 

25 Haziran 1992’de Ġstanbul’da imzalanan Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği Zirvesi 

Deklarasyonu, bölgede ulaĢım ağı ve geliĢimi için gerekli zemini oluĢturmayı 

hedeflemektedir. Deklarasyon Türkiye, Yunanistan, Bulgaristan, Romanya, Arnavutluk, 

Ermenistan, Gürcistan, Moldova ve Ukrayna arasında imzalanmıĢtır. 

Türkiye’de bulunan güzergah, doğu ile batı arasında yeni bir bağlantı oluĢturmakta, 

Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği ülkelerini Avrupa’ya bağlamaktadır. Bununla birlikte, 

Türkiye’deki ana yol ağları Karadeniz ülkelerine, Kafkasya’ya, Hazar Denizinden, Orta 

Asya ve Uzak Doğu’ya bağlanmaktadır.
52

 

Harita 17. Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü, Uluslararası 

Karayolu Güzergahları, http://www.kgm.gov.tr 

                                                 
52

  UlaĢtırma Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü, Uluslararası Projeler, Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği 

TeĢkilatı, http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/KaradenizTeskilati. 

aspx, 01.06.2011, s.1 

http://www.kgm.gov.tr/
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/KaradenizTeskilati.%20aspx
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/KaradenizTeskilati.%20aspx
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v. TEM (Trans-Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu) Projesi 

Trans-Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu (TEM) Projesi, 1977 yılında BirleĢmiĢ 

Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’nun (UN/ECE) teknik ve idari desteğiyle 

kurulmuĢ, Avrupa ulaĢtırma tarihinde en eski ve en geliĢmiĢ bölgesel altyapı projelerinin 

biri olarak görülmektedir. TEM Projesi, batıda Avrupa Birliğinin Trans-Avrupa Yol Ağı 

ile doğuda ve güney-doğuda ise Kafkasya ve Batı Asya’nın karayolu ağı ile bağlantı 

kurmaktadır.  

TEM Projesi, Türkiye sınırları içerisinde Kapıkule Sınır Kapısından baĢlamakta, 

Doğuda Sarp, Gürbulak Sınır Kapılarına, Güneyde Cilvegözü ve Habur Sınır Kapılarına 

ulaĢmaktadır. Proje kapsamındaki yolların büyük bir kısmı Uluslararası Avrupa Yol Ağı 

ġebekesinin (E-YOLLARI) bir parçası durumundadır. Türkiye, 2009 yılı itibari ile toplam 

uzunluğu 24.240 km. olan Kuzey-Güney Avrupa Otoyolu Projesi yol ağında 6.967 km. 

uzunluğunda bir ağa sahiptir. Bu uzunluk tüm ağ içinde yaklaĢık %29’luk bir oranı ifade 

etmekte ve Türkiye’nin ulaĢtırma ağları açısından önemini ortaya koymaktadır.
53

 Harita.5, 

TEM Projesi kapsamında Türkiye’den geçen yolları göstermektedir. 

 

 

Harita 18. TEM (Trans-Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu) Projesi 
 

 

                 Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü  

 

                                                 
53

  UlaĢtırma Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü, Uluslararası Projeler, Trans - Avrupa Kuzey - Güney 

Otoyolu Projesi (TEM), http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/ 

Tem.aspx, 01.06.2011, s.1 

http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/%20Tem.aspx
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/%20Tem.aspx
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vi. Pan-Avrupa Ulaştırma Koridorları 

Pan-Avrupa UlaĢtırma Koridorları, Avrupa Birliğinin mevcut geliĢmiĢ ve entegre 

ulaĢtırma Ģebekesinin, Orta ve Doğu Avrupa ülkelerine uzatarak yaygınlaĢtırmayı 

amaçlayan projedir. (http:www.utikad.org) 

Pan Avrupa UlaĢtırma Koridorları, daha önce birinci bölümde de belirtildiği gibi 14 

temel koridordan oluĢmaktadır. Bunlardan 4., 8. Ve 10. Koridorlar Türkiye üzerinden 

geçen önemli koridorlardır. 

Avrupa’yı Güneydoğu Avrupa’ya bağlayan ve 3258 km. uzunluğundaki 4. Koridor, 

Türkiye için tek güzergah ülkesi olması nedeniyle en önemli koridordur. Berlin/Nürnberg-

Prag- BudapeĢte üzerinden baĢlayan güzergah, bir taraftan Köstence’ye, diğer taraftan 

Selanik ve Ġstanbul’a bağlanmaktadır. 4. Koridor kapsamında karayolu, denizyolu, 

demiryolu, havayolu ve kombine taĢımacılık yapılmaktadır.  

8. koridor 1.300 km. uzunluğunda olup, Adriyatik ve Karadeniz’i Arnavutluk, 

Makedonya ve Bulgaristan üzerinden birleĢtirmekte, bölge ülkeleri arasında ekonomik, 

sosyal ve kültürel iĢbirliğinin geliĢtirilmesi amaçlanmaktadır. 8. koridor, Sofya üzerinde 4. 

Koridor ile kesiĢerek Türkiye’nin, Makedonya, Arnavutluk ve Ġtalya’nın Adriyatik 

kıyılarına bağlantısını Yunanistan üzerinden geçmeden sağlamaktadır. 8. Koridor, 

karayolu, demiryolu ve kombine taĢımacılığa imkan vermektedir. 

 

 

Harita 19. Pan Avrupa UlaĢtırma Koridorları 
 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü. 
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10. koridor, Eski Yugoslavya Cumhuriyetlerini bir tarafta kuzeyde Avusturya’ya, 

diğer taraftan güneyde Yunanistan’a bağlamaktadır. 2.360 km. uzunluğunda olan koridor 

kapsamında, karayolu, demiryolu ve denizyolu taĢımacılığı ile ülkeler arasındaki 

bağlantılar sağlanmaktadır. 10. Koridor kapsamında farklı güzergahlar bulunmaktadır. 

Nice-Sofya güzergahı, 4.koridor ile kesiĢerek Türkiye bağlantısını sağlamaktadır.
54

 

3.2.1.2. Altyapı 

3.2.1.2.1. Fiziksel Altyapı 

Lojistik sektöründe fiziksel altyapı, lojistik hizmetlerin sunumunu sağlayan her 

türlü altyapıyı ifade etmektedir. BaĢta taĢımacılık altyapısı olmak üzere, depo ve antrepo 

altyapısı, sınır gümrük kapılarına iliĢkin altyapı yatırımları fiziksel altyapı kapsamında 

değerlendirilebilir. 

TaĢımacılık altyapısı kapsamında, karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu, 

boruyolu ve kombine taĢımacılığa iliĢkin her türlü altyapı yatırımı olarak belirtilebilir. 

Karayolu taĢımacılığına iliĢkin altyapı unsurlarından en önemlilerinden biri 

karayolları uzunluğudur. Türkiye’deki karayolları dört ana gruba ayrılmaktadır. Bunlar 

otoyollar, devlet yolu, il yolu ve köy yolu olarak belirtilebilir. Uluslararası taĢımacılıkta 

kullanılan otoyolların 2002 yılında 1851 km. iken, 2009 yılında 2036 km. olduğu 

görülmektedir.
55

 Bu artıĢta Türkiye’nin içinde bulunduğu ulaĢtırma koridorlarının etkisi 

büyüktür. Tablo 48, Türkiye’de yıllar itibari ile karayolları uzunluğunu göstermektedir. 

 

Tablo 48. Karayolları Ağı Uzunlukları 
 

  Otoyol Uzunluğu Devlet yolu Ġl yolu Köy yolu 

2002   1 851   31 319   30 050   364 329 

2003   1 882   31 358   30 133   365 171 

2004   1 741   31 446   30 368   285 739 

2005   1 667   31 371   30 568   285 632 

2006   1 908   31 335   30 429   285 632 

2007   1 908   31 333   30 579   286 888 

2008   1 922   31 311   30 712   288 013 

2009   2 036   31 271   30 948   298 405 

                Kaynak: TÜĠK, UlaĢtırma Verileri, http://www.tuik.gov.tr  

                                                 
54

  Erdal, a.g.e., s.102-105 
55

  TÜĠK (Türkiye Ġstatistik Kurumu), UlaĢtırma Verileri, http://www.tuik.gov.tr  

http://www.tuik.gov.tr/
http://www.tuik.gov.tr/
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Türkiye’de karayolu taĢımacılığına iliĢkin bir diğer altyapı unsuru karayolu yük 

taĢımacılığı filosudur. Türkiye’de uluslararası karayolu yük taĢımacılığı filosunda her 

geçen yıl artıĢ gözlenmektedir. Tablo 49, 2003-2009 yılları arasında filo durumunu 

göstermektedir.  

 

Tablo 49. Türkiye’de Uluslararası Karayolu EĢya TaĢımacılığı Filosu 
 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

C2 Yetki 

Belgeli Firma 

Sayısı 

1005 1096 1164 1386 1389 1420 1488 

Çekici (Adet) 30741 28816 30800 42866 41639 44039 45450 

Y.Römork 

(Adet) 

34777 32980 35196 48666 47893 52583 53510 

Kamyon 

(Adet) 

13025 4145 3989 21296 16614 15613 16280 

Kamyonet 

(Adet) 

   1201 224 708 1498 

Römork    3214 2360 3025 3106 

Kaynak: UND (Uluslararası Nakiyeciler Derneği), Uluslararası TaĢımacılık ve Lojistik Sektörü 2009 Raporu 

 

C2 yetki belgeli firmaların sayısı Tablo.12’de görüldüğü gibi 2002 yılında 1005 

iken, 2009 yılında 1488 olmuĢtur. C2 yetki belgesi, 4925 Sayılı Karayolu TaĢıma Kanunu 

ve 25739 Sayılı Karayolu TaĢıma Yönetmeliği ile belirli bir zaman tarifesine göre ve/veya 

belirli bir zaman tarifesine uymaksızın eĢya durumuna göre sefer düzenleyerek ticari 

amaçla taĢıma yapacak firmalara verilen belgedir. Daha önce bahsedilen TIR 

SözleĢmesinde sadece bu yetki belgesine sahip olan firmalar yararlanabilmektedir.
56

 

Yetki belgeli firmalar dıĢında, uluslararası yük taĢımacılığında kullanılan araçların 

sayısı incelendiğinde de Türkiye’de güçlenen bir filonun olduğu görülmektedir. 2011 yılı 

itibari ile sektörde kayıtlı araç sayısı 1.130.245 civarındadır. Güçlenen filo, rekabet gücü 

sağlamada önemli olmakla birlikte, kriz dönemlerinde kapasite fazlası sorununa yol 

açabilmektedir. Nitekim, 2009 yılında ekonomik krizin etkisiyle taĢınan ihraç ve ithal 

yüklerindeki azalma kapasite sorunu yaratmıĢtır. 
57

 

Karayolu uluslararası yük taĢımalarına bakıldığında, Türkiye’den yapılan ihraç 

taĢımalarının %85-90’ı Türk filosu ile yapılmaktadır. Bununla birlikte, Bulgaristan ve 

Almanya karayolu filoları da ihracat taĢımalarında yüksek oranda kullanılmaktadır.
58
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  4925 s.Karayolu TaĢıma Kanunu ve Karayolu TaĢıma Yönetmeliği, m.6 
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  UND (Uluslararası Nakliyeciler Derneği), a.g.e., s.37 
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  TÜSĠAD, a.g.e., s.107 
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Türkiye’nin karayolu taĢımacılığının yoğunluğu, geliĢmiĢ ülkelerle ve AB üyesi 

ülkeler ile karĢılaĢtırıldığında yüksektir. Ancak, Türkiye’de demiryolu ve denizyolu 

taĢımasına iliĢkin altyapı karayolundaki geliĢmelere nazaran geride olduğundan karayolu 

taĢımacılığı daha ön plandadır. Bu durumun kısa ve orta vadede aynı Ģekilde devam etmesi 

beklenmektedir. Ancak uzun vadede, AB’nin kombine taĢımacılığa geçiĢ sürecinde 

karayolu taĢımacılığının yoğun kullanımının azaltılması için yapmıĢ olduğu çalıĢmaların 

Türkiye’yi de etkileyeceği ve karayolu taĢımacılığı yoğunluğunun zaman içinde azalacağı 

beklenmektedir.
59

 

Karayolu taĢımacılığında karĢı karĢıya kalınan sorunlar temel olarak, sermaye 

eksikliği, uygulamalardaki çifte standart, kayıtdıĢı çalıĢma, katma değer yaratıcı hizmet 

eksikliği, gümrüklerde yaĢanan sıkıntılar, geçiĢ belgelerine iliĢkin sıkıntılar, akaryakıt 

fiyatları, trafik güvenliğine iliĢkin sıkıntılar ve karayolu taĢımacılığının diğer taĢıma 

türleriyle birlikte değerlendirilememesi Ģeklinde belirtilebilir.
60

 

Denizyolu taĢımacılığında en önemli altyapı unsuru limanlardır. Limanlar, malların 

giriĢ-çıkıĢ yaptığı kapılar olarak tanımlanabilir.
61

 Türkiye’de denizyolu taĢımacılığının 

önemi, limanların önemini de arttırmaktadır. 

Türkiye’de liman yapılanmalarının, belirli bir yük türünde uzmanlaĢmıĢ 

limanlardan çok birçok farklı yük türüne hizmet verebilecek farklı ekipmanlarla donatılan 

türde liman özelliği gösterdiği görülmektedir. Bu durum, dünya limanlarında yük türüne 

göre uzmanlaĢma eğilimine ters düĢmektedir.  

Limanlar, ulusal ulaĢtırma sisteminin son noktası olma yönü ile jeo-stratejik açıdan 

denizyolu taĢımacılığına uygun olan Türkiye’nin uluslararası pazarlara ulaĢmasında ve 

ülkenin ekonomik, sosyal ve ticari yapısı üzerinde oldukça etkili olmaktadır. KüreselleĢme 

ile birlikte limanlar sadece bölgesel yüke hizmet veren limanlar olmaktan çok bölgedeki 

yük trafiğinin limanı olma yönünde geliĢme göstermiĢtir. Buna bağlı olarak limanların 

yapılanmaları, bölgelerindeki aktarma yüklerinden daha fazla pay almaya yönelik 

düzenlenmektedir. 
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  Dikmenli, a.g.e., s.72 
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  TÜSĠAD, a.g.e., s.239-240 
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  DPT, a.g.e., s.26 
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Türkiye’de limanlar, Doğu Akdeniz ve Karadeniz denizcilik hatlarında stratejik 

konumda yer almaktadır. Doğu-Batı ve Kuzey-Güney yönlü uluslararası ulaĢtırma 

koridorlarının kesiĢim noktasında bulunan limanlar, bu konumları ile aktarma ve transit 

yükleri çekmektedir.
 
Türkiye’nin farklı bölgelerinde bulunan limanlar, farklı ulaĢtırma 

ağlarına hizmet vermektedir. Akdeniz ve Ege Bölgesi’ndeki limanlar, Akdeniz’den geçen 

Asya-Avrupa ana denizcilik hattının yüklerine hizmet vermektedir. Özellikle Akdeniz 

Bölgesi’ndeki limanlar, Orta Doğu ve Asya ülkelerine ana denizcilik hattından gelen 

yüklerin iletilmesini sağlamakta, aktarma/transit limanı iĢlevi görmektedir. Marmara 

Bölgesi’ndeki limanlar ise, Trans-Avrupa ve Pan-Avrupa ulaĢtırma koridorlarının Türkiye 

bağlantısı ve bu koridorların Doğu’ya uzatılması açısından büyük önem arzetmektedir. 

Türkiye’nin de yer aldığı Pan-Avrupa 4. Koridoru, Avrupa ülkelerinden Marmara 

limanlarına gelen yüklerin karayolu, demiryolu veya denizyoluyla Doğu ülkelerine 

iletilmesini sağlamaktadır. Diğer taraftan Karadeniz limanları, denize kıyısı olmayan Asya 

ülkelerinin Avrupa ile ticaretindeki ulaĢım ağı üzerinde bulunması yönüyle önemi artan 

limanlar olmuĢtur. Türkiye’de bulunan limanlar yoluyla Avrupa merkezli yükler Kuzey-

Güney UlaĢtırma Koridoru doğrultusunda Ġran ve Hindistan’a kadar ulaĢabilir 

durumdadır.
62

 

 

Harita 20. Türkiye’de Limanlar 
 

 
 

           Kaynak: T.C. BaĢbakanlık Denizcilik MüsteĢarlığı 
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  Denizcilik MüsteĢarlığı, 2009 Deniz Sektör Raporu, Ġstanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz 

Bölgeleri, Deniz Ticaret Odası Yayını, Ġstanbul, 2010, s.155-156 
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Limanların coğrafi konumu yanında, tercih edilmesinde etkili olan çeĢitli faktörler 

de bulunmaktadır. BaĢta sunulan hizmetin kalitesi, liman operasyonlarının verimliliği, 

uygun liman altyapı ve üstyapı fonksiyonları olmak üzere, liman tarifeleri ve liman 

emniyeti bu faktörler arasında yeralmaktadır.  

Denizyolu taĢımacılığında hizmet veren limanların, karayolu ve demiryolu 

bağlantılarının yeterliliği ise limanların rekabet edebilirliliğini arttırıcı bir etken olarak 

görülmektedir. Bu açıdan değerlendirildiğinde Türkiye’de özel sektör tarafından iĢletilen 

ve konteyner trafiğinde %77 paya sahip olan limanların demiryolu bağlantısına sahip 

olmayıĢı en önemli altyapı eksikliği olarak belirtilebilir. Bu altyapı eksikliği, kombine 

taĢımacılığın sahip olduğu maliyet avantajlarından yararlanılamamasına neden 

olmaktadır.
63

 

Türkiye’de limanların yönetimi ve idaresi, farklı kuruluĢlar tarafından 

gerçekleĢtirilmekte, her bir iĢlev o konuda yetkili bakanlıklar ve birimler tarafından 

üstlenilmektedir. Türkiye’de limanların idaresi ve yönetimi ile ilgili baĢlıca kuruluĢlar; 

UlaĢtırma Bakanlığı, Sağlık Bakanlığı, Maliye Bakanlığı, ĠçiĢleri Bakanlığı, Bayındırlık ve 

Ġskân Bakanlığı, Sanayi ve Ticaret Bakanlığı, Tarım ve Köy ĠĢleri Bakanlığı, Çevre ve 

Orman Bakanlığı, Denizcilik MüsteĢarlığı, Gümrük MüsteĢarlığı, BaĢbakanlık Devlet 

Planlama TeĢkilatı (DPT), Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanları ĠnĢaatı Genel 

Müdürlüğü (DLH), Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları (TCDD),  Türkiye 

Denizcilik ĠĢletmeleri A.ġ. (TDĠ), Belediyeler, Polis TeĢkilatları, Göçmen Büroları 

Ģeklinde belirtilebilir. Limanların idare ve yönetiminde birçok kurumun bulunması, bazı 

zamanlarda zayıf koordinasyona ve kurumlar arası otorite çatıĢmalarına yol 

açabilmektedir. Dolayısıyla sorunların çözümü ve karar alma süreçlerinde problemlerle 

karĢılaĢılabilmektedir.  

TaĢımacılık sektöründe, önemli altyapı unsurlarından biri de ülkenin sahip olduğu 

filodur. Türk Deniz Ticareti filosunda ağırlığı 263 adet ile kuru yük gemileri 

oluĢturmaktadır. Bunu dökme yük gemileri ve kimyevi madde tankerleri izlemektedir. 

Deniz ticaret filosunda 93 dökme yük gemisi, 80 kimyevi madde tankeri bulunmaktadır.
64

 

Tablo.2, Türk Deniz Ticaret Filosunu ayrıntılı olarak göstermektedir. 
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  UlaĢtırma Bakanlığı, UlaĢtırma Ana Planı Stratejisi, UlaĢtırma ve UlaĢım Araçları Uyg-Ar Merkezi, 

Ankara, 2005, s.7.3-2 
64

  Denizcilik MüsteĢarlığı, a.g.e., s.156 
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Tablo 50. Türk Deniz Ticaret Filosu 
 

GEMĠ TĠPLERĠ ADET TONAJ (DWT) TONAJ (GRT) YAġ 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 MüsteĢarlığı, 2009 Deniz Sektör Raporu 

 

Deniz ticaret filosu DWT

 bazında dünya ülkeleri arasında 2009 yılı itibari ile 

16.sıradadır. Deniz ticaret filosu en güçlü ilk üç ülke sırasıyla Japonya, Yunanistan ve 

Almanya’dır. Tablo.51, Ülke filoları sıralamasında yer alan ilk 25 ülkeyi göstermektedir. 

 

 

                                                 

  DWT (Deadweight Ton), bir agırlık ölçüm birimidir ve ingilizce kökenlidir. Uluslararası denizcilik ticaretinde ve 

denizcilik endüstrisinde kullanılmaktadır. Bir geminin tasıyabilecegi en çok agırlık olup, ham yükün, yakıtın, suyun, 

kumanyanın, yolcu ve gemi adamlarının kendilerinin ve esyalarının agırlıklarının toplamıdır. 
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Tablo 51. Ülke Filolarının Dünya Sıralaması 
 

Ülkeler 2009 2008 2007 2006 

Japonya 1 1 2 2 

Yunanistan 2 2 1 1 

Almanya 3 3 3 3 

Çin 4 4 4 4 

Ġngiltere 5 12 9 11 

Norveç 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 

Ġtalya 12 14 14 14 

Kanada 13 15 30 29 

Rusya 14 13 13 13 

Hindistan 15 16 15 15 

Türkiye 16 17 19 19 

S.Arabistan 17 18 18 16 

Ġran 18 21 20 20 

Belçika 19 19 17 18 

Danimarka 20 10 12 12 

Malezya 21 20 24 21 

B.A.E 22 22 23 25 

Kıbrıs 23 25 27 31 

Fransa 24 26 26 28 

Ġsveç 25 24 25 23 

                                     Kaynak: Denizcilik MüsteĢarlığı, Deniz Sektör Raporu 

 

 

Türkiye’de denizyolu taĢımacılığının, coğrafi konumu nedeniyle sahip olduğu 

üstünlüğü, altyapının diğer taĢıma türlerine göre daha geliĢmiĢ olması ve farklı hizmetler 

sunulmasına karĢın bazı yetersizlikleri bulunmaktadır. Ġdari yapının dağınıklığı, esnek 

politika ve stratejilerin üretilememesi, etkin istatistik ve veri toplama sisteminin 

bulunmaması, transit taĢımalarda karĢı karĢıya kalınan yoğun bürokrasi, ithal ve ihraç 

yüklemelerinde Türk Deniz Ticaret Filosu’nun payının diğer iĢlemlere göre daha düĢük 

kalması, denizyolu taĢımacılığında mevcut sorunlar olarak belirtilebilir. Türkiye’nin 

coğrafi konumu nedeniyle denizyolu taĢımacılığında sahip olduğu potansiyeli tam olarak 

kullanamamaktadır. Potansiyelini kullanabilmesi için liman sayısının arttırılması, aynı 
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zamanda karayolu ve demiryolu ile bağlantıların güçlü bir Ģekilde kurulması 

gerekmektedir.
65

 

Havayolu taĢımacılığında en önemli altyapı unsurları, havayolu taĢımacılığına ait 

filo ve havalimanlarıdır. 2009 yılı itibari ile Türk Sivil Havacılık Sektörü bünyesinde 

Ticari Hava TaĢımacılığı yapan havayolu iĢletmelerine ait 28 adet kargo uçağı ile 269 adet 

yolcu uçağı olmak üzere toplam 297 adet büyük gövdeli hava aracı bulunmaktadır. 2009 

yılı itibari ile yük taĢıması yapan dört havayolu Ģirketine ait 28 kargo uçağının kapasitesi 

toplam 1,3 milyon Ton tutarındadır.
66

 

 

 

Tablo 52. Havayolu ġirketleri ve Uçak Sayıları 
 

 
Yolcu 

Uçağı 

Kargo 

Uçağı 
Toplam 

ACT Havayolları - 7 7 

Atlas Jet Havacılık  12 - 12 

AYD Hava TaĢımacılık 5 - 5 

GüneĢ Ekspress Havacılık 20 - 20 

HürkuĢ Havayolu TaĢımacılık 6 - 6 

IHY Ġzmir Havayolları 5 - 5 

Kıbrıs Türk Hava Yolları 5 - 5 

MNG Havayolları 1 10 11 

Onur Air TaĢımacılık 23 - 23 

Pegasus Hava TaĢımacılığı 19 - 19 

Saga Hava TaĢımacılık 9 - 9 

SIK-AY Hava TaĢımacılık 13 - 13 

Tailwind Havayolları 3 - 3 

Türk Hava Yolları 142 4 146 

Tunca Havacılık  1 - 1 

Turistik Hava TaĢımacılık 5 - 5 

ULS Havayolları Kargo TaĢımacılık - 7 7 

TOPLAM 269 28 297 

                        Kaynak: UlaĢtırma Bakanlığı, Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü 
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  Dikmenli, a.g.e., s.74-80 
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  UlaĢtırma Bakanlığı Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü, 2010 Faaliyet Raporu, Strateji GeliĢtirme Daire 

BaĢkanlığı, Ankara, 2010, http://web.shgm.gov.tr/doc4/2010fr.pdf, s.31 

http://web.shgm.gov.tr/doc4/2010fr.pdf


 

 
233 

Havayolu taĢımacılığının bir diğer altyapı unsuru olan havalimanları, Türkiye’de 

son yıllarda önemli geliĢme göstermektedir. 2002 yılında 32 olan olan havalimanı sayısı, 

2010 yılında hizmete giren on havalimanı ile 46’ya yükselmiĢtir. En fazla iĢlem hacmine 

sahip olan havalimanları Ġstanbul Atatürk Havalimanı, Ankara Esenboğa Havalimanı ve 

Ġzmir Adnan Menderes Havalimanları’dır. Yük taĢımacılığının yaklaĢık %50’si Atatürk 

Havalimanı’ndan gerçekleĢtirilmektedir. Ancak fiziki altyapı açısından yetersizlikler 

bulunmaktadır.
67

 

Harita 21. Türkiye’de Havalimanları 
 

 

 
Kaynak: UBAK, Bütçe 2011-75 

 

Havayolu taĢımacılığının önemli sorunlarından birisinin de havalimanlarının altyapı 

eksiklikleri olduğu belirtilebilir. Bununla birlikte, yüksek maliyet, uçak filosunun güçlü 

olmaması, planlama ve AR – GE çalıĢmalarındaki eksiklik havayolu taĢımacılığında karĢı 

karĢıya kalınan olumsuzluklardır. Ancak Türkiye’nin sahip olduğu coğrafi konum avantajı, 

özellikle havayolu ile yük taĢımacılığında Türkiye için önemlidir. AB ile uyum çalıĢmaları 

kapsamında, havayolu taĢımacılığındaki geliĢmeler, potansiyelin kullanılmasını 

sağlamaktadır.
68

  

Lojistik hizmetler içinde depo ve antrepo hizmetleri de önemli bir paya sahiptir. Bu 

nedenle özellikle son yıllarda antrepo ve depo altyapısına da önem verilmeye baĢlanmıĢtır. 

Türkiye’de mevcut durumda, 48 ilde 1.326 antrepo bulunmaktadır. Antrepoların 
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  Zeybek, a.g.e., s.207 
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  Dikmenli, a.g.e., s.80-81 
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dağılımına bakıldığında yoğunluğun dıĢ ticaret hacminin en fazla olduğu Marmara 

bölgesinde olduğu görülmektedir. Grafik 33, antrepoların bölgelere göre dağılımını 

göstermektedir. 

 

Grafik 33. Türkiye’de Buluna Antrepoların Bölgelere Göre Dağılımı 
 

 

 

Grafik 32’de görüldüğü gibi, ilk sırada yer alan Marmara Bölgesinde 721 antrepo 

bulunmakta, 5,2 milyon m² lik alan kullanılmaktadır. Akdeniz Bölgesi 132 antrepo ve 

toplamda 2,4 milyon m² lik alanla ikinci sırada yer alırken, Ege Bölgesi 130 antrepo ve 

toplamda 1.4 milyon m² lik alan ile üçüncü sırada bulunmaktadır. Karadeniz Bölgesinde de 

son yıllarda Rusya ile ticari iliĢkilerin geliĢmesi nedeniyle antrepo hizmetlerinde önemli 

artıĢ olmuĢtur. 1,3 milyon m
2
 alana sahip 40 antrepo ile Karadeniz bölgesi dördüncü sırada 

yer almaktadır. BeĢinci sırada 300 bin m² alan ve 48 antrepoyla Ġç Anadolu Bölgesi yer 

alırken, Güneydoğu Anadolu Bölgesi, 11 antrepo ve Doğu Anadolu Bölgesi ise 10 antrepo 

ile Ġç Anadolu Bölgesi’ni izlemektedir.
69

 

Antrepoların illere göre dağılımına bakıldığında, ilk üç sırada sanayi ve ticaretin 

geliĢmiĢ olduğu Ġstanbul, Kocaeli ve Ġzmir’in olduğu görülmektedir. Bu illeri sırasıyla 

Mersin, Bursa, Tekirdağ ve Ankara izlemektedir. Denize kıyısı olan ve limanı bulunan 

illerde antrepo hizmetleri daha fazla önem kazandığından, antrepolara iliĢkin altyapı 

belirgin bir Ģekilde ortaya çıkmaktadır.  

Antrepoların büyük bir çoğunluğu açık depo Ģeklinde iken, bir kısmı da sıvı veya 

gaz halindeki ürünlerin depolandığı ve alanlarının m
3
 olarak belirtildiği antrepoardır. Bu 
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  Ġstanbul Ticaret Odası, Türkiye’de Antrepolar, Ġ.T.O. DıĢ Ticaret ġubesi, Ġstanbul, 01.04.2010, 

http://www.ito.org.tr/ito/docs/portal_docs/Antrepolar.pdf , 25.12.2010, s.2 
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türdeki antrepolar sırasıyla Kocaeli, Mersin, Ġzmir, Ġstanbul, Hatay, Tekirdağ ve 

Samsun’da yoğunlaĢmaktadır.
70

 

3.2.1.2.2. Yasal ve Kurumsal Altyapı 

Lojistik sektöründe yasal ve kurumsal altyapı, çoğunlukla uluslararası 

konvansiyonlar ve örgütler kapsamında oluĢmaktadır. Lojistik sektörü ile ilgili yasal 

mevzuatın oluĢumunda önemli yere sahip pek çok uluslararası örgüt ve kurum 

bulunmaktadır. Dünya Ticaret Örgütü (WTO-World Trade Organization), Dünya Gümrük 

Örgütü (WCO-World Customs Organization), Uluslararası Ticaret Odası (ICC -

International Chamber of Commerce), BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu 

(UNECE-United Nations Economic Commission for Europe), BirleĢmiĢ Milletler Ticaret 

ve Kalkınma Örgütü (UNCTAD-United Nations Conference on Trade and Development), 

Uluslararası 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), Uluslararası Konteyner Bürosu (BIC- Bureau Internationale des Containeurs), 

Ekonomik ĠĢbirliği ve Kalkınma Örgütü (OECD-Organisation for Economic Co-Operation 

and Development) bunlara örnek olarak verilebilir. Ayrıca, Karayolu taĢımacılığında 

Uluslararası Karayolu TaĢıma Birliği (IRU – International Road Union), Avrupa UlaĢtırma 

Bakanları Konferansı (ECMT- European Conference of Ministers of Transport) yasal 

mevzuatın oluĢmasında önemli role sahip kurumlardır.  

Denizyolu eĢya taĢımacılığında, Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO-International 

Maritime Organisation), Baltık Bölgesi Uluslararası 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), Uluslararası Limanlar Birliği (IAPH – International Association of 

Ports and Harbors), Uluslararası Gemi Sınıflandırma KuruluĢları Birliği (IACS-

International Association of Classification Societies) ön plana çıkmaktadır.  

Uluslararası Demiryolu Birliği (UIC - L’union Internationale de Chemins de Fer), 

Demiryolu ile Uluslararası TaĢımalar için Devletlerarası ĠĢbirliği Örgütü (OTIF-

Organisation Intergouvernementale Pour les Transports Internationaux Ferroviaires), 
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Uluslararası Özel Vagon Sahipleri Birliği (UIP-L’Union Internationale d'Associations de 

Propriétaires de Wagons Particuliers), Uluslararası Kombine TaĢımacılık ġirketleri Birliği 

(UIRR-L’Union Internationale Pour le Transport Rail-Route), demiryolu taĢımacılığında 

önemli kurum ve örgütlerdir.  

Son olarak havayolu taĢımacılığındaki önemli kurum ve örgütler ise Uluslararası 

Havayolu TaĢımacılığı Örgütü (IATA-International Air Transport Organization), 

Uluslararası Sivil Havacılık TeĢkilatı (ICAO-International Civil Aviation Organization), 

Avrupa Sivil Havacılık Konferansı (ECAC – European Civil Aviation Conference), 

Uluslararası Hava Kargo Birliği (TIACA – The International Air Cargo Association), 

Uluslararası Hava TaĢıyıcıları Birliği (IACA – The International Air Carriers Association) 

Ģeklindedir. 

Lojistik sektörüne iliĢkin yasal altyapının oluĢturulmasında, ülkenin içinde 

bulunduğu coğrafya, ikili anlaĢmalar, Avrupa Birliği (AB), Gümrük Birliği, NAFTA, 

EFTA gibi uluslararası enterasyonlarda dikkate alınmaktadır.
71

 

Lojistik sektöründe Türkiye’nin ilgili olduğu birçok uluslararası konvansiyon ve 

anlaĢma bulunmaktadır. Bunlar Türkiye’de yasal altyapının oluĢmasında önemli role 

sahiptir. Karayolu taĢımacılığında CMR Konvansiyonu, ADR Konvansiyonu, AETR 

Konvansiyonu, TIR Konvansiyonu, Ortak Transit Yönetmeliği ve Karayolu 

TaĢımacılığında ÇalıĢma Saatleri ve Dinlenme Sürelerine ĠliĢkin 153 Sayılı SözleĢme yasal 

altyapının Ģekillenmesinde etkili konvansiyonlardır. Denizyolu taĢımacılığında, BirleĢmiĢ 

Milletler deniz Hukuku SözleĢmesi, Hamburg Kuralları, Lahey Kuralları, Hague-Visby 

Kuralları, Denizlerin Gemiler tarafından kirletilmesinin Önlenmesine ĠliĢkin Uluslararası 

SözleĢme bulunmaktadır. Havayolu taĢımacılığında VarĢova AnlaĢması, Montreal 

Protokolü ve Lahey Protokolü önem kazanırken, demiryolu taĢımacılığında COTIF 

(Uluslararası Demiryolu TaĢımalarına ĠliĢkin SözleĢme), CIM (Uluslararası Demiryolu 

EĢya TaĢıma SözleĢmesi), Uluslararası Demiryolu Trafiğinde Araç Kullanım SözleĢmesi 

ve Uluslararası Demiryolu Trafiğinde Altyapı Kullanma SözleĢmesi bulunmakta ve ulusal 

mevzuatın düzenlenmesinde belirleyici rol oynamaktadır. 

Türkiye’de de yasal altyapıya bakıldığında, lojistik sektörüne iliĢkin yasal 

altyapıdan daha çok alt hizmet dallarına iliĢkin bir yasal altyapının mevcut olduğu 
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görülmektedir. Örneğin karayolu taĢımacılığı için Karayolu TaĢıma Kanunu ve 

Yönetmeliği,  uygulanmaktadır. Denizyolu TaĢımacılığında, Deniz ĠĢ Kanunu, Limanlar 

Kanunu, Çevre Kanunu, Denizde Can ve Mal Koruma Hakkında Kanun, Deniz Ticaret 

Filosunun GeliĢtirilmesi ve Gemi ĠnĢa Tesislerinin TeĢviki Hakkındaki Kanun ve Tehlikeli 

EĢyanın Ticaret Gemileriyle TaĢınması Hakkındaki Tüzük uygulanan temel mevzuatlardan 

en önemlileridir.  

Havayolu taĢımacılığında Türk Sivil Havacılık Kanunu, Ticari Hava TaĢıma 

ĠĢletmeleri Yönetmeliği, Hava Kargo Acentelerinin Görev, Yetki ve Sorumlulukları 

Hakkında Özel Kurallar, Uçucu Ekip UçuĢ Görev ve Dinlenme Süreleri ile Uygulama 

Esasları Talimatı temel mevzuatlardır. Demiryolu taĢımacılığında iĢletici kuruluĢ TCDD 

olduğundan, ulusal mevzuat kapsamında TCDD ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü Ana Statüsü 

ve TCDD ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü Hatlarında Diğer ġahıslara Ait Trenlerin 

ĠĢletilmesine Dair Yönetmelik bulunmaktadır.
72

 

Lojistik sektöründe yasal altyapı yanında kurumsal altyapıya da ihtiyaç 

duyulmaktadır. Sektörde sunulan hizmetlerle ilgili olarak dıĢ ticaret firmalarına, gümrük 

müĢavirlerine, hukuk müĢavirlerine, finansman ihtiyacı için bankalara, sigorta hizmetleri 

için sigorta Ģirketlerine gereksinim duyulmaktadır. Lojistik sektörü yoğun olarak devlet 

tarafından sağlanacak çeĢitli hizmetlere de ihtiyaç duymaktadır. Bu hizmetlerin olmaması 

durumunda, sektörün rekabet edebilmesi mümkün olmamaktadır. Türkiye’de lojistik 

sektörüne iliĢkin kurumsal altyapının güçlendirilmesine yönelik çalıĢmalar hız kazanmıĢ 

durumdadır.
73

 

3.2.1.2.3. Çevresel Altyapı 

Lojistik faaliyetler ve özellikle de taĢıma faaliyetleri sırasında her bir taĢıma aracı 

kullanmıĢ oldukları enerji türüne bağlı olarak organik yakıt atıklarına neden olduğundan 

sera gazı salınımını arttırmaktadır. Bu durum önemli çevresel sorunlar yaratmaktadır. 

Örneğin, denizyolu taĢımacılığında gemilerin katı ve sıvı atıkları, kara, demir ve havayolu 

taĢımacılığında doğaya bırakılan sera gazları gelecek açısından tehlikeler yaratmakta, 
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önemli bir bölümünün geri dönüĢümünün olmaması tüm canlılar açısından hayati tehditler 

oluĢturmaktadır.
74

  

Sera gazı emisyon envanterini, doğrudan sera gazları olan karbon dioksit (CO2), 

metan (CH4), nitroz oksit (N2O) ve F gazları ile dolaylı sera gazları azot oksitler (NOX), 

metan dıĢı uçucu organik bileĢikler (NMVOCs) ve karbon monoksit (CO) emisyonları 

oluĢturmaktadır. Türkiye’de 2009 yılı toplam seragazı emisyonunun CO2 eĢdeğeri olarak 

1990 yılına göre %97,6 artıĢ gösterdiği görülmektedir. Toplam seragazı içerisindeki payı 

%81 civarında olan CO2’nin yaklaĢık %16’sı da tek baĢına TaĢımacılık sektörü tarafından 

salınmaktadır. Bu da CO2 salınımında taĢımacılık sektörünün oldukça büyük payı 

olduğunu göstermektedir. Türkiye’de ve geliĢmekte olan ülkelerde sıklıkla karĢılaĢılan 

özellikle karayolu taĢımacılığı ile ilgili sorunların baĢlıcaları hızlı bir Ģekilde artan araç 

sayısı, yüksek hava kirliliği ve taĢıt trafiği, eski ve verimsiz araç filosu, yetersiz bakım-

tutum Ģartları, kirli gaz kontrolü olmaması, düĢük akaryakıt kalitesi Ģeklinde belirtilebilir. 

Denizyolu taĢımacılığı ile ilgili olarak yoğun olan hatlarda kaçak atık, güvenlik 

problemleri ve kazalar çok sık yaĢanmaktadır. Bununla ilgili olarak hukuki düzenlemelerin 

yapılması gerekmektedir.
 75

 

Demiryolu taĢımacılığı, çevre dostu olarak öne çıkan taĢıma türüdür. Demiryolu 

taĢımacılığı, elektrik enerjisinin kullanılması, güvenli tasıma kapasitesi ve ekonomik 

olması yönüyle birçok avantaja sahiptir. Ancak Türkiye’de demiryolu taĢımacılığı, altyapı 

sorunları nedeniyle etkin bir Ģekilde kullanılmamaktadır.
76

 

Türkiye’de lojistik sektöründe çevresel altyapıya verilen önem son yıllarda artmaya 

baĢlamıĢtır. Lojistik firmaları, çevresel etkilerin dikkate alınarak üretimin 

gerçekleĢtirilmesini sağlayan ISO 14001 Çevre Yönetim Sistemini kullanmaya 

baĢlamıĢlardır. 

3.2.1.2.4. Teknoloji Altyapısı 

Teknolojik altyapı, tüm bilgisayar ve iletiĢim teknolojileri olarak ifade edilebilir. 

Hem kamu hem de lojistik firmaları için teknolojik altyapının önemi büyüktür. Kamuda 
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bilgisayar ve iletiĢim teknolojileri ile donatılması ve güçlü teknolojik altyapı bürokratik 

iĢlemlerin azalmasını sağlamakta, lojistik hizmetler hızlı bir Ģekilde gerçekleĢmektedir. 

Örneğin EDI (Elektronik Veri DeğiĢim Sistemi) ve BĠLGE (Bilgisayarlı gümrük 

etkinlikleri) sistemleri, ithalat ve ihracat süreçlerinde iĢlemlerin elektronik ortamda hızlı 

bir Ģekilde gerçekleĢmesini sağlayan elektronik tabanlı sistemlerdir. Bu sistemler aynı 

zamanda, mali kayıpların azalmasını ve kayıtdıĢı ekonominin kontrol altında alınmasını da 

kolaylaĢtırmaktadır. 

Lojistik sektöründe teknolojik altyapı, lojistik firmalarının hizmet çeĢitliliğini ve 

etkinliğini arttırmakta bu Ģekilde rekabet gücü elde etmelerini sağlamaktadır. Sektörde 

firmaların en çok kullandığı teknoloji bazlı sistemler araç, eĢya ve sürücü izlemede küresel 

konum belirleme sistemleri (Global Positioning System-GPS), mobil iletiĢim (GSM), bar 

kod sistemleri, otomasyon sistemleri, radyo frekanslı tanımlama (RFID) sistemleri, depo 

yönetim sistemleri, e-lojistik sistemleri ve çeĢitli bilgisayar yazılımları Ģeklinde ifade 

edilebilir. Türkiye’de faaliyet gösteren lojistik firmalarının pek çoğu bu teknolojik 

sistemleri kullanmaktadır.
77

  

Lojistik sektöründe, teknolojik yenilikler büyük önem arz etmektedir. Ancak 

Türkiye’de lojistik sektöründe teknolojik yenilik yapan firmaların oranı 2002-2004 

döneminde %22,30 olup, 2004-2006 döneminde %14,9’a düĢmüĢtür. 2006-2008 

döneminde ise yeniden %18,3’e yükselmiĢtir. Lojistik sektörü, daha çok bilgisayar ve ilgili 

faaliyetlerle uğraĢan firmaların teknolojik yenliklerinden beslenmektedir. Türkiye’de 

bilgisayar ve ilgili faaliyetlerle uğraĢan firmalar ise, hizmet sektöründe en fazla teknolojik 

yenilik yapan hizmet grubudur. Tablo X teknolojik yenilik oranlarını göstermektedir. 

 

Tablo 53. Ekonomik Faaliyet Alanlarına ĠliĢkin GerçekleĢtirilen Yenilik Oranları 
 

Faaliyet Alanı 2002-2004 2004-2006 2006-2008 

Sanayi %34,58 %35,3 %34,2 

Hizmet %25,90 %24,60 %23,20 

UlaĢtırma, Depolama ve HaberleĢme %22,30 %14,90 %18,30 

Bilgisayar ve Ġlgili Faaliyetler %69,98 %46,90 %59,20 

         Kaynak: TÜĠK, Bilim Teknoloji ve Yenilik Ġstatistikleri, 2011 
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3.2.1.2.5. Eğitim Altyapısı 

Lojistik sektöründe nitelikli iĢgücünün önemi büyüktür. Nitelikli ve uzmanlaĢmıĢ 

iĢgücü firmalara yönetimde verimlilik, piyasa koĢullarına ve tüketici taleplerine daha kolay 

uyum sağlama, üretkenlikte artıĢ, kalitenin anlayıĢında geliĢme, stoklarda azalma, maliyet 

düĢüĢü ve rekabet avantajı sağlama gibi birçok hedef noktasına ulaĢmada büyük rol 

oynamaktadır. Nitelikli iĢgücünün temelini ise eğitim altyapısı oluĢturmaktadır.
78

 

Türkiye’de lojistik sektörüne iliĢkin eğitim altyapısına bakıldığında, henüz lojistik 

eğitimine gereken önemin verilmediği örülmektedir. Sektörde nitelikli iĢgücü istihdam 

edilebilmesi için orta öğretim ve sonrasında lojistik eğitiminin verilmesi gerekmektedir.  

Türkiye’de lise düzeyinde doğrudan lojistik konusunda mesleki eğitim verilen, 

sadece Avcılar Mehmet Emin Horoz Lojistik Meslek Lisesi bulunmaktadır. Bu kurum 

2005 yılında eğitim vermeye baĢlamıĢtır. Bunun dıĢında “UlaĢtırma Hizmetleri” alanı 

altında bazı ticaret ve meslek liselerinde de lojistik bölümü bulunmaktadır. Mesleki eğitim, 

firmalarda kurum içi eğitimler veya görev baĢı eğitimler Ģeklinde de verilmektedir. 3308 

sayılı Mesleki Eğitim Kanunun 18. maddesine göre çalıĢan sayısı 20 ve üzeri olan 

firmalarda bu eğitimler zorunlu tutulmaktadır. Ancak verilen eğitimler arasında lojistik 

eğitiminin bulunmaması, lojistik eğitim altyapısına gereken önemin verilmediğinin bir 

göstergesi olarak kabul edilebilir. 

Son dönemlerde, lojistik konusundaki mesleki eğitim açığı daha çok üniversitelerin 

sürekli eğitim merkezleri, dernekler ve vakıflar tarafından düzenlenen sertifika programları 

tarafından doldurulmaktadır. Uzaktan eğitim formatında da düzenlenen bu programlar ile 

eğitim açığı bulunan personelin bu açığı kapatılabilmekte, konuyla ilgili uzmanlaĢmak 

isteyenler eğitim alabilmektedirler.
79

 

Türkiye’de eğitim altyapısı üniversite düzeyinde değerlendirildiğinde önlisans, 

lisans ve lisansüstü düzeyde eğitimlerin verildiği görülmektedir. Bunlar arasında yoğunluk 

önlisans düzeyinde verilen eğitimlerdir. Önlisans düzeyinde 2011 yılında 3750 devlet, 

1684 vakıf üniversitelerinde olmak üzere toplam 5434 öğrencilik kontenjan bulunmaktadır. 

Lojistik konusunda önlisans eğitimi, devlet üniversitesi statüsündeki 31 üniversitenin 43 
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meslek yüksekokulunda ve vakıf üniversitesi statüsündeki 19 meslek yüksekokulunda 

verilmektedir. 

Tablo 54. Önlisans Düzeyinde Eğitim 

Üniversite Statü 
Toplam 
Kont. 

Üniversite Statü 
Toplam 
Kont. 

Üniversite Statü 
Toplam 
Kont. 

Adnan Menderes Ünv. (Aydın) 
Nazilli MYO Devlet 120 

Kocaeli Üniversitesi, Hereke 
Ömer İsmet Uzunyol MYO Devlet 50 

Bahçeşehir Üniversitesi 
MYO Vakıf 50 

Abant İzzet Baysal Ünv. (Bolu) 
Yeniçağa Yaşar Çelik MYO. Devlet 35 

Mehmet Akif Ersoy Ü. 
(Burdur) B.H.e Tolunay MYO Devlet 60 

Beykent Ünv. (İstanbul) 
MYO Vakıf 120 

Anadolu Ünv. Eskişehir MYO. Devlet 60 
Mersin Üniversitesi, Sosyal 
Bilimler MYO Devlet 50 Beykoz Lojistik MYO Vakıf 220 

Anadolu Ünv. (Eskişehir) AÖF Devlet 500 
Muğla Üniversitesi, Dalaman 
MYO Devlet 40 

Beykoz Lojistik MYO 
Uzaktan Eğitim Vakıf 50 

Artvin Çoruh Ünv. Hopa MYO Devlet 35 
Mustafa Kemal Ünv. (Hatay) 
Antakya MYO Devlet 80 

Beykoz Lojistik MYO 
İngilizce Vakıf 94 

Balıkesir Ünv. Bigadiç MYO Devlet 30 
Mustafa Kemal Ünv. (Hatay) 
Denizcilik MYO Devlet 40 Çağ Ünv. (Mersin) MYO Vakıf 40 

Bitlis Eren Ünv. Hizan MYO Devlet 45 
Mustafa Kemal Ünv. (Hatay) 
Reyhanlı MYO Devlet 100 Gediz Ünv. (İzmir) MYO Vakıf 40 

Celâl Bayar Ünv. (Manisa) 
Kırkağaç MYO Devlet 100 

Mustafa Kemal Ünv. (Hatay) 
Yayladağı MYO Devlet 100 Haliç Ünv. MYO Vakıf 55 

Çanakkale Onsekiz Mart Ünv. 
Çan MYO Devlet 120 

Namık Kemal Ünv. 
(Tekirdağ) Sosyal Bilim. MYO Devlet 35 İstanbul Arel Ünv. MYO Vakıf 110 

Çanakkale Onsekiz Mart Ünv. 
Yenice MYO Devlet 45 

Namık Kemal Ünv. 
(Tekirdağ) Çerkezköy MYO Devlet 120 

İstanbul Aydın Ünv. 
Anadolu BİL MYO Vakıf 197 

Dokuz Eylül Ünv. (İzmir) 
Seferihisar Fevziye Hepkon 
Sosyal Bilimler MYO Devlet 30 Nevşehir Ünv. Gülşehir MYO Devlet 80 İstanbul Bilgi Ünv. MYO Vakıf 40 

Dumlupınar Ünv. (Kütahya) Gediz 
MYO Devlet 70 

On Dokuz Mayıs Üniversitesi, 
Alaçam MYO Devlet 40 

İstanbul Gelişim Ünv. 
(İstanbul)   İstanbul 
Gelişim MYO Vakıf 116 

Dumlupınar Ünv. (Kütahya) 
Hisarcık MYO Devlet 120 

Pamukkale Ünv. (Denizli) 
Honaz MYO Devlet 100 

İstanbul Kavram MYO 
(İstanbul) Vakıf 80 

Dumlupınar Ünv. (Kütahya) 
Şaphane MYO Devlet 120 

Sakarya Üniversitesi Sakarya 
MYO Devlet 60 

İstanbul Kültür Ünv. 
İşletmecilik MYO Vakıf 73 

Dumlupınar Ünv. (Kütahya) 
Tavşanlı MYO Devlet 80 

Selçuk Ünv. (Konya) 
Kadınhanı Faik İçil MYO Devlet 40 

İstanbul Ticaret 
Üniversitesi MYO Vakıf 75 

Düzce Üniversitesi  Kaynaşlı MYO Devlet 35 
Selçuk Ünv. (Konya) Sosyal 
Bilimler MYO Devlet 200 

İstanbul Ticaret Üniv. 
MYO (Hava Lojistiği) Vakıf 31 

Erciyes Ünv. (Kayseri)  Develi 
Hüseyin Şahin MYO Devlet 30 

Süleyman Demirel Ünv. 
(Isparta) Senirkent MYO Devlet 95 İzmir Ekonomi Ünv. MYO Vakıf 30 

Erzincan Ünv. MYO Devlet 50 
Süleyman Demirel Ünv. 
(Isparta) Senirkent MYO Devlet 190 

Kadir Has Ünv. (İstanbul) 
MYO Vakıf 58 

Gazi Ünv. (Ankara) Uzaktan 
Eğitim MYO Devlet 120 

Trakya Ünv. (Edirne) Edirne 
Sosyal Bilimler MYO Devlet 120 

Nişantaşı Meslek 
Yüksekokulu (İstanbul) 
Nişantaşı MYO Vakıf  

Gaziantep Ü.Naci Topçuoğlu 
MYO Devlet 50 

Trakya Ünv. (Edirne) Havsa 
MYO Devlet 100 

Okan Ünv. (İstanbul) 
MYO Vakıf 50 

Gaziosmanpaşa Ünv. (Tokat) Zile 
MYO Devlet 50       Yaşar Ünv. (İzmir) MYO Vakıf 85 

Gümüşhane Ünv. İ.C.Köse MYO Devlet 160 Devlet (TOPLAM) 3750   Yeni Yüzyıl Ü.(İst.l) MYO Vakıf 40 

Kafkas Ünv. (Kars) Sarıkamış 
MYO Devlet 45 Vakıf (TOPLAM) 1684     30 

Kaynak: 2011 ÖSYM Tercih Kılavuzu 



 

 
242 

Lisans düzeyinde lojistik eğitimine bakıldığında, daha çok vakıf üniversitelerinde 

lisans eğitimi verildiği görülmektedir. 2011 yılı itibari ile ikisi devlet olmak üzere toplam 

17 üniversitede lojistik ile ilgili bölümlerin bulunduğu görülmektedir. Devlet 

üniversitelerinden sadece Ġstanbul Üniversitesinde ve Gaziantep Üniversitesinde lojistik ile 

ilgili eğitim verilmektedir. Lojistik sektörü açısından büyük potansiyele sahip olan 

Türkiye’de lisans düzeyinde lojistik eğitiminin arttırılması istihdam edilecek nitelikli 

iĢgücünü ve sektörün verimliliğini arttırma yoluyla rekabet gücü kazandıracaktır. Bu 

noktada devlet üniversitelerinde lojistik alanında eğitim verilmesi önem kazanmaktadır. 

 

 

Tablo 55. Lisans Düzeyinde Lojistik Eğitimi 
 

Üniversite Statü Kont. 

Gaziantep Üniversitesi ĠĠBF Uluslararası Ticaret ve Lojistik Devlet 60 

Ġstanbul Üniversitesi UlaĢtırma ve Lojistik YO UlaĢtırma ve Lojistik Devlet 65 

Atılım Üniversitesi (Ankara) ĠĢletme Fakültesi Uluslararası Ticaret ve Lojistik Vakıf 25 

Beykent Üniversitesi (Ġstanbul) ĠĠBF Uluslararası Lojistik ve TaĢımacılık Vakıf 60 

Ġstanbul Bilgi Üniversitesi Uygulamalı Bilimler YO Uluslararası Lojistik ve 

TaĢımacılık Vakıf 50 

Kadir Has Üniversitesi (Ġstanbul) Uygulamalı Bilimler YO Uluslararası Lojistik ve 

TaĢımacılık Vakıf 68 

Maltepe Üniversitesi (Ġstanbul) ĠĠBF Uluslararası Ticaret ve Lojistik Yönetimi Vakıf 73 

Yeditepe Üniversitesi (Ġstanbul) Ticari Bilimler Fakültesi Uluslararası Lojistik ve 

TaĢımacılık Vakıf 80 

Ġzmir Ekonomi Üniversitesi ĠĠBF Lojistik Yönetimi Vakıf 

100 Ġktisadi ve Ġdari Bilimler Fakültesi Vakıf 

YaĢar Üniversitesi (Ġzmir) ĠĠBF Uluslararası Lojistik Yönetimi Vakıf 45 

Okan Üniversitesi (Ġstanbul) ĠĠBF Uluslararası Lojistik Vakıf 120 

Ġstanbul Arel Üniversitesi Uygulamalı Bilimler YO Uluslararası Lojistik ve 

TaĢımacılık Vakıf 74 

Ġstanbul GeliĢim Üniversitesi ĠĠBF Uluslararası Lojistik ve TaĢımacılık Vakıf 50 

Gazikent Üniversitesi ĠĠBF Uluslararası Ticaret ve Lojistik Vakıf 70 

Ġstanbul Kemerburgaz Üniversitesi ĠĠBF Uluslararası Lojistik Yönetimi Vakıf 60 

Girne Amerikan Üniversitesi (KKTC-Girne) Denizcilik ve UlaĢtırma YO UlaĢtırma 

ve Lojistik Vakıf 85 

TOPLAM   1085 

Kaynak: 2011 ÖSYM Tercih Kılavuzu 
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Türkiye’de lojistik ile ilgili lisansüstü eğitim ele alındığında ise, yüksek lisans 

eğitiminin toplam 11 üniversitede verildiği, bunlardan üçünün devlet, diğerlerinin ise özel 

üniversite olduğu görülmektedir. Doktora eğitimi ise sadece bir özel üniversitede 

verilmektedir. 

 

Tablo 56. Lisansüstü Düzeyde Lojistik Eğitimi 
 

Üniversite Statü Bölüm 

DOKTORA   

DoğuĢ Üniversitesi 

(Ġstanbul) 

Vakıf Fen Bilimleri Enstitüsü, Lojistik ve Tedarik Zinciri Yönetimi 

YÜKSEK LĠSANS   

Dokuz Eylül 

Üniversitesi (Ġzmir) 

Devlet Sosyal Bilimler Enstitüsü, Lojistik ve Deniz UlaĢtırması  

Ġstanbul Üniversitesi Devlet ĠĢletme Ġktisadı Enstitüsü, Lojistik Yönetimi ve UlaĢtırma 

Galatasaray Üniversitesi 

(Ġstanbul) 

Devlet Sosyal Bilimler Enstitüsü, Pazarlama ve Lojistik Yönetimi 

Gaziantep Üniversitesi  Devlet Sosyal Bilimler Enstitüsü, Uluslararası Ticaret ve Lojistik 

Okan Üniversitesi 

(Ġstanbul) 

Vakıf Sosyal Bilimler Enstitüsü, Lojistik Yönetimi 

Yeditepe Üniversitesi 

(Ġstanbul) 

Vakıf Fen Bilimleri Enstitüsü, Lojistik Sistemleri Yönetimi ve 

Mühendisliği  

Ġzmir ekonomi 

Üniversitesi 

Vakıf Sosyal Bilimler Enstitüsü, Lojistik Yönetimi 

Ġstanbul Ticaret 

Üniversitesi 

Vakıf Sosyal Bilimler Enstitüsü, Lojistik Yönetimi 

BahçeĢehir Üniversitesi 

(Ġstanbul) 

Vakıf Fen Bilimleri Enstitüsü, Tedarik Zinciri ve Lojistik Yönetimi 

Maltepe Üniversitesi 

(Ġstanbul) 

Vakıf Sosyal Bilimler Enstitüsü, Lojistik Tedarik Zinciri ve Yönetimi 

Kaynak: Keskin, 2011: 76 

 

Türkiye’de lojistik eğitimi altyapısı 2006 yılı ile kıyaslandığında, eğitim verilen 

üniversitelerin sayısında önemli geliĢmelerin olduğu görülmektedir. Tablo 56’da 

görüldüğü gibi, 2006 yılında 11 olan önlisans programı sayısı 62 olmuĢtur. Özellikle devlet 

statüsündeki üniversitelerde lojistik programlarında önemli artıĢ görülmektedir. Ancak 

devlet üniversitelerinde lojistik konusundaki lisans eğitiminin 2006 yılındaki mevcut 

durumunda çok önemli bir değiĢiklik olmadığı belirtilebilir. Buna karĢın vakıf 

üniversitelerindeki lisans eğitimine bakıldığında 2006 yılında 2 vakıf üniversitesinde 
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verilen eğitimin bugün 15’e çıktığı görülmektedir. Devlet üniversitelerinde lisans 

eğitiminin az olması, bu konuda eğitim verecek öğretim elemanı eksikliği ile açıklanabilir. 

Lisansüstü eğitimler değerlendirildiğinde ise son beĢ yılda kayda değer bir değiĢim 

görülmemektedir. Yüksek lisans düzeyinde devlet ve vakıf statüsündeki üniversitelerde 

2006 yılında toplam 7 üniversitede eğitim verilirken, bu sayı 2011 yılı itibari ile 11 

olmuĢtur. Doktora eğitimi ise mevcut durumda sadece bir vakıf üniversitesinde 

bulunmaktadır. 

 

Tablo 57. 2006 ve 2011 Yılları Arasında Lojistik Eğitimindeki GeliĢim 
 

 2006 2011 

Devlet Vakıf Toplam Devlet Vakıf Toplam 

Önlisans 4 7 11 43 19 62 

Lisans 1 2 3 2 15 17 

Yüksek Lisans 

(Tezli ve Tezsiz) 

3 4 7 4 6 11 

Doktora - - - - 1 1 

Kaynak: Küçüksolak, Dünyada ve Türkiye’de Lojistik Eğitimi; Keskin, Lojistik El Kitabı, 2011 ÖSYM 

Tercih Kılavuzu 

 

Türkiye’de lojistik sektörüne yönelik lisans ve lisansüstü düzeyde eğitimde önemli 

bir boĢluk görülmektedir. Verimliliğin ve rekabet gücünün önemli faktörlerinden olan 

nitelikli iĢgücünün geliĢimde, lisans ve lisansüstü eğitimlerin büyük önemi bulunmaktadır. 

Ancak Türkiye’de lojistik eğitim altyapısı yeni oluĢmaktadır. Sektörde öncelikle farklı 

disiplinlerden gelen profesyonellerin lojistik ve tedarik zinciri yönetimi anlayıĢına uygun 

olarak eğitimi gerçekleĢtirilmektedir. Bu amaçla sertifika programları tercih edilmektedir. 

Sektörde ara kademelerde yer alan uzman ve orta kademe yöneticilerin farklı disiplinlerden 

olması mevcut durumda sıkıntı yaratmamaktadır. Ancak zaman içerisinde sektör geliĢtikçe 

uzmanlaĢmanın önem kazanacağı, lojistik eğitim altyapısının güçleneceği 

düĢünülmektedir.
80

 

3.2.1.3. ĠĢgücünün Niteliği ve Yapısı 

Lojistik sektörü, kapsamı nedeniyle en fazla istihdam yaratan hizmet sektörlerinden 

biridir. TÜĠK’in temel göstergeleri açısından ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme 

                                                 
80

  Küçüksolak, a.g.e., s.59-60 
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hizmetleri değerlendirildiğinde önemli geliĢmeler dikkati çekmektedir. Ġstihdam yönüyle 

bakıldığında, Grafik.29’da görüldüğü gibi 2003 yılında 667.593 olan çalıĢan sayısının 

2007 yılında 1.024.082 kiĢiye yükseldiği, 2008 itibari ile 997.114 kiĢi olduğu 

görülmektedir. 

 

Grafik 34. UlaĢtırma, Depolama ve HaberleĢme Hizmetlerinde ÇalıĢan Sayısı 
 

 
                                Kaynak: TÜĠK, Yıllık ĠĢ Ġstatistikleri, 2011 

 

Ödenen maaĢ ve ücret oranlarında 2003-2007 yılları arasında, yaklaĢık olarak %64 

oranında bir artıĢ görülmektedir. Grafik 35’de görüldüğü gibi, 2003 yılında 60,5 milyar TL 

olan maaĢ ve ücretler, 2007 yılında 98,3 milyar TL düzeyine çıkmıĢtır. 

 

 

Grafik 35. UlaĢtırma, Depolama ve HaberleĢme Hizmetlerinde MaaĢ ve Ücretler 

 

 
              Kaynak: TÜĠK, Yıllık ĠĢ Ġstatistikleri, 2010 

 

Sektörde istihdam edilen kiĢiler çok çeĢitli alanlarda çalıĢabilmektedirler. 

Bunlardan baĢlıcaları, Lojistik planlama ve analiz, nakliye yönetimi, depo yönetimi, 

gümrük iĢlemleri, envanter planlama ve kontrol, satın alma ve malzeme yönetimi, 
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uluslararası lojistik yönetimi, üretim planlama, tedarik zinciri yönetimi, müĢteri hizmetleri 

yönetimi, bilgi sistemleri ve kontrol, lojistik hizmet pazarlama ve satıĢ ve lojistik 

mühendisliği olarak belirtilebilir.
81

  

Lojistik sektörü, daha önce de belirtildiği gibi hizmet yelpazesi geniĢ bir sektördür. 

Sektörün emek yoğun bir sektör olması, sürekli olarak otomasyon ve bilgi sistemlerinin 

kullanılması, uzmanlaĢmayı gerektirmektedir. Ancak Türkiye’de lojistik sektöründe, 

iĢgücünün uzmanlaĢmasına son birkaç yıldır önem verilmeye baĢlanmıĢtır.  

Türk lojistik sektöründe iĢgücünün genel yapısına bakıldığında, 2011 yılında 

taĢeron iĢçilerde önemli artıĢ olduğu görülmektedir. 2008 yılında %9 olan taĢeron iĢçi 

oranı, 2011 yılında %33’e yükselmiĢtir. Bunun en büyük nedeni, hükümetin taĢeron 

iĢçilerle çalıĢmayı desteklemesi ile açıklanabilir.  

Sektörde mavi yakalılar 2008 yılında %56 iken 2011 yılında %42’ye, beyaz 

yakalılar ise 2008 yılında %35 iken 2011 yılında %21 oranına düĢmüĢtür. TaĢeron iĢçilerle 

daha fazla çalıĢılıyor olması, mavi yaka ve beyaz yaka çalıĢanların oranlarının düĢmesine 

neden olmuĢtur.
82

 Tablo 58, 2008 ve 2011 yıllarında iĢgücünün profilini özetlemektedir. 

Diğer taraftan, sektörde çalıĢanların sirkülasyonu çok fazla olmaktadır. Bu durum 

uzmanlaĢmaya verilen önem artmasına rağmen, bunun gerçekleĢmesini engellemektedir.  

 

Tablo 58. Türk Lojistik Sektöründe ĠĢgücü Profili 
 

 2008 2011 

Beyaz Yaka %35 %21 

Mavi Yaka %56 %42 

TaĢeron ĠĢçi %9 %33 

Kaynak: Quattro Business, 2008 ve 2011 Lojistik Sektör AraĢtırması 

 

Türkiye’de lojistik sektörü çalıĢanlarının eğitim durumuna bakıldığında, 

çalıĢanların %40’ının ilköğretim, %35’inin lise, %21’inin üniversite ve %4’ünün lisansüstü 

mezunu olduğu görülmektedir. 

                                                 
81

  Küçüksolak, a.g.e., s. 45 
82

  Quattro Business Consulting, Türkiye Lojistik Sektör AraĢtırması 2011, Quattro Business Consulting 

Yönetici Özeti Raporu, Ġstanbul, 2011, s.21 
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Grafik 36. Türk Lojistik Sektöründe ÇalıĢanların Eğitim Profili 
 

 
Kaynak: Quattro Business, 2008 Türkiye Lojistik Sektör AraĢtırması 

 

Sektörde, verimliliğin artması için, çalıĢanların sürekli ve düzenli olarak hizmet-içi 

eğitimlerin verilmesi önemlidir. Birçok sektörde kurumsa firmalar, firmanın ve çalıĢanların 

verimliliğini arttırarak rekabet gücü kazanabilmek için, hizmet içi eğitimler vermektedir. 

Lojistik sektörüne bakıldığında, firmaların hizmetiçi eğitimlere gereği kadar önem 

vermediği, hizmet içi eğitim veren firmaların oranının %45’in altında kaldığı 

görülmektedir.
83

  

3.2.1.4. Bilgi Kaynakları 

Bilgi kaynakları, üniversiteler, devlet araĢtırma kurumları, sivil toplum kuruluĢları, 

özel araĢtırma kurumları, ticari kuruluĢlar gibi bilgi üreten kurum ve kuruluĢların ürettiği 

her türlü bilimsel ve teknik bilgi ile bilim ve iĢ dünyası ile ilgili literatür, piyasa araĢtırma 

raporları ve piyasa bilgilerini ifade etmektedir. Türkiye’de lojistik sektörüne iliĢkin bilgi 

üretilmesi sektöre verilen artmasıyla 2005 yılı sonrasında hızlanmıĢtır.  

Genel olarak bilgi kaynakları değerlendirildiğinde, üniversiteler boyutunda sektöre 

iliĢkin yüksek lisans ve doktora tezi çalıĢmalarının, makale ve tebliğlerin bulunduğu 

görülmektedir. Sektörel Dernekler olan LODER, UTĠKAD, UND, RODER ve TUSĠAD, 

MUSĠAD, SEDEFED gibi sivil toplum kuruluĢları tarafından sektör raporları 

hazırlanmaktadır. 

                                                 
83

  Quattro Business Consulting, Türkiye Lojistik Sektör AraĢtırması 2008, Quattro Business Consulting 

Yönetici Özeti Raporu, Ġstanbul, 2008, s.75. 
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Devlet kurumları, sektöre iliĢkin istatistiki bilgileri sunmaktadır. BaĢta Türkiye 

Ġstatistik Kurumu olmak üzere, UlaĢtırma Bakanlığı ve kapsamındaki karayolu, denizyolu, 

havayolu ve demiryolu taĢımacılığına iliĢkin alt kurumlar, Gümrük ve Ticaret Bakanlığı, 

Ekonomi Bakanlığı, Kalkınma Bakanlığı ve kapsamındaki Kalkınma Ajansları sektörle 

ilgili istatistiki veriler yanında hazırlanan stratejik planları ve mevcut durum raporları 

sunmaktadır. Bununla birlikte özel araĢtırma ve danıĢmanlık firmaları sektör ile ilgili anket 

ve araĢtırmalar yapmaktadırlar.  

Bilgi kaynakları, özellikle yerli ve yabancı yatırımcıların yönlendirilmesinde büyük 

öneme sahiptir. Yatırım yapmak isteyen firmalar, sektörün rekabet gücünü, geliĢimini, 

geleceğe iliĢkin beklentileri bilmek, mevcut durum analizini görmek ve buna göre 

yatırımlarını planlamak istemektedirler.  

3.2.1.5. Sermaye Kaynakları 

Sabit sermaye yatırımları ve yabancı yatırımları ifade eden sermaye kaynaklarının 

lojistik sektörü için önemi büyüktür. Bir hizmet sektörü olan lojistik sektörünün baĢarısı, 

altyapı yeterliliğine ve kalitesine bağlı bulunmaktadır. Altyapı yeterliliğinin sağlanmasında 

sabit sermaye yatırımları büyük rol oynamaktadır. Diğer taraftan yabancı yatırımlar 

sektörde teknolojik geliĢmenin takip edilmesini, kurumsallaĢmayı ve rekabet edebilirliliği 

sağlamaktadır. 

Sabit sermaye yatırımları, belli bir dönemde mal ve hizmet üretme kapasitesinin en 

temel göstergelerinden biri olarak ifade edilebilir.
84

 Bu yönüyle lojistik sektörünün 

geliĢimini hızlandıran faktördür. Lojistik sektöründe sabit sermaye yatırımlarının en fazla 

önem kazandığı alan taĢımacılık alt sektörüdür.  

TaĢımacılık alt sektöründe, sabit sermaye yatırımları değerlendirildiğinde, 2001 

yılında yaĢanan kriz sonrası her geçen yıl yatırımların artıĢ gösterdiği görülmektedir. 2000 

yılında 4,6 milyar TL olan sabit sermaye yatırımları, 2001 yılında yaĢanan mali krizin 

etkisiyle 2,7 milyar TL’ye gerilemiĢ ancak sonraki yıllarda düzenli artıĢ göstermiĢtir. 2008 

yılı itibari ile sektördeki sabit sermaye yatırımları, 5,5 milyar TL düzeyine ulaĢan 

                                                 

84
  Yusuf Bayraktutan – Ġbrahim Arslan, Türkiye’de Sabit Sermaye Yatırımlarının Ekonomik Büyüme 

Üzerindeki Etkisi: Ko-Entegrasyon Analizi (1980-2006), 2. Ulusal Ġktisat Kongresi, Dokuz Eylül 

Üniversitesi, Ġzmir, 20-22 ġubat 2008, http://www.deu.edu.tr/userweb/iibf_kongre/dosyalar/ 

bayraktutan.pdf, 12.09.2010, s.3 

http://www.deu.edu.tr/userweb/iibf_kongre/dosyalar/%20bayraktutan.pdf
http://www.deu.edu.tr/userweb/iibf_kongre/dosyalar/%20bayraktutan.pdf
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yatırımlar 2009 yılında küresel krizden etkilenerek 5,1 milyar TL’ye gerilemiĢ, ancak 

sonrasında yeniden artıĢ eğilimine geçmiĢtir. 2011 yılı için 7,2 milyar TL sabir sermaye 

yatırımı gerçekleĢmesi planlanmaktadır.
85

 Grafik 37, taĢımacılık alt sektöründe sabit 

sermaye yatırımlarının geliĢim seyrini göstermektedir. 

 

Grafik 37. UlaĢtırma Sektöründe Sabit Sermaye Yatırımları (S.S.Y.) 
 

 
 

Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Göstergeler (2000-2008) 

 

TaĢımacılık sektöründe gerçekleĢen sabit sermaye yatırımları, kamu ve özel 

sektörün yapmıĢ olduğu yatırımlardan oluĢmaktadır. TaĢımacılık sektöründe sabit sermaye 

yatırımlarının gerçekleĢmesinde en önemli payın özel sektöre ait olduğu görülmektedir. 

Özel sektörün 1998 yılından itibaren en fazla yatırımı 2011 yılında gerçekleĢtirmesi 

planlanmaktadır. Tablo 59, TaĢımacılık sektöründe sabit sermaye yatırımlarının kamu ve 

özel sektöre iliĢkin dağılımını göstermektedir. 
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  DPT (Devlet Planlama TeĢkilatı), Ekonomik ve Sosyal Göstergeler (2000-2008), http://www.dpt.gov.tr  

http://www.dpt.gov.tr/
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Tablo 59. TaĢımacılık Sektöründe Sabit Sermaye Yatırımları 

(1998 Fiyatlarıyla, Bin TL) 
 

Yıllar Kamu % Özel % 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 Göstergeler 

 

Türkiye’de taĢımacılık ve lojistik sektöründe 2003-2010 yılları arasında yaklaĢık 92 

Milyar TL tutarında yatırım kapılmıĢtır. Yapılan yatırımlara bakıldığında, en fazla 

yatırımın karayolu taĢımacılığına yapıldığı görülmektedir. Bunu sırasıyla, demiryolu 

taĢımacılığı, haberleĢme, havayolu taĢımacılığı ve denizyolu taĢımacılığı izlemektedir.
86

 

Grafik 38, 2003-2010 yılları arasında yapılan yatırımların alt sektörlere göre dağılımını 

göstermektedir. 

Grafik 38. Yatırımların Alt Sektörlere Göre Dağılımı 

 
Kaynak: UlaĢtırma Bakanlığı, Bütçe 2011 
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  UlaĢtırma Bakanlığı, Bütçe 2011, a.g.e., s.6 
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TaĢımacılık alt sektörüne ayrılan Kamu Yatırım Harcamaları incelendiğinde ise 

sektöre özellikle son yıllarda verilen önem daha fazla ortaya çıkmaktadır. Özellikle 2003 

yılı ve sonrasında UlaĢtırma Bakanlığının sektöre iliĢkin kamu harcamaları büyük artıĢ 

göstermiĢtir. 2002 yılında taĢımacılık sektörü için kamu yatırım harcamalarında UlaĢtırma 

Bakanlığının payı %4,6 iken, 2009 yılında %34,4’e, 2010 yılında ise %43,3 oranına 

yükselmiĢtir.  

 

 

Tablo 60. Kamu Yatırım Harcamalarında UlaĢtırma Bakanlığının Payı 
 

 

 
Kamu Yatırım 

Harcamaları (Milyon TL) 

UlaĢtırma Bakanlığı 

(UBAK) (Milyon TL) 
UBAK % 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: UlaĢtırma Bakanlığı, Bütçe 2011 

 

TaĢımacılık ve lojistik sektöründe kamunun artan harcamaları özellikle son 

dönemde demiryolu taĢımacılığında kendini göstermiĢtir. Demiryolu taĢımacılığının 

ulaĢtırma politikaları içindeki artan önemi ile demiryolu altyapı çalıĢmalarına ayrılan 

ödeneklerin artmıĢ ve altyapı yatırımlarına daha fazla önem verilmeye baĢlanmıĢtır. 2003 

yılında demiryolu taĢımacılığı için 464 milyon TL ödenek ayrılmıĢ, 2009’da bu miktar beĢ 

kat artarak 2,2 Milyar TL olmuĢtur. 2010 yılında ise yaklaĢık olarak 4,4 Milyar TL yatırım 

ödeneği ayrıldığı görülmektedir.
87
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  UlaĢtırma Bakanlığı, Bütçe 2011, a.g.e., s. 8 
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Grafik 39. 2003-2010 Yılları Arasında Demiryolu Yatırım Ödenekleri 
 

 

           Kaynak: UlaĢtırma Bakanlığı, Bütçe 2011:104 

 

2003 yılı sonrasında sağlanan ödeneklerle öncelikle hızlı, ekonomik ve güvenli 

demiryolu taĢımacılığının sağlanması hedeflenmektedir. Bununla birlikte, AB politikaları 

ile uyumlu olarak taĢıma türleri karĢısında TCDD’nin rekabet gücünün arttırılması ve 

yolcu ve yük taĢımacılığında demiryolu taĢımacılığının payının arttırılması 

amaçlanmaktadır.
88

 Tablo 61, genel yatırımlar içinde ulaĢtırma ödeneklerini ve bunun 

içinde demiryolunun payını göstermektedir. 

 

Tablo 61. Genel Yatırımlar Ġçinde UlaĢtırma Ödenekleri ve Demiryolunun Payı 
 

Yıllar 
Genel Yatırımlar Ġçindeki 

UlaĢtırma Ödenekleri Payı (%) 

UlaĢtırma Sistemindeki 

Karayolunun Payı (%) 

UlaĢtırma Sistemindeki 

Demiryolunun Payı (%) 

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 Sektör Raporu, 2009 

                                                 
88

  TCDD, 2009 demiryolu Sektör Raporu, a.g.e., s.5 
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Türkiye’de demiryollarının en önemli sıkıntıları baĢta kombine taĢımacılık ile tam 

olarak entegre olmaması ve kombine yük taĢımacılığına uygun istasyonların azlığı, 

bununla birlikte vagon ve lokomotif sayılarının ve kapasitelerinin azlığı, yasal sorunlar ve 

mevzuattaki eksiklikler, farklı tipte yükleri taĢımaya uygun olmayan sistem, demiryolu 

taĢımacılığındaki geliĢme hızı ile sanayileĢme hızının aynı olmaması, TCDD’nin tekel 

gücü ve serbest piyasa koĢullarında çalıĢmaması, teknoloji ve elektrikli hatların eksikliği, 

Organize Sanayi Bölgelerinin demiryolu bağlantılarının bulunmaması, önemli limanların 

demiryolu ile tam entegre olamaması ve hat bakımlarının etkin bir Ģekilde yapılmaması 

Ģeklinde belirtilebilir.
89

 

Ancak son dönemde ulaĢtırma politikalarında yük taĢımasına odaklanılması 

kapsamında demiryolu taĢımacılığına daha fazla önem verilmesi ve demiryoluna yapılan 

yatırımların artmasıyla uzun vadede demiryolu taĢımacılığına iliĢkin sıkıntıların 

giderilmesi hedeflenmektedir. 

Lojistik sektörü, yabancı yatırımlar açısından değerlendirildiğinde 2005 yılı 

sonrasında hareketlilik gözlenmektedir. Uluslararası rekabette lojistik hizmetlerin artan 

önemi, lojistik sektörünü yabancı yatırımcılar için cazip bir yatırım alanı haline 

getirmektedir. 2011 yılı Nisan ayı itibari ile sektörde 2.437 uluslararası sermayeli firma 

faaliyet göstermektedir. Bu rakam, Türkiye’de tüm sektörlerde faaliyet gösteren 

uluslararası sermayeli firmaların %8,9’unu oluĢturmaktadır.
90

 

 

Tablo 62. Uluslararası Sermayeli Firmaların Sayılarının Sektörlere Göre Dağılımı 

 (ġirket Sayısı)  

Sektörler 
1954-2005 

2006  2007 2008 2009 2010 
Ocak-Nisan 

1954-

2011/Nisan 

(Birikimli) 2010 2011 Toplam 

Toplam 10.273 2.920 3.304 3.171 2.936 3.344 1.062 1.396 27.344 

UlaĢtırma, HaberleĢme ve 

Depolama Hizmetleri 
867 256 270 282 264 344 119 154 2.437 

Kaynak: Ekonomi Bakanlığı 

 

Uluslarararası doğrudan yabancı sermaye yatırımlarına değer olarak bakıdığında, 

2010 yılında sektördeki yabancı sermaye yatırımının toplam içindeki oranının %3,2’si 

                                                 
89

  Dikmenli, a.g.e., s.78-79 
90

  Ekonomi Bakanlığı, http://www.ekonomi.gov.tr  

http://www.ekonomi.gov.tr/
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oranında gerçekleĢtiği görülmektedir. 2010 ve 2011 yıllarının Ocak-Nisan dönemleri 

karĢılaĢtırıldığında 2011 yılında yabancı sermayeli firma sayılarındaki artıĢa karĢın, 

yabancı sermaye miktarında önemli oranda bir düĢüĢün olduğu görülmektedir.  

 

 

Tablo 63. UlaĢtırma Depolama ve HaberleĢme Hizmetleri 

      (Milyon $)  

 2006 2007 2008 2009 2010 
Ocak-Nisan 

2010 2011 

Toplam 17.639 19.137 14.747 6.252 6.520 1.186 6.002 

UlaĢtırma, Depolama ve 

HaberleĢme Hizmetleri 
6.696 1.117 170 391 210 67 78 

Kaynak: T.C. Ekonomi Bakanlığı 

 

Uluslararası alanda faaliyet gösteren firmalar sahip olduğu coğrafi konum avantajı 

nedeniyle Türkiye’ye yönelmiĢ, satınalma, birleĢme ya da doğrudan sermaye yatırımları ile 

sektörde önemli rol almaya baĢlamıĢlardır. Son beĢ yıl içinde Türkiye taĢımacılık ve 

lojistik sektöründe yabancı yatırımcılar tarafından önemli birleĢme ve satın alma iĢlemleri 

gerçekleĢmiĢtir. Yabancı kökenli lojistik firmaları ile iĢbirlikleri, dünyadaki lojistik eğilim 

ve oluĢumların takip edilmesinde etkili olmaktadır.
91

 Tablo 64, 2004-2010 yılları arasında 

gerçekleĢen birleĢme ve satınalma iĢlemlerini göstermektedir. 
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 Koban – Keser, a.g.e., s.316 
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Tablo 64. Lojistik ve TaĢımacılık Sektörün BirleĢme ve Satınalma ĠĢlemleri 
 

Alıcı Ülke SatıĢa Konu Olan 

ġirket 

Tarih Hisse 

Oranı 

ĠĢlem Değeri 

(Milyon $) 

Invest AD Private Equity BAE Ekol Lojistik Kasım 2009  - 74,9 

HSBC Investment Bank; IĢ 

Private Equity 

Ġngiltere-Türkiye HavaĢ Ground 

Handling 

Ekim 2009 %35 152,6 

United Parcel Service ABD Unsped Paket 

Servisi 

Haziran 2009 %80 - 

CEVA Logistics Hollanda Varan Kargo Eylül 2008 - - 

Gulf tainer BAE Demas International 

Lojistik 

Temmuz 2008 %50 15,9 

Maersk Line Danimarka Maersk Denizcilik Haziran 2008 %40 - 

Manara Investments Suudi Arabistan ACT Airlines Inc ġubat 2008 %21 - 

The Great Circle Fund ABD Balnak Logistics Ekim 2007 %40,1 - 

Trieste Bidco by Kohlberg 

Kravis Roberts (KKR) 

ABD U N Ro-Ro Ekim 2007 %97,6 1.283,7 

GeoPost Fransa Yurtiçi Kargo Mayıs 2007 %25 95,2 

Babcock Brow n; Goldman 

Sachs 

Avustralya-ABD TAV Aralık 2006 - 315 

Tcar S.a.r.l by Bedminster 

Capital 

ABD Hedef Araç 

Kiralama 

Ekim 2006 - 87,5 

Camper and Nicholsons; 

IçtaĢ 

ABD-Türkiye ÇeĢme Port Temmuz 2006 - 7 

Babcock & Brow n; 

Goldman Sachs; Islamic 

Dev. Bank 

Avustralya-ABD-

Suudi Arabistan 

TAV Mayıs 2006 - 388 

DP World Dubai Yarımca  Aralık 2005 - 105 

TNT Post Hollanda TNT Lojistik Temmuz 2004 %50 8,7 

Kaynak: Deloitte, Türkiye TaĢımacılık ve Lojistik Sektörü Raporu, 2010 

 

3.2.2. Türk Lojistik Sektöründe Talep KoĢulları 

Talep koĢulları, bir sektöre iliĢkin talep yapısını ifade etmektedir. Daha önce de 

ifade edildiği gibi, lojistik sektöründe talep, türev talep niteliğindedir. Dolayısıyla üretim, 

perakende ve dıĢ ticaret firmaları talep kaynağını oluĢturmaktadır. Üretim yapan firmaların 

hammadde ithali, nihai ürün ihracı, dıĢ ticaret firmalarının çeĢitli ürün ithal ve ihracı 

süreçlerinde lojistik hizmetlere ihtiyaç duyulmaktadır. Bu süreçlerde, malların taĢınması, 

depolanması, gümrüklenmesi, elleçlenmesi ve sigortalanması gibi iĢlemlerin yapılması 

gerekmektedir. Bununla birlikte, firmalar üretim öncesi süreçlerde talep yönetimi, stok ve 

envanter yönetimi, sipariĢ yönetimi gibi konularda da lojistik hizmetlere gereksinim 

duyabilmektedirler. 

Türkiye’de firmaların genel yapısına bakıldığında, lojistik firmalarından entegre 

lojistik hizmet talebinde bulunan firmaların az sayıda olduğu görülmektedir. Diğer bir 
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ifade ile Türkiye’de faaliyet gösteren firmaların çok azı sadece üretim faaliyetlerine 

odaklanarak, lojistik hizmetlerin tümünü lojistik firmalarından talep etmektedir. Bu oran 

%25 olarak tahmin edilmektedir. Genel eğilim, firmaların taĢıma, depolama ve 

gümrükleme hizmetlerini lojistik firmalarından talep etmeleri, diğer hizmetleri kendi 

bünyelerinde çözmeye çalıĢmaları Ģeklindedir.
92

 Grafik 40, firmaların talep ettiği lojistik 

hizmetleri göstermektedir.  

 

Grafik 40. Türk Lojistik Sektöründe Talep Edilen Lojistik Hizmetler 
 

 

Kaynak: TLSA, 2008:79 

 

Lojistik hizmet talep eden firmaların, taleplerini etkileyen çeĢitli kriterler 

bulunmaktadır. Bunların baĢında rekabette önemli bir yere sahip olan hız faktörü 

gelmektedir. Günümüz rekabet koĢullarında, firmalar üretim faaliyetlerini optimum 

zamanda gerçekleĢtirerek, müĢterilerine zamanında ulaĢtırmak durumundadırlar. Hız 

faktörü, özellikle seri üretimin olduğu otomotiv sektöründe büyük öneme sahiptir. 

                                                 
92

  Quattro Business, 2008 Türkiye Lojistik Sektör AraĢtırması, a.g.e., s.79 
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Otomotiv üreticisi olan firmalar, lojistik hizmet talep ettikleri firmalardan, yarı mamullerin 

gerektiği zamanda üretim sürecine dahil etmelerini istemektedirler. Zamanında üretim 

sürecine dahil edilmeyen yarı mamuller tüm üretim sürecini aksatacağından büyük maliyet 

kayıpları ortaya çıkmaktadır. Diğer taraftan Türkiye’de bulunan herhangi bir sektördeki 

firmanın ihraç ettiği malların zamanında ithalatçının eline ulaĢmaması, hem ihracatçı için 

prestij kaybı olmakta, hem de ithalatçı için özellikle mevsimsel ürünlerde büyük maliyet 

kaybı yaratabilmektedir. Bu nedenle hız, firmaların taleplerini etkileyen en önemli 

faktördür. Bunun dıĢında sırasıyla lojistik firmaların sunduğu hizmet kalitesi, lojistik 

firmalarının teknolojiyi takip etme düzeyi, hizmet maliyetleri ve hizmet sunulan coğrafya 

lojistik hizmet talebini etkileyen faktörler arasında yer almaktadır. Grafik 41, lojistik 

hizmet talebini etkileyen faktörleri göstermektedir. 

Lojistik sektöründe hizmet talebinde, diğer pek çok sektörden farklı olarak maliyet 

sonraki planda değerlendirilmektedir. Firmalar fiyat dıĢı faktörler olan hız, kalite ve 

teknoloji düzeyinin yarattığı katma değerin daha yüksek olduğunu düĢünmektedirler.
93

 

 

 

Grafik 41. Türk Lojistik Sektöründe Hizmet Talebini Etkileyen Faktörler 

 

 Kaynak: TLSA, 2008: 80 
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  Quattro Business, 2008 Türkiye Lojistik Sektör AraĢtırması, a.g.e., s.80 
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3.2.3. Türk Lojistik Sektöründe Ġlgili ve Destekleyici Sektörler 

Bir sektörün rekabet gücü elde etmesinde ilgili ve destekleyici sektörlerin rolü 

önemlidir. Ġlgili sektörler, bir sektör ile iliĢkili olan sektörleri, kurum ve kuruluĢları ifade 

etmektedir. Lojistik sektörü açısından, lojistik hizmetlerin sunulduğu sektörler ilgili 

sektörlerdir. Destekleyici sektörler ise belirli bir sektörün mal veya hizmet üretmek için 

ihtiyaç duyduğu girdileri veya hizmetleri sağladığı sektörleri ifade etmektedir. Lojistik 

hizmetlerin sunumu için gerekli olan karayolu taĢıma araçları ve taĢıma hizmetlerinde 

yardımcı ekipman üreticisi firmalar, diğer taraftan lojistik hizmetlerin yerine getirilmesinde 

gerekli izinlerin alındığı kamu kurumları destekleyici sektörler olarak belirtilebilir.  

Lojistik sektörü, sanayi sektörleri açısından kilit sektör durumdadır. Uluslararası 

pazarlara açık olan ve dıĢ ticareti bulunan tüm sanayi sektörleri lojistik hizmetlere ihtiyaç 

duymaktadır. Bu nedenle lojistik sektörü ile ilgili olan sektörler tüm sanayi sektörleri 

olarak belirtilebilir. Diğer taraftan hizmet sektörleri de lojistik sektörü ile ilgili sektörlerdir. 

Örneğin sağlık, turizm, bankacılık sektörleri de gerekli ekipmanın tedarik edilebilmesi için 

lojistik hizmetlere ihtiyaç duyabilmektedirler.  

Türk lojistik sektöründe 2011 yılı itibari en fazla lojistik hizmet alan sektörler 

sırasıyla tekstil ve konfeksiyon, inĢaat malzemeleri, kimya, kağıt ve makine sektörü 

olmuĢtur. Tekstil ve konfeksiyon sektörü 2002 yılında ilk sırada yeralırken, 2008 yılında 

krizden etkilenmesiyle dıĢ ticaretinin azalması sonucu lojistik hizmet alan üçüncü sektör 

olmuĢtur. Ancak sonrasında krizin etkilerinin aĢılmasıyla ilk sıraya yerleĢmiĢtir. ĠnĢaat 

malzemeleri sektörünün 2002 yılında yedinci sırada yer alırken 2008 yılında ikinci sıradaki 

yerini 2011 yılında da koruduğu görülmektedir. Bu durumda, Irak da savaĢ sonrası 

Türkiye’den gönderilen inĢaat malzemeleri için ihtiyaç duyulan lojistik hizmetlerin 

etkisinin olduğu söylenebilir. Kimya sektörü de 2002 yılında üçüncü sıradayken 2008 

yılında beĢinci sıraya gerilemiĢ, 2011 yılında krizin atlatılmasıyla yine eski konumuna 

ulaĢarak lojistik hizmet alan üçüncü sektör olmuĢtur. Kağıt sektörünün lojistik hizmet 

alımında 2011 yılında önceki yıllara göre önemli geliĢme yaĢanmıĢtır. Makine sektörü ise 

2008 yılında en fazla hizmet alan sektör iken 2011 yılında beĢinci sıraya gerilemiĢtir. 2002 

ve 2008 yıllarında ilk beĢ sektör içinde yer alan otomotiv sektörü, 2011 yılında 11. Sıraya 

gerilemiĢtir. Bunun en önemi nedeni, yaĢanan küresel krizden en fazla etkilenen 
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sektörlerden biri olması ve bu nedenle otomotiv üretim ve dıĢ ticaretinde yaĢanan 

durgunluk ile açıklanabilir.
94

 

 

 

Tablo 65. En Fazla Lojistik Hizmet Alan Sektörler 
 

 2011 2008 2002 

Tekstil-Konfeksiyon 1 3 1 

ĠnĢaat Malzemeleri 2 2 7 

Kimya 3 5 3 

Kağıt 4 9 8 

Makine 5 1 4 

Otomotiv 11 4 2 

 

Kaynak: Quattro Business AraĢtırma Raporları 2008, 2011 

 

Lojistik sektörü ile ilgili diğer sektörlere bakıldığında, sırasıyla beyaz eĢya, 

perakende, temizlik ürünleri ve kozmetik, demir-çelik, ilaç ve sağlık, bilgisayar ve 

elektronik sektörlerinin izlediği görülmektedir.  

Lojistik hizmet alımının en az yoğun olduğu sektörler ise kamu, otelcilik, finans, 

medya, tütün, e-ticaret ile katı ve sıvı atık yönetimi olarak belirtilebilir. Grafik 42, lojistik 

hizmet alan sektörleri göstermektedir. 
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  Quattro Business, 2008 Türkiye Lojistik Sektör AraĢtırması, a.g.e., s.69; Quattro Business, 2011 Türkiye 

Lojistik Sektör AraĢtırması, a.g.e., s.21 
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Grafik 42. Lojistik Hizmet Alımının Sektörlere Göre Durumu 

 

                        Kaynak: TLSA, 2008:69 
 

E-ticaret sektörü, Türkiye’de lojistik hizmet alımının en az yoğun olduğu sektörler 

arasında yer almakla birlikte, henüz yeni geliĢen bir sektördür. Bu geliĢimde lojistik 

sektörünün payı büyüktür. Gelecek dönemlerde, e-ticaretin lojistik hizmetlerin en yoğun 

olduğu sektörlerden biri arasında olacağı beklenmektedir.
95

 

Lojistik sektörü ile ilgili sektörlerin yoğun lojistik hizmet talepleri, Türkiye’de 

lojistik sektörünün geliĢimini hızlandırmakta, ihtisaslaĢmaya gidilmektedir. Günümüzde 

Türkiye’de faaliyet gösteren lojistik firmaları sektör bazında ihtisaslaĢmaya gitmekte, bu 

Ģekilde rekabet gücü elde etmektedirler. Örneğin otomotiv lojistiği, askılı konteyner ve 

treylerlerin de kullanıldığı tekstil lojistiği, ilaç lojistiği Türkiye’de lojistik firmalarının 

ihtisaslaĢtığı alanlara örnek olarak verilebilir.  

                                                 
95

  Transport Aylık UlaĢım Dergisi, Lojistiğin Yeni Açılımı E-Ticaret Olacak, Ağustos 2011/8 Sayı:88, s.22 
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Lojistik sektöründe birçok destekleyici sektör bulunmaktadır. Bunlar özel sektör, 

kamu kurumları, sektörel dernekler ile meslek örgütleri ve eğitim, danıĢmanlık ve 

araĢtırma kurumları adı altında dört ana grupta toplanabilir. Özel sektör, lojistik 

hizmetlerin sunulabilmesi için gerekli ekipman ve araçların üretildiği firmalar olarak ifade 

edilebilir. Örneğin fork-lift, kreyn, treyler, vagon ve konteyner üreten firmalar, uçak 

sanayinde ve gemi inĢa sanayinde faaliyet gösteren firmalar lojistik sektöründe destekleyici 

sektörler içerisindedir. Bununla birlikte Organize Sanayi Bölgeleri ve Serbest Bölgeler de 

özel sektörün yer aldığı ve lojistik sektörünü destekleyici oluĢumlar olarak belirtilebilir.  

Organize Sanayi Bölgeleri, üretim firmalarının yoğunlaĢtığı belirli bölgeler 

olduğundan, lojistik hizmet talebinin karĢılanması belirli bir bölge içerisinde 

yapılacağından firmalar açısından lojistik maliyetleri azaltıcı etki yaratmakta ve lojistik 

hizmetlere olan talep artmaktadır. Aynı zamanda lojistik merkez planlamaları için organize 

sanayi bölgelerine olan bağlantılar büyük öneme sahiptir.  

Serbest Bölgeler, Türkiye Cumhuriyeti coğrafi sınırları içinde ancak gümrük 

sınırları dıĢında sayılan bölgelerdir. Bu bölgeler, genellikle liman faaliyetlerinin 

gerçekleĢtiği, yoğun sanayi ve ticari faaliyetlerin gerçekleĢtiği yerlerdir. Liman 

faaliyetlerinin bulunması, gümrük iĢlemlerinin yapılması, depo ve antrepo hizmetlerine 

duyula ihtiyaç serbest bölgelerde lojistik sektörünün önemini daha da arttırmaktadır.  

Lojistik sektöründe, destekleyici sektörler içinde yeralan kamu kurumları, lojistik 

sektörünün geliĢimini sağlayan ve sektörle ilgili politikaları uygulayan kurumları ifade 

etmektedir. BaĢta UlaĢtırma Bakanlığı ve bağlı birimler, Bilim, Sanayi ve Teknoloji 

Bakanlığı, Kalkınma Bakanlığı, Ekonomi Bakanlığı, Gümrük ve Ticaret Bakanlığı, 

Gümrük Ġdareleri, Ġhracatçı Birlikleri, Ġthalatçı Birlikleri, Devlet Planlama TeĢkilatı, 

Devlet Ġstatistikleri Enstitüsü lojistik sektörü ile doğrudan veya dolaylı iliĢkisi bulunan 

kamu kurumlarıdır. 

Destekleyici sektörler içinde meslek örgütleri ile sektörel dernekler de 

bulunmaktadır. TOBB  (Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği), bu kuruma bağlı Ticaret ve 

Sanayi Odaları meslek örgütlerine örnek verilebilir. Lojistik sektöründe faaliyet gösteren 

sektörel dernekler ise LODER (Lojistik Derneği), UTĠKAD (Uluslararası TaĢımacılık ve 

Lojistik Hizmet Üretenler Derneği), UND (Uluslararası Nakliyeciler Derneği), RODER 

(RO-RO Gemi ĠĢletmecileri ve Kombine TaĢımacılar Derneği), DTD (Demiryolu 
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TaĢımacıları Derneği), UKAT (Uluslararası Karayolu ile Yük TaĢımacıları ve Acente 

Sahipleri Derneği) ve TND (Türkiye Nakliyeciler derneği), KARĠD (Türkiye Kargo; 

Kurye ve Lojistik ĠĢletmecileri Derneği)  sektörde faaliyet gösteren aktif sektörel 

derneklerdir.  

Son olarak eğitim, araĢtırma ve danıĢmanlık kurumları, lojistik sektörünü 

destekleyici kurumlardır. Bu kapsamda devlet ve vakıf üniversiteleri, orta öğretim 

kurumları sektöre iliĢkin eğitim veren danıĢmanlık firmaları ve sektörle ilgili araĢtırma 

yapan ve bilgi üreten danıĢmanlık firmaları bulunmaktadır. 

3.2.4. Türk Lojistik Sektöründe Firma Stratejileri ve Rekabet Ortamı 

Lojistik sektörü, daha önce de belirtildiği gibi oligopol yapıya sahip bir sektördür. 

Entegre lojistik hizmet sunan firmalar ele alındığında, sayılarının çok fazla olmadığı 

görülmektedir. Entegre lojistik hizmet sunabilme, güçlü sermaye altyapısına, teknolojik 

altyapıya, nitelikli iĢgücüne bağlı bulunmaktadır. Bu faktörler firmalar için pazara giriĢ 

engeli yaratmaktadır. Ancak alt sektörlerde faaliyet gösteren firmalara bakıldığında 

sayılarının daha fazla olduğu görülmektedir.  

Kurulan Ģirket sayılarına bakıldığında ise farklı kriz dönemlerinde azalma olmakla 

birlikte genel bir artıĢın olduğu görülmektedir. 1996 yılında 2808 olan kurulan Ģirket 

sayısı, 2008 yılında 3826’ya yükselmiĢtir.
96

 

 

Grafik 43. Kurulan ġirket Sayısı 
 

 
                   Kaynak: TÜĠK, ĠĢ Ġstatistikleri, 2011 
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2010 yılı itibari ile lojistik sektöründe yaklaĢık olarak 2.000 gümrük müĢaviri, 

1.200 uluslararası kara yolu taĢımacılığı Ģirketi, 1.000 uluslararası deniz yolu Ģirketi, 200 

gümrük antreposu uluslararası ticaret yapan firmalara hizmet sunmaktadır.
97

 Ancak 

Türkiye’de tam anlamıyla entegre lojistik hizmet sunan lojistik firma çok fazla değildir. 

Lojistik sektöründe faaliyet gösteren firmalar stratejilerini, hız, kalite, düĢük 

maliyet, esnek çözümler üretebilme odaklı olarak belirlemektedirler. Dolayısıyla firmalar 

arasında rekabet bu konularda ortaya çıkmaktadır. 

Capital Dergisi tarafından düzenlenen “Türkiye’nin En Büyük 500 Özel ġirketi” 

araĢtırmasına göre, Türkiye’de cirosu 200 Milyon TL üzerinde olan büyük ölçekli 11 

lojistik firması bulunmaktadır.
98

 Tablo 66’da görüldüğü gibi bu firmalar toplamda 3,6 

Milyar TL ciro yaratmakta ve 15.176 kiĢi istihdam ederek ülke ekonomisinde katma değer 

yaratmaktadırlar. 

 

Tablo 66. Türk Lojistik Sektöründe En Fazla Ciro Değerine Sahip Firmalar 
 

 

 Firma Adı 

Ġlk 500 Firma 

Sıralamasındaki 

Yeri 

Ciro (TL) 
% DeğiĢim 

(2009-2010) 

ÇalıĢan 

Sayısı 

1 

 

Ceva Lojistik 180 551.000.000 100,1 3.435 

2 

 

Netlog Lojistik 

Hizmetleri 

223 456.379.209 38,7 2.750 

3 

 

Omsan Lojistik 261 382.100.681 25,8 1.224 

4 

 

Borusan Lojistik 

Dağıtım 

263 377.391.686 25,6 807 

5 

 

Fasdat Gıda 

Dağıtım 

288 337.811.694 53,7 208 

6 

 

Ekol Lojistik 310 313.052.586 4,3 2.500 

7 

 

Balnak Lojistik 

Grup 

343 275.517.163 9,7 1.802 
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8 

 

Mersin Uluslararası 

Liman ĠĢletmeciliği 

346 273.565.392 19,4 905 

9 

 

Horoz Lojistik 355 264.663.139 30,9 845 

1

0 
 

ReysaĢ Lojistik  423 223.323.609 2 328 

1

1 

 

Mars Lojistik 455 200.326.494 -4,8 372 

  TOPLAM  3.655.131.653  15.176 

Kaynak: Capital 500 AraĢtırması, 2011 

 

Türk lojistik sektöründe faaliyet gösteren sadece üç firma halka açık Ģirket 

statüsündedir. Tablo 67’de görüldüğü gibi bu firmaların ikisinin halka açık pay oranı 

%50’nin üzerindedir. 

 

Tablo 67. Türk Lojistik Sektöründe Halka Açık Firmalar 
 

 Firma Adı ÖdenmiĢ Sermaye Halka Açık Pay Oranı 

 

ReysaĢ TaĢımacılık ve 

Lojistik Ticaret A.ġ. 

50.000.000.000 TL %64,52 

 

Latek Lojistik Ticaret 

A.ġ. 

39.500.000.000 TL %49 

 

Ran Lojistik 

Hizmetleri A.ġ. 

20.000.000 TL %69,76 

    Kaynak: Sermaye Piyasası Kurulu 
 

3.2.5. Türk Lojistik Sektöründe DıĢsal Faktörler: Hükümet Politikaları ve Kontrol 

          Edilemeyen Faktörler 

DıĢsal faktörler, hükümetin belirli bir sektörün geliĢimine yönelik uyguladığı 

politikalar ile sektörlerin geliĢimine olumlu veya olumsuz etkide bulunan beklenmeyen 

olayları ifade etmektedir. Porter, dıĢsal faktörlerin rekabet üstünlüğü sağlamada önemli 

ancak temel faktörler olmadığını savunmaktadır. 

Rekabet gücünün elde edilmesinde mevcut veya beklenen durumlar çerçevesinde 

hükümetler tarafından gerekli önlemlerin alınması ve en uygun politikaların belirlenmesi 
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önemlidir. Hükümet, ülkelerde doğrudan rekabet gücü sağlayıcı değil, rekabet gücünün 

elde edilmesine altyapıyı hazırlayıcı bir role sahiptir. Türkiye’de hükümet politikaları 

değerlendirildiğinde son dönemde lojistik sektörünün geliĢimine yönelik özellikle 

UlaĢtırma Bakanlığı tarafından önemli politikalar geliĢtirildiği görülmektedir.  

Türkiye’de lojistik sektörüne yönelik belirlenen politikalar AB ulaĢtırma 

politikaları çerçevesinde belirlenmektedir. Bu politikalar aĢağıdaki Ģekilde özetlenebilir;
99

 

a) UlaĢtırma pazarlarının entegrasyonun sağlanması ve tekellerin kaldırılarak adil 

olmayan uygulamalardan kaçınılması, 

b) Sınır geçiĢlerini kolaylaĢtıracak etkin lojistik ve çalıĢma imkanları yaratılması, 

kiĢilerin, malların, iĢleticilerin ve müĢterilerin ekonomik ve sosyal refahına ulaĢım yoluyla 

katkıda bulunulması ve Avrupa genelinde ulaĢımda etkinliğin arttırılması, 

c)Tüm ulaĢtırma sistemlerinin entegre Ģekilde kullanılması, yük taĢımasında 

demiryolu, içsuyolu, kısa deniz taĢımacılığına öncelik verilmesi 

d) Güvenli bir ulaĢtırma ortamının sağlanması, ulaĢtırma güvenliğinin 

iyileĢtirilmesi ve bu amaçlara yönelik hedeflerin konulması, 

e) Avrupa bölgesinde mevcut yasal düzenlemelerdeki farklılıkların azaltılması 

f) UlaĢtırma sisteminin (altyapı, araç ve ekipmanlar, hizmetler ve iĢlemler)  

iyileĢtirilmesi, 

d) Çevre duyarlılığının arttırılması, sera gazlarında azaltılmasına yönelik çalıĢmalar 

yapılması 

Belirtilen politikalar kapsamında, taĢıma türleri arasında etkin koordinasyon 

sağlayacak düzenlemelerin gerçekleĢtirilmesi ve bu kapsamda UlaĢtırma Bakanlığı ile 

bağlı ve ilgili KuruluĢlarında yönetim yapısı yeniden düzenlenmesi amaçlanmaktadır.
100

 

UlaĢtırma Bakanlığı tarafından belirlenen politikalar yanında, hükümetin diğer 

ülkelerde ticari iliĢkilerine yönelik politikalar, para ve maliye politikaları, yatırım ve teĢvik 

politikaları, lojistik iĢ akıĢını kolaylaĢtırıcı mevzuat yönü ile getirdiği yenilikleri içeren 

politikalar gibi belirlediği pek çok politika da lojistik sektörünün rekabet gücü elde 

etmesinde etkiye sahiptir.  
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  UlaĢtırma Bakanlığı, Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi Hedef 2023, a.g.e., s.20 
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DıĢsal faktörlerden bir diğeri de sektörlerin geliĢimini etkileyen beklenmeyen 

olaylardır. Beklenmeyen olaylara en belirgin örnek olarak ekonomik krizler verilebilir. 

Bazen bir ülkede, bazen de tüm dünya genelinde yaĢanan ekonomik krizler lojistik 

sektörünün geliĢimini olumsuz yönde etkilemiĢtir. Örneğin en son yaĢanan küresel 

ekonomik kriz, tüm ülkelerde dıĢ ticaret hacminde daralmaya neden olmuĢ, bu durum 

lojistik sektörünü doğrudan etkilemiĢtir.  

Bazı durumlarda ise bir ülkede yaĢanan kriz, baĢka ülkedeki sektörler için rekabet 

gücü elde etmede bir fırsat olabilmektedir. Örneğin Irak’da yaĢanan iç savaĢ ve kriz 

sonrası, planlanan konut ve inĢaat projelerinde Türk firmaları ihaleler almıĢtır. Alınan 

ihaleler kapsamında Türkiye’den yoğun bir Ģekilde ihraç edilen inĢaat malzemeleri, lojistik 

hizmet talebi doğurmuĢ ve sektörün geliĢiminde olumlu etkiye sahip olmuĢtur. 2011 

yılında inĢaat malzemeleri sektörü daha önce de belirtildiği gibi en yoğun lojistik hizmet 

alan ikinci sektör durumundadır.  

3.3. TÜRK LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNDE KÜMELENME 

Aynı ya da benzer iĢ kolunda faaliyet gösteren, coğrafi olarak birbirine yakın, 

birbirleriyle iĢbirliği ve rekabet halinde olan üretici firmalar ve onları destekleyici firma ve 

kurumların bir araya geldiği bir çalıĢma modeli olarak ifade kümelenmenin, lojistik sektörü 

için daha önce de değinildiği gibi dünyada çeĢitli örnekleri bulunmaktadır. 

Türk lojistik sektörü açısından bir değerlendirme yapıldığında ise, kümelenmenin 

2005 yılından sonra önem verilen bir kavram olduğu görülmektedir. Kümelenmeye yönelik 

olarak analizler ve giriĢimler daha çok otomotiv, tekstil, mobilya ve elektronik gibi farklı 

sanayi sektörleri için yapılmaktadır. Ancak son yıllarda lojistik sektörü için de 

kümelenmeye yönelik bölgesel ve ulusal bazda çalıĢmaların yapıldığı görülmektedir. 

Türkiye’de lojistik sektöründe, tam olarak bir kümelenme örneği bulunmamaktadır. 

Ġdeal kümelenme, kamu ve özel sektörün ortak giriĢimiyle yapılanmakta, bu Ģekilde hem 

sermaye ve finansman zorlukları aĢılabilmektedir. 

Lojistik sektöründe kümelenmeler dünyada farklı Ģekillerde olabilmektedir. Daha 

önce ifade edildiği gibi bunlar, lojistik köy, lojistik merkez, lojistik üs, lojistik platform 

veya dağıtım parkı Ģeklindedir. Türk lojistik sektöründe de benzer giriĢimler ve projeler 

bulunmaktadır.   
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Türk lojistik sektöründeki kümelenme örneği, lojistik merkez Ģeklinde 

görülmektedir. Lojistik merkez yapılanmasına iliĢkin giriĢim TCDD tarafından 

gerçekleĢtirilmiĢ, özel sektörün desteği ile iĢletilmesi ve faaliyetlerin devam etmesi 

planlanmıĢtır. 

Lojistik merkezlerde, demiryolu taĢımacılığının önemli ağırlığa sahip olması 

düĢünülmüĢ, özel sektöre ait fabrikalar, sanayi merkezleri ve organize sanayi bölgelerine 

bağlantıların olması proje kapsamına alınmıĢtır. Bununla birlikte arazi temin edilerek 

antrepo, depolama, yükleme-boĢaltma, stoklama, paketleme, elleçleme gibi kapsamlı 

lojistik hizmetlerin verilebilmesi amaçlanmıĢtır. Lojistik merkezler içinde müĢteri ofisleri, 

sosyal tesisler, otopark, tır parkı, yönetim merkezleri, bankalar, restoranlar, oteller, yıkama 

tesisleri, akaryakıt istasyonları, büfeler, iletiĢim ve gönderi merkezlerinin de bulunması 

proje kapsamına alınmıĢtır.
101

 

Lojistik merkezlerin toplam yatırım bedeli tahmini olarak 400 milyon TL olarak 

belirlenmiĢtir. Tüm lojistik köylerinin faaliyete geçmesi ile demiryolu taĢımasında yaklaĢık 

7,6 milyon ton artıĢ hedeflenmektedir. Bu artıĢ içerisinde yük taĢımacılığının % 56 

oranında artması beklenmektedir. Bu kapsamda, lojistik merkezlerin önemli ölçüde 

istihdam yaratacağı düĢünülmektedir. 

TCDD, 12 noktada lojistik merkez kurmayı planlamıĢtır. Merkezler, 

Halkalı/Ispartakule (Ġstanbul), Köseköy (Ġzmit), Gelemen (Samsun), Hasanbey (EskiĢehir), 

Boğazköprü (Kayseri), Gökköy (Balıkesir), Yenice (Mersin), UĢak, Palandöken 

(Erzurum), Kayacık (Konya), Kaklık (Denizli), Bozüyük (Bilecik) lojistik merkezleridir. 

Bu merkezlere ilave olarak 2011 yılında KahramanmaraĢ (Türkoğlu), Mardin, Kars ve 

Sivas Lojistik Merkezlerinin de plan kapsamına alınmasıyla 16 noktada lojistik merkez 

kurulmuĢ olması hedeflenmiĢtir. Mevcut durumda, Samsun (Gelemen), Denizli (Kaklık), 

Ġzmit (Köseköy), EskiĢehir (Hasanbey), Kayseri (Boğazköprü) inĢaat çalıĢmalarının 1. 

etabı tamamlanmıĢtır. EskiĢehir (Hasanbey) ve Kayseri (Boğazköprü) lojistik 

merkezlerinin 2. Etap inĢaatı ile Erzurum (Palandöken) ve Balıkesir (Gökköy)’ün inĢaat 

iĢlerine baĢlanması planlanmaktadır. Diğer lojistik merkezlerle ilgili çalıĢmalara ise devam 
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edilmektedir.
102

 Harita 22, TCDD’nin Türkiye’de faaliyete geçirdiği ve planladığı lojistik 

merkezleri göstermektedir. 

 

Harita 22. TCDD Lojistik Merkezleri 

 

 

               Kaynak: UlaĢtırma Bakanlığı, Bütçe 2011 

 

Türk lojistik sektöründe kümelenme kapsamında bir diğer örnek “Ankara Lojistik 

Üssü” olarak belirtilebilir. 2004 yılında 700.000 m
2
 alan üzerinde Ankara’da yerleĢik 45 

uluslararası nakliye firmasının ortak giriĢimiyle kurulan Ankara Lojistik Üssü, kamusal bir 

proje olarak hayata geçirilmiĢtir.  

Lojistik üs içerisinde ana firma grupları, ilgili ve destekleyici kurumlar ile 

kuruluĢlar, lojistik sektöründe hizmet veren destekleyici firmalar ve tedarikçiler 

bulunmaktadır. Ġlgili ve destekleyici kurumların baĢında gümrük idari birimleri ile Türk 

Standartları Enstitüsü, Ankara Ticaret Odası Temsilciliği, Sanayi ve Ticaret Ġl Müdürlüğü 

Temsilciliği, DıĢ Ticaret Standardizasyon Genel Müdürlüğü Temsilciliği, Gümrük 

MüĢavirliği Derneği, PTT ve bankalar gibi ilgili kamu ve oda temsilcilikleri yer 

almaktadır. Ayrıca üniversite kurumları ile ikili iliĢkiler kurulmuĢtur. Tüm bunların 

yanında sosyal tesisler ve rekreasyon alanlarının yapılanması sağlanmıĢtır.
103

 Lojistik üssü 

kapsamında 12 resmi kurum ve temsilcilik yanında 23 taĢımacılık ve lojistik firması, 15 

gümrük müĢavirliği, 9 depo ve antrepo iĢletmesi, 12 tamir ve bakım firması, 1 akaryakıt 
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firması, 1 banka ve 2 sigorta firması, yemek, market, kırtasiye, mali müĢavir ve temizlik 

firmaları olmak üzere toplamda 80 firma faaliyet göstermektedir.
104

 

Lojistik kümelenmeler kapsamındaki yapılanmalar, ülke ekonomisi için önemli 

ölçüde katma değer yaratmaktadır. Özellikle istihdam boyutu ile değerlendirildiğinde, çok 

sayıda kiĢiye istihdam sağlamaktadır. Örneğin Ankara Lojistik Üssü’nde mevcut 

durumdaki 1020 çalıĢanın 4000 kiĢiye ulaĢması hedeflenmektedir. Diğer taraftan 

TCDD’nin farklı bölgelerdeki lojistik merkezlerin çok sayıda kiĢiye istihdam olanağı 

yaratmıĢtır. 

3.4. TÜRK LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜN REKABET GÜCÜNE YÖNELĠK 

       GENEL DEĞERLENDĠRME 

Lojistik sektörü, ülke ekonomisinde en fazla katma değer yaratan sektörlerden 

biridir. Hem lojistik sektöründeki rekabet gücü, hem de lojistik sektörünün diğer sanayi 

sektörlerinde yarattığı rekabet gücü Türkiye ekonomisi açısından büyük önem 

arzetmektedir. 

Elmas modeli kapsamında sektör değerlendirildiğinde, rekabet gücü açısından en 

önemli belirleyicinin faktör koĢulları olduğu görülmektedir. Tüm geliĢmekte olan ülkelerde 

faktör koĢulları rekabet gücünün temel belirleyicisi durumundadır. GeliĢmiĢ ekonomilerde 

ise, faktör koĢulları kadar talep koĢulları, ilgili ve destekleyici kurumlar ile firma stratejiler 

ve rekabet ortamı da rekabet gücünün elde edilmesinde önem arz etmektedir. 

Türkiye gibi geliĢmekte olan ülkelerde, özellikle lojistik sektörü için faktör 

koĢullarının en önemlisi coğrafi konumdur. Eğer bir ülkenin denize kıyısı bulunuyorsa ve 

uluslararası güzergahların geçiĢ noktasında ise doğal bir rekabet gücüne sahip olmaktadır. 

Türkiye’nin coğrafi konumu, önemi ölçüde rekabet gücü sağlamaktadır. 

Rekabet gücü elde etmede bir diğer önemli faktör koĢulu altyapıdır. Türk lojistik 

sektörü, Küresel Rekabet Gücü endeksinde genel taĢımacılık ve iletiĢim altyapı yeterliliği 

konusunda 139 ülke içinde 56. Sırada yeralmaktadır. Dolayısıyla altyapı konusundaki 

rekabet gücünün çok fazla olduğu söylenemez. Altyapı dinamiklerinden fiziksel altyapı 

değerlendirildiğinde Türk lojistik sektörüne en fazla rekabet gücü kaybettiren konunun 
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demiryolları altyapısı olduğu görülmektedir. Demiryolu altyapısının gerekenden çok daha 

az yapılanması, lojistik maliyetleri azalmasını engellemektedir.  

Lojistik sektörünün taĢımacılık altyapısında en fazla rekabet gücüne sahip olduğu 

nokta, karayolu taĢımacılığı ve araç filosudur. Karayolu taĢımacılığı altyapısına 

bakıldığında, uluslararası koridorlarla bağlantılı otoyolların bulunduğu görülmektedir. 

2009 yılı itibari ile Türkiye’de karayolu taĢımacılığı filosu Avrupa’nın en güçlü 

filolarından biri durumundadır.  

Diğer taraftan limanların sahip olduğu hinterland, doğal bir rekabet gücü 

kazandırmaktadır. Ancak sürdürülebilir rekabet gücü için, liman altyapı yatırımların 

demiryolu bağlantısının sağlanmasına yönelik yatırımların yapılması gerekmektedir. Türk 

lojistik sektöründe bu Ģekilde demiryolu bağlantısının olmaması, maliyetlerin artmasına 

neden olmakta rekabet gücünü olumsuz yönde etkilemektedir. Denizyolu ticaret filosu 

değerlendirildiğinde, Türk lojistik sektörünün rekabet gücüne sahip ve dünya sıralamasında 

16. Sırada bir deniz ticaret filosuna sahip olduğu görülmektedir.  

Türk lojistik sektörünün, taĢımacılık türleri arasında rekabet gücünün en düĢük 

olduğu tür havayolu taĢımacılığıdır. Havalimanlarının sayısı son yıllarda artıĢ göstermekle 

birlikte, kargo taĢımacılığına imkan verecek depo ve antrepoların eksikliği göze 

çarpmaktadır. Bu nedenle, havalimanları, kargo taĢımacılığı hizmeti sunma konusundaki 

potansiyelini kullanamamaktadır.  

Türk lojistik sektöründe en büyük sorunlardan biri de sektöre iliĢkin yasal 

mevzuatın bulunmaması olarak belirtilebilir. Yasal mevzuata bakıldığında, alt hizmet 

dallarına iliĢkin yasal mevzuatın bulunduğu görülmektedir.  

Çevresel altyapıya bakıldığında, Türk lojistik sektöründe bu konuya son yıllarda 

önem verildiği görülmektedir. Özellikle karayolu taĢımacılığının en fazla kullanılan taĢıma 

türü olması, sera gazı salınımını arttırmaktadır. Ancak son yıllarda lojistik firmaları 

çevresel etkileri göz önünde bulundurarak faaliyetlerini gerçekleĢtirmektedir. Aynı 

zamanda çevresel etkileri en az taĢıma türü olan demiryolu taĢımacılığına iliĢkin altyapı 

yatırımlar da artmaktadır. 

Lojistik sektöründe rekabet gücünü arttıran en önemli etkenlerden biri teknoloji 

altyapısıdır. Teknoloji altyapısı, lojistik hizmetlerin sunulmasını kolaylaĢtırmada büyük 

etkiye sahiptir. Gümrük iĢlemlerinin ve prosedürlerinin hızlı bir Ģekilde gerçekleĢmesi, 
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taĢıma hizmet sürecinin takibi, stok ve envanter kontrollerinin etkin bir Ģekilde 

yapılabilmesi teknolojik altyapıya bağlı bulunmaktadır. Türk lojistik sektöründe teknolojik 

altyapının son yıllarda geliĢmeye baĢladığı ve buna bağlı olarak firmaların lojistik hizmet 

çeĢitliliğinin artmaya baĢladığı görülmektedir.  

Türk lojistik sektöründe rekabet gücünü olumsuz yönde etkileyen bir diğer altyapı 

unsuru da eğitim altyapısıdır. Türkiye’de lojistik konusunda eğitim veren eğitim 

kurumlarının çok az olduğu görülmektedir. Özellikle lisans ve lisansüstü düzeyde lojistik 

sektörüne yönelik eğitimin gereğinden az olması, nitelikli iĢgücünün geliĢmesini ve bu 

konudaki ihtisaslaĢmayı engellemektedir. Bu durum rekabet gücü kazanmayı 

zorlaĢtırmaktadır. 

Türk lojistik sektöründe bilgi kaynaklarının çok fazla olmaması da sektörün rekabet 

gücünü olumsuz etkilemektedir. Öncelikle sektöre iliĢkin veri sıkıntısı yaĢanmaktadır. Alt 

sektör olarak taĢımacılık hizmetlerine iliĢkin verilere ulaĢılabilirken, sektörün geneline 

iliĢkin geriye dönük verilere ulaĢmak imkansız olmaktadır. Bu durum, sektöre iliĢkin 

değerlendirme yapmayı zorlaĢtırmaktadır. Özellikle sektörün geliĢiminde büyük öneme 

sahip olan yatırımcılar için bilgi kaynakları, yatırım kararlarında etkin bir role sahiptir. 

Sermaye kaynakları bir sektörün geliĢimini hızlandıran en önemli faktörlerden 

biridir. Kamu ve özel sektör tarafından gerçekleĢtirilen sabit sermaye yatırımları, kamu 

yatırım harcamaları, yabancı yatırımlar bu kapsamda belirtilebilir. Türk lojistik sektörü 

sermaye yatırımları açısından değerlendirildiğinde, özellikle taĢımacılık sektörüne iliĢkin 

özel sektör tarafından yapılan sabit sermaye yatırımlarının artıĢ gösterdiği görülmektedir. 

Kamu yatırım harcamalarına bakıldığında ise, UlaĢtırma Bakanlığı’nın kamu 

harcamalarının 2003 yılı ve sonrasında önemli ölçüde artıĢ gösterdiği görülmektedir. 

Özellikle demiryolu taĢımacılığına iliĢkin kamunun verdiği önem artmaya baĢlamıĢtır.  

Yabancı yatırımlar açısından Türk lojistik sektörü, oldukça cazip bir konumdadır. 

Bir çok tedarikçi firmanın bulunması, imalat sanayi sektörünün ülke ekonomisinde önemli 

bir paya sahip olması, coğrafi konumundan dolayı pek çok ülkeye yakın durumda 

bulunması ve tüm taĢımacılık türlerinin kullanılmasının mümkün olması yabancı 

yatırımcıları Türk lojistik sektörüne çekmektedir.  

Rekabet gücünün belirleyicilerinden bir diğeri olan talep koĢulları açısından Türk 

lojistik sektörü değerlendirildiğinde, talebin büyük oranda dıĢ ticarete bağlı olduğu 



 

 
272 

görülmektedir. DıĢ ticaret hacmi arttıkça lojistik hizmetlere olan talep de artmakta ve bu 

durum sektörün geliĢimini hızlandırmaktadır. Türkiye ekonomisinde dıĢ ticaret önemli bir 

yere sahip olduğundan ve her geçen yıl dıĢ ticaret hacmi arttığından, Türk lojistik 

sektörünün rekabet gücü açısından önemli bir etkiye sahiptir. 

Lojistik sektörünün sahip olduğu rekabet gücünün temelinde tüm sanayi sektörleri 

için kilit sektör olması yatmaktadır. Sanayi sektörlerinin tamamı yoğunluğu değiĢmekle 

birlikte mutlaka lojistik hizmetlere ihtiyaç duymaktadırlar. Bu durum sektörün geliĢimi 

sürdürebilmesi için önem arz etmektedir.  

Lojistik sektörünü destekleyici çok sayıda sektör bulunmaktadır. Kamu kurumları, 

sektörel dernekler, meslek örgütleri ve araĢtırma kurumları bunların arasında yer 

almaktadır. Türk lojistik sektöründe, özellikle sektörel dernekler ve meslek örgütleri aktif 

durumda olup, sektörün geliĢimine yönelik çeĢitli faaliyetlerde bulunmaktadırlar.  

Türk lojistik sektöründe rekabet ortamı değerlendirildiğinde sektörde lider büyük 

firmaların bulunduğu ve sektördeki iĢlem hacminin bu firmalara ait olduğu görülmektedir. 

Bu özelliğiyle oligopol piyasa yapısını sergilemektedir. Sektörde yabancı sermayeli 

firmaların bulunması, rekabeti arttırmaktadır.  

Türk lojistik sektöründe kümelenmelerin eksikliği, sektörün rekabet gücü 

kazanmasını engellemektedir. Kümelenme gerçekleĢtiğinde, aynı bölgede tüm lojistik 

hizmetlerin sunulduğu, ilgili ve destekleyici kurum ve kuruluĢların yeraldığı yapılanmalar 

sözkonusu olmaktadır. Bu durum zaman ve maliyet açısından hizmet alan firmalara avantaj 

sağlamaktadır.  

Türk lojistik sektöründe faaliyet gösteren firmaların güçlü sermaye altyapısına ve 

teknolojik altyapıya sahip olmaları gerektiğinden pazara giriĢlerde potansiyel firmalar 

engellerle karĢılaĢabilmektedirler. Ancak sektörde sadece taĢımacılık, gümrükleme veya 

depolama gibi alt sektörlerde hizmet verecek potansiyel firmalar için pazara giriĢ engelleri 

daha az olmaktadır. Türk lojistik sektöründe rekabet stratejilerine bakıldığında, fiyat dıĢı 

rekabet stratejilerinin ön planda olduğu görülmektedir. Özellikle, hız ve hizmet kalitesi 

rekabet stratejilerinin baĢında gelmektedir.  

Türk Lojistik sektörünün Elmas modeli kapsamında rekabetçi üstünlüğe sahip 

olduğu alanlar ġekil 21’de özetlenmektedir. 
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ġekil 21. Türk Lojistik Sektörü Ġçin Elmas Modeli 

 

 

GeliĢmekte olan ülkelerde, sektörel rekabet gücünün elde edilmesinde faktör 

koĢullarının önemi büyüktür. Faktör koĢulları, rekabetçi üstünlük sağlamanın temel 

koĢullarını ifade etmektedir. Türk lojistik sektöründe, faktör koĢullarının tamamının 

sağlanmasına yönelik giriĢimler son yıllarda kamu ve özel sektör tarafından artıĢ 

göstermektedir. Gelecek on yıl içerisinde Türk lojistik sektörünün önemli geliĢmeler 

göstereceği beklenmektedir. 

Firma 
Stratejileri ve 
Rekabet Ortamı 

 
Faktör Koşulları  

Talep Koşulları 

İlgili ve 
Destekleyici 
Endüstriler 

+Rakipler arasında güçlü 
rekabet 
+Sektörde yabancı 
sermayeli ve çok uluslu 
firmaların varlığı 
 
-Giriş engellerinin 
bulunması 

+ Stratejik coğrafi konum 
İnsan Kaynağı 
+ Güçlü Karayolu 
taşımacılığı altyapısı 
+Sektörde Sabit Sermaye 
Yatırımlarında ve Kamu 
Harcamalarında Artış  
+Yabancı Yatırımlarda Artış 
 
 
-Demiryolu altyapısına 
ilişkin sorunlar 
-Denizyolu taşımacılığı 
altyapısına ilişkin sorunlar 
-Eğitim altyapısındaki 
eksiklikler 
-Teknolojik altyapı 
eksiklikleri 
-Sektöre yönelik yasal 
mevzuatın bulunmaması 
-Çevresel altyapıda 
eksiklikler 

+Tüm sanayi sektörleri ile 
ilgili sektör olması 
+Sektörel dernekler ve 
meslek örgütleri gibi sektörü 
destekleyici kurum ve 
kuruluşların varlığı 
 
-Lojistik kümelenmelerin 
eksikliği 

+ Artan dış ticaret hacmi ve 
buna bağlı artan türev talep 
+Üretim faaliyetlerine bağlı 
olarak artan türev talep 
+Farklı ürünler ve çözümler 
talep eden firmalar 
 
-Entegre lojistik hizmet 
talebinin az olması 
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3.5. TÜRK LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜN EKONOMĠK ETKĠSĠNE YÖNELĠK BĠR 

       ÇALIġMA 

Son yıllarda dünyada ve ülkemizde önemli bir yere sahip olan ve dıĢ ticaret ile 

direkt ilgisi nedeniyle ülke ekonomilerinin büyük gelir kalemlerinden birisini oluĢturan 

lojistik sektörü, birçok ülkede ekonomik büyümeyi etkilemekte ve rekabet üstünlüğü 

yaratmaktadır. Ancak önemine karĢın, lojistik sektörü ile ilgili iktisat literatüründe fazla 

çalıĢma bulunmamaktadır. Bunun en önemli nedenlerinden birisi, sektörle ilgili ampirik 

çalıĢma yapılacak verilerin yokluğu olarak belirtilebilir.  

Ülke ekonomilerinde ekonomik büyümede lojistik sektörünün öneminden hareketle yapılan 

bu çalıĢmanın temel amacı, Elmas Modeli kapsamında analizi yapılan Lojistik Sektörünün, 

makro ekonomik faktörler ile iliĢkisinin test edilerek rekabet gücüne etkisinin ortaya 

konulmasıdır. Bu amaç doğrultusunda çalıĢmada öncelikli olarak, konu ile ilgili literatür 

araĢtırmasına yer verilmekte daha sonra kullanılan ekonometrik yöntem açıklanmaktadır. 

Son kısımda ise ampirik bulgular verilerek bu bulguların değerlendirilmesi ile çalıĢma sona 

ermektedir. 

3.5.1. Literatür Özeti 

Lojistik sektörünün geçmiĢi, dünyada ve Türkiye’de çok eskilere dayanmamaktadır. 

Dolayısıyla sektöre iliĢkin verilerde zaman serilerine ulaĢmak pek çok ülkede mümkün 

olmamaktadır. Mevcut veriler, daha çok taĢımacılık türlerine iliĢkin olduğundan, yapılan 

ampirik çalıĢmaların taĢımacılık alt sektörü ile sınırlı kaldığı görülmektedir.  

Literatürde çok sayıda olmamakla birlikte lojistik sektörünün ekonomik etkilerini 

ele alan ampirik çalıĢmalar yeralmaktadır. Yabancı çalıĢmaların önemli bir kısmının 

ekonomik büyüme ve lojistik sektörü iliĢkisini değerlendiren, Çin’de yapılan çalıĢmalar 

olduğu görülmektedir. Çin, dünya ülkeleri arasında en fazla ekonomik büyüme hızına 

sahip olan ve aynı zamanda lojistik sektöründe önemli geliĢmelerin yaĢandığı bir ülkedir. 

Bu kapsamda, yapılan çalıĢmalarda genellikle lojistik sektörü ile ilgili geliĢmeler ile 

ekonomik büyüme arasındaki iliĢkinin ortaya konulmaktadır. 

Liu, Li ve Huang (2006), tarafından Çin’de lojistik sektörünün geliĢimi ve 

GSYĠH’daki büyüme arasındaki dinamik iliĢkinin analizi yapıldığı çalıĢmada lojistik ve 

GSYĠH olmak üzere iki değiĢken kullanılmıĢtır. Lojistik sektörüne iliĢkin verilerde Çin’de 
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lojistik sektörüne iliĢkin belirgin bir tanımlama yapılmaması, lojistiğin genel olarak 

taĢımacılık, depolama, dağıtım ve yükleme hizmetlerini kapsadığı ve taĢımacılığın bu 

lojistik hizmetler içinde önemli bir paya sahip olduğu düĢüncesinden hareketle (traffic 

turnover) yük devir hacmi verileri alınmıĢtır. Verilerin ekonometrik analizi kapsamında, 

birim kök testi ve koentegrasyon testi yapılarak elde edilen ampirik bulgulara göre, 1953-

2004 yılları arası Çin’de, lojistik sektöründeki geliĢme GSYĠH’yı pozitif yönde etkilediği 

ve büyüme hızını arttırdığı sonucuna ulaĢılmıĢtır.
105

 

Li, Zhang ve Zhou (2003), Çin’in Tianjin kentine iliĢkin yapılan çalıĢmada genel 

regresyon analizini kullanılmıĢtır. Bu Ģekilde, lojistik maliyetleri ve GSYĠH arasındaki 

iliĢki açıklanarak lojistik sektörünün geliĢimi ile ekonomideki geliĢme arasındaki 

korelasyon bulunmuĢtur. ÇalıĢmada, lojistik sektöründeki büyüme ile GSYĠH’nın büyüme 

oranı arasındaki iliĢkinin hangi yönde değiĢtiği konusuna değinilmemiĢtir. Ancak ülke 

ekonomilerindeki geliĢmelerin, lojistik sektörü ve ulusal ekonomi arasındaki iliĢkinin 

varlığı ve değiĢiminin belirlenmesinde önemli olduğu ortaya konulmuĢtur.
106

 

Yang Wang, Luqian Wang (2010), Lojistik sektöründeki doğrudan yabancı 

yatırımların ekonomik büyümeye etkisinin ele alındığı çalıĢmada öncelikle lojistik 

sektöründeki doğrudan yabancı yatırımlar ile GSYĠH arasındaki korelasyon incelenmiĢtir. 

1998-2008 dönemi için yıllık veriler ile zaman serisi analizi yapılmıĢtır. GSYĠH bağımlı 

değiĢken, yabancı yatırımlar bağımsız değiĢken olarak alınmıĢtır. Yapılan çalıĢma 

sonucunda, lojistik sektöründe yapılan doğrudan yabancı yatırımların ekonomik büyüme 

ile iliĢkili olduğu tespit edilmiĢtir.
107

 

Ana Wang (2010), lojistik ve bölgesel ekonomik büyüme arasındaki iliĢki analiz 

etmiĢtir. GSYĠH bağımlı değiĢken, kargo devir hızı (cargo turnover) bağımsız değiken 

olarak ele alınmıĢ ve 1990-2009 yılları arasındaki yıllık veriler kullanılmıĢtır. Sonuç olarak 
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bölgesel lojistik faaliyetler ile ekonomik büyüme arasında anlamlı bir iliĢki olduğu ifade 

edilmiĢtir.
108

 

Shuang Liu (2009), çalıĢmasında Çin’de lojistik sektörünün geliĢimi ile ekonomik 

büyüme arasındaki iliĢkiyi incelemektedir. ÇalıĢmada, bağımlı değiĢken olarak GSYĠH 

belirlenmiĢtir. Diğer taraftan lojistik sektöründe katma değer, istihdam, yeni sabit sermaye 

yatırımları, yük hacmi, yük hareketi olmak üzere beĢ bağımsız değiĢken belirlenmiĢtir. 

ÇalıĢmanın sonucuda, bu bağımsız değiĢkenlerin tümünün ekonomik büyüme üzerinde 

olumlu yönde etkiye sahip olduğu, en büyük etkiyi ise lojistik sektörünün katma değeri ve 

yük devir hacminin yarattığı tespit edilmiĢtir.
109

 

Aibin, Pionpion, Yuanli, (2010), çalıĢmalarında, 2000-2009 yılları arasındaki yıllık 

veriler kullanılarak Xuzhou bölgesinde lojistik sektörü ve ekonomik büyüme arasındaki 

iliĢki ortaya koymaktadırlar. Bağımlı değiĢken olarak GSYĠH, bağımsız değiĢken olarak 

ise lojistik kapasitesini açıklayıcı olarak yük hacmi alınmıĢ ve yıllık veriler kullanımıĢtır. 

ÇalıĢmanı sonucunda, Xuzhou bölgesinde ekonomik büyüme ve lojistik arasında karĢılıklı 

iliĢki olduğu ifade edilmiĢtir.
110

 

 

Türkiye’de lojistik sektörü ile ilgili yapılan çalıĢmalar değerlendirildiğinde, 

sektörün ekonomik etkisi veya rekabet gücünü tespit etmeye yönelik ampirik çalıĢmalara 

taĢımacılık alt sektörü bazında rastlanmaktadır. Lojistik sektörünü konu alan çalıĢmaların, 

uzun dönemli verilerin bulunmaması nedeniyle da çok gözleme dayalı veya kısa dönemli 

veriler ıĢığında genel değerlendirmelere yönelik olduğu görülmektedir. Bu noktada, 

çalıĢmanın lojistik sektörüne yönelik yapılan ampirik çalıĢmalar için bir çıkıĢ noktası 

olması hedeflenmektedir. 

                                                 
108

  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 
109

  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 
110

 Aibin LĠ, 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 

http://www.scirp.org/journal/ib
http://www.ccsenet.org/journal.html
http://www.seiofbluemountain.com/


 

 
277 

3.5.2. Amaç ve Kapsam 

Porter, rekabet gücünü bir ülkedeki mikroekonomik ve makroekonomik faktörlerin 

etkinliği ile açıklamaktadır. Daha önce de ifade edildiği gibi, öncelikle firma ve sektör 

düzeyinde mikroekonomik faktörlerin etkinliği sağlanamadıkça bir ülkenin genel 

ekonomik durumunu gösteren makroekonomik faktörlerin etkinliği sözkonusu 

olamamakta, rekabet gücü azalmaktadır. 

Porter, Elmas Modeli kapsamında mikroekonomik faktörleri açıklamaktadır. Faktör 

koĢuları, talep koĢulları, ilgili ve destekleyici endüstriler ile firma stratejileri ve rekabet 

ortamı Elmas Modelinin temel belirleyicilerini ifade etmektedir. Önceki alt bölümde, Türk 

Lojistik Sektörünün, Elmas Modeli kapsamında nitel analizi yapılmıĢ ve mevcut durumu 

ortaya konulmuĢtur.  

Ekonometrik model çalıĢmasının yapılacağı bu bölümde, Elmas Modeli 

kapsamında analizi yapılan Lojistik Sektörünün, makro ekonomik faktörler ile iliĢkisinin 

test edilerek rekabet gücüne etkisinin ortaya konulması amaçlanmaktadır. Bu kapsamda, 

Türkiye’de 1998 – 2011 yılları arasında lojistik sektörü büyüklüğü ve makro ekonomik 

faktörlerler olarak GSYĠH, ihracat, ithalat, sanayi üretim endeksi ve petrol fiyatları 

değiĢken olarak alınmıĢtır. 

 

Lojistik sektörüne iliĢkin verilere ulaĢmadaki zorluk, çalıĢma açısından bir kısıt 

yaratmıĢtır. Lojistik sektörünün yeni geliĢen bir sektör olması, sektöre iliĢkin verilerin 

sağlıklı bir Ģekilde tutulmasını engellemektedir. Literatür incelendiğinde lojistik sektörü ile 

ilgili yapılan çalıĢmalarda “UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme” verilerinin, sektörü 

tanımlayıcı nitelikte kullanıdığı görülmüĢtür. Buradan hareketle, çalıĢmada ulaĢtırma, 

depolama ve haberleĢme verileri lojistik sektörü için gölge (proxy) değiĢken olarak 

alınmıĢtır. Bunun dıĢında lojistik sektörünü niteleyen istihdam, yabancı yatırımlar gibi 

çeĢitli veriler de araĢtırılmıĢ ancak uzun dönemli verilere ulaĢılamamıĢtır. 

 

GSYĠH, bir ülke için en önemli makroekonomik gösterge olup, aynı zamada 

rekabet gücünün de en önemli göstergelerinden biri olarak görülmektedir. GSYĠH ile 

lojistik sektörü arasında iliĢki olduğu düĢünülmektedir. Ancak bu iliĢkinin derecesi, en az 

değiĢkenler arasındaki iliĢkinin varlığı kadar önemlidir. Sektörün geliĢimine yönelik 

uygulanacak politikalar, iliĢkinin derecesine göre belirlenebilir.  
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Ġhracat ve ithalat, lojistik sektörü ile doğrudan iliĢki içerisindedir. Lojistik 

sektöründe, talep kaynağını yoğun olarak dıĢ ticaret firmaları oluĢturduğundan, ithalat ve 

ihracat, sektörün geliĢiminde önemli bir role sahiptir.  

Lojistik sektörü için sanayi sektöründe üretim faaliyetleri önemlidir. Özellikle 

yabancı ülkelerden hammadde ve yarımamul tedariki ve üretim sürecine dahil edilmesinde 

lojistik hizmetlerin etkinliği ön plana çıkmaktadır. Buradan hareketle model kapsamında 

sanayi-üretim endeksi de dahil edilmiĢtir.  

Model kapsamındaki bir diğer değiĢken ise petrol fiyatlarıdır. Türk lojistik 

sektöründe sunulan hizmetler içinde en önemli payın taĢımacılık hizmetlerine ait olması, 

petrol fiyatlarının sektörün geliĢimi arasında iliĢki olduğunu düĢündürmektedir.  

 

 

3.5.3. Ekonometrik Metodoloji  

ÇalıĢmada Türkiye için lojistik sektörünün ekonomik etkileri, uzun dönem iliĢkileri 

içerisinde yapısal kırılmaları dikkate alan Johansen vd. (2000) çok değiĢkenli 

koentegrasyon yaklaĢımı çerçevesinde ele alınmaktadır.
 111

 Ancak, bilindiği üzere 

koentegrasyon yaklaĢımının uygulanması serilerin entegrasyon derecelerinin dengeli 

olmasına bağlıdır. Dolayısıyla, aralarında koentegrasyon iliĢkisinin araĢtırılacağı serilerin 

birim kök testleri ile entegrasyon derecelerinin belirlenmesi önemli hale gelmektedir. Bu 

noktadan hareketle ve Johansen vd. (2000) yaklaĢımının zaman serilerindeki olası yapısal 

kırılmaları da dikkate alması nedeniyle çalıĢmada birim kök testi olarak, Lee ve Strazicich 

(2003) tarafından geliĢtirilen, çoklu yapısal kırılmalı birim kök testi kullanılmaktadır.
112

 

 

3.5.3.1. Lee ve Strazicich (2003) Ġki Kırılmalı Minimum LM Birim Kök Testi 

Alternatif hipotezinde trend durağanlığı ima eden ve iki kırılmalı yapısal kırılma 

varlığında durağan dıĢılık boĢ hipotezin sınanmasına olanak tanıyan bu test Schimidt ve 

Phillips (1992) tarafından önerilen lagrange çarpanları (LM) birim kök testine 
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dayanmaktadır.
113

 Perron (1989)’da
114

 tanımlanan Model A, ve C’yi dikkate alan Lee ve 

Strazicich (LS) testi herhangi bir 
tY değiĢkeni için aĢağıdaki regresyon dikkate alınarak 

uygulanabilir: 

 

1

1

1,2,...,
p

t t t i t i t

i

Y d Z S S t T   



            (1) 

burada, tZ  dıĢsal değiĢkenler vektörü, t t x tS y Z    , 2,...,t T , 
tY ’ nin 

tZ üzerine regresyonundan elde edilen katsayı vektörü, x  ise 
1Y  ve 1Z ,

tY  ve tZ ’ nin ilk 

gözlemlerini ima etmek üzere 1 1Y Z  ’ den elde edilen değerleri göstermektedir. Ayrıca, 

geciklemli farkları ifade eden t iS  ’ söz konusu olması olası serisel korelasyonu 

düzeltmek için modele dahil edilmektedir. Model A,  1 21, , ,t t tZ t D D


  tarafından 

tanımlanan iki düzey kırılmasına olanak tanımaktadır. Burada, 1,2j  ve BjT  kırılmaların 

ortaya çıktığı dönemi göstermek üzere 1jtD   1Bjt T   için, 0jtD  diğer durumlarda 

Ģeklinde tanımlanan kukla değiĢkenlerdir. Model C ise  1 2 1 21, , , , ,t t t t tZ t D D DT DT


  ile 

tanımlanan iki düzey ve trend kırılmasına olanak tanımaktadır. Burada, 1,2j  olmak 

üzere jtDT t  1Bjt T  için, 0jtDT   diğer durumlarda Ģeklinde tanımlanan kukla 

değiĢkendir. Burada durağan dıĢılık eĢitlik (1)’deki   ile gösterilen, ’nin t oranı dikkate 

alınarak test edilebilir. Buna göre,
 j jTB T   kırılma bölüntüsünü göstermek üzere LM 

test istatistiği, 

 

                LM inf


  .        (2) 

Ģeklinde ifade edilebilir. Model A ve C kritik değerler Lee ve Strazicich (2003)’te 

verimektedir.  
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3.5.3.2. Johansen, Mosconi ve Nielsen (2000) Koentegrasyon YaklaĢımı 

Aralarında uzun dönem denge iliĢkisi aranan zaman serilerinin incelendikleri 

dönemlerde bir ya da iki yapısal kırılma içerdiği durumlar için Johansen vd. (2000) 

alternatif bir koentegrasyon testi geliĢtirmiĢtir. Bu yaklaĢım Johansen (1988)
115

 ve 

Johansen ve Juselius (1990)
116

 tarafından geliĢtirilen vektör hata düzeltme modeline 

(VECM) dayanan koentegrasyon analizinin alternatif bir uygulamasıdır.  

tY , birinci dereceden entegre, I(1), p  boyutlu ve r  sayıda koentegre edici vektörü 

içeren bir vektör olarak tanımlanırsa, Johansen et al. (2000) tarafından önerilen model 

VECM biçiminde 

1
1

, , ,

1 1 2 1

qk k d
t

t t i t i j i j t i m m t t

i i j mt

Y
Y E Y D W

tE


  






 

   


  

            
   

     (3) 

 

ifade edilebilir. Burada ..., 1,0,1,...t   olmak üzere  , birinci fark iĢlemcisi, k , gecikme 

sayısı, 
1 2 ...t t t qtE E E E

    , 1j jT k t T      1,...,j q  için 1j ,tE   diğerleri sıfır 

olarak kabul edilen q  adet kukla değiĢken vektörüdür. Burada dikkat edilirse t,jE  etkin alt 

örnekleminin ilk k  gözlemi sıfıra eĢitlenmektedir. it,jD  , j -nci dönemdeki i -nci gözlem 

için eğer 1j it T    1,...,j q  ise 1j ,t iD    diğerleri sıfır olan “etki” (impulse) kukla 

değiĢkenleridir. “Müdahale” (intervention) kukla değiĢkeni t,mW  1m ,...,d  Hendry ve 

Mizon’un (1993) önerisi doğrultusunda, kalıntıları normalleĢtirmek için modele 

katılmaktadır.
117

  ,  rp  boyutlu uzun dönem denge iliĢkisini gösteren koentegrasyon 

matrisidir,   ise  rp  boyutlu uzun dönem dengesine doğru ayarlanma hızını gösteren 

katsayı matrisidir. 1 2 ... q   


    , rq  boyutlu uzun dönem trend katsayılarının 
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matrisidir. 1 1i ,...,k   olmak üzere i , pp  boyutlu, 2j ,...q , 1i ,...,k  ve 1m ,...,d   

olmak üzere 
1 2 ... q       ,  qp  boyutlu, i,j , 1q  boyutlu ve  m , 1q  

boyutlu kısa dönem parametre matris ve vektörleridir. 

Her bir alt örneklem dönemi için, t tY tE    düzey ve trend kırılması etrafında 

durağanlığı göstermektedir. EĢitlik (6), tY  koentegrasyon iliĢkisinin eğim ve kesmesinin 

dönemden döneme farklılık gösterdiği doğrusal trend modeli,  rHl , olarak adlandırılır. 

Burada dikkat edilirse pp  ve 1 1,..., ,...,q q p q
   


            olmak üzere 

eğer  1 2rank , , ,.., q r      ise her bir alt örnekte deterministik bileĢen hem durağan 

dıĢılık hem de koentegrasyon iliĢkisi için doğrusaldır. Doğrusal trend modelindeki r  adet 

koentegre edici vektörün varlığı için sınanan önsav    1 2: rank , , ,..,l qH r r      

Ģeklindedir. Kanonik korelasyon, 

 
1

1 2 , ,1

1,...,

CanCor , , , ,..., , , , 2,...,

1,...,

t

t t t t j t i m tt k

t

i k
Y

Y E Y Y Y D W j q
tE

m d



   

 
  

      
   

  (4) 

kullanılarak 1
ˆ ˆ1 ... 0p      kareli örnek kanonik korelasyon değerleri tahmin edilerek 

 pHl  alternatifine karĢı r  koentegrasyon iliĢkisi  rHl  hipotezi için olabilirlik oranı testi 

(iz testi), 

      
1

ˆln 1
p

l l i

i r

LR H r H p T 
 

         (5) 

olmaktadır.
118

  

Koentegrasyon iliĢkisi içerisinde düzey ve trend kırılması yerine sadece düzey 

kırılması söz konusu olduğunda eĢitlik (3)’te verilen model Ģu Ģekle dönüĢür: 
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1
1

, , ,

1 1 2 1

qk k d
t

t i t i j i j t i m m t t

i i j mt

X
X X D W

E


 






 

   


  

           
   

   .  (6) 

Burada t tY E    düzey kırılmaları etrafında durağanlığı gösterir ve düzey her bir dönem 

için farklılık gösterecektir. EĢitlik (6)  rHc  modeli olarak adlandırılır. 1
ˆ ˆ1 ... 0p      

kareli örnek kanonik korelasyonları 

 
1

1 2 , ,1

1,...,

CanCor , , ,..., , , , 2,...,

1,...,

t

t t t j t i m tt k

t

i k
Y

Y Y Y Y D W j q
E

m d



   

 
  

      
   

  (7) 

tahmininden elde edilecektir. Bu durumda  pHc  alternatifine karĢı r  koentegre edici 

iliĢki  rHc  hipotezi için olabilirlik oranı sınaması yine eĢitlik (5)’deki gibi olacaktır. 

Gerek  rHl  ve gerekse  rHc  modeli için kritik değerler Johansen et al. (2000)’de 

önerildiği Ģekilde Gamma dağılımından türetilmektedir. 

3.5.3.3. VECM Kısıtlama Testleri 

VECM üzerindeki kısıtlamalar olabilirlik oranı (LR) sınaması ile test edilebilir. 

Harris ve Sollis (2003) bu sınamaları standart bir çerçevede ele almıĢtır.
119

 ÇalıĢmada 

olabilirlik oranı sınamaları Johansen ve diğ. (2000) tarafından önerilen modeller için 

geniĢletilmektedir.  

Örneğin,  '

1 2 3t t t tY Y Y Y , üç adet birinci dereceden entegre içsel değiĢkenlerin 

bir vektörü olsun ve sistemde bir adet eĢtümleĢim iliĢkisi  1r   ve iki adet düzey ve eğim 

kırılmasının mevcut olduğu varsayılsın. Buna göre, 

1

1, 1 2, 1 3, 1 1 2 3

t

t t t t t t

t

Y
Y Y Y tE tE tE

tE



  

 
    

 
,      (8) 

1 2 3 1 2 3Y Y Y


     




 

    
 

       (9) 

ve 
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1

2

3

Y

Y

Y



 



 
 

  
 
 

                              (10)  

olacaktır. VECM üzerindeki ilk kısıtlama testi, her bir içsel değiĢkenin koentegrasyon 

uzayında yer almadığını ima eden boĢ hipotezi test eden bireysel dıĢlanma testleridir.  

Örneğin 1tY  için bireysel dıĢlanma boĢ hipotezi, 

2 30 1 2 3: 0 Y YH


    



 

    
 

              (11) 

Ģeklindedir ve LR test istatistiği bir 
2  dağılımına sahiptir (

2LR ~  ). Ġkinci test zayıf 

dıĢsallık testidir. Örneğin 1tY  için zayıf dıĢsallık sıfır hipotezi,  

10 : 0YH                     (12) 

Ģeklindedir ve 2~LR  . Burada eğer 
1

0Y   sıfır hipotezinin reddedilmesi buna karĢın ve 

2
0Y   ve 

3
0Y   hipotezlerinin reddedilememesi 1tY ’nin içsel, 2tY  ve 3tY ’nin zayıf dıĢsal 

olduğunu ima etmektedir.
120

  

3.5.3.4. Yapısal EĢitliklerin Modellenmesi 

Türkiye için lojistik sektörünün ekonomik değiĢkenler ile karĢılıklı etkileĢimlerinin 

modellenmeye çalıĢılması değiĢkenler arasında birden çok koentegrasyon iliĢkisinin söz 

konusu olabileceği beklentisini doğurmaktadır. Böyle bir durumun gerçekleĢmesi 

değiĢkenler arasında uzun dönemli iliĢkilerin eĢ-anlı olarak belirlenmesi sorununu da 

beraberinde getirmektedir. Pesaran ve Shin (2002) sorunu eĢanlı modellerin tam olarak 

belirlenmesi ile aĢılabileceğni savunmaktadır. Buna göre, örneğin iki koentegrasyon iliĢkisi 

beklentisi altında, eĢ-anlı iliĢkilerin tam olarak belirlenmesi koentegre edici vektör baĢına 

en az iki adet doğrusal kısıtlamanın konulmasını gerektirmektedir. Bu durumda, ekonomik 

beklentiler doğrultusunda doğrusal kısıtlamalar konularak tam belirlenme boĢ hipotezi LR 

prosedürü ile test edilebilir. Örneğin,  lH r modeli için iki düzey ve eğim kırılması 

                                                 
120

 Dawson P.J. – Sanjuan A.I, Structural Breaks, The Export Enhancement Program And The Relationship 

Between Canadian And US Hard Wheat Prices, Journal of Agricultural Economics, 57, 101-116, 2005 



 

 
284 

varlığında iki koentegre edici vektörün söz konusu olduğu varsayımı altında uzun dönem 

katsayı matrisi, 

1 2 3

1 2 3

1, 1, 1, 11 12 13

2, 2, 2, 21 22 23

Y Y Y

Y Y Y

     

      

   
   

    

        (13)  

Ģeklinde olacaktır. Bu uzun dönem katsayı matrisine uygun doğrusal kısıtlamaların 

girilmesi ile değiĢkenler arasındaki eĢ-anlı iliĢkilerin tam olarak doğru bir Ģekilde 

belirlenmesi katsayıların uzun dönem katsayıları olarak yorumlanabilmesi ayrıcalığın 

beraberinde getirmektedir.
121

  

3.5.4. Veri ve Ampirik Bulgular 

ÇalıĢmada, GSYĠH, lojistik sektör büyüklüğü, ihracat, ithalat, sanayi üretim 

endeksi ve petrol fiyatları değiĢkenler olarak belirlenmiĢtir.  

Lojistik sektör büyüklüğüne iliĢkin net veriler bulunmadığından, Lean ve Jingyi 

(2010)’nin belirttiği gibi lojistik sektör büyüklüğünü temsil eden “UlaĢtırma depolama ve 

haberleĢme” verileri gölge değiĢken olarak kullanılmıĢtır.
122

 

Ġhracat ve ithalat verileri FOB kıymet olarak modele dahil edilmiĢtir. CIF kıymet 

içerisinde navlun (taĢıma) ve sigorta bedelleri de yeralmaktadır. Lojistik sektör 

büyüklüğünü temsil eden ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme verilerine de taĢımaya iliĢkin 

veriler dahil olduğundan FOB kıymet tercih edilmiĢ, aynı değerlerin iki değiĢken 

kapsamında yeralmasının önüne geçilmiĢtir. 

GSYĠH, lojistik sektör büyüklüğünü temsil eden ulaĢtırma, depolama ve 

haberleĢme verileri ve sanayi üretim endeksi Türkiye Ġstatistik Kurumu (TÜĠK)’den, 

ihracat (FOB) ve ithalat (FOB) verileri Türkiye Cumhuryeti Merkez Bankası 

(TCMB)’ndan ve petrol fiyatları ise International Financial Statistics (IFS)’ten alınmıĢtır. 

ÇalıĢma kapsamında, 1998:1-2011:2 dönemini kapsayan çeyrek yıllık veriler 

kullanılmıĢtır. Lojistik sektörünü temsil ediler veriler 1998 yılında baĢladığından, zaman 

serilerinin baĢlangıç dönemi 1998:1 olarak belirlenmiĢtir. 

                                                 
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

  Lean – Jingyi, a.g.e., p.3 
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ÇalıĢmada, 2005 baz yıl olmak üzere sabit GSYĠH , lojistik sektörü 

büyüklüğü  , FOB ihracat değerleri , FOB ithalat değerleri , sanayi-üretim 

endeksi  ve petrol fiyatları (varil)  ile gösterilmekte olup, tüm değiĢkenler 

logaritmik ve mevsimsellikten arındırılmıĢ olarak kullanlmıĢtır. 

ġekil 22, çalıĢmada kullanılan serilerine ait zaman grafiklerini göstermektedir. 

 

ġekil 22. Serilere ait zaman grafikleri 

 

 

Tablo 68, Lee and Strazicich (2003) birim kök test sonuçlarını sunmaktadır. Tablo 

68 incelendiğinde tüm serilerin düzeyde durağan dıĢı oldukları görülmektedir. Bu sonuç 

analizin bundan sonraki bölümü için önemlidir. Çünkü tüm serilerin birinci dereceden 

entegre olması koentegrasyon testleri için değiĢkenlerin entegrasyon dereceleri açısından 

bir dengesizlik problemininin söz konusu olmaması anlamına gelmektedir.   
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Tablo 68. Lee and Strazicich (2003) Birim Kök Test Sonuçları  
 

Seriler Model Gecikme Kırılma Dönemi   t-istatistiği %5 Kritik değer 

tgsyh  C 3 
2003:2 0.4 

-5.34 -5.65 
2008:2 0.8 

tlog i  C 5 
2001:1 0.2 

-5.46 -5.71 
2008:2 0.8 

tihr  C 5 
2000:4 0.2 

-5.26 -5.71 
2008:4 0.8 

tith  C 5 
2001:1 

2008:2 

0.2 

0.8 
-5.43 -5.71 

tsue  C 5 
2003:2 

2008:1 

0.4 

0.8 
-5.45 -5.65 

tpf  C 1 
2002:3 

2008:2 

0.4 

0.8 
-5.12 -5.65 

Not: Kritik değerler Lee ve Strazicich (2003)’ten alınmıĢtır. 

 

ġekil 23, yapısal kırılmalarla birlikte, zaman grafiklerini tekrar sunmaktadır. 

Yapısal kırılmaların, Türkiye’de yaĢanan ekonomik geliĢmeler ve kriz dönemleri ile tutarlı 

olduğu görülmektedir.  

ġekil 23’de görüldüğü gibi, GSYH, belirli bir ortalama etrafında dalgalanan bir 

seyir göstermekte iken, 2003 yapısal kırılması ile birlikte pozitif bir trende sahip 

olmaktadır. 2008 yapısal kırılmasıyla önceki döneme göre azalan bir eğim ancak pozitif bir 

trend göstermektedir.  

Lojistik sektörünün durumuna bakıldığında, 1998 sonrasında pozitif trend 

gösterdiği 2001 yapısal kırılmasıyla yine pozitif trend ancak artan eğime sahip olduğu 

görülmektedir. 2008 yapısal kırılması ile eğimi azalmakla birlikte pozitif trend devam 

etmektedir.  

Ġhracatta, 2001 yapısal kırılmasına kadar devam eden pozitif trendin, 2001 

kırılmasıyla artan eğime sahip olduğu görülmektedir. 2008 kırılması ile eğim azalmıĢ, 

pozitif trend devam etmiĢtir. 
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Ġthalata bakıldığında 2001 kırılmasına kadar mevcut olan pozitif trendin 2001 

kırılmasından sonra da devam ettiği, 2008 kırılmasından sonra ise artan eğime sahip 

olduğu görülmektedir. 

Sanayi üretim endeksinde 2003 kırılmasına kadar devam eden pozitif trendin artan 

eğimle 2008 kırılmasına kadar devam ettiği, 2008 kırılması sonrası ise yeniden pozitif 

trend gösterdiği görülmektedir. 

 

Petrol fiyatlarında 2002 kırılması öncesinde pozitif trendin varlığının 2002 

kırılması sonrası azalan eğimle 2008 kırılmasına kadar devam ettiği ve 2008 kırılması ile 

pozitif trendin varlığını sürdürdüğü görülmektedir. Petrol fiyatlarındaki 2002 yapısal 

kırılması Petrol Ofisi ve TÜPRAġ’ın 2002 yılının ikinci çeyreğinde özelleĢtirilmesinin bir 

yansıması olarak görülebilir. 

Genel olarak değerlendirildiğinde, belirlenen yapısal kırılmaların, Türkiye 

ekonomisinde yaĢanan geliĢmeler ile büyük ölçüde tutarlı oldukları görülmektedir. 

Bilindiği üzere, 2000 yılının son çeyreğinde bankacılık sektörü kaynaklı mali kriz 

yaĢanmıĢtır. TCMB, yaĢanan krizin etkilerini hafifletmek amacıyla bankacılık sistemine 

likidite aktarmıĢ, aĢırı likiditenin sermaye hesapları aracılığı ile yurtdıĢına akması faiz 

oranlarının giderek yükselmesine neden olmuĢtur. 2001 yılının ilk çeyreğinde ise yıllık 

bileĢik faiz %65 düzeyine yükselmiĢ ve Türkiye ekonomisinde yaĢanan en büyük 

krizlerden biri olan 2001 krizi yaĢanmıĢtır.
123

 2001 krizi sonrasında, Güçlü Ekonomiye 

GeçiĢ programı uygulanmaya baĢlamıĢtır. 2003 yılının Mart ayında, ekonomik istikrar 

tedbirleri alınmıĢ ve uygulanmaya baĢlanmıĢtır. Bu kapsamda, devlet gelirlerinde artıĢ ile 

birlikte devlet harcamalarında azalma hedeflenmiĢ, bütçe dengesinde tasarruf planlaması 

yapılması öngörülmüĢtür.
124

  

Amerika’da konut piyasasındaki çöküĢten kaynaklanan ve tüm dünyada etkileri 

hissedilen 2008 krizi, etkilerini 2008 yılının ilk çeyreğinden son çeyreğine kadar önemli 

ölçüde hissettirmiĢtir. Kriz öncelikle piyasadaki durgunluk ile kendini göstermiĢtir. 2008 

yılının birinci çeyreğinde sanayi-üretim endeksindeki yapısal kırılma bu durumu ifade 

                                                 
123

 Mehmet E. Eryılmaz - Filiz Gayğusuz, Ekonomik Krizlerin Retorların Yönetim Bilgisi MeĢrulaĢtırırken 

Kullanacakları Retoriksel Stratejilerin Seçimine Etkileri, 1.Örgüt Kuramı ÇalıĢtayı Bildirileri, 12-13 

ġubat 2010, BaĢkent Üniversitesi, Ankara, 2010, s. 69-87 
124

 Özlem GöktaĢ, Türkiye Ekonomisinde Bütçe Açığının Sürdürülebilirliğinin Analizi, Ġ.Ü. Ġktisat 

Fakültesi Ekonometri ve Ġstatistik Dergisi, Sayı:8, 2008, 45-64, s.58 
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etmektedir. Ġç piyasada talep azalmasını yükselen döviz kurları izlemiĢ, kredi maliyetleri 

yükselmiĢ ve cari iĢlemler açığı artmıĢtır. Döviz kurlarının yükselmesi ve kredi 

maliyetlerinin artması, ithalatı dıĢ borçlanma ile finanse eden reel sektörün borçlarının 

artmasına neden olmuĢtur.
125

 2008 yılının ikinci çeyreğinde GSYĠH, ithalat, lojistik 

sektörü ve petrol fiyatlarında yaĢanan yapısal kırılmaların nedeni bu geliĢmeler ile 

açıklanabilir. Ġhracatta ise yapısal kırılmanın son çeyrekte olduğu görülmektedir. Bunun 

temel nedeni krizin küresel nitelikte olması ve özellikle 2008 yılı üçüncü çeyreğinden 

sonra Türkiye’nin ihracatının %64’ünü gerçekleĢtirdiği AB ülkelerinde talebin daralması 

ile açıklanabilir.
126

 

 

ġekil 23. Yapısal Kırılmalar Varlığında Zaman Grafikleri 
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 Öznur Ümit, Türkiye’de Cari ĠĢlemler Açığının Sürdürülebilirliğinin Zaman Serileri Analizi ile 
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Tüm bu geliĢmeler ıĢığında ve yapısal kırılmalar varlığında, Johansen vd. (2000), 

koentegrasyon testi uygulanabilir hale gelmiĢtir. Tablo 69, 2001:1 – 2008:2 ve 2003:2 – 

2008:2 kırılma çiftleri için iz istatistiklerini sunmaktadır. Burada, serilerde ortaya çıkan 

tüm yapısal kırılmaların, düzey ve trend kırılmaları olması nedeniyle  modeli yerine 

uzun dönem iliĢkisi içerisinde düzey ve trend kırılmasına olanak tanıyan  modeli 

tercih edilmiĢtir. Ayrıca, iki farklı kırılma çifti için, gecikme uzunluğu iki (k=2) olarak 

belirlenmiĢtir.
127

 Bununla birlikte, her iki modelde spesifikasyon hatası sözkonusu 

değildir.
128

 

Tablo 69. Johansen ve Diğ. (2000) Ġz Ġstatistikleri 

 

Kırılma çiftleri  0 1H H  Model  lH r  

2001:1 – 2008:2 

 0 1r r   223.96  (179.36) 

 1 2r r   155.41 (140.89) 

 2 3r r   104.14 (106.42)
 

 3 4r r   67.68 (76.03) 

 4 5r r   34.54 (49.49) 

 5 6r r   15.17 (26.44) 

2003:2 – 2008:2 

 0 1r r   215.95 (181.30) 

 1 2r r   146.61 (143.05) 

 2 3r r   98.10 (108.62)
 

 3 4r r   59.41 (78.09) 

 4 5r r   27.59 (51.19) 

 5 6r r   12.78 (27.18) 

*, ** sırasıyla %1 ve %5 düzeyinde anlamlılığı göstermektedir. 

 

Tablo 69 incelendiğinde, her iki kırılma çifti için de, iki koentegrasyonun 

sözkonusu olduğu görülmektedir. Dolayısıyla iki adet uzun dönem iliĢkisinin belirlenmesi 
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  Optimal gecikme uzunluğu belirlenirken Akaike bilgi kriteri dikkate alınmıĢtır.  
128

  2001:1 – 2008:2 kırılma çifti için,  modeline ait kalıntılar, çarpıklık için 0.33(p=0.86), basıklık için 

0.01(p=0.93) ve hem çarpıklık hem basıklık için 1.34(p=0.93), test istatistikleri ile normal dağılmaktadır. 

Aynı Ģekilde, 2003:2 – 2008:2 kırılma çifti için kalıntılar, çarpıklık için 0.14(p=0.97), basıklık için 

0.28(p=0.60), ve hem çarpıklık hem basıklık için 0.85(p=0.97) test istatistikleri ile normal dağılmaktadır. 
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gerekmektedir. Ancak, belirlenme testlerinin yapılmasından önce, VECM kısıtlama testleri 

ile içsel ve dıĢsal değiĢkenlerin belirlenmesi önemli hale gelmektedir.  

 

Tablo 70. Bireysel DıĢlanma ve DıĢsallık Test Ġstatistikleri 
 

Kırılma çiftleri BoĢ hipotezler H0
 

LR -statistics 

 Bireysel dıĢlanma   

2001:1-2008:2 

tgsyh  0gsyh   10.37 (0.01)
* 

tlog i  0log i   6.08 (0.04) 

tihr  0ihr   7.63 (0.02) 

tith  0ith   16.10 (0.00) 

tsue  0sue   10.42 (0.01) 

tpf  0pf   6.23 (0.04) 

    

2003:2-2008:2 

tgsyh  0gsyh   7.18 (0.03)
* 

tlog i  0log i   11.10 (0.00) 

tihr  0ihr   9.02 (0.01) 

tith  0ith   7.72 (0.02) 

tsue  0sue   6.26 (0.04) 

tpf  0pf   8.80 (0.01) 

 Zayıf DıĢsallık   

2001:1-2008:2 

tgsyh  0gsyh   9.57 (0.01) 

tlog i  0log i   19.14 (0.00) 

tihr  0ihr   4.46 (0.11) 

tith  0ith   5.72 (0.06) 

tsue  0sue   5.93 (0.05) 

tpf  0pf   2.86 (0.24) 

    

2003:2-2008:2 

tgsyh  0gsyh   6.36 (0.04) 

tlog i  0log i   21.96 (0.00) 

tihr  0ihr   2.14 (0.34) 

tith  0ith   5.67 (0.06) 

tsue  0sue   5.82 (0.05) 

tpf  0pf   5.64 (0.06) 
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Tablo 70, bireysel dıĢlanma ve dıĢsallık test istatistiklerini sunmaktadır. Bu test 

istatistikleri doğrultusunda, gerek 2001:1 - 2008:2 gerekse 2003:2 - 2008:2 yapısal 

kırılmaların varlığında, tüm değiĢkenler, koentegrasyon iliĢkisi içerisinde yeralmaktadır. 

Bunun yanında, her iki kırılma çifti için de, GSYĠH ve lojistik değiĢkenlerinin içsel olarak 

modelde yeralması ilginç bir sonuç olarak karĢımıza çıkmaktadır. Dolayısıyla, belirlenmesi 

gereken uzun dönemli iliĢkilerin GSYĠH ve lojistik değiĢkenlerinin eĢitliklerin sol 

tarafında kalacak Ģekilde tanımlanması doğru olacaktır.  

Daha önce de belirtildiği gibi, iki koentegrasyonun sözkonusu olduğu sistemde, 

eĢanlı iliĢkilerin belirlenmesi, eĢitlik baĢına en az iki kısıtlamanın getirilmesi ile mümkün 

olmaktadır.
129

 Uzun dönem iliĢkilerinin belirlenebilmesi için, iki koentegrasyon ve iki 

kırılmanın sözkonusu olduğu modeli için uzun dönemli katsayı matrisi,  

                 (14) 

 

Ģeklinde yeniden ifade edilebilir. Bu bağlamda, uzun dönemli iliĢkilerin belirlenmesi için 

iktisadi beklentiler doğrultusunda bir kısıtlama matrisinin oluĢturulması ve bu 

kısıtlamaların doğruluğunun test edilmesi gerekmektedir. Buna göre kısıtlama matrisi boĢ 

hipotezi,  

       (15) 

 

Ģeklinde oluĢturulabilir. BoĢ hipotezde sunulan kısıtlama matrisinin doğru bir Ģekilde 

belirlenmesi halinde ve tüm değiĢkenlerin logaritmik formda kullanılması nedeniyle, uzun 

dönem katsayı tahminleri, uzun dönem elastikiyetler olarak kullanılabilir.(Bkz.Johansen, 

2005) 

Tablo 71 ve Tablo 72, sırasıyla 2001:1 – 2008:2 ve 2003:2 – 2008:2 kırılma çiftleri 

için uzun dönem elastikiyetlerini ve kısa dönem ayarlanma katsayılarını sunmaktadır. Aynı 

zamanda her iki kırılma çifti için konulan belirlenme kısıtlamaları boĢ hipotezleri red 

edilememektedir. Dolayısıyla iktisadi beklentiler altında konulan kısıtlamalar doğrudur 

denilebilir. 
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Tablo 71. 2001:1 – 2008:2 Kırılmaları Ġçin Belirlenen EĢitlikler 
 

Belirlenen 

EĢitlikler            
2

)2(  

GSYH 1 0.034 0.157 0.269 0.276 0 -0.572 - 
-

0.002 
0.007 0.004 

5.49 

(p=0.06)  Lojistik 0.434 1 0 0 0 
-

0.051 
- 

-

0.552 
0.019 0.010 0.013 

 

Tablo 72. 2003:2 – 2008:2 Kırılmaları Ġçin Belirlenen EĢitlikler 
 

Belirlenen 

EĢitlikler            
2

)2(  

GSYH 1 0.084 0.127 0.242 0.425 0 -0.541 - 
-

0.001 
0.003 0.004 

0.93 

(p=0.63)  Lojistik 0.437 1 0 0 0 
-

0.063 
- 

-

0.571 
0.015 0.016 0.019 

 

Tablo 71, 2001:1 – 2008:2 yapısal kırılmaları için belirlenen eĢitlikleri 

göstermektedir. Ġlk eĢitliğe göre, lojistik sektöründe %1 artıĢ, GSYH’de %0.03 artıĢ 

yaratmaktadır. Diğer taraftan, ihracattaki %1 artıĢ GSYH’da %0.16, ithalattaki %1 artıĢ 

GSYH’da %0.27 ve sanayi-üretim endeksinde %1 artıĢ, GSYH’da %0.26 artıĢ 

yaratmaktadır. Ġkinci eĢitliğe göre, GSYH’da %1 artıĢ lojistik sektöründe %0.43 artıĢ ve 

petrol fiyatlarında %1 artıĢ lojistik sektöründe %0.05 azalıĢa neden olmaktadır. Bununla 

birlikte, kısa dönemli ayarlanma katsayıları, uzun dönem dengesizliklerinin yaklaĢık iki 

dönem içerisinde yok olacağını söylemektedir. 

Tablo 72, 2003:2 – 2008:2 yapısal kırılmaları için belirlenen eĢitlikleri 

göstermektedir. Bu yapısal kırılmalar için de, 2001:1 – 2008:2 yapısal kırılmalarının 

varlığında sözkonusu olan sonuçlara benzer sonuçlar elde edilmiĢtir. Ġlk eĢitliğe göre, 

lojistik sektöründe %1 artıĢ, GSYH’de %0.08 artıĢ yaratmaktadır. Diğer taraftan, 

ihracattaki %1 artıĢ GSYH’da %0.13, ithalattaki %1 artıĢ GSYH’da %0.24 ve sanayi-

üretim endeksinde %1 artıĢ, GSYH’da %0.43 artıĢ yaratmaktadır. Ġkinci eĢitliğe göre, 

GSYH’da %1 artıĢ lojistik sektöründe %0.44 artıĢ ve petrol fiyatlarında %1 artıĢ lojistik 

sektöründe %0.06 azalıĢa neden olmaktadır. Diğer taraftan kısa dönemli ayarlanma 

katsayıları, 2001:1 – 2008:2 yapısal kırılmalarında olduğu gibi, uzun dönem 

dengesizliklerinin yaklaĢık iki dönem içerisinde yok olacağını ifade etmektedir. 
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2003:2 – 2008:2 yapısal kırılmalarında belirlenen eĢitliklerde, diğer yapısal 

kırılmalara göre elde edilen sonuçlara kıyasla göze çarpan farklılıklardan ilki, lojistik 

sektörünün GSYH üzerinde yarattığı artıĢta olmuĢtur. 2001:1 – 2008:2 kırılmalarında 

%0.03 olan etki, 2003:2 – 2008:2 kırılmalarında %0.08 olmuĢtur. Bir diğer farklılık ise 

sanayi-üretim endeksinin GSYH’da yarattığı etkide olmuĢtur. 2001:1 – 2008:2 yapısal 

kırılmalarında sanayi-üretim endeksinin GSYH üzerinde yarattığı etki %0.28 iken 2003:2 – 

2008:2 kırılmalarında %0.43 olarak tahmin edilmiĢtir.  

Petrol fiyatlarındaki artıĢın, her iki yapısal kırılma çin lojistik sektöründe 

beklenenden daha az düĢüĢe neden olduğu görülmüĢtür. Bunun nedeni, petrol fiyatlarının 

taĢımacılık alt sektörü üzerinde daha fazla etkiye sahip olduğu ve taĢımacılık alt 

sektörünün lojistik sektörünün sadece belirli bir bölümünü oluĢturması Ģeklinde 

açıklanabilir. 

ÇalıĢma sonucunda GSYH ve lojistik, iki farklı yapısal kırılma dönemi için 

belirlenen eĢitliklerde bağımlı değiĢkenler olarak yeralmıĢtır. GSYH’nın lojistik, ihracat, 

ithalat ve sanayi-üretim endeksi değiĢkenleri arasında doğrudan iliĢki tespit edilmiĢtir. Bu 

durum ekonomik beklentiler ile tutarlılık göstermektedir.  

Ġhracat ve sanayi sektöründeki üretimin GSYH’nın üzerinde uzun dönemde olumlu 

etkiye sahip olduğu bilinmektedir. Ġhracat, rekabet gücü sağlayan en önemli faktörlerden 

biridir. Bununla birlikte, yeni pazarlara açılma, yeni teknolojilerin kullanılması ve 

yaygınlaĢması, yerli mallara dıĢ talebin artması ve yabancı yatırımların uyarılması, 

istihdamın artması ihracatın ekonomik büyüme üzerindeki olumlu etkilerinden olarak ifade 

edilebilir. Sanayi-Üretim endeksi, çalıĢma kapsamındaki değiĢkenler arasında GSYH’yı 

olumlu yönde en fazla etkileyen değiĢken olmuĢtur. Türkiye ekonomisinde sanayi sektörü 

önemli bir paya sahiptir. 1982 yılından beri Türkiye ekonomisinin ana sektörü olan sanayi 

sektörü, ekonominin bir diğer önemli sektörü olan hizmet sektörünü tetikleyici özelliğe 

sahiptir. Sanayi sektöründe geliĢme, teknolojik geliĢmelerin takip edilmesi, ar-ge 

çalıĢmalarının hızlanması, nitelikli iĢgücünün geliĢimi, istihdamın artması gibi etkiler ile 

ekonomik büyümeyi etkilemektedir.  

Ġthalatın GSYH üzerindeki olumlu etkisi tartıĢılmakla birlikte, son yıllarda Türkiye 

ekonomisinde ihracatın ithalata bağımlı hale gelmiĢ olması bir gerçektedir. Sanayi 

üretiminin gerçekleĢmesinde, ucuz hammadde ve yarımamul tedarikçilerinin yurtdıĢında 
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bulunması, Türkiye ekonomisi için önem arz eden otomotiv, tekstil ve makine gibi sanayi 

sektörlerinde faaliyet gösteren firmaları ithalata yönlendirmektedir. Ayrıca, ihracata 

yönelik ithalat, ülke ekonomisinde üretim ve istihdam konusunda katma değer yarattığı 

için gümrük rejimi uygulamaları ile devlet tarafından desteklenmektedir. Dolayısıyla, bir 

ülkenin rekabet gücü elde etmesinde ihracata yönelik ithalatın önemli rol oynadığı 

söylenebilir.  

ÇalıĢmada, yapısal kırılmalar varlığında belirlenen ikinci eĢitlikte Lojistik ile 

GSYH ve petrol fiyatları arasında doğrudan iliĢki tespit edilmiĢtir. Diğer taraftan ihracat, 

ithalat ve sanayi-üretim endeksi için doğrudan bir iliĢki tespit edilmemiĢtir.  

Petrol fiyatları, ülke ekonomisi için önemli göstergelerden biridir. Özellikle petrol 

ihtiyacını ithalat ile karĢılayan Türkiye için petrol fiyatlarındaki artıĢ yüksek ve uzun süreli 

olduğunda, ekonomi de olumsuz yönde etki yaratmaktadır. Bundan özellikle lojistik 

sektörü etkilenmektedir. Lojistik sektöründe en önemli maliyet kalemi olan taĢımacılık 

maliyetleri, petrol fiyatlarından önemli ölçüde etkilenmektedir. ÇalıĢma kapsamında 

lojistik ve petrol fiyatları arasındaki doğrudan iliĢki bu durumu ifade etmektedir.  

ÇalıĢma sonucunda belirlenen eĢitliklere göre lojistik ve GSYH arasında karĢılıklı 

bir iliĢki bulunmaktadır. Buna göre, GSYH’da ortaya çıkan artıĢ/azalıĢ , lojistik sektöründe 

artıĢ/azalıĢ yaratmaktadır. Ġhracat, ithalat ve sanayi-üretim endeksinin GSYH ile olan 

doğrudan iliĢkisinden hareketle, bu değiĢkenlerin lojistik sektörü üzerinde dolaylı etkiye 

sahip olduğu ifade edilebilir. BaĢka bir deyiĢle, lojistik sektörünün geliĢimi için ekonomik 

büyümenin sağlanması, bunun için ihracat, ithalat ve sanayi sektöründe üretim 

kapasitesinin arttırılması gerekmektedir. GSYH ve lojistik sektörü arasındaki karĢılıklı 

iliĢkide, GSYH’nın lojistik sektörüne olan etkisi, lojistik sektörünün GSYH’ya olan 

etkisinden daha yüksektir. Dolayısıyla, ekonomik büyümenin lojistik sektörünün 

geliĢiminde daha fazla öneme sahip olduğu ifade edilebilir.  

Diğer taraftan, petrol fiyatlarının da GSYH üzerinde dolaylı bir etkisi 

bulunmaktadır. Petrol fiyatlarındaki düĢme, lojistik sektöründe artıĢa neden olmakta bu 

durum dolaylı olarak GSYH üzerinde olumlu etki yaratmaktadır.  
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SONUÇ 

 

Hizmet sektörü içerisinde önemli paya sahip olan ve giderek daha da artan paya 

sahip olan lojistik sektörü, rekabet edebilirlikte kritik faktörlerden biri durumundadır. 

Lojistik sektörü, rekabet gücü yönüyle değerlendirildiğinde üç farklı bakıĢ açısı ortaya 

çıkmaktadır. Bunlar; 

i. Lojistik sektörünün rekabet gücü, 

ii. Lojistik sektörünün diğer sektörlerde yarattığı rekabet gücü, 

iii. Lojistik sektörünün ülke ekonomilerinde yarattığı rekabet gücü olarak 

belirtilebilir. 

Lojistik sektörünün rekabet gücü son yılarda sektör analizlerinde kullanılan Elmas 

Modeli ile değerlendirildiğinde, pek çok faktörün bu noktada önem kazandığı 

görülmektedir.  

Elmas Modeli, sektör ve ülke düzeyinde rekabet gücünü analiz etmeye imkan 

verdiği için son yıllarda baĢta Dünya Ekonomik Forumu tarafından yayınlanan “Dünya 

Rekabet Gücü Endeksi” olmak üzere, pek çok ülkenin ve çeĢitli sanayi ve hizmet 

sektörlerinin rekabet gücü analizlerinde tercih edilmektedir. Buradan hareketle, lojistik 

sektörünün rekabet gücü konusunun farklı yönlerden ele alındığı çalıĢmada esas olarak 

rekabetçi üstünlükler yaklaĢımı çerçevesinde değerlendirmeler yapılmıĢtır. 

Elmas Modeli, Porter tarafından geliĢtirilen ve dört temel belirleyiciye göre sektör 

analizinin yapıldığı ve rekabet gücünün ortaya konulduğu bir modeldir. Bu temel 

belirleyiciler, faktör koĢulları, talep koĢulları, ilgili ve destekleyici endüstriler ile firma 

stratejileri ve rekabet ortamı Ģeklindedir. Faktör koĢulları, geliĢmekte olan ülkelerde ve 

Türkiye’de rekabet gücünün temel belirleyicisi durumundadır. GeliĢmiĢ ekonomilerde ise, 

gerçekleĢen faktör koĢulları kadar talep koĢulları, ilgili ve destekleyici kurumlar ile firma 

stratejiler ve rekabet ortamı da rekabet gücünün elde edilmesinde önem arz etmektedir. 

Faktör koĢulları iki grupta değerlendirilmektedir. Bunlardan biri ülkenin doğal 

Ģartları gereği var olan faktör koĢulları, diğeri ise ülke içerisinde geliĢtirilen faktör 

koĢulları Ģeklindedir. Türkiye’de lojistik sektörü için doğal Ģartlar gereği var olan ve faktör 

koĢullarının en önemli belirleyicisi durumunda olan coğrafi konumdur. Türkiye’nin üç 
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kıtanın kesiĢme noktasında olması ve Asya ve Avrupa kıtalarını birbirine bağlayan iki 

boğaza sahip olması, üç büyük denize kıyısı olması ile sahip olduğu coğrafi konumu, 

önemli ölçüde rekabet gücü sağlamaktadır. Türkiye aynı zamanda, birçok uluslararası 

taĢıma koridorunun da geçiĢ güzergahı durumundadır.  

Türk lojistik sektöründe diğer faktör koĢulları, sonradan geliĢtirilen koĢullardır. 

Bunlardan biri altyapı koĢullarıdır. Türk lojistik sektörü, Küresel Rekabet Gücü endeksinde 

genel taĢımacılık ve iletiĢim altyapı yeterliliği konusunda 139 ülke içinde 56. sırada yer 

almaktadır. Dolayısıyla altyapı yönü ile yeterlilikler dikkate alındığında rekabet gücünün 

belirleyicisi olma konusunda çok fazla etkisinin olduğu söylenemez.  

Altyapı içerisinde, fiziksel altyapı değerlendirildiğinde, sektörde taĢımacılık 

altyapısı ön plana çıkmaktadır. Lojistik sektörünün taĢımacılık altyapısında en fazla 

rekabet gücüne sahip olduğu nokta, karayolu taĢımacılığı ve araç filosudur. Karayolu 

taĢımacılığı altyapısına bakıldığında, uluslararası koridorlarla bağlantılı otoyolların 

bulunduğu görülmektedir. 2009 yılı itibari ile Türkiye’de karayolu taĢımacılığı filosu 

Avrupa’nın en güçlü filolarından biri durumundadır. Buna karĢın demiryolları altyapısı 

Türk lojistik sektöründe rekabet gücünün en zayıf olduğu altyapı unsurudur. Demiryolu 

altyapısının yetersiz olması, lojistik maliyetlerde düĢüĢü engellemektedir.  

Diğer taraftan limanların sahip olduğu hinterland, doğal bir rekabet gücü 

kazandırmaktadır. Ancak sürdürülebilir rekabet gücü için, liman altyapı yatırımlarının 

demiryolu bağlantısının sağlanmasına yönelik yatırımların yapılması gerekmektedir. Türk 

lojistik sektöründe bu Ģekilde demiryolu bağlantısının olmaması, maliyetlerin artmasına 

neden olmakta rekabet gücünü olumsuz yönde etkilemektedir. Denizyolu ticaret filosu 

değerlendirildiğinde, Türk lojistik sektörünün rekabet gücüne sahip ve dünya sıralamasında 

16. sırada bir deniz ticaret filosuna sahip olduğu görülmektedir.  

Türk lojistik sektörünün, taĢımacılık modları arasında rekabet gücünün en zayıf 

olduğu mod havayolu taĢımacılığıdır. Havalimanlarının sayısı son yıllarda artıĢ 

göstermekle birlikte, kargo taĢımacılığına imkan verecek depo ve antrepoların eksikliği 

göze çarpmaktadır. Bu nedenle, havalimanları, kargo taĢımacılığı hizmeti sunma 

konusundaki potansiyelini kullanamamaktadır.  

Türk lojistik sektöründe en büyük sorunlardan biri, sektöre iliĢkin yasal mevzuatın 

bulunmaması olarak belirtilebilir. Bu durum sektörün daha fazla rekabet gücü kazanmasını 
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engellemektedir. Lojistik sektörü kapsamlı ve karmaĢık bir yapıya sahip olup, taĢıma, 

depolama, gümrükleme gibi birçok alt hizmet dalını içermektedir. Bu alt hizmet dallarına 

iliĢkin yasal mevzuatlar ise sektörün geneline yönelik yasal mevzuat ihtyacını 

karĢılamamaktadır.  

Türk lojistik sektöründe çevresel altyapı, son yıllarda daha da öncelikli görülen 

konulardan biridir. Özellikle karayolu taĢımacılığının en fazla kullanılan taĢıma türü 

olması, sera gazı salınımını arttırmaktadır. Sektörde faaliyet gösteren lojistik firmaları, 

yasal düzenlemeler ve toplumsal sorumluluk anlayıĢı çerçevesinde hizmetlerini çevresel 

etkileri göz önünde bulundurarak sunmaktadırlar. Ayrıca, Türkiye’de çevresel etkileri en 

az taĢıma türü olan demiryolu taĢımacılığına iliĢkin altyapı yatırımları da artmaktadır. 

Lojistik sektöründe rekabet gücünü arttıran en önemli etkenlerden biri teknoloji 

altyapısıdır. Teknoloji altyapısı, lojistik hizmetlerin sunulmasını kolaylaĢtırmada büyük 

etkiye sahiptir. Gümrük iĢlemlerinin ve prosedürlerinin hızlı bir Ģekilde gerçekleĢmesi, 

taĢıma hizmet sürecinin takibi, stok ve envanter kontrollerinin etkin bir Ģekilde 

yapılabilmesi teknolojik altyapıya bağlı bulunmaktadır. Türk lojistik sektöründe teknolojik 

altyapının son yıllarda geliĢmeye baĢladığı ve buna bağlı olarak firmaların lojistik hizmet 

çeĢitliliğinin de artmaya baĢladığı görülmektedir.  

Türk lojistik sektöründe rekabet gücünü olumsuz yönde etkileyen bir diğer altyapı 

unsuru da eğitim altyapısıdır. Türkiye’de lojistik alanında eğitim veren kurumlarının çok 

az olduğu görülmektedir. Özellikle lisans ve lisansüstü düzeyde lojistik sektörüne yönelik 

eğitimin gereğinden az olması, nitelikli iĢgücünün yetiĢmesini ve bu konudaki 

ihtisaslaĢmayı engellemektedir. Bu durum rekabet gücü kazanmada zorlayıcı unsurlardan 

biridir. 

Türk lojistik sektöründe bilgi kaynaklarının çok fazla olmaması da sektörün rekabet 

gücünü olumsuz etkilemektedir. Öncelikle sektöre iliĢkin veri sıkıntısı yaĢanmaktadır. Alt 

sektör olarak taĢımacılık hizmetlerine iliĢkin verilere ulaĢılabilirken, sektörün geneline 

iliĢkin geriye dönük verilere ulaĢmak mümkün olmamaktadır. Bu durum, sektöre iliĢkin 

değerlendirme yapmayı zorlaĢtırmaktadır. Özellikle sektörün geliĢiminde büyük öneme 

sahip olan yatırımcılar için bilgi kaynakları, yatırım kararlarında etkin bir role sahiptir. 

Sermaye kaynakları bir sektörün geliĢimini hızlandıran en önemli faktörlerden 

biridir. Kamu ve özel sektör tarafından gerçekleĢtirilen sabit sermaye yatırımları, kamu 
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yatırım harcamaları, yabancı yatırımlar bu kapsamda belirtilebilir. Türk lojistik sektörü 

sermaye yatırımları açısından değerlendirildiğinde, özellikle taĢımacılık sektörüne iliĢkin 

özel sektör tarafından yapılan sabit sermaye yatırımlarının artıĢ gösterdiği görülmektedir. 

Kamu yatırım harcamalarına bakıldığında ise, UlaĢtırma Bakanlığı’nın harcamalarının 

2003 yılı ve sonrasında önemli ölçüde artıĢ gösterdiği görülmektedir. Özellikle demiryolu 

taĢımacılığına iliĢkin kamunun verdiği önem giderek artmaya baĢlamıĢtır. Ayrıca 

demiryolu taĢımacılığında serbestleĢme hazırlığı yapılması da bu alana yapılacak 

yatırımlardaki artıĢın önemli bir nedeni olarak görülebilir. 

Yabancı yatırımlar açısından Türk lojistik sektörü, oldukça cazip bir konumdadır. 

Bir çok tedarikçi firmanın bulunması, imalat sanayi sektörünün ülke ekonomisinde önemli 

bir paya sahip olması, coğrafi konumundan dolayı pek çok ülkeye yakın durumda 

bulunması ve tüm taĢımacılık türlerinin kullanılmasının mümkün olması yabancı 

yatırımcıları Türk lojistik sektörüne çekmektedir.  

Rekabet gücünün belirleyicilerinden bir diğeri olan talep koĢulları açısından Türk 

lojistik sektörü değerlendirildiğinde, talebin “türev talep” niteliğinde olup, büyük oranda 

dıĢ ticaretin geliĢimine bağlı olarak geliĢtiği görülmektedir. DıĢ ticaret hacmi arttıkça 

lojistik hizmetlere olan talep de artmakta ve bu durum sektörün geliĢimini 

hızlandırmaktadır. Türkiye ekonomisinin geliĢiminde dıĢ ticaret önemli bir yere sahiptir. 

Her geçen yıl artan dıĢ ticaret hacmi, Türk lojistik sektörünün rekabet gücünü olumlu 

yönde etkilemektedir. Bununla birlikte perakende sektörünün ve elektronik ticaretin 

geliĢimi Türkiye’de lojistik sektörünün rekabet gücünü arttırıcı bir etki yaratmaktadır.  

Ġlgili ve destekleyici sektörler, lojistik sektörünün doğrudan bağlantılı olduğu 

sektörler ile geliĢimin sağlanmasında büyük öneme sahip destekleyici sektörler, kurum ve 

kuruluĢları ifade etmektedir. Lojistik sektörünün sahip olduğu rekabet gücü, tüm sanayi, 

hizmet ve ticaret sektörleri için kilit sektör olmasına dayanmaktadır. Sanayi sektörlerinin 

tamamı, yoğunluğu değiĢmekle birlikte mutlaka lojistik hizmetlere ihtiyaç duymaktadırlar. 

Bu durum sektörün geliĢimini sürdürebilmesi için önem arz etmektedir.  

Lojistik sektörünü destekleyici çok sayıda sektör, kurum ve kuruluĢ bulunmaktadır. 

Kamu kurumları, sektörel dernekler, meslek örgütleri ve araĢtırma kurumları bunların 

arasında yer almaktadır. Türk lojistik sektöründe, özellikle LODER, UND, UTĠKAD, 
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KARĠD, RODER gibi sektörel dernekler ve meslek örgütleri aktif durumda olup, sektörün 

geliĢimine yönelik çeĢitli faaliyetlerde bulunmaktadırlar.  

Türk lojistik sektöründe rekabet ortamı değerlendirildiğinde sektörde lider büyük 

firmaların bulunduğu ve sektördeki iĢlem hacminin bu firmalara ait olduğu görülmektedir. 

Bu özelliğiyle oligopol piyasa yapısını sergilemektedir. Sektörde yabancı sermayeli 

firmaların bulunması da, rekabeti arttırmaktadır.  

Sektörde giriĢ engelleri, firmaların lojistik faaliyet alanlarına göre değiĢmekle 

birlikte, uluslararası konvansiyonlar, özellikle taĢımacılık faaliyetlerine iliĢkin yetkinlik 

belgelerine sahip olma gerekliliği yüksek giriĢ engellerini göstermektedir. Ayrıca, Türk 

lojistik sektöründe faaliyet gösteren firmaların güçlü sermaye altyapısına ve teknolojik 

altyapıya sahip olmaları gerektiğinden pazara giriĢlerde potansiyel firmalar bu yönde giriĢ 

engelleri ile de karĢılaĢabilmektedirler. Ancak sektörde sadece taĢımacılık, gümrükleme 

veya depolama gibi alt sektörlerde hizmet verecek potansiyel firmalar için pazara giriĢ 

engelleri daha az olmaktadır. Türk lojistik sektöründe rekabet stratejilerine bakıldığında, 

fiyat dıĢı rekabet stratejilerinin ön planda olduğu görülmektedir. Özellikle, hız ve hizmet 

kalitesi rekabet stratejilerinin baĢında gelmektedir.  

Türk lojistik sektöründe en önemli eksikliklerden biri kümelenmelerin 

bulunmamasıdır. Kümelenme gerçekleĢtiğinde, aynı bölgede tüm lojistik hizmetlerin 

sunulduğu, ilgili ve destekleyici kurum ve kuruluĢların yer aldığı yapılanmalar söz konusu 

olmaktadır. Bu durum zaman ve maliyet açısından hizmet alan firmalara avantaj 

sağlamaktadır.  

Türk Lojistik sektöründe dıĢsal faktörler olan hükümet ve kontrol edilemeyen 

faktörler de rekabet gücü elde etmede önemli etkiye sahiptir. Hükümet, sektörün geliĢimi 

ve rekabet gücünün arttırılmasına yönelik politikalar uygulamaktadır. Son yıllarda özellikle 

taĢımacılık alt sektöründe yapılan kamu yatırımlarının artması, yasal düzenlemeler ve 

ulaĢtırma politikalarındaki düzenlemeler hükümetin sektörün rekabet gücüne dolaylı 

etkileri olarak belirtilebilir. Diğer taraftan, kontrol edilemeyen faktörler olan ekonomik 

kriz, sel ve deprem gibi doğal afetler de lojistik sektöründe rekabet gücünü dolaylı olarak 

etkilemektedir. Örneğin Türkiye’de son ekonomik krizin etkileri ile ticaret hacmi daralmıĢ 

ve bu durum lojistik sektörünü olumsuz yönde etkilemiĢtir. Diğer taraftan, 2011 yılında 
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yaĢanan sel felaketinde ise, bazı lojistik firmalarının depolarında bulunan mallar zarar 

görmüĢ ve iklim koĢullarının sektöre olumsuz yansıması söz konusu olmuĢtur. 

Lojistik sektörü, rekabet gücüne sahip bir sektör olmakla birlikte aynı zamanda 

diğer sektörler için de rekabet gücünün belirleyicisi durumundadır. Özellikle sanayi 

sektörlerinde rekabet gücü ihracat hacminin artıĢı ile iliĢkilendirilmektedir. Ġhracat ise 

lojistik faaliyetler olmadan zayıf kalmaktadır. Bununla birlikte, sanayi sektörlerinde 

faaliyet gösteren firmaların farklı ülkelerden gerçekleĢtirdiği hammadde ve yarı mamul 

tedariki yine lojistik faaliyetler ile gerçekleĢebilmektedir. Lojistik hizmetlerin etkinliği 

sanayi firmalarının ve sanayi sektörlerinin, buna bağlı olarak ülkenin rekabet gücü elde 

etmesi anlamına gelmektedir. Dolayısıyla lojistik sektörü, hem firma, hem sektör hem de 

ülke düzeyinde rekabet gücünün elde edilmesinde kilit konumda olan bir sektördür. Tüm 

sanayi sektörleri ile karĢılıklı iliĢkisi bulunan lojistik sektörü, etkinliği ile hem kendi içinde 

hem de sanayi sektörlerinde rekabet gücü yaratmakta, bu durum ülkenin rekabet gücünü 

arttırmaktadır.  

Tezin hazırlanması sırasında yapılan birincil ve ikincil kaynak araĢtırmalarında 

lojistik sektörünün ülke ekonomisi üzerinde yarattığı doğrudan etkiyi görmek ve 

gözlemlemek mümkün olmuĢ ve lojistik sektörünün ekonomik göstergeler üzerindeki 

etkisi ve belirleyiciliği görülmüĢtür. Ancak bunu ortaya koymak üzere kesin rakamsal 

değerleri verebilmek, sektörün tamamına iliĢkin net verilerin bulunmaması nedeniyle 

zorlanılan bir konu ve çalıĢmanın en önemli kısıtı olmuĢtur. Birçok ülkede ulaĢtırma, 

depolama ve haberleĢme verileri, lojistik sektörünü ifade eden veri olarak kabul 

edilmektedir. Sektör henüz yeni geliĢme sürecinde olduğundan özellikle geliĢmekte olan 

ülkelerde ve Türkiye’de daha çok alt sektörlerden taĢımacılık faaliyetlerinin ekonomik 

büyüklüğüne iliĢkin veriler bulunmaktadır. Bunun dıĢında sektöre iliĢkin istihdam, yabancı 

yatırımlar, altyapı yatırımları gibi verilere ulaĢmak mümkün olmamaktadır. Bu nedenle 

Türk lojistik sektörü üzerine yapılacak çalıĢmalarda en önemli kısıt, verilere ulaĢamama 

Ģeklinde belirtilebilir. 

Lojistik sektörünün ülkeler bazında karĢılaĢtırmalı durumunu ortaya koyan en 

önemli çalıĢmalardan biri, Dünya Bankası tarafından yapılan Küresel Lojistik Performans 

Endeksi olmuĢtur. Ġlki 2007 yılında yayınlanan endekste Türkiye 150 ülke arasında 34. 

sırada yer alırken, 2010 yılında yayınlanan ikinci endekste 155 ülke arasında 39.sırada yer 
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almıĢtır. 2010 yılında yayınlanan endekste, Türkiye sıralamada gerilemiĢ gibi görünmesine 

rağmen, puanı 3.15’den 3.22’ye yükselmiĢtir. Ayrıca, komĢu ülkeler ile kıyaslandığında, 

en yüksek puana sahip ülke durumundadır. Dünya Bankasının yayınlamıĢ olduğu bu 

endeks, Türk lojistik sektörünün genel durumuna iliĢkin önemli bir göstergedir. Her ne 

kadar ankete ve ülkelerin ekonomik göstergelerine iliĢkin veri analizine dayalı bir çalıĢma 

olsa da, bugün için sektöre yönelik değerlendirme yapmada en önemli kaynaklardan biri 

olarak görülmektedir. Alt kriterler bazında Türk lojistik sektörünün en zayıf olduğu kriter 

gümrüklerin etkinliği konusudur. Bunun çeĢitli nedenleri bulunmaktadır. En önemli 

nedenlerinden birisi, ithalata konu olan ürünlerin denetiminin gümrüklerde yapılması ve 

bunun yarattığı zaman maliyeti olarak belirtilebilir. GeliĢmiĢ ülkelerde, piyasa gözetim ve 

denetim sistemi olduğundan, ithalata konu mallar gümrüğe gelmeden standartlara 

uygunsuzluk veya kaçak ürün olması halinde bunların tespiti daha önce yapılmaktadır. 

Türkiye’de 5911 Sayılı Kanun ile getirilen yeni uygulamalar kapsamında risk analizi, 

ithalata konu malların gümrüğe gelmeden önce ürüne, ithalatçı, ihracatçı, taĢıyıcı ve 

ülkeler kriterlerinde yapılmasını sağlamaktadır. Bu durumun lojistik sektörünün geliĢimine 

ivme kazandıracağı beklenmektedir. Lojistik Performans Endeksinde Türkiye’nin en iyi 

olduğu konu ise zamanında teslim konusudur. Özellikle sahip olduğu coğrafi konum 

nedeniyle birçok ülkeye istenilen zamanda malların ulaĢtırılması mümkün bulunmaktadır. 

Türkiye, Çin, Hindistan, Rusya, Brezilya, Endonezya ve Meksika ile birlikte, E7 

(Emerging Countries) ülkeleri olarak ifade edilen gelecek on yılın geliĢen ekonomileri 

arasında gösterilmektedir. Bu ülkelerin lojistik sektörleri ile kıyaslama yapıldığında 

Küresel Lojistik Performans Endeksi’nde Çin’den sonra ikinci sırada yer almaktadır.  

Türk Lojistik Sektörü, potansiyeli yüksek bir sektördür. Ancak bu potansiyelini 

kullanabilmesi için öncelikle Lojistik Master Planı’nın hayata geçirilmesi önemlidir. 

Dünya’da ilk olarak Almanya için hazırlanan Master Plan, bu ülkeyi 2010 yılında Küresel 

Lojistik Performans Endeksinde ilk sıraya taĢımıĢtır.  

Mevcut durumda, Türkiye Ġhracat Meclisi Lojistik Konseyi kapsamında 

Türkiye’nin Lojistik Master Planı’nın hazırlanması için giriĢimler baĢlamıĢ ve devam 

etmektedir. Bu kapsamda, nitelikli iĢgücüne önem verilmesi ve lojistik konusunun bir 

bilim dalı olarak görülerek lisans ve lisansüstü düzeyde eğitimlerin arttırılması 

gerekmektedir. 
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Lojistik sektörüne iliĢkin yasal mevzuatın olmaması, sektörün potansiyelini 

kullanamamasındaki en önemli eksiklik olarak belirtilebilir. Buna iliĢkin olarak Türk 

Lojistik Sektörüne iliĢkin yasal mevzuat düzenlemesi yapılmaktadır. Türk lojistik 

sektörünün yasal dayanağı, Bakanlıklar düzeyinde ulaĢtırma yönüyle UlaĢtırma Bakanlığı, 

uluslararası ticaret yönüyle Ekonomi Bakanlığı ve gümrüklerdeki iĢlemler nedeniyle 

Gümrük ve Ticaret Bakanlığı’na, Lojistik Merkezlerin kurulum yerinin belirlenmesi ve 

iĢleyiĢi ile ilgili olarak da Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı’na bağlıdır. Birden fazla 

kurumun yasal uygulamalar içinde olması, bazı durumlarda iĢlemlerin aksamasına neden 

olabilmektedir. Bu nedenle sektöre iliĢkin olarak kurumlar üstü bir yapılanma ile yasal 

düzenlemelerinin yapılmasının sektörün rekabet gücünü olumu yönde etkileyeceği 

düĢünülmektedir.  

Elmas modeli kapsamında lojistik sektörünün rekabet gücüne yönelik yapılan nitel 

analiz, sektörün rekabetçi üstünlüğü için mikro-ekonomik koĢulları açıklamakta ve bu 

koĢullar makro-ekonomik koĢullar üzerinde etkili olmakta ve ülke ekonomisinde rekabetçi 

üstünlük yaratmaktadır.  

Lojistik sektöründe veri sıkıntısı bulunmakla birlikte, tez çalıĢması kapsamında 

lojistik sektörünün makro-ekonomik etkisinin belirlenmesine yönelik bir ekonometrik 

model kurulmaya ve sonuçları test edilmeye çalıĢılmıĢtır. Bu kapsamda, GSYĠH verileri, 

lojistik sektörünü tanımlayıcı nitelikte ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme verileri, ihracat 

rakamları, ithalat rakamları, sanayi-üretim endeksi ve petrol fiyatları değiĢkenler olarak 

belirlenmiĢtir. Modelde, Türkiye için lojistik sektörünün, sözkonusu değiĢkenler ile 

arasında eĢ-bütünleĢme olup olmadığı Johansen vd. koentegrasyon testiyle araĢtırılmıĢtır. 

Koentegrasyon, durağan olmayan değiĢkenlerin doğrusal kombinasyonlarının uzun 

dönemde durağan olmasına, dolayısıyla değiĢkenlerin birbirleriyle koentegrasyonuna, 

zaman serileri arasındaki uzun dönem iliĢkisinin modellenmesine ve tahmin edilmesine 

yöneliktir. Bu açıdan değiĢkenler arasında koentegrasyonun bulunması değiĢkenler 

arasında gerçek bir uzun dönemli iliĢki olduğu anlamına gelmektedir.  

ÇalıĢmada elde edilen sonuçlara göre, lojistik sektöründe %1 artıĢ, GSYH’de 

%0.03 artıĢ yaratmaktadır. Diğer taraftan, ihracattaki %1 artıĢ GSYH’da %0.16, ithalattaki 

%1 artıĢ GSYH’da %0.27 ve sanayi-üretim endeksinde %1 artıĢ, GSYH’da %0.26 artıĢ 

yaratmaktadır. Ayrıca GSYH’da %1 artıĢ, lojistik sektöründe %0.43 artıĢ ve petrol 
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fiyatlarındaki %1 artıĢ lojistik sektöründe %0.05 azalıĢa neden olmaktadır. Buna göre 

Türkiye’de ihracat, sanayi üretimi ve ithalat GSYH’yı uzun dönemde olumlu yönde 

etkilemektedir. Ġktisadi açıdan ihracat ve sanayi üretim endeksinin GSYH’yı olumlu yönde 

etkilemesi anlamlı iken, ithalatın GSYH’yı olumlu etkilemesi anlamsız gibi görülebilir. 

Ġthalatın GSYH üzerindeki anlamsız gibi görünen bu olumlu etkisini, Türkiye’de “ithalata 

bağımlı ihracat” olgusu ile açıklamak mümkündür. Çünkü her seferinde daha fazla oranda 

yapılan ithalat, aynı zamanda ihracatı da artırdığı için sonuç olarak ithalattaki artıĢ 

GSYH’da artıĢla sonuçlanmaktadır. Ġhracatın ithalata olan oranının ülkenin rekabet gücünü 

temsil ettiğini düĢünüldüğünde de, Türkiye’nin dıĢ pazarlardaki rekabet gücünün 

belirlenmesinde ihracattan ziyade ithalatın ve özelliklede ithalata olan bağımlılığın oldukça 

önemli bir rol oynadığını söylenebilir. 

ÇalıĢma sonuçlarından hareketle, Türkiye ekonomisinde ve lojistik sektöründe 

ortalama ekonomik büyüme oranının yükseltilebilmesi için ihracatın ve sanayi büyüme 

kapasitesinin artırılması gerektiği, bunun yapılabilmesi için de ciddi anlamda ithalatın 

yapılmasına ihtiyaç duyulduğu sonucuna ulaĢılmaktadır. Diğer taraftan, lojistik sektörü ile 

GSYH değiĢkenleri arasında pozitif bir iliĢki olduğu ve bu değiĢkenlerden birinde ortaya 

çıkan artıĢın (azalıĢın) diğerini arttırdığı (azalttığı) belirlenirken, GSYH’ın lojistik sektörü 

üzerinde daha büyük bir etkiye sahip olduğu sonucuna varılmıĢtır. Böylece ekonomik 

büyümenin artmasıyla birlikte Türkiye’de lojistik sektörünün de büyüme kaydedeceğini 

söylemek mümkün hale gelmektedir. 
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