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TURKIYE’DE LOJiSTIK SEIgT(")RI"JNI"JN REKABET GUCU UZERINE
DEGERLENDIRME

Giiniimiiziin Kkiiresellesmis ticaret ortaminda firmalar yalmzca ulusal firmalarla
degil aym1 zamanda global firmalarla da giiclii bir rekabet icindedirler. Firmalara,
iiriin ya da hizmetlerinin Kkalitesinden sonra rakipleri karsisinda iistiinliik
kazandiracak en onemli arac lojistik tercihleri olmaktadir. Sirketler, miisterilerinin
ihtiyaclarina cevap verirken ayni zamanda rakiplerine karsi iistiinliilk kurabilmek
icin lojistik siireclerini etkili ve verimli kilmahdir.

Lojistik sektorii; iiretim ve ticaretin bu denli uluslararasilastigi, ticari anlamda iilke
sinirlarinin ortadan kalktig1 piyasa ortaminda hem iiriin hem de hizmet iiretiminde
faaliyet gosteren firmalarin dogal bir ihtiyacidir. Lojistik sektorii, her sektori
destekleyici pozisyonuyla ve giincelligini kaybetmeyecek bir alan olmasi sebebiyle
arastirmaya deger bir alandur.

Calismanmin amaci; Tiirkiye’de uluslararasi lojistik sektoriiniin rekabet giiciinii
inceleyerek sektoriin rekabet edebilirligini artiracak ¢oziimler aramaktir. Bu amag
dogrultusunda Tiirk lojistik sektoriiniin yeri, Lojistik Performans Endeksi ve
Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi temelinde arastirnlmistir. Cahsmaya Kiiresel
Rekabet Giicii Endeksi Ulastirma Altyapis1 alt bileseni dahil edilerek
karsilagtirmalar yapilmis ve sektoriin uluslararasi konumu incelenmistir.

Arastirma sonucunda Tiirk lojistik sektoriinde uluslararasi anlamda rekabet giicii
en yiiksek alanin havayolu tasimaciligi oldugu goriiliirken Tiirk lojistik sektoriiniin
diinya rekabet ortamim sekillendirecek konumda olmadig1 sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Rekabet Giicii, Uluslararas1 Ticaret, Lojistik
Performans Endeksi, Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi
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ASSESSMENT ON THE COMPETITIVENESS OF LOGISTIC INDUSTRY IN
TURKEY

In today's globalizing business environment, companies are in strong competition
not only with local companies but also with global competitors. After the quality of
their products or services, the most important means that will give companies an
edge over their competitors are their logistics preferences. While companies respond
to the needs of their customers, at the same time, it should make its logistics
processes effective and efficient in order to gain an edge over their competitors.

The logistics sector is a natural need of companies in a market area where
production and trade are internationalized, country borders are eliminated in the
commercial area and operating in the production of both products and services. The
logistics sector supports every sector and will not lose its currency. For this reasons,
it is a field worth examining.

The purpose of the study; by examining the competitiveness of the international
logistics sector in Turkey, it is to seek solutions that will increase the competitiveness
of the sector. For this purpose, the place of the Turkish logistics sector has been
researched on the basis of the Logistics Performance Index and the Global
Competitiveness Index. The Global Competitiveness Index '"Transport
Infrastructure" sub-component was included in the study and comparisons were
made and the international position of the sector was examined.

As a result of the research, it has been seen that the area with the highest
international competitive power in the Turkish logistics sector is air transportation.
At the same time, it was concluded that the Turkish logistics industry is not in a
position to shape the world competitive environment.

Keywords: Logistics, Power of Competition, International Trade, Logistics
Performance Index, Global Competitiveness Index
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GIRIS
Uretim ve tiiketim noktalar1 arasindaki malzeme ve bilgi akis1 ile bu akisin
yonetilmesini ifade eden lojistik; ticaretin kiiresellesmesi ve diinya capinda
serbestlesmesiyle stratejik bir sektor olarak degerlendirilmeye baslanmistir. Teknoloji
ve ticaret alanlarindaki geligmelerle birlikte diinya ekonomileri her gegen giin birbirine
yaklagsmakta, iilkeler arasindaki simirlar kalkmakta bu da rekabeti gii¢lestirmektedir.
Hizla kiiresellesen diinyada firmalar uluslararasi pazarlardan daha fazla pay alabilmek
icin daha hizli, kaliteli ve ekonomik iiretim siirecleri kadar sahip olduklart lojistik
faaliyetler ya da lojistik partnerleri araciligiyla da rekabet etmektedirler. Ciinki
miisteriler talep ettikleri {iriinlere giivenli, saglam ve en hizli sekilde ulasabilmelerini
saglayacak tedarikcilerle c¢aligmay1 tercih etmektedir. Dolayisiyla lojistik sektori

rekabet giicliniin 6nemli araglarindan biri olarak goriilmektedir.

Lojistik sektorli tiim iiretim ve hizmet sektorleriyle yakin iligki i¢inde olmak zorunda
olan bir sektordiir. Lojistik hizmetler olmadan {iretim faaliyetlerine devam etmek
miimkiin degildir. Bu ylizden {iretim sektorii siirekli olarak lojistik hizmetlere ihtiyag
duyarken ayni zamana onun gelismesine de katki saglar. Bu dogrultuda lojistik
sektorlinde varlik gosteren sirketler mevcudiyetlerini devam ettirebilmek i¢in diger
endiistriler iginde gergeklesen tiim yeniliklere uyum saglayabilir olmalidir. Lojistik
sektorlinlin tiim sektorlere hizmet verebilir yapida olmasi onun biiyiik bir hacme ve
Ooneme sahip olmasini da beraberinde getirmistir.

Lojistik hizmetler depolanabilir degildir, hizmet tretildigi an tiiketilir. Yani bir iirlin
tiretildiginde, tiriiniin nihai kullaniciya ulagsmasi lojistik hizmetler araciligiyla miimkiin
olacaktir. Bu yoOniiyle lojistik diger sektorlere bagimli bir yapidadir yani lojistik
sektorliniin ekonomik konjonktiirden dogrudan etkilendigi sdylenebilmektedir. Lojistik
sektorii diger sektorlerdeki hareketlerden etkilendigi kadar, bu sektoriin digerleri
tizerinde de bazi etkileri bulunmaktadir. Lojistik sektorii ticareti kolaylastirici ve
destekleyici etkisiyle uluslararasi ticaretin gelismesine dnemli katkilar saglamaktadir.
Tirkiye cografi konumu itibariyle lojistik sektorii agisindan olduk¢a avantajh
durumdadir. Tiirkiye dogu ve batida yer alan iilkelere, iiretim ve tiiketim noktalarina esit
uzaklikta, merkezi bir konumdadir. Bu yoniiyle Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin
kesistigi noktada Onemli bir aktarma merkezi islevi gérmektedir. Ayrica ii¢ tarafi

denizlerle ¢evrili bir yarimada tilkesi olmasi sebebiyle iilkenin hemen her noktasindan
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kisa mesafelerle biiylik limanlara erisim saglanabilmektedir. Karadeniz'in diinyaya
acilan kapis1 olan Istanbul ve Canakkale bogazlari da Tiirkiye nin kiiresel lojistik
endiistrisi i¢gindeki O6nemini pekistirmektedir. Tiirkiye belirtilen bu potansiyelleri en
efektif sekilde kullanarak uluslararasi alanda rekabet edebilir ve sektére yon verebilir
konuma ulagmak i¢in ¢alismalar yapmalidir.

Tiirkiye'de lojistik sektoriine genel olarak bakildiginda uluslararast diizeyde rekabet
edebilecek bir konumda oldugu séylenememektedir. Ayn1 zamanda lojistik sektoriiniin
diinya ¢apinda inovasyonlar1 gergeklestiren degil, rakipleri tarafindan gerceklestirilen
inovasyonlar1 takip edip, know-how satin alarak bunlari uygulayan taraf oldugu da
goriilmektedir. Yani Tiirk lojistik sektorii biiyiik Olclide sektore yon veren gelismis
iilkeleri izlemektedir.

Bu calisma “Tirkiye’de lojistik sektoriiniin rekabet giicii nedir?” ve “Rekabet giicii
acisindan Tiirk Lojistik sektoriiniin uluslararasi diizeyde yeri nedir?” sorularindan yola
cikmaktadir. Bu dogrultuda nitel aragtirma yontemlerinden yararlanilarak
degerlendirmeler yapilmakta ve literatiire kavramsal boyutta katki sunmaya
calisilmaktadir. Calismada Tiirkiye’de lojistik sektdriinlin durumu ele alinmis ve
tilkenin lojistik potansiyeli degerlendirilmistir. Bu kapsamda Tiirk lojistik sektoriiniin
giiclii ve zayif yonleri iizerinde durulmus ve sektdrde faaliyet gosteren firmalarin elde
edecegi rekabet iistiinliigiiniin lilkemizde nasil gelistirilebilecegine yonelik arastirmalar
yapilmustir.

Caligmanin amaci Tiirkiye’de uluslararasi lojistik sektoriiniin rekabet giiclinii incelemek
ve bu alandaki firmalar i¢cin rekabet edebilirligi artiracak coziimler aramaktir. Bu
kapsamda Diinya Bankasi’nin “Lojistik Performans Endeksi” ve Diinya Ekonomik
Forumu’nun “Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi” raporlar1 detaylica incelenerek analizler
yapilmustir. Bu kuruluglarin yayimladig: resmi raporlarda yer alan veriler dogrultusunda
cesitli karsilastirmalar yapilmis, bunlar yorumlanmis ve {ilkenin bu endeksler
kriterlerinde nasil daha basarili olabilecegi lizerine incelemeler yapilmistir.

Calisma bes boliimden olusmaktadir. Ik boliim calismanin amacinin sunuldugu giris
bolimiinden sonra baslamaktadir ve ¢alismanin  Oneminden, kisitlarindan
bahsedilmektedir. Bu boliimde konuyla ilgili farkli ¢alismalardan 6rneklerin yer aldigi
literatiir taramas1 da yer almaktadir. Ikinci bdliim lojistik hakkinda teorik bilgiler

icermektedir. Bu bdliimde; lojistigin tanimi, 6nemi, tarihi gelisim agamalar1 incelenmis



ve lojistik faaliyetlerin neler olduguna deginilmistir. Devaminda tedarik zinciri yonetimi
ve dis kaynak kullammindan bahsedilmistir. Ikinci boliimiin son kisminda Lojistik
Performans Endeksi’nin ve alt endekslerinin neler oldugu detaylica agiklanmustir.
Ugiincii  boliimde rekabet ve rekabet giiciiniin tanimlar1 yapilip onde gelen
aragtirmacilarin rekabet giicii hakkindaki teorileri incelendikten sonra Kiiresel Rekabet
Giicii Endeksi’nin ve alt endekslerinin neler oldugu agiklanmistir. Dordiincii boliimde
ise Tiirkiye’deki lojistik sektoriiniin gelisimi ve Tiirkiye’deki lojistik faaliyetler
incelenmis, tilkenin sahip oldugu cografi konumun Oneminden bahsedilmistir.
Dordiincii boliimiin son kisminda Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin dis ticaretle olan
iligkisi incelenmistir.

Besinci boliim tez ¢aligmasinin daha 6nceki boliimlerinde deginilmis olan Lojistik
Performans Endeksi ve Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi temel alinarak Tiirk lojistik
sektorlinlin incelendigi, sektoriin uluslararasi arenadaki konumunun ortaya konuldugu
boliimdiir. Bu boliimde oncelikle Tiirkiye’nin lojistik sektorii, Lojistik Performans
Endeksi ve endekse ait alt bilesenler baz alinarak incelenmistir. Akabinde ayn1 inceleme
Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi ve bu endeksin alt bilesenleri i¢in yapilmustir. Ulkenin
her iki endeksteki konumlari incelendiginde Tirkiye’nin Lojistik Performans
Endeksi’nde Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi’nden daha bagarili oldugu goriilmiistiir.
Besinci boliimiin ilerleyen kisimlarinda Profesér Michael Porter’in Elmas Modeli
is1ginda  Tirkiye lojistik  sektorli  degerlendirilmistir. Bu  dogrultuda yapilan
aragtirmalarda Tiirkiye’de en fazla gelisime ihtiyaci olan konunun, Elmas Modelinin
faktor kosullarindan altyapr faktorii oldugu tespit edilmistir. Besinci boliimiin son
kisminda ise daha dnce ayr1 ayr1 incelenen Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi ve
Kiiresel Rekabet Giicii sonuglar icin bir karsilastirma yapilmastir.

Sonug boliimiinde Tiirk lojistik sektoriiniin kiiresel rakiplerine karst konumu belirtilerek
rekabet giicline sahip olup olmadig1 agiklanmistir. Bununla birlikte Tiirkiye’de lojistik
sektorliniin - gelistirilmesine ve Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi siralamasinda st
siralarda yer alabilmesine yardimci olabilecek Oneriler paylasilarak bu konuda
yapilabilecek yatirimlar hakkinda tavsiyelerde bulunulmustur.

Calisma, lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar ve politika yapicilar agisindan
sektorde mevcut konumlarinin ne oldugunu agiklamasi konusunda 6nem arz etmektedir.

Calismanin, ozellikle lojistik sektorii aktorlerine; kiiresel rakipleri karsisinda rekabet



giiclerini artirabilmek ve varliklarini siirdiirebilmek icin hangi alanlara yatirimlar

yapmalar1 gerektigi konusunda yol gosterici olmast amaglanmaistir.



BIiRINCIi BOLUM

ARASTIRMANIN KAPSAMI

1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMI

Aktif olarak 5 wyildir gorev aldigim lojistik sektoriinde elde ettigim mesleki
deneyimlerim bana, Tiirk lojistik firmalarinin diinya lojistik sektoriiniin gidisatinda tam
anlamiyla s6z sahibi olmadigmi gostermistir. Bu diisiince dogrultusunda tez
calismasinda; Tiirk lojistik firmalarimin ve sektoriin rekabet giicliniin uluslararasi
rakiplerine kiyasla ne seviyede oldugu, iilkenin lojistik performansinin ve sektorel
rekabet giiclinlin artirilmasi i¢in neler yapilmast gerektigi arastirllmistir. Elde edilen
bilgiler dogrultusunda Tiirk lojistik sektoriine katkilar sunulmaya calisilmigtir. Calisma,
Tiirkiye lojistik sektoriiniin 6nemi hakkinda bilgi vermesi ve bilimsel sekilde durum

tespiti yapmasi agsindan dnem arz etmektedir.
Bu fikirlerden hareketle, calismanin amaci asagidaki ifadelerle belirtilebilmektedir;

o Tirkiye lojistik sektoriiniin performans verilerinin degerlendirilmesi,
e Tiirkiye lojistik sektoriiniin rekabet giicii verilerinin degerlendirilmesi,
e Cografi agidan stratejik Oneme sahip olan Tiirkiye’nin lojistik sektoriiniin

performansini ve sektoriin rekabet¢iligini artiracak ¢oziimler aranmasi.

Lojistik sektorii diinya iizerinde faaliyet gosteren her sektdr i¢in destek faaliyet
gorevinde olan bir alandir. Herhangi bir {iretim, ticaret ya da hizmet sektorii lojistik
hizmetler olmadan faaliyetlerine devam edemeyecektir. Diinya iizerinde kiiresel ticaret
hacimlerinin artmasi1 mutlak olarak lojistik faaliyetlerde de artisa neden olmaktadir. Bu
yonleriyle lojistik sektorii stirekli gelisim i¢inde olmasi gereken ve ilgili yeniliklerin
takip edilip uygulanmasi gereken bir sektordiir. Sektoriin gelisimiyle birlikte lojistik
lizerine yapilan ¢aligsmalar ve ilgili veriler siirekli giincellenerek alan bilimsel olarak da
giincel tutulmalidir. Bu dogrultuda sektorel bilgileri giincelleyecek olmasi ¢aligmanin,

yazina katki saglayacak bir diger 6nemli 6zelligidir.



2. ARASTIRMANIN KISITLARI

Yapilan caligmanin birtakim kisitlar1 bulunmaktadir. Bunlarin basinda veri sikintisi
gelmektedir. Yeni Koronaviriis Hastaligt (COVID-19) doéneminde uluslararasi
kuruluglar raporlarinda kullandiklar1 her veriyi olusturamamistir. Calismada ikincil
kaynak olarak kullanilan bu verilerin bazi yillar ya da bazi iilkeler i¢in eksik olmasi
calismanin 6nemli kisitlarindandir. Bu duruma en belirgin 6rnek Kiiresel Rekabet Giicii
Endeksi’nin son yayimlandig1 yil olan 2020 yilinda daha dnceki yillarda oldugu gibi
tim ilkeler icin detayli bir puanlandirma ve siralama c¢alismasinin yapilmamis
olmasidir. Bunun yerine 2020 yilinda se¢ilmis bazi iilkelerin kiiresel krizin asilmasi
konusunda ekonomik ve toplumsal olarak toparlanmaya yonelik gosterdikleri

performanslarin genel hatlariyla incelenmesi tercih edilmistir.

Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi kisitlar1 detaylandirildiginda ise bazi iilkelerin genel
degerlendirilmeye katildig1 halde alt bilesenlerin degerlendirilmesine dahil edilmedigi
goriiliir. Bu konuya 6rnek olarak Endonezya’nin ve Rusya’nin 2 alt bilesene; Arjantin,

Brezilya, Cin, Hindistan, Giiney Afrika’nin 1 alt bilesene dahil edilmedigi gosterilebilir.

Calismanin veri kisitt olarak belirtilebilecek ikinci konu ise Lojistik Performans
Endeksi’nden kaynaklanmaktadir. Olagan akista her iki yi1lda bir hazirlanan endeksin en
son yayimlandig yi1l 2018’dir. Oysaki standart akisa gore 2020 yili i¢in yeni bir rapor
beklenmekteydi. Diinya Ekonomik Forumu’nun tercihi gibi Diinya Bankas1 da COVID-
19 pandemisi sebebiyle bu donemde Lojistik Performans Endeksi puanlamasi ve
siralamas1 yapmamay1 uygun gormiistiir. Calismadaki bu kisitlar, Profesor Michael
Porter’in rekabet giicli teorisine gore olusturdugu Elmas Modeli dogrultusunda Tiirk

lojistik sektoriiniin incelenmesiyle yumusatilmaya caligilmistir.

COVID-19 pandemisinin ekonomik ve sosyal etkilerinin hizla azaldigi 2022 yih
itibariyle endekslerin olagan akisinda verilerini ve raporlarint yayimlamasi
beklenmektedir. Yayimlanmasi beklenen bu verilerle iilkelerin rekabet giicleri ve
lojistik performanslari pandemi Oncesi ve sonrasi donemler icin karsilastirilabilir. Bu
yolla iilkelerin bu durumdan nasil etkilendigi, ekonomi tlizerindeki olumsuz etkilerinden
kurtulup kurtulamadiklar1 ya da bunlari nasil yaptiklari arastirabilir. Bu karsilagtirmanin
gelecek donemlerde, arastirmacilar i¢in arastirmaya deger bir konu olarak

goriilebilecegi kanaatindeyim.



3. LITERATUR TARAMASI

Bastug (2021) “Diinya’da Tiirkiye’nin Lojistik Sektoriinde Rekabet Giiclinii Artirmak
Acisindan Transit Ticarete Yonelik Model Onerisi” isimli ¢alismasinda Tiirkiye’deki
lojistik sektoriiniin transit ticaretteki rekabet giliciine olan etkisini belirlemeyi ve bu
sektorlin rekabet gliciinii arttirmasina yarayacak Oneriler gelistirmeyi amaclamistir. Bu
kapsamda sektoriin ¢esitli alanlarinda faaliyet gosteren 5 firma yetkilisiyle goriisme
saglanmistir. Yazar goriismeler sonucunda elde ettigi verileri icerik analizi teknigiyle
degerlendirmistir. Aragtirma Tiirk lojistik sektoriiniin; cografi konum, rekabet¢i fiyatlar
saglama ve liman hizmetleri konusunda rekabet giicline sahip oldugu fakat teknolojik ve
fiziki altyapi, giimriik siiregleri, mevzuat gibi alanlarda rakipleri karsisinda heniiz
istenilen seviyede olmadigini belirtmistir. Arastirma sonucunda ise Tiirkiye nin cografi
konumu itibari ile lojistik sektoriinde 6nemli bir yeri oldugu fakat bu cografi avantajinin

tek basina transit ticaret lizerinde rekabet tistiinliigii saglamadigi tespit edilmistir.

Kusular (2020), “Gelismekte Olan Ulkelerin Lojistik Sektoriiniin Kiiresel Rekabet Giicii
Agisindan Karsilagtirilmasi” isimli ¢aligmasinda gelismekte olan iilkelerin lojistik
sektorlerinin kiiresel rekabet giiclerini tespit edebilmeyi amaglamistir. Bu dogrultuda 24
gelismekte olan ilke i¢in 2009-2018 doénemi Morgan Stanley Capital International
Endeksi’ndeki lojistik ve seyahat sektor gruplar: verileri ile bu iilkelerin Uluslararasi
Ticaret Merkezi Trademap veri tabanindaki ihracat ve ithalat verileri ile Ol¢iim
yapilmistir. Ol¢iim sonucunda arastirmaya konu olan iilkeler igin bir karsilastirma
yapilmustir. Arastirma sonucunda, arastirmaya konu olan 24 gelismekte olan iilke
arasindan en yliksek rekabet giicline sahip olanin Misir, en diislik rekabet giiciine sahip
olanin ise Filipinler oldugu tespit edilmistir. Ayrica ¢aligmada Tiirkiye’nin gelismekte

olan iilkeler arasinda en yiiksek rekabet giicline sahip ikinci iilke oldugu belirtilmistir.

Polat (2018), “Miisteri Iliskileri Y®netiminin Rekabet Giiciine Etkisi: Lojistik
Sektoriinde Bir Uygulama” isimli ¢alismasinda lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
isletmeler arasindan miisteri iligkileri yonetimini benimseyenlerin sektérde rekabet giicii
elde edeceklerini savunmaktadir. Bu hipotezini test edebilmek i¢in Izmir’de faaliyet
gosteren 5 lojistik firmasina anket uygulamistir. Anket sonucuyla fikirlerini destekleyen

yazar, arastirma sonucunda miisteri beklentilerine karsilik verebilen, hizmetlerini



farklilastirabilen, miisteri iligkilerini 6nemseyen isletmelerin miisteri sadakati yaratarak

sektorde rekabet¢i listlinliige sahip olacagini ifade etmistir.

Canbolat (2016), “Kiiresel Rekabet Endeksinin Lojistik Performans Endeksinin Alt
Boyutlar1 Uzerinde Moderatdr Etkisi” isimli ¢alismasinda iilkelerin Kiiresel Rekabet
Endeksinde daha basarali olabilmelerini, Lojistik Performans Endeksi alt bilesenleri
tizerinden degerlendirmistir. Bu kapsamda Kiiresel Rekabet Endeksinin Lojistik
Performans Endeksi iizerindeki moderator etkisi olup olmadigi hiyerarsik regresyon
yontemi ile Sl¢iilmiistiir. Olgiim sonucunda ‘Uluslararas1 Tagimacilik’, Yiik izleme ve
Takip’, ‘Zamaninda Teslimat’ olmak {izere Lojistik Performans Endeksinin 3 alt
bileseni tizerinde Kiiresel Rekabet Giicii Endeksinin moderator etkisi istatistiksel olarak
anlamli ¢ikmistir. Bu ¢alismanin, tarafimca hazirlanmis olan tez ¢alismasindan ayrilan
en biyiik farki kullanilan yontem se¢imidir. Ancak kullanilan bu yontem ile de Lojistik
Performans Endeksi ve Kiiresel Rekabet Giicli Endeksleri arasinda iliski oldugu tespit

edilmistir.

Balkir (2011), “Avrupa Birligi-Tiirkiye iliskileri Cercevesinde Tiirkiye Uluslararasi
Karayolu Esya Tasimaciligi Sektoriiniin Rekabet Giicli Analizi” isimli ¢alismasinda
Tiirkiye’nin uluslararast karayolu tasimaciliginda rekabet giicline sahip oldugu
savunulmustur. Bu dogrultuda ilgili sektordeki firma sahipleriyle odak grup goériismesi
yapilmistir, bu yontemle elde edilen bilgilerin Elmas Modelinin sektorel analizine temel
olusturmas1 amaclanmistir. Yazara gore Tiirkiye bu alanda bazi yatirnm siireglerini

tamamladig1 takdirde Avrasya ticareti i¢in vazgegilmez bir lojistik merkez olacaktir.

Acar ve Yurdakul (2015)’un “Evaluation of Competitive Power of Logistics Industry in
Turkey” 1simli calismasimin amaci Tirkiye'nin lojistik performansinin bolgesel bir
lojistik merkez haline gelmesine yeterli olup olmadigini belirleyebilmek ve Tiirk lojistik
sektoriiniin rekabet giiciinii degerlendirmektir. Bu degerlendirme Lojistik Performans
Endeksi, Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi ve Is Yapma Endeksi verileri kullanilarak
niteliksel bir karsilastirma ile yapilmistir. Arastirma sonucunda Tiirk lojistik sektoriiniin
en biiyiik avantajinin stratejik konumu ve i¢ pazar biiyilikligli oldugu tespit edilmistir.
Calismada Tiirkiye’nin bu avantajlartyla ileri donemlerde c¢ok uluslu sirketler i¢in

onemli bir operasyon merkezi olabilecegi ongoriilmiistiir. Ayrica Tiirkiye’nin lojistik



performansin1 ve sektorel rekabet gliciinii artirabilmesi i¢in iilkede is yapmanin

kolaylastirilmasi gerektigi de bildirilmistir.

Lojistik performans gostergeleri ve kiiresel rekabet giicli gostergeleri arasindaki iliskiyi
tanimlamak amaciyla yapilan “An Empirical Study on the Complex Relationships
Between Logistics Performances and Global Competitiveness” isimli c¢alismada
‘Lojistik performansi artirmak i¢in kiiresel rekabet giicii degiskenlerinin odaklanmasi
gereken lojistik performans alanlari nelerdir?’ sorusunun yaniti aranmigstir. Calisma
sonucunda kiiresel rekabet giicii gostergelerindeki bazi degiskenlerin lojistik performans
gostergeleriyle iliskilendirilebildigi, bazi degiskenlerin ise kanonik korelasyonlar ve
yapisal esitlik modelleme analiziyle lojistik performansa katkida bulundugunu tespit

edilmistir.



IKINCI BOLUM
KAVRAMSAL ACIDAN LOJISTIK VE DUNYA’DA LOJISTIK
SEKTORU

1. LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik kelimesinin dilimize, Yunanca logistikos ve Latince lojisticus kelimelerinden
gectigi bilinmektedir. Bu dillerde yer alan /ogic kelimesi Tiirkgede “mantik” anlamina
gelmektedir, statics ise “istatistik” anlamindadir, bu dogrultuda Tiirk¢eye “mantikli
hesap” olarak terclime edilebilmektedir. Ayrica Yunanca [ogistikos kelimesinin
logis+ikon seklinde iki kokten tiiredigi de bazi arastirmalarda yer almaktadir. Logic
Yunanca “mantik” anlamindadir, ikon ise Yunanca “resim” anlamina gelmektedir. Bu
dogrultuda logistikos Yunancadan “resimli matematik sanati” olarak ¢evrilebilmektedir.
Bununla birlikte lojistik kelimesi ortaya c¢iktigi ilk donemlerde askeri anlamda
kullanilmaktaydi. Askeri bir terim olarak lojistik; askeri birliklerin beslenme, saglik,
techizat, iletisim gibi ihtiyaclarinin tedarik edilmesi, depolanmasi, dogru yerlere
ulastirilmasi, dagitimi, gerektiginde tahliye edilmesi ve ordularin da savas stratejisine
uygun olarak dogru zamanda dogru yerlere yerlestirilmesi sanati olarak tanimlanmistir.
Yunan ve Roma Imparatorluklarinda bu isleri yapmakla gérevli subaylara logistikas
denmistir. Tarih boyunca savaslar devletlerin ve ordularinin lojistik destekleri, giigleri
ve yetenekleri sonucunda kaybedilmis ya da kazamlmustir. Ilk kez Biiyiik Iskender
tarafindan kullanilan askeri lojistik stratejileri, en uygun yontem, en uygun vasita ve en
uygun kaynak kullanilarak savasacak ordunun desteklenmesine yonelik olmustur
(Kogak 2020: 247-248). Bu yaklasim, gilinlimiiz lojistik anlayisiyla paralellik

gostermektedir ve bunun temelini olusturmustur.

Lojistik kavrami; diinya tarihinde ilk olarak askeri gereklilikler sonucu ortaya ¢ikmus,
bu alanda deneyimlenmis ve uzun yillar boyunca da yalnizca askeri bir olgu olarak
bilinmis bir kavramdir. Savas dénemlerinde edinilen lojistik tecriibeler ticari alanda
dontigmiis, profesyonel ve giindelik hayatin olmazsa olmazi konumuna ulasmistir.

Gilinlimiizde ise hizla artan teknolojik buluslarla, ekonomi ve kiiresel ticaretin
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gelismesiyle de nihayetinde genis kapsamli olarak incelenen bir bilimsel alan haline

dontigmiistiir (Karagoz, 2012: 3).

Ticari olarak lojistik; hammadde, yart mamul madde ve nihai iiriin olmak iizere
dolagimi yapilabilecek her tiirli malzemenin, iireticilerden ya da tedarikcilerden
misterilere ulastirilana kadar olan siire¢ icindeki faaliyetlerini ifade eder. Lojistik
siirecler ana faaliyet alan1 dahilinde iki yonlii olarak her tiirlii tiriin, bilgi, para akisini,
depolamayi, ambalajlama ve etiketleme faaliyetlerini, glimriik siireglerini kapsar ve

nihayetinde iirline katma deger saglarlar (Kiigiik, 2019: 42).

Lojistik kavraminin uygulama alanimin genis olmasi sebebiyle pek ¢ok farkli tanimi
yapilmistir. Ulkemizde en gegerli ve en giincel tanimlar1 Tiirk Dil Kurumu yapmaktadir.
Tiirk Dil Kurumu tarafindan lojistik; “Kisilerin ihtiyaglarini karsilamak iizere her tiirlii
iriinlin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar taginmasinin
etkili ve verimli bir bicimde planlanmasi ve uygulanmasi, modern mantik,” olarak

tanimlanmustir (https://sozluk.gov.tr/).

Fiziksel Dagitim Yonetimi Konseyi’nin 1976 yilinda yaptigi tanima gore lojistik; ham
maddelerin, nihai {iriinlerin ya da bilginin iiretim noktasindan tiiketim noktasina kadar
olan akisin1 planlamak, uygulamak ve kontrol etmektir. Bu donem itibariyle lojistikte

akis vurgusu 6n plana ¢ikmaktadir (Erturgut ve Coskun, 2019: 42).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (Counsil of Supply Chain
Management Professionals — CSCMP) tarafindan yapilan, kiiresel boyutta bilimsel ve
profesyonel cevrede en cok kabul goren tanimda lojistik; miisterilerin ihtiyaclarim
karsilamak {iizere, iiriinlerin, hizmetlerin, bilgilerin kisacasi tiiketime dahil olan tiim
kalemlerin mense noktasindan, son tiiketiciye ulagsma noktasina kadar olan tedarik
zinciri igindeki siirecinin etkin ve verimli bir sekilde iki yone dogru hareketinin ve
depolanmasinin planlama, uygulama ve kontrol edilme siireclerinin tamami olarak

tanimlanmaktadir (https://cscmp.org). Bu ddnemden itibaren vurgu yapilan nokta

miisteri memnuniyetinin esas alinmasi yoniindedir.

Kiiresel boyutta nakliye firmalarin1 temsil eden ve sektére etki eden Onemli
kuruluglardan olan FIATA (International Federation of Freight Forwarders

Associations) nin tanimina gore lojistik; “ticarete konu olan mallarin tek modlu ya da
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¢ok modlu olarak taginmasi, elle¢lenmesi, paketlenmesi, konsolidasyonu, depolanmasi,

dagitimi, giimriik iglemlerinin tamamlanmasi, ilgili evraklarin hazirlanmasi faaliyetleri

ile bunlarla ilgili danismanlik hizmetleri” olarak ifade edilmektedir (https://fiata.com/).

Bilimsel ve ticari ¢evrede genel kabul gormiis tanimlardan bir digeri ise lojistigin yedi

dogrusu olarak bilinir ve sOyledir: “Lojistik; dogru iiriintin, dogru miktarda, dogru

sartlarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle, dogru miisteri i¢in hazir

bulundurulmasini saglamaktir” (Karagoz, 2012: 5).

Hammadde

Onceden Montaji
Yapilan Maddeler

ithal Malzemeler

Ambalaj Malzemeleri

Satin Alinan Pargalar

Ara Mamuller

Uretim
Sureci

Birlestirme ve
Ambalajlama

Nihai Madde
ve
Stok Deposu

Depolar

Dagitim
Merkezi

MALZEME YONETI Mi

=

FiZiIKSEL DAGITIM

LOJISTIK

-+

:Bilgi Akigi

Sekil 1: Lojistik Siirecler (Cekerol ve Kurnaz, 2011: 50).

Paylasilan tiim bu tanimlamalardan yola ¢ikarak bir lojistik siliregte olmasi1 gerekenler

Sekil 1’de sematize edilmistir. Sekilde goriildiigii gibi iirlin akist hammadde, yari

mamul madde gibi iiriinlerin iiretim tesislerine ve depolara aktarilmasini buralardan da
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dagitim merkezleri vasitasiyla tiiketicilere ulastirilmasint kapsar. Hammadde temini
asamasindan baslayarak, iiretim, ambalajlama, stoklarin depolanmasi asamalarinin
tamami malzeme yonetimi kapsamina girerken; iirlinlin iiretim asamasindan tiiketiciye
ulagsana kadarki yolculugu fiziksel dagitim kapsamina girmektedir. Bilgi akisi ise
lojistik siirecinin herhangi bir asamasinda ileri ya da geri yonlii olabilen ve fiziki

olmayan bir akistir.

i I |

i i i
1 : | |

v i i i

IMaIzeﬁ'ne Tedarikl — _:> :
: I '

. i :

| |

|

t

— | Depd/Antrepo |

1
1 |
1 1
1 1
1 1
1 1
1 |
1 1
1 1
b 3
1 1
I

---------------- : Satinalma ve Tedarik Lojistigi

----------- : Uretim Lojistigi

: Dagitim Lojistigi

Sekil 2: Lojistigin Cesitleri (Vidrova vd., 2019: 183).

Ticari faaliyetlere konu olan isletme lojistigini asagidaki sekilde ii¢c kapsamda

inceleyebiliriz:

e Satin Alma ve Tedarik Lojistigi

e Uretim Lojistigi

e Dagitim Lojistigi
Satin alma ve tedarik lojistiginin temel gorevi, bir isletmenin {iretim siireci ve diger
operasyonlart i¢in ihtiya¢ duyacag: kaynaklarin temin edilmesi, bu islemler i¢in zemin

hazirlanmasidir. Tedarikgilerin secilmesi, tedarikgilerle gerekli anlagmalarin yapilmast,

satin almman hammadde ya da diger kaynaklarin kalitesinin kontrol edilmesi, lojistik
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operasyonlarinin minimum maliyetle gerceklesmesini saglamak da satin alma ve tedarik
lojistigi kapsamindadir. Uretim lojistigi; hammadde ya da yar1 mamul madde gibi
kaynaklarin stok, iiretim ya da monta;j siirecleri boyunca fiziksel hareketlerinin ve bilgi
akiglarinin planlanmasi faaliyetleridir. Dagitim lojistigi ise, nihai iriinlerin iiretim
tesislerinden depolara, depolardan da pazara dogru hareketini ifade eder (Vidrova vd.,

2019: 182-184).

Ticari bir sektor olarak lojistik; ftiretici firmalarin yalnizca tretim faaliyetlerine
yonelerek o alanda maliyet minimizasyonu ve artan kalite saglayabilmeleri amaciyla
tiretim dis1 faaliyetlerin dis kaynak kullanimi yoluyla temin edilmesi fikrinden ortaya
cikmistir. Lojistik yOnetiminin etkin olarak kullanilmasi isletmeler i¢in maliyet
minimizasyonu, iiretim artisi, kalite artisi, pazar payinin artig1 gibi etkiler yaratmaktadir.
Lojistik tekniklerin iist seviyede kullanildig1 Stratejik Lojistik Yonetimi ise; bir isletme
icin uzun donem hedeflerinin planlanabilmesi ve bu hedeflerin ger¢eklestirilebilmesi
icin faaliyetlerini bu yonde siirdiirerek isletmeler arasi rekabet giicii elde etmeye yonelik

calismalar yapilmasi olarak aciklanabilmektedir (Babacan, 2004: 9-10).

Lojistik sektoriinlin kendine 6zgii uygulama alanlar1 ve uzmanlig1 olmasina karsin, ayni
zamanda hemen hemen her sektoére yardim ederek onlarin faaliyetlerini kolaylastiran,
kendi uzmanlik alanlarina odaklanmalarina yardimci olacak altyapiy saglayan ve onlari
lojistik ihtiyacglar1 i¢in yeni yatirimlar yapma maliyetinden kurtaran destekleyici sektor
olma gorevi de bulunmaktadir. Bu baglamda lojistik; gida, beyaz esya, mobilya,
makine, tekstil, kimya gibi pek ¢ok farkli sektorle dogrudan ya da dolayl olarak entegre
olmak zorundadir (Kiiciik, 2019: 45-46).

Lojistik sektorii yapist ve faaliyet alani itibariyle birgok farkli sektorle is birligi i¢inde
faaliyetler gerceklestirmektedir. Bu yoniiyle lojistik sektorli, onemli bir istthdam
kaynagidir ve gerek yerel ekonomiler gerekse uluslararasi ekonomi ig¢indeki dnemi
acikca goriilmektedir. Lojistik sektoriiniin, tiretim sektoriine sundugu bu faydalar kadar,
kendisinin de bu sektorden beslendigi sdylenebilir, dyle ki ulusal ekonomiler ve
sanayiler biiyiidiikce lojistik sektoriiniin hacmi de artmaktadir (Acar ve Yurdakul, 2015:
3).

Bu noktada lojistik sektoriiniin piyasa arz ve talebine gore degisiklik gosteren bir sektor

oldugunu da sdyleyebiliriz. Herhangi bir mala, herhangi bir talep oldugu anda lojistik
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hizmetler ortaya ¢ikmaktadir, talep olugsmadiginda ise lojistik hizmet olugsmayacaktir.
Yani lojistik sektorii kendi bagina herhangi bir talep ya da {iriin olusturmaz onun goérevi
iirlin ya da hizmeti talep edenlerle onu tedarik edenler arasinda baglanti kurmaktir.
Lojistik hizmet ihtiyaci gerektirecek iiriin i¢in olusan talep her zaman {ireticinin yerlesik
oldugu iilkeden gelmeyebilir. Uretim siireclerinde kullamlacak kaynaklarin farkli
tilkelerden tedarik edildigi, iiretimin birden fazla iilkede gerceklestigi ya da iiretilen
malzemelerin farkli iilkelerdeki tiiketicilerin kullanimima sunuldugu durumlar da
meydana gelebilir. Bu gibi durumlarda lojistik faaliyetler hi¢ olmadig1 kadar 6nemli bir
konu haline gelebilmektedir. Bu ¢ercevede degerlendirildiginde giiniimiizde firmalar,
yalnizca kendi cevrelerindeki rakiplerle degil, es zamanli olarak diinya ¢apinda ayni
sektorde faaliyet gosteren tiim firmalarla da rekabet icindedirler. Ve bu da giderek
rekabet kosullarinin giiglesmesine yol agmaktadir. Dolayisiyla miisterilerine etkin
lojistik hizmetlerle yaklasabilen firmalar ve hatta iilkeler uluslararasi arenada rekabet

giicii elde edebilmektedir (Keser, 2011: 6).

Uluslararasi ticaret, kiiresellesmeden ve gelismekte olan {ilkelerin uluslararasi rekabet
ortamina dahil olmasindan oldukg¢a fazla etkilenmektedir. Bu etkilenme; iiriin
hareketliliginde kolaylik, gilivenlik artig1i, transfer hizlarinda artis, hedef pazar
potansiyelinde genisleme, uluslararasi ticaret hacminde biiyiime ve maliyetlerde azalma
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Dolayisiyla kiiresellesmenin lojistik sektorii lizerinde de

etkisi oldugu rahatlikla sdylenebilmektedir (Marti vd., 2017, 170).

Ticaretin serbestlestirilmesi diinya {lizerindeki tiim tilkeleri birbirine baglar, iilkeler i¢in
global diinyanin pazar firsatlarindan daha fazla pay alabilme sansi yaratir, iilkelerin
daha diisiik maliyetlerle ticaret yapabilmesini saglar ve en Onemlisi diinya
ekonomisindeki ticari kisitlarin azaltilmasini saglar. Tim bunlar bize lojistigin
biitiinleyici roliinii ve yerel ekonomiyi, kiiresel ekonomiye baglayan olduk¢a 6nemli bir
olgu oldugunu acik¢a gostermektedir. Ayn1 zamanda lojistik hizmetlerin, uluslararasi
ticareti kolaylastirmasi ve ekonomilerin gelismesine yardimci olmasi, lojistik ve ulusal
kalkinma arasindaki iliskinin de en net ifadesidir. Lojistik sektoriiniin uluslararasi
ticareti kolaylastirmasi; mal ve hizmetlerin ihracatinin, ithalatinin ve bunlarla ilgili
islemlerin en etkin sekilde tamamlanmasina olanak saglamasi olarak karsimiza

cikmaktadir (Gani, 2017: 279-280).
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Bir {lkenin kiiresel ticarete entegre olabilmesi ig¢in; lojistik hizmet kalitesinin,
verimliligin, operasyonel stireclerin, lojistik altyapinin etkin ve yeterli diizeyde olmasi
en temel gerekliliklerdendir. Devlet kurumlariyla olan yetersiz koordinasyonlar gibi
bazi1 kurumsal altyapi yetersizlikleri zaman kayb1 ve uyum eksikligi olusturacaktir bu da
lojistik hizmet saglayicilari i¢in maliyetlerin artmasi ile sonuglanmaktadir. Lojistik
hizmetlerde entegrasyon eksikligi zaman i¢inde biiylik ticari darbogazlara neden
olabilmektedir. Tam tersi olarak da hiikiimetler iilkenin lojistik altyapisini iyilestirmeye
yonelik politikalar izlediklerinde ve sistemlerini bu yonde kurduklarinda; dis ticaret
hacimlerini artirabilir, uluslararasi1 pazardan daha fazla pay alabilme sansi elde

edebilirler (Beysenbaev ve Dus, 2020: 35).

Giinlimiizde tiiketicilerin satin alma karar1 vermesinde etkili olan en 6nemli iki Kriter;
satin alacaklar iiriiniin kalitesi ve ona sahip olabilme hizlaridir. Uriinlerini tiiketicisine
en az maliyetle, en hizli ve en giivenli sekilde ulastirmak iireticilerin en Onemli
gayeleridir. Bu kapsamda iireticilerin lojistik sistemlerini; etkili, verimli ve siirekli
gelisim icinde olacak sekilde tasarlamalari, lojistik hizmet satin alacak miisterilerine

uzmanlik ve deneyimlerini sunmalar1 gerekmektedir (Piar ve Diken, 2020: 2).

Basarili ve saglikli isleyen lojistik faaliyetlerde bulunmasi beklenen bazi prensipler
gereklidir. Bu prensipler; standardizasyon, ekonomiklik, yeterlilik, verimlilik, esneklik,
yalinlik, takip edebilirlik, koordinasyon ve planlamadir. Standardizasyon ile beklenen
tasima evraklarinda bir standart, tehlike madde tasimaciligi i¢in belirlenmis sabit
kurallar bulunmasi gibi uygulamalardir. Lojistikte ekonomiklik ile anlatilmak istenen en
uygun fiyath tasimayr yapmak degil, kaynaklarin en az masrafla en etkin sekilde
kullanilmasini1 saglamaktir. Esneklik her giin degisen ve gelisen teknolojik yenilikleri,
piyasa kosullarini, lojistik usulleri takip edebilme ve bunlara ayak uydurabilme
kabiliyetidir. Yalinlik ise lojistik operasyonlarin planlanmast ve uygulanmasi

asamasindaki karmasik islemlerin sadelestirilmesidir (Wolff ve Yildiz, 2018: 190).
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1.1. Lojistigin Unsurlari

Lojistik bilindigi {izere; iiretim 6ncesinde ham madde temini asamasindan baslayip
iirlinilin tiikketiciye ulagsmastyla, baz1 durumlarda da geri doniistiiriilerek, imha edilerek ya
da toplanarak ¢ikis noktasina geri donmesiyle son bulan bir siirectir. Bu kadar genis
kapsamli bir silirecin ambalajlama, ellecleme, depolama, tagima, stok yonetimi, satin
alma, giimriikleme, sigortalama ve iade gibi temel unsurlar1 bulunmaktadir. Bu unsurlar
hep birlikte bir biitiin olusturmaktadir ve herhangi birinde olusacak aksaklik sistemin
diizgiin c¢aligmasin1  engelleyecektir. Bu dogrultuda lojistigin unsurlart olarak
nitelendirdigimiz faaliyetlerin tamaminin bu biitiiniin ayrilmaz bir parcast oldugunu

sOyleyebiliriz. Calismanin bu béliimiinde lojistigin bu unsurlarina deginilecektir.

1.1.1. Tasimacilik

Tasimacilik; lojistik dendiginde akla ilk gelen faaliyetlerden biridir ve tiim lojistik
faaliyetler i¢inde %40 gibi 6nemli bir paya sahiptir. Tasimacilik temel olarak ticarete

konu olan iiriinlerin fiziksel yer degisimini ifade eder (Yurdakul, 2020: 175).

Tasimacilik, lojistik ve tedarik zinciri yonetiminin kilit konularindandir ve {iriinlerin
tedarik noktalarindan liretim noktalarina ya da iiretim noktalarindan tiiketim noktalarina
gereken zamanda ulastirilmas: saglar. Tiiketim noktalarindan da ters yonlii olarak geri
dontisim ve iade akis1 ile iireticileri, tedarikgileri, perakendecileri ve tiiketicileri

birbirine baglar (Paul vd., 2020: 7334).

Bir iirliniin taginmasi sirasinda, lojistigin operasyonel alanmi olarak bilinen tasimacilik
faaliyetlerinden hangisinin se¢ilecegi ham maddenin ya da nihai maddenin 6zelliklerine
gore segilir. Bu secim yapilirken iirlinlin cinsi, sevkiyat yapilacak lokasyon, hizmet
maliyeti, tasima siiresi, altyapir kaynaklari dikkate alinarak havayolu, denizyolu,
demiryolu, karayolu, boru hatti tasimaciligi ya da bunlarin iki veya daha fazlasinin
birlikte kullanildigi multimodal tasimacilik olarak bir tercih yapilir. Esyanin
muhteviyatina uygun tagima aract se¢imi yapildiktan sonra, esyanin bu tasima aracina
en uygun sekilde yiiklenmesi ve indirilmesi yine en uygun sekilde istiflenmesi islemleri

de lojistigin tasimacilik kismi ile ilgilidir. Tasimacilik faaliyetinde en temel amag;
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stirecin en hizli, en giivenli, en az maliyetle ve hasarsiz sekilde yliriitiilmesini

saglamaktir (Glimiis, 2012 :16).

Tasimacilik, ticari lojistik i¢inde en pahali bilesenlerdendir. Tasimacilik faaliyetlerinin
kolaylastirilmas1 ve daha uygun maliyetli hale getirilmesi i¢in gereken altyapinin yeterli
diizeyde yapilmas1 gereklidir. Lojistik sektorii icinde tasimacilik alt kolu verimsiz ise
ihracat¢ilar ve ithalatgilar igin rekabetci fiyatlarla ticaret yapmak giiglesmektedir.
Tasimacilik fiyatlar yliksek fakat lojistik hizmet kalitesi ayn1 oranda yiiksek olamayan
ya da miisterilerinin talep ettikleri {iriin ve hizmetleri onlarin istedigi zaman ve miktarda
kullanimlarina sunamayan isletmeler rekabet giicii elde edemeyecek ve diinya

pazarindan diledikleri kadar pay alamayacaklardir (Gani, 2017: 282).

1.1.2. Depolama

Depo; ham madde, yart mamul madde ya da nihai maddelerin tedarik edildikten sonra
iiretim icin bekletildigi ya da iretildikten sonra kaydedilerek muhafaza edilebilecegi,
stoklanabilecegi, ellecleme ve paketleme gibi islemlerden gecebilecegi,
siiflandirilabilecegi, miisteri talep ve ihtiyaglarina gore de dagitiminin yapilabilecegi
fiziki tesislerdir. Depolarda yapilabilen tiim bu islemler ise depolama faaliyeti olarak

adlandirilir (Korucuk, 2018: 23).

Antrepo glimriik gozetiminde bulunan mallarin glimriik islemleri tamamlanana kadar
tutuldugu ve esyanin giimriik kiymet tespitinin yapilabildigi, glimriiklii sahalar i¢inde
bulunan fiziki tesislerdir. Antrepolarla ilgili diizenlemeler Giimriik Kanunlar1 ve

Glimriik Yonetmeligi'nde belirtilmistir (Namli vd., 2018: 54).

Deponun konumu, kapasitesi, teknik ve teknolojik altyapist lojistik hizmet saglayici
firmalarin hizin1 ve maliyetini biiylik dlclide etkilemektedir. Bu dogrultuda depolarin
otomatik tasiyicilar, insansiz forkliftler, otomatik smniflandirma sistemleri gibi
teknolojik imkanlarla donatilmis olmasinin, insan giiclinii ve olas1 hatalar1 azaltmak,
maliyetleri diisiirmek ve hiz kazanmak agisindan pek cok etkisi olacaktir (Weiwei ve

Ying, 2020: 176).

Depolarin  sirketler icin; tasimacilik maliyetlerini azaltma, tedarik zincirinin

siirdiiriilebilirligini saglama, toplu yapilan satin almalarda maliyet avantaji saglama,
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stok takibinin etkinligini saglama, degisen talep ya da tedarik arzina karsi stok
bulundurabilme, ireticileri ve tiiketicileri birbirine yakinlastirma, geri doniis lojistigini
depolara ¢ekerek tliretim tesisinde yalinlik saglama gibi 6nemli faydalari bulunmaktadir

(Aytekin, 2018: 21).

Depolama faaliyetine baslamadan, Oncelikle depolamas1 yapilacak iirlinlerin
muhteviyatina uygun 1sitma, sogutma, aydinlatma sistemleri belirlenmelidir. Sonrasinda
yiikleme bosaltma tiirleri, boyutlar1 ve sekilleri dogrultusunda birlikte depolanabilecek
tirtinler saptanmalidir. Bunlar dogrultusunda depo kurulumu ve yerlesimi yapilirken

dikkat edilmesi gereken konular su sekildedir (Kiigtik, 2019: 96-101):

e Depo i¢i yon levhalariyla, zaman kaybini azaltacak sekilde kurulum planlanmali,

e Depo yiiksek teknolojiyle ve otomasyon sistemleriyle desteklenmeli,

e Depodaki iiriinlere erisim kolay olmali,

e Malzeme tasima araclar1 depo i¢inde rahat hareket edebiliyor olmali,

e Malzemenin ihtiyacina gore 1sitma, sogutma, nem, 151k kontrolii yapilabilmeli,

e Depo i¢i trafik akis1 belirlenmeli,

e Yiikleme ve bosaltma boliimleri depo igi trafik akigini engellememeli,

e Benzer nitelikteki tirlinler bir arada depolanmali,

e Depodaki iirlinler nihai iiriin, yar1 mamul {iriin ve ham madde olarak ayr1 ayr
istiflenmeli,

e Depo yeri segilirken tedarik¢ilere ve hedef pazara yakinlik, cografi sartlar géz

oniinde bulundurulmalidir.

Bu 6zellikler dogrultusunda depo sisteminin teknik ve teknolojik donanimla eksiksiz
sekilde kurulmus olmasi sistemin kusursuz isleyecegi anlamini tagitmamaktadir.
Depolama sisteminde meydana gelebilecek is kesintileri gecikmelere neden olacaktir.
Bu gecikmelerin de hem lojistik hizmet saglayici firmalara hem de iiretici firmalara
yiiksek maliyet, miisteri ve itibar kaybi, ticari basarisizlik gibi olumsuz etkileri
olabilmektedir. Bu olasiliklar g6z oOniinde bulunduruldugunda sistem kurulumunun
hatasiz uygulanacak sekilde ve yiiksek seviyede kullanilabilir olmasi olduk¢a 6nemlidir

(Hompel ve Schmidt, 2007:2)
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1.1.3. Ellecleme

Gilimriik Kanunu’nda ellegleme; “Giimriik gézetimi altindaki esyalarin asli niteliklerini
degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, bliylik kaplardan kiigciik kaplara
aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi, kalburlanmasi,
karigtirilmast vb. islemleridir” seklinde tanimlanmaktadir. Elleglemede temel olan
esyanin goriiniisii ve teknik detaylar1 gibi asli niteliklerinin korunmasi ve ellegcleme
faaliyetleri siliresince glimriikk gozetiminde olmasidir. Ellegleme faaliyetlerinin temel
amaci; yiikkleme, bosaltma, tasima ve depolama islemlerinin etkinligini saglamak ve bu
faaliyetler esnasinda gerekli olan insan giiciinii azaltmaktir. insan giiciinii minimize
ederek yerine otomasyon sistemleri 1ile ellecleme ekipmanlar1 kullanimim
yayginlagtirmak ellecleme faaliyetlerinde yerlestirme hatalarini, zarar ve kayiplari

minimuma indirebilmek i¢in son derece 6nemlidir (Aytekin, 2018:18-19).

Ellecleme faaliyetlerinde dikkat edilmesi gereken baslica konular soyledir (Kisi, 2016:
21):

e Elleclemesi yapilacak yiik iyice analiz edilmeli ve iiriiniin ihtiyaci olan en uygun
ellecleme ekipmani ve teknolojisi ile islem yapilmali,

e Islemler operasyon siirelerini minimuma indirecek sekilde yapilmali,

e Yiikiin diger yiiklerle temasin1 engelleyecek, fire ve kayip vermeyecek sekilde
ellecleme yapilmali,

e Ellegleme, istifleme gibi faaliyetleri yapacak personelin ilgili ekipmanlar
kullanabilecek yeterlilikte olmasina dikkat edilmeli,

e Ellegleme faaliyetlerinde kullanilacak forklift, transpalet, vin¢ gibi kaldirma
ekipmanlariin kullanilacagi zeminin teknik bakimlar1 ve temizligi diizenli

yapilmalidir.

1.1.4. Ambalajlama

Ambalajlama; triinlerin dagitimi, depolanmasi, satigi, tliketicilere hasarsiz sekilde
ulastirilmasi ve hatta rahat kullanimi i¢in kapatilmasi iglemidir. Ambalajlar iiriinleri dig
etkenlerden uzak tutabilmesi i¢in ve lojistige esas olan malzemenin muhteviyatina en

uygun sekilde taginabilmesi, depolanabilmesi ve elle¢lenebilmesi i¢in 6zel olarak dizayn
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edilmelidir. Ambalajlar, iiriinler i¢in fiziksel koruma saglamasinin yani sira; tirliniin
nasil tasinacagi, muhafaza edilecegi, kullanilacagi hakkinda fikir verme, iiriini diger
triinlerden ayirt edebilme, raf Omrii hakkinda bilgi verme, {iriiniin orijinalligi
konusunda bilgi verme, iiriiniin daha 6nce kullanilmadigindan emin olabilme, 6zellikle
dokme yiikk formunda yiikler i¢in daha kiiciik miktarli satis yapabilme gibi detayl
kisisellestirilmis faydalar da saglar (Parvini, 2011: 169-170).

Uluslararasi lojistikte ambalajlar kadar paketlerin de 6nemi biiyiiktiir. Paketler ambalajli
birden fazla iirlinlin bir araya getirilerek tek bir tasima kabinda birlestirilmis halidir.
Paketler iizerine eklenecek yeterli diizeyde bilgiyle zayiat ve kaybolma durumlarinin
Online gecilebilir. Ayrica paketler nakliyecilere; tasinabilecek maksimum agirlik,
ozellikli kargolar i¢in hassasiyet durumu, paketin i¢inde bulunmasi gereken iiriin

miktari, kilogrami gibi bilgiler de verir (Saghir, 2004: 3).

Isletmeler, ambalajlama konusunda dogaya kars1 sorumluluklarinin yaninda, onu iyi bir
rekabetci tistiinliik elde etme araci olarak da kullanabilirler. Giderek artan ¢evre biliciyle
tiketiciler, secenekleri arasindan doniistiiriilebilir, siirdiirtilebilir yesil uygulamalar
tercih etme egilimindedirler. Konu &zellikle uluslararasi ticarete geldiginde gelismis
iilkelere ihracat yapabilmenin 6n kosulu ambalajlamanin, paketlemenin ve palet,

konteyner gibi ana tasima kabinin belirli standartlar dogrultusunda tercih edilmesidir.

1.1.5. Sigortalama

Lojistik hizmetlerinin en 6nemli noktalarindan biri iiriiniin alicisina eksiksiz ve hasarsiz
olarak teslim edilmesidir. Ancak lojistik siire¢lerin yiikleme, bosaltma, tasima,
depolama gibi her asamasi belirli bir risk unsuru tasimaktadir ve bazi durumlarda
teslimat istenildigi seklide saglikli gerceklestirilememektedir. Bu gibi durumlarda

sigortalamanin 6nemi ac¢iga ¢ikmaktadir.

Kelime anlam1 olarak emniyet, giiven anlamina gelen sigorta; lojistige konu olan malin
ileride ugrayabilecegi her tiirlii olas1 tehlike durumunda belirli bir sigorta primi
karsiliginda zararin tanzimini garanti altina alma islemidir. Sigortalama islemi zarar1 ya
da tehlikeyi Onleyebilme niyetiyle yapilmaz. Sigortalama da amag; lojistik faaliyetler

esnasinda meydana gelebilecek herhangi bir zarar durumunda bu riskin sigorta sirketine
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devredilebilmesini saglamaktir. Bu amagla sigortalama islemi mutlaka lojistik

faaliyetler baglamadan Once bir sigorta s6zlesmesiyle yapilmalidir (Toroslu, 2021: 21).

Kayip ya da hasarla ilgili belirsizlikler sigortalama islemlerinde risk olarak ifade edilir,
bu riskin ortadan kaldirilmasimin uluslararasi ticarete taraf olan firmalara maliyeti
sigorta primidir. Sigorta primi; sigortanin tiirline, sigorta sozlesmesinin kapsadigi
risklere, dis ticaret yapilan lokasyonlarin ve rotalarin tagidigi risk unsuruna gore

degiskenlik gosterir (Wood vd., 2002, 325-327).

Uluslararas1 ticarete konu olan lojistik faaliyetlerde risklerin alici ya da saticidan
hangisine ait olacagi iki tarafin ticarete basladigi ilk an olan miizakere asamasinda
belirlenmeli ve yazili alim satim sozlesmesine eklenecek olan Incoterms yani teslim

seklinin nasil olacagini gdsteren ifadeler ile kesin sekilde belirtilmelidir.

1.1.6. Giimriikleme

Gilimriik konusu uluslararas: ticaretin ve lojistigin en Onemli konularindan biridir.
Guimriiklemesi yapilmamis ya da glimriik vergileri 6denmemis bir malin ihracatgi iilke
gimriiginden c¢ikisina da ithalat¢1 iilke giimriigline girisine de izin verilmeyecek

dolayisiyla malin transferi devam edemeyecektir.

Glimriik; “Gumriik vergisi ve/veya glimriik resminin alinmasini saglayan, iilkeye girip
cikan mallar1 denetleyen ve glimriik mevzuatini uygulamakla gorevli devlet teskilati ve
bu teskilatin calistigi yer” olarak tanimlanmaktadir. Bir iilkenin giimriik hattini; o
ilkenin topraklar, i¢ sulari, kara sular1 ve hava sahasi olusturmaktadir, bu hatta serbest
ticaret bolgeleri ve antrepolar dahil edilmemektedir (Kemer, 2009: 138). Serbest ticaret
bolgesi ise CSCMP (Counsil of Supply Chain Managemet Professionals)’nin taniminda;
bir tilkenin smirlar1 i¢inde bulunan fakat giimriik sinirlari i¢inde bulunmayan, glimriik
tarifeleri ve kotalar gibi engellerin uygulanmadigy, biirokratik bazi islemlerin glimriik
bolgesine gore daha esnek oldugu ve iilkenin dis ticaret mevzuatlarina tabi olmayan

emek yogun iiretim bolgeleri olarak ifade edilmektedir (https://cscmp.org).

Gumriikleme; ithalat ya da ihracat mallarinin glimrilkk kanunu ve yonetmeligi
kapsaminda serbest dolasima giris rejimi, ithracat rejimi, transit rejimi, dahilde isleme

rejimi, haricte igleme rejimi, giimriik antrepo rejimi, gecici ithalat rejimi gibi giimriik
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rejimlerinden birine tabii tutulmasi islemidir. Giimriiklemesi yapilacak esya, glimriik
idarelerine getirilir ve giimriik bildirimi yapilir boylece esya giimriige sunulmus olur.
Daha sonrasinda devam eden 6zet beyan verilmesi, malin gecici depolanmasi, giimriik
beyannamesinin hazirlanmasi, gerekli ithalat ve ihracat belgelerinin hazirlanmasi,
giimriik muayenesi, gerekli oldugu durumlarda ilgili kurumlardan izin ya da onay
alinmasi, glimrikk vergilerinin hesaplanmasi gibi islemler de glimriikleme faaliyetleri
arasindadir (Tekin ve Tekin, 2017: 21-22). Bu islemlerin bazilar1 glimriik idarelerince
gerceklestirilirken bazilar1 ise ithalat¢i ya da ihracatginin vekaletiyle giimriik

miisavirleri tarafindan gerceklestirilmektedir.

Gilinlimiizde kiiresellesme ile birlikte iilkelerin dis diinya ile iliskileri ve dig ticaret
hacimleri giderek artmis, bunun sonucunda farkli amaglarla taginan yiik akisi da
hizlanmistir. Uluslararasi arenada yiik dolagiminin artmasi tilkelerin giimriik idarelerinin
is gliclini artirmaktadir. Bu hizli ticari akisa yetisebilmek i¢in iilkeler; giimriiklerinde
gecirilen siireyi azaltmali, hatalari en az seviyeye indirmeli ve hizmet kalitesini
artirmalidir. Bu amagla giimriik idareleri ile giimriik 6zel sektdr kuruluslari arasinda
entegrasyon saglanmali ve gerekli teknik, teknolojik altyapi yatirimlarinin devamlilig

saglanmalidir (Luzhanska vd., 2019: 78).

1.1.7. Stok ve Envanter Yonetimi

Stok yoOnetiminin amaci; tedarik zincirine dahil olan tedarikgiler, {reticiler,
distribiitorler ve perakendecilerin ham madde, yar1t mamul ya da nihai mamul gibi stok
kaynaklarmin iretimin, satiglarin ve teslimatlarin aksamadan, istenildigi sekilde
yiriitiilmesini saglayacak sekilde yonetilmesidir. Ayrica etkili bir stok yonetimi
politikas1 benimseyen isletmeler yiiksek miktarli satin almalar yaparak hem ham madde
hem de tasima maliyetlerinde avantaj saglama, talepteki dalgalanmalara karsi emniyet
stoku bulundurulabilme ve degisken piyasa sartlarina adaptasyon saglayabilme gibi

faydalar elde edilebilir (Tengilimoglu ve Yigit, 2013: 41).

Bir tedarik zinciri siirecinde miisteri talepleri karsilanirken ayn1 zamanda lojistik sistem
maliyetlerini olabilecek minimum seviyeye indirmek etkili stok ve envanter yonetimiyle

miimkiin olabilmektedir. Bunun i¢in en temel hareket dogru miktarda isletme stokunun
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dogru zamanda dogru yerde bulundurulmasini saglamaktir (Nallusamy, 2021: 216).
Isletmelerde bulunan ham madde, ara mal ya da nihai mallarin stok miktarlari, stoklarin

hangi kosullarda saklanacagi ve bu stoklarin igletmelerin hangi asamalarinda ne kadar

.....

2019: 87).

Hizla gelisen teknolojiyle rakiplerinin yapabilecegi en ufak bir yenilik, isletmeyi
elindeki stoklarin satigin1 yapamama riskiyle karsi karsiya birakabilmektedir. Her gilin
degisen moda algis1 ve teknolojik yeniliklerle birlikte yiiksek miktarda kitle iiretimi
yapan isletmeler icin artik stoktaki {iriinlerine talep ya da ihtiya¢ olmayabilir. Ayrica atil
konumda bekleyen mamullerin bozulma riski de bulunabilir. Bu durumda daha kiiciik
miktarli siparislerle daha az stok tutmak isletmeler i¢in daha giivenli bir tercih

olabilmektedir.

Bu dogrultuda isletmeler operasyon siireglerinde ellerinde optimal seviyede stok
bulundurmak zorundadirlar, zira yiiksek stok bulundurmanin da bulundurmamanin da
isletmelere maliyeti s6z konusudur. Stok bulundurmamanin isletmeye etkileri
dolaylidir. Bu dolayl: etkiler {iretimin ihtiyaci olan anda bir parcay: tedarik edememek
ve biitlin bir liretim hattinin islememesi yani liretimin aksamasi, miisteri taleplerine
cevap verilememesi, miisteri kayb1 ve uzun vadede rekabet giiciinii kaybetme olarak
karsimiza ¢ikar. Asirt stok bulundurmanin maliyeti ise uzun vadede ihtiya¢ duyulacak
ham madde ya da yar1 mamul maddeye yapilan finansal yatirim, stok kayiplari, fazla
stoklarin takibi ve kontrolii i¢in ayrilacak insan kaynagi ve teknoloji olarak siralanabilir.
Dolayisiyla yiiksek stok risk maliyetini artirir, isletmenin esnekligini azaltir ve rekabet
giiciinii olumsuz etkiler. Ozellikle talebin olagan oldugu, vyiiksek enflasyonun
bulunmadig1 ve tedarik zinciri sistemlerinin diizglin isledigi piyasalarda yiiksek stok

bulundurmak isletmeler i¢in gereksiz maliyet unsurudur (Giizel vd., 2017: 389-390).

1.1.8. Satin Alma

Her tlirden isletmenin {iriin ya da hizmet diizeyinde pek cok noktada satin alma
islemlerine ihtiyaci olmaktadir. Isletmelerde; ham madde, yar1 mamul madde, enerji,

lojistik ihtiyaclar gibi ¢ok farkli alanlarda satin alma islemleri yapilmaktadir.
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Isletmelerde satin alma faaliyetlerinin amac; isletmenin {iretim ve tiim operasyon siireci
icin gerekli olan kaynaklar1 gilivenli, kaliteli ve iiretimin siirdiiriilebilirligini devam
ettirecek stratejiyle temin etmektir. Uriin ya da hizmet fark etmeksizin satin alma
faaliyetleri kapsaminda tedarik¢i segilirken dikkat edilmesi gereken kriterler; fiyat,
kalite, giivenilirlik, esneklik, belirtilen teslimat siiresine uyabilme yetenegi, tedarik¢i ve
miisteri arasindaki saglikli iligkidir (Vidrova vd., 2019: 182). Ayrica tedarikgilerin de
kendilerini siirekli gelistirmeye yonelik egilimleri ve is birligine agik vizyonlarinin
olmasi iiriin ve hizmet satin alanlar i¢in uzun vadede rekabet¢i iistlinliik kazanilmasina

yardimc1 olacaktir.

Firmalar, iiretim ve hizmetlerinde kullanacaklar1 girdilerin tedarik asamasinda birden
fazla tedarikc¢iyle calisarak belirli bir tedarik¢iye olan bagimliliklarini azalttiklart gibi
satin alma siirecinde miizakere giiclerini de artirabilirler. Ayrica satin alma
miizakerelerine hazirlik asamalarinda, siire¢ icinde ihtiyag duyulacak yeterli bilginin
elde edilmesi de Ozellikle uluslararasi satin almalar i¢in 6nemli bir konudur. Bu
dogrultuda bir satin alma miizakeresinde firmalar i¢in bilgi, glic ve zamani efektif
kullanmanin 6nemli {i¢ kriter oldugunu sdyleyebiliriz. Bunlara ek olarak; iireticiler ve
tedarikgiler arasindaki iletisimin devamliligi ve giivenilirliginin saglanmasi da tedarik

zincirinin etkinligi agisindan satin almanin 6nemli konularidir (Shin ve Pak, 2016: 197).

1.1.9. Tersine Lojistik ve Iade Islemleri

Lojistik Yonetimi Konseyi’nin ifadesine gore tersine lojistik; atiklarin imhasi, yeniden
iiretimi ve geri doniisiimii, kaynaklarin geri doniisiimii, parcalanmasi, onarimi, yeniden
kullanim1 ve bertaraf edilmesi i¢in kullanilan bir lojistik bilesenidir. Tersine lojistik
fikri, tretimde kullanilacak ham maddelerin geri doniisiim yoluyla elde edilmeye
baslanmasiyla ortaya ¢ikmistir. Ham maddenin geri doniisiimden elde edilmesinin tercih
edilme sebepleri; iiretimde geri doniisiimden elde edilen ham maddelerin girdi
maliyetlerini diislirmesi, diinya niifusunun giderek artmasiyla artan ham madde ihtiyaci,
azalan kaynaklar ile ¢evre kirliligi ve 6zellikle gelismis toplumlarda ¢evre bilincinin

artmasidir (Erturgut ve Coskun, 2019: 39).

25



Tersine lojistige insanlik tarihi boyunca her donemde atiklarin bertaraf edilmesi
konusunda ihtiya¢ duyulmus ve niifus artistyla birlikte dnemi giderek artmigtir. 2000°1i
yillar itibariyle de tersine lojistige ekonomik, ekolojik ve tliretim teknikleri agisindan da
yaklasilmaya baslanmistir (Yildiz, 2021: 137). Yine 2000’li yillar sonrasinda hizla artan
elektronik ticaret ile iiriin yasam dongiileri kisalmas, tiiketiciler daha talepkar bir duruma
gelmis, sirketler iiriin iadeleri konusunda sistem ve kaynak yetersizligi, tahmin
tekniklerinin yetersizligi, zaman israfi gibi zorluklarla kargilasmaya baglamistir. Ancak
iadeleri bir tehdit olarak goérmeyip iadelerin tersine lojistigini daha hizli, planli ve
verimli hale getirmek i¢in saglam adimlar atmaya calisan igletmeler, maliyetler ve
miisteri memnuniyeti agisindan rekabetei iistiinliik elde edebilmektedirler (Fen, 2010: 1-

2).

Tersine lojistik, standart lojistik uygulamalarin disinda kalan bir alan oldugu i¢in bu
hizmete ne zaman ihtiyag duyulacagi ve ne Olciide ihtiya¢c duyulacagi saglikli
Tersine lojistik uygulamalarinin en net sekilde ongoriilebildigi alanlardan biri, lojistige
konu olan malzemenin ileri yonlii tasinmasinda kullanilan palet, konteyner gibi tasima
ekipmanlarinin ¢ikis noktasina geri ulastirilmasidir. Bu faaliyetler tersine lojistik olarak

incelenmekte ve degerlendirilmektedir (Dayan, 2018: 37-38).

Giliniimiizde her giin hizla gelismeye devam eden elektronik ticaret ile satin alinan tirlinii
fiziki olarak gérme sansi olmayan tiiketiciler, eskiye oranla ¢ok daha fazla iade islemi
gerceklestirmeye baslamistir. Bunun sonucunda tersine lojistik faaliyetlerini daha etkin
ve daha az maliyetle gerceklestirme yollar1 aramak isletmeler ve lojistik hizmet

saglayicilar i¢in kaginilmaz olmustur.

Son donemlerde artan ¢evre bilinciyle birlikte tiiketiciler edindikleri {irliniin kullanim
omrii dolduktan sonra tecriibe edecekleri siirecleri de diisiinerek daha bilingli hareket
etme egilimindedirler. Bu dogrultuda 6zellikle ¢cevreye duyarli politikalar yiiriiten ve bu
konuda sosyal sorumluluk alan isletmeler i¢in tersine lojistik sistemlerini

operasyonlarina entegre etmek dnemli bir rekabet avantaji saglamaktadir.
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1.2. Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik zinciri yonetimi (TZY); misteriler ve tedarik zinciri ortaklar1 arasinda iiriin,
hizmet, bilgi ve para akisini saglamak {izere tiim operasyon siirecinin entegre edilmesi,
stratejiler olusturulmast ve en efektif sekilde yonetilmesidir. Tedarik zinciri
yaklagiminda tiiretim Oncesi ve sonrasi siiregler, liretim siireciyle bir biitiin olarak
diistiniiliir ve her asamada maddeye katma deger kazandirilir, bu yonleriyle tedarik
zincirinin sagliklt kurulmasi isletmeler i¢in son derece onemlidir. Tedarik Zinciri
Yonetimi alaninda yaptig1 calismalariyla {inlii arastirmaci Martin Christopher tedarik
zinciri yonetiminin énemini “Gelecekte kurumlarin rekabeti tirettikleri {iriinlerde veya
tilketilen iilkelerde degil, kullandiklar1 tedarik zincirleri arasinda olacaktir” seklinde

belirtmistir (Tengilimoglu ve Yigit, 2013: 24).

Tedarik zinciri yonetimiyle ve ayrica lojistik ile ilgili en etkili kuruluslardan olan
CSCMP’nin tanimina gore ise tedarik zinciri; ham maddenin temin edilmesiyle
baslayan ve nihai iriinlerin tiiketiciler tarafindan kullanilmasiyla biten, ¢ok sayida
sirketi birbirine baglayan bir siirectir. Tedarik zinciri yonetimi; kaynak bulma ile baglar
ve satin alma, iretim silireci, lirlin tasarim, pazarlama, satig, finans gibi isletme
faaliyetlerinin planlanmasi, uygulanmasi ve yonetilmesini ifade eder. Tedarikgiler, tiim
aracilar, tiglincii parti hizmet saglayicilar ve miisterilerin koordine edilmesini, bunlarin

arz ve talep dengelerinin yonetilmesini kapsar (https://cscmp.org).

Yillar i¢inde lojistikte yasanan degisiklikler tedarik zinciri yonetiminin temelini
olusturmustur. Orta ¢agda llkeler ve kitalar arasinda gelismeye baslayan ticaret ve
tasimacilik faaliyetleri, 2. Diinya Savagi sirasinda askeri alanda tasima, depolama,
dagitim gibi faaliyetlerle lojistik kavramiyla karsimiza c¢ikmistir. Savas doneminin
ardindan da lojistik, profesyonel olarak is ve bilim diinyasina dahil edilmistir.
1970’1lerde isletmeler rekabet giicii elde edebilmek i¢cin Malzeme Y6netimi modellerine
yonelmislerdir ve bu doneme kadar en fazla onemin verildigi fiyat kriterini geride
birakarak kaliteye, iiriin ¢evrim siirelerine ve tedarikgilerle iyi iliskiler gelistirmeye
yogunlagmislardir. 1980’lere gelindiginde malzeme yonetimine dagitim ve nakliye
yonetimi kavramlarinin da ilave edildigi Lojistik Yonetimi anlayisi isletmelere hakim

olmaya bagslamistir. Bu anlayisla isletmeler maliyetleri diisiirmeye, iirlin kaliteleri ile
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iriin skalalarin1 artirmaya ve ayni zamanda iiretim siireglerini daha esnek hale

getirmeye yonelik ¢caligmalar yapmuslardir (Giiles, Paksoy vd., 2019: 3-4).

1990’larin ortalarinda kitlesel iiretimin artisi ve kiiresellesmesiyle tedarik zinciri
kavrami hizla gelismis ve buglinkii halini almistir. Bu donemden itibaren tedarik zinciri
yonetimi agirlikli olarak stratejik konulara ve uzun vadeli faaliyetlere, lojistik ise
operasyonel konulara odaklanmistir. Tedarik zinciri kullanildigr ilk yillarda daha c¢ok
satin alma odakl1 bir anlayisla ilerlemistir. ileri donemlerde ise ilgili diger faaliyetleri de
kapsayacak sekilde daha stratejik bir boyuta ulagmis ve tedarik zinciri yonetimi olarak
anilmaya baslanmistir. Tedarik zinciri yonetimi, lojistik, satin alma, dagitim gibi temel
islevlerin oldugu ge¢misteki emek yogun siirecten, giiniimiizde iirlin 6zellestirmelerinin
ve degiskenliklerinin arttig1, yeni kanallarin ¢ogaldigi, giivenilirlik, esneklik gibi
ozelliklerin 6n planda oldugu karmasik ve kiiresel aglarin yonetildigi siirece dogru bir
dontisim gecirmistir (Kogak, 2020: 252-253). Tedarik zinciri siireclerinin giderek
karmagik hale gelmesinin piyasalar iizerinde olumlu taraflari da bulunmaktadir. Bunlar;
nitelikli is giiciine olan ihtiyag, ¢alisanlar i¢in siirekli mesleki egitimler, alaninda yetkin
liderlerle calisma egilimleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Teknolojinin hizli degisimi,
siirekli yeni ve daha iyi {irlinlerin piyasaya siirlilmesi, iiriin pazarlarinin sik sik
degismesi, miisterilerin siirekli olarak daha diisiik fiyat beklentisi ve arayis1 da tedarik

zincirlerinin potansiyel riskleri olarak sayilabilmektedir (Yildiz, 2014: 78).

Kiiresellesen diinyada iiretim siireglerinin farkli iilkelere yayilmis durumda olmasi
TZY nin énemini ¢ok net bir sekilde ortaya koymaktadir. Isletmeler kiiresel boyutta
tedarik zincirleri kullanarak insan giicli, ulasim, haberlesme gibi maliyetlerini
diisiirebilirler. Ham maddenin, yar1t mamul maddenin ya da enerji kaynaklarinin tedarik
edildigi noktalarin, iiretimin yapildig1 nokta ve tiiketimin gergeklestigi noktalarin farkl
ve birden fazla olmasiyla igletmeler daha rahat yeni pazarlara girebilme sansi elde
edebilirler, yeni teknolojiler ve i modellerine daha rahat adapte olabilirler. Pek c¢ok
farkli oyuncusu olan tedarik zinciri siiregleri boyunca herhangi bir aksaklik yasamamak
adina dogru tedarikcilerin belirlenmis, {liretim siireclerinin en dogru ve ekonomik
sekilde planlanmis ve tiim tedarik siirecinin entegrasyonu saglanmis olmalidir. Bu
sayede lirlin ¢cevrim siireleri ve teslimat siireleri kisalir, maksimum miisteri memnuniyeti

saglanabilir (Oz, 2019a: 133).

28



Lojistik; bir isletmedeki tiim {iriin, bilgi ve paranin iki yonlii akiginin planlanmasi gibi
kurum igci siireci ifade eder. Tedarik zinciri yonetimi lojistikten daha genis kapsamli bir
kavram olarak; bu akistaki tedarikciler, diger kuruluslar, miisteriler ve zincirdeki tiim
taraflarin daha yiliksek verimlilik ve kar elde edebilmesi amaciyla koordinasyonlarini
saglayacak sekilde yonetilmesidir. Tedarik zinciri yonetimi kurumlar arasi bir siireg
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Giiniimiizde bir tedarik zincirine dahil olan birden fazla
tedarik¢i ve tedarik¢inin tedarik¢isi bulundugu, yani liretim yapan bir firma pek cok
tedarik¢i ve miisteri aginin merkezinde oldugu i¢in zincir kelimesi yerine ag kelimesini
kullanmanin daha dogru olacagin1 savunan goriisler de bulunmaktadir. Bu goriislere
gore tedarik zinciri; tedarik¢ilerden nihai tiiketicilere kadar {iriin, bilgi ve para akisinin
yonetimi, kontrolii ve is birligi i¢inde g¢alismasini saglayan birbirine bagimli ve

baglantili kuruluslarin olusturdugu bir agdir (Christopher, 2011: 3-4).

Tedarik zincirine taraf olan dort kavram vardir. Bunlar; tedarikgiler, iireticiler,
distribiitorler ve tiiketicilerdir. Taraflar arasindaki akis ise li¢ sekilde gerceklesir. Bunlar
tedarikgiler ve iireticilerden tiiketiciye dogru ilerleyen fiziksel {iriin akisi, tiikketiciden
distribiitorler ve tireticilere dogru ilerleyen ve fiziksel akisin tam tersi yonlii olan 6deme
akigt ve karsilikli olarak ilerlemesi gereken bilgi akisidir. Tedarik zincirinde ilk
tedarik¢iden son kullaniciya kadar tiim bu birimler kendileriyle birlikte zincirin diger
halkalarinin da uzun vadeli performanslarini artirabilmek, akisin devamliligimn
saglayabilmek, miisteri taleplerini en hizli ve minimum maliyetle karsilayabilmek icin
zincirdeki tiim elemanlar: bir bilgi sistemiyle birbirine entegre ederek kaynak planlama,
talep tahmini, tedarik, dagitim gibi tlim operasyonlarda etkinligi artirip maliyeti
diistirmeyi esas alarak faaliyetlerini siirdiirmelidir. Ayrica tedarik zinciri siireclerinde
sistem entegrasyonu kadar tedarik ve hizmetlerin siirdiiriilebilirligi ve kalitesi de 6nemli

konulardir (Kiiciik, 2019: 40-41).

Tedarik zinciri yonetiminin amaglari; tiretimin devamliligl i¢in iiretim tesisine kesintisiz
hammadde, yar1 mamul madde, hizmet ve bilgi akis1 saglamak, stok maliyetlerini ve
stok kayiplarim1 en aza indirmek, isletmenin rekabet giiciinli artirmak, tedarik edilen
iriin kalitesinde standart olusturmak, isletmeye esneklik kazandirmak, miisteri
memnuniyetini ve verimliligi artirmak, maliyetleri ve idari giderleri en aza indirmek,

zaman kayiplarin1 azaltmak olarak siralanabilir (Kocaoglu, 2013: 14).
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Tedarik zincirinin hatasiz sekilde isleyebilmesinin 6n kosullarindan biri  de
tedarikgilerin segimidir. Uriin ya da hizmet satin alacak isletmeler 6ncelikle ge¢miste
calisilmis ve 1yi performans gostermis onayli tedarikgileriyle ¢alismak isterler, varsa bu
kriterlere uygun isletmelerden fiyat teklifi talep edilir, eger isletmenin ihtiyacina uygun
onayli tedarikcisi yoksa tedarik¢i se¢imi i¢in pazar arastirmasi yapmasi gerekecek ve
arastirma sonunda uygun bulunan tedarikg¢ilerden fiyat teklifi istenecektir. Tiim teklifler
toplandiktan sonra ilgili departman teknik ve mali detaylar, teslimat ve 6deme kosullar
gibi degerlendirmelerini yapar. Yapilan degerlendirmeler neticesinde tedarik¢i segimi

yapilir ve siparig asamasina gecilir (Weele, 2014: 36).

Tedarik¢i se¢imi siireclerinde isletmelerin tedarikgilerde aradigi pek cok farkli kriter
bulunmaktadir. Bunlarin baslicalari; liriin ve hizmet kalitesi, fiyat, teslimat siiresi,
tedarik¢inin teknik, teknolojik ve finansal yeterliligi, esneklik, satis sonrasi hizmet,
garanti kosullari, referans isler, tedarik¢inin sektorel konumu, karsilikli gliven iligkisi
tedarik¢inin sézlesmeye uyumu olarak siralanabilir (Ozgiiner, 2020: 1112). isletmeler
tedarik ihtiyaclar1 olan iiriin dogrultusunda bunlardan bazilarmi O6ncelikli olarak
belirleyip tedarik¢i se¢imini yapabilir ya da birden fazla tedarikgi ile calisma yoluna
gidebilirler. Birden fazla tedarik¢i ile calismanin igletmeler i¢in tedarik¢i kaynakli
problemlere karst koruma saglama, tedarikgilerle iligkilerin bozulmasi gibi durumlarda
tedariki diger anlagsmali tedarik¢ilere kaydirabilme ve ani talep artislarinda bir
tedarikciden alinabileceginden fazlasini aynmi anda birden c¢ok tedarik¢iden elde

edebilme gibi avantajlar1 bulunmaktadir.

Tedarik¢i seciminde Onemli konulardan bir digeri de tedarik zincirinin aktorleri
arasindaki uyumdur. Basarili bir tedarik zinciri yonetebilmek i¢in tiim tedarikciler ve
ana isletmenin amaglari, kurumsal degerleri, teknik ve teknolojik donanimi, bilgi
paylasma istegi birbirine paralel olmali ve uyum ig¢inde ¢alisabiliyor olmalidirlar.
Tedarik¢i seciminde bu kriterleri gz Oniinde bulundurmak, isletmeye uzun vadeli

basar1 getirdigi gibi rekabet avantaji da saglayacaktir (Aksoy, 2005: 22).
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1.3. D1s Kaynak Kullanim

Isletmeler kiiresel rekabet piyasasina ayak uydurabilmek igin her giin yeni teknolojiler
gelistirmekte ve iiretim tesislerini hammaddelere yakin ve emegin ucuz oldugu yerlere
kaydirmak i¢in cabalamaktadirlar. Bu yapilanmalar her ne kadar maliyet ve rekabet
avantaji elde etmek i¢in yapilsa da siiregte bazi aksakliklara sebep olabilmektedir.
Ozellikle uluslararasi ortamlardaki iiriin, hizmet ve para akisini takip edebilmek gii¢
olabilmektedir, bu gibi durumlar isletmelerin dis kaynak kullanimi1 gibi farkli arayislar
icine girmesine sebep olmustur. Giliniimiizde ekonomilerde ger¢eklesen ani
dalgalanmalar, pazardaki ani talep degisiklikleri gibi etkenlerle de dis kaynak kullanimi
oldukga yayginlasmustir (Oz, 2019b: 118).

Dis kaynak kullanimi; isletmelerin hizmet aldiklari kuruluglarin tecriibesinden ve
6l¢eginden yararlanabilmek, kaynaklarini daha etkin kullanabilmek, yeni yatirim yapma
risklerini ve maliyetlerini en aza indirebilmek gibi amaglarla kendi ana faaliyet
alanlarmma odaklanmalaridir. Dis kaynak kullanan firmalar; tasimacilik, sigortacilik,
muhasebe, depolama, ellegleme, giimriikleme, temizlik, bakim, onarim, giivenlik gibi
ana faaliyet alanlar1 disinda kalan bazi faaliyetleri bu iste uzman diger kuruluslara

devrederler (Tanyas, 2020: 248).

Giliniimiizde ekonominin giderek globallesmesi, ticaret hacimlerinin artmasi ve hizl
niifus artistyla tiiketici talepleri ¢esitlenmis, iiriin ve hizmet skalast da bu olglide
genislemistir, lirtinlerin siirekli daha uzak bolgelere tasinmasi gerekliligi olusmus, ¢ok
uluslu firma sayilar1 artis géstermis, e-ticaret hacmi artmis ve bilisim sistemleri ticari
hayatin merkezi konumuna yerlesmistir. Bu gibi durumlar neticesinde isletmeler
teknolojik ve teknik altyap1 yatirimlarina 6ncelik vermis ve lojistik faaliyetler isletmeler
icin maliyetlerin diisiirebilecegi bir alan olarak goriilmeye baslamistir. Bu da lojistikte
dis kaynak kullaniminin yogunlagmasimin bir diger 6nemli nedeni olarak karsimiza

cikmaktadir (Tengilimoglu ve Yigit, 2013: 18).

Di1s kaynak kullaniminin isletmeye saglayacag: avantajlar soyledir (Aytekin, 2018: 28-
29):

e Isletmenin temel faaliyetlerini gelistirmesine ve AR-GE calismalarma

yonelmesine olanak saglar,
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e Ana faaliyet alanina odaklanma ile iiriin ve hizmetlerde kaliteyi yiikseltir,
e Maliyetleri azaltir,

e Tedarikgilerin de iiriin tasariminda yer almasiyla AR-GE yatirimlarini azaltir,
e Isletmenin operasyon siireglerindeki verimliligi artrir,

e Isletmenin giincel teknolojik yenilikleri takip edebilmesini saglar,

e Ticari riskleri azaltir,

e Isletme faaliyetlerini hizlandirir,

e Pazara erisim hizin artirr,

e Isletmenin rekabet avantaj1 elde etmesine olanak saglar,

e lsgiicii egitim maliyetlerini diisiiriirken personelin verimliligini yiikseltir,
e Isletmenin organizasyonel yapisini kiigiiltiir,

e Sabit maliyetleri degisken maliyetlere dontistiiriir.

1PL (Birinci Parti Lojistik), 2PL (ikinci Parti Lojistik), 3PL (Ugiincii Parti Lojistik),
4PL (Dordiincii Parti Lojistik), SPL (Besinci Parti Lojistik) kavramlart lojistik
hizmetlerde dis kaynak kullaniminin kapsamlarin1 ifade etmektedir, sirasiyla bunlara

deginilecektir.

IPL daha ¢ok kiigiik Olgekli firmalar tarafindan kullanilan ve firmalarin lojistik

operasyonlarini kendi biinyelerinde yiiriittiikleri sistemdir.

2PL hizmet kullanan firmalar 1PL hizmet kullanan firmalara gore is hacmi daha fazla
olan isletmelerdir. Bu firmalar tasima, depolama, glimriikkleme gibi faaliyetleri dis

kaynak kullanarak temin etmektedir.

3PL hizmetlerde, geleneksel yaklasimda oldugu gibi yalnizca tasima ya da yalnizca
depolama faaliyetlerine odaklanma s6z konusu degildir. Tasima, depolama, fiziksel
dagitim, depo ve malzeme yonetimi gibi birden fazla lojistik hizmetin birbirine entegre
sekilde tek bir lojistik firmasi tarafindan saglanmasi anlamina gelmektedir. Yani 3PL
hizmet {ireten isletmeler; {reticiler, distribiitorler, perakendeciler ile bunlarin
tedarik¢ileri ya da miisterileri arasindaki lojistik faaliyetleri gerceklestirirler. 3PL
hizmet iireten firmalar bu aktorler arasinda gergeklesen lojistik faaliyetlerin tamamin
gerceklestirebildigi gibi bir kismini da gerceklestirebilmektedir. 3PL hizmetler
geleneksel lojistik uygulamalarma kiyasla daha karmagiktirlar ve yiiksek lojistik

32



uzmanligi ile miisteriye 6zel yonetim anlayis1 gerektirirler. 3PL hizmetler ile misteriler
icin bilgiye dayali ve katma degeri yiiksek hizmet sunulmus olmaktadir. 3PL firmalari
edindikleri tecriibeler ve yiiksek islem hacimleri sayesinde miisterileri i¢cin en ekonomik
ve en kaliteli hizmetin hangisi oldugunu tespit edebilmekte ve onu miisterisine
sunabilmektedirler ve genellikle 3PL hizmet sézlesmeleri uzun dénemli is s6zlesmeleri

olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Kurt, 2010: 116).

Dordiincii parti lojistik yaklasiminda, isletme siirecleri dis kaynak hizmeti kullanilan
firmanim tecriibeleri ve teknolojisinden yararlanilarak yeniden tasarlanir ve tasima,
dagitim, depolama gibi tiim lojistik faaliyetler birbirine entegre edilerek her miisteriye
0zel olarak ayr1 ¢oziimler halinde sunulur. Dordiincii parti lojistik sirketlerinin amaci;
miisteriler i¢in tiim lojistik hizmetleri tek bir kurulustan tedarik edebilecekleri kadar
kapsamli tedarik zinciri sistemi kurabilmektir. Bu dogrultuda 4PL sirketler kendi
kurumsal kaynaklarini, becerilerini, lojistik uzmanliklarini ve sahip olduklar1 teknolojik
altyapilart 3PL sirketler ile de paylasarak miisterileri icin en iyi lojistik ¢dzlimleri
belirler, tiim tedarik zincirini tasarlar ve yonetirler. 4PL sirketler bu sekilde birden fazla

miisterinin tedarik zincirini yonetirler (Giimiis, 2012: 39-40).

Uretim siireclerindeki ve bilisim teknolojilerindeki hizli degisikliklerin yon verdigi ve
heniiz erken bir agsamada olan 5PL kavramu ise siireglerin elektronik olarak ilerledigi,
karmagik aglara sahip tedarik zincirinin teknolojik ¢oziimlerle yonetildigi bir lojistik
hizmet saglama konseptidir. Bu konsept ile tedarik zincirlerinden tedarik aglarina gecis
yapilmustir ve SPL aglarina dahil olan aktorlerin her biri i¢in bilgi paylasim, iletisim,
akillr takip gibi kendi ihtiyaglarma 6zel ve kendilerinin de kullanabilecegi teknolojik
coziimler TUretilmektedir (Giusti vd., 2019: 105). Besinci parti lojistik hizmet
saglayicilari, tedarik zinciri aglarinin yonetilmesini saglayarak iiretici firmalarin iretim
disinda kalan tiim faaliyetlerini iistlenirler ve bunun icin stratejik ¢oziimler liretecek
liclincii taraflarla calisirlar. Bu, {ireticiler i¢in pek c¢ok riski azaltan olduk¢a 6nemli bir

fonksiyondur (https://www.logisticsglossary.com/).

5PL hizmet saglayicilarin lojistik faaliyetler i¢in kendi kaynaklar1 bulunmamaktadir. Bu
firmalar yiikleyicileri ve lojistik hizmet saglayicilarini teknolojik platformlar iizerinden
bulusturarak islemlerini yaparlar. SPL platformlarinin amaclar1 zaman ve maliyet

acisindan yiiksek verimlilik saglarken ayn1 zamanda nakliye araglarinin programlarin
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optimal seviyeye getirmek, gelen yilikleme taleplerini en uygun kaynaklarla eslestirmek,
nakliye araglarindaki atil kapasiteyi azaltmak olarak belirtilebilir (Ivaschenko, 2014:
111).

1.4. Lojistik Merkezler

Kiiresellesmenin ve rekabetin oldukga yiiksek oldugu gilinlimiizde igletmeler iirtinlerini
her giin sayica daha fazla ve daha cesitli alicilara ulastirmak istemekte, hammadde
tedariklerini de uzak ve birbirinden farkli bolgelerden saglayabilmektedirler. Bu, tiretim
ve tiiketim noktalarmin cesitlenmesi ve lojistigin Oneminin her gegen giin artmasi
anlamina gelmektedir. Eskiye oranla ¢ok daha yogun olan lojistik faaliyetlerin
olusturdugu trafik ve c¢evre problemleri, yiiksek maliyetler gibi etkenler sonucunda
lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar, 6l¢ek ekonomisinden yararlanmak i¢in
cografi olarak belirli alanlarda toplanma egilimi gostermis ve lojistik merkezlerin ortaya

cikisina katki saglamiglardir.

Ayrica deniz asir1 iilkelerle olan ticaretlerde ¢ok modlu tasima sistemlerinin
kullanilmast  gerekliligi de aktarma faaliyetlerini zorunlu kilmigtir. Tasinan
malzemelerin aktarma yapilacak tasima aracina uygun sekilde -elleglenmesi,
gerektiginde yeniden ambalajlanmast ya da modlar arasi transferi esnasinda

depolanmasi gibi ihtiyaglar da lojistik merkezlerin olusumunda itici gii¢ olmustur.

Modern lojistik merkezler; kiiresellesme, iilkelerin dis ticaret hacimlerinin artisi,
ulagtirma ve iletisim teknolojilerinin geligsmesi gibi etkenlerle mevcut depo tesislerinin
kapsam ve hiz gibi niteliklerinin iyilestirilmesi sonucu evrim gecirmesiyle 1960’h
yillarda Avrupa’da olugsmaya baslamistir. Lojistik merkezlerin tarih boyunca; lojistik
kiimelenme, lojistik {is, lojistik koy, lojistik platform, dagitim park: gibi pek ¢ok farkl
terminolojik kullanimi olmustur (Ahi, 2015: 32).

Avrupa Lojistik Merkezler Birligi; lojistik merkezleri lokal ve uluslararasi ticarete konu
olan mallarin lojistigi ile ilgili her tiirlii faaliyetin gerceklestirilebilmesi i¢in ¢ok sayida
tastma moduyla hizmet saglanabilen, biinyesinde kamu kurum ve kuruluslarinin
bulundugu, otoyol, demiryolu gibi baglant1 noktalarinin yakininda yer alan ve cesitli

operatorler ile hizmet saglanan alanlar olarak tanimlamistir
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(https://www.europlatforms.eu/). TCDD (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1) ise
lojistik merkezleri; “Kombine tasimacilikta ulasim yollarinin gelistirilmesi ve ulasim
modlar1 arasinda etkin baglantinin kurulmasi, depolama, bakim, onarim, yiikleme,
bosaltma, ellecleme gibi faaliyetlerin daha ekonomik bir sekilde gerceklestirilmesi igin

kurulan alanlar” olarak ifade etmektedir (https://www.tcdd.gov.tr/).

Lojistik merkezler sanayilesme ve ticaret hacminin artmasiyla lojistik hizmet saglayici
firmalarin belirli bolgelerde yigilmasi sonucunda bir ihtiya¢ ya da dogal bir gelisim
stireci olarak olusabildigi gibi bolgesel kalkinma ve ticari hareketlilik saglayabilmek
icin uzun donemli projeler olarak da karsimiza cikabilmektedir. Lojistik merkezlerin
cikis noktalarindan bir digeri ise sanayi iretiminin ve dolayisiyla ticaret hacminin
artmasinin, g¢evre kirliligini ve sehir ici trafik yiikiinii olumsuz etkilemesi olarak
gosterilmektedir (Yildirim, 2014: 15). Lojistik merkezlerin kurulus amaclari; bolgesel
esitsizlikleri gidererek ekonomik kalkinma saglamak, organize sanayi bdlgelerinin
liman, havalimani1 gibi tesislerle baglantisim1 kurmak, sehir merkezinde yer alan ve
sehrin mevcut diizenini bozan garlar, antrepolar, havalimanlar1 gibi yogun merkezleri
sehir disina tagimak, ig giiciinii, lojistik zincirlerini, ara¢ ve depo kullanim alanlarini
optimize ederek maliyetleri minimuma indirmek ve verimliligi artirmaktir (Pmar ve

Diken, 2020: 8).

Lojistik sirketleri tasimacilik faaliyetlerinde yalnizca yiiklii hareketler i¢in gelir elde
edebilirler ancak bir tasima aracinin her hareketinde yiikii bulunamayabilir. Ciinkii yiik
akiglar1 simetrik degildir ve iki bdlge arasinda birinden digerine daha fazla yiik akisi
olabilir. Bu durumda bir tagima aracinin yiikiinii teslimat noktasina biraktiktan sonra
cikis noktasma yiikii olmadan ya da kismi yiik ile donebilecegi olasiligi her zaman
bulunmaktadir. Lojistik sirketler yiiksiiz geri doniis ihtimalini hesaba katarak navlunu
hesaplamakta, bu da maliyetleri yilikseltmektedir (Sheffi, 2010: 19). Lojistik merkez
icinde yer alan lojistik hizmet saglayicilar i¢in durum bu kadar keskin degildir ¢linkii
lojistik merkezler icinde gelen ve giden yiik akislar1 olabildigince dengelidir. Ayrica
lojistik firmalar1, lojistik merkez dahilinde pek c¢ok farkli isletmenin bulunmasi
sebebiyle daha kolay yiik bulabilirler. Bu da tasima araclarini doldurma olasiligini
artirdig1 i¢in maliyetleri disiiriir ve yine ayni sebeple bdlgeden yapilan sevkiyatlarin

devamlilig1 saglanabilir.

35


https://ec.europa.eu/ten/transport/external_dimension/hlg/2006_02_17_tent_consultation/doc/stakeholders_contributions/freight/03europlatforms.pdf
https://www.tcdd.gov.tr/

Lojistik merkezlerde tasima, dagitim, depolama, ellegleme, paketleme, etiketleme,
barkodlama, stok ve siparis yonetimi gibi iiriine katma deger saglayan faaliyetler ile
montaj, kantar, giimriikleme, sigortalama, finans ve damismanlik gibi hizmetler
saglanmaktadir. Bu hizmetlerin saglanabilmesi i¢in ise lojistik merkezler; 3PL, kombine
tasimacilik yapan firmalar, kargo firmalar1 ve bunlarin aktarma merkezleri, depo,
antrepo, soguk hava deposu, tehlikeli madde deposu, tir parki, intermodal terminaller,
yakit ikmal merkezleri, bakim, onarim ve servis tesisleri, giimriik miisavirlikleri, sigorta
ve finans kuruluslari, postane, hastane, otel, restoran, sektorel dernekler ve ilgili kamu

kuruluslar gibi tesislerle donatilmis olmalidir (Sezen ve Giirsev, 2014: 108).

Lojistik merkezlerin olusumdaki ana etkenler; altyapi bilesenleri, dis ¢evre bilesenleri,
arz bilesenleri ve talep bilesenleridir. Bu bilesenleri olusturan alt bagliklar1 asagidaki

gibi siralayabiliriz:

Tablo 1: Lojistik Merkezlerin Temel Faktorleri

ALTYAPI DIS CEVRE ARZ TALEP
BILESENLERI BILESENLERI BILESENLERI BILESENLERI

Karayolu Ulastirma Lojistik Hizmet Tiiketim
Politikalar Saglayicilar
Havayolu Vergiler Tasima Isleri Niifus
Organizatorleri
Denizyolu Yatirim Ortami 3PL Firmalar Alicilar
Demiryolu Emek Glimriik Saticilar
Miisavirleri
Boru Hatti Depolama Depo Isletmecileri Ekonomi
Maliyetleri
Terminaller Terminal Hizmeti Imalatcilar
Saglayicilar
Dagitim Merkezleri Teknoloji
Depolar Kiiresellesme
Telekomiinikasyon

Kaynak: Elgiin, 2011: 26
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Lojistik merkezlerin baslica 6zellikleri (Yildirim, 2014: 17):

e Havalimanlari, deniz limanlari, demiryolu istasyonlarina yakin ve gelismis
karayolu baglantisina sahip olmalari,

e Gelismis teknolojik ve fiziki altyapiyla donatilmis olmalari,

e Kalifiye is gliciine sahip olmalari,

e Uluslararasi baglanti noktalar1 iizerinde bulunmalari,

e Bulundugu sehirde yerlesim merkezinden 10 km kadar uzakta olmalari,

e Kombine tasimaciliga elverisli olmalari,

e Bu bolgelere uygulanan devlet destegi, vergi indirimleri gibi bazi tesviklere ve
kanuni kolayliklara sahip olmalari,

e QGilimriikk idareleri, ihracat¢r birlikleri gibi ilgili kuruluslart biinyelerinde

barindirmalaridir.

Lojistik merkezlerin biinyesinde barindirdig: lojistik hizmet saglayicilar, iiretici firmalar
ve bulundugu cografi bolge ekonomisi i¢in sagladigi avantajlar1 asagidaki sekilde

siralayabiliriz (Goleg, 2019: 22):

e Lojistik merkezler, biinyesindeki igletmelere hiz, zaman, verimlilik katar ve risk
paylasimi saglar,

e Lojistik merkezler, farkli sektorler icin altyapi tesis eder,

e Bulundugu alanin rekabet giiciinii artirir,

e Teslimat siirelerini kisaltir,

¢ Bulundugu alanda istihdam yaratir ve ekonomik kalkinmay1 artirir,

e (Cok modlu tasimacilik sistemleri i¢in firsatlar sunar,

e Lojistik merkez biinyesindeki isletmeler, sektorel yenilikleri yakindan takip
edebilme firsat1 yakalar,

e Lojistik merkez i¢inde yer alan firmalar, kendi aralarinda bilgi, teknoloji, is
paylasimi gibi aligverisler yapabilirler,

e Sehirlerde bulunan depolarin, dolayisiyla da karayolu tasima araglarinin, sehre
yakin fakat merkezinde olmayan bu alanlara ¢ekilmesi, sehir ici trafigi rahatlatir

ve cevre kirliligini 6nler,
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e Lojistik merkezlerin uluslararasi tagima islerinin yapildigir liman, havalimani
gibi bolgelere ¢ok yakin ya da bunlar1 dogrudan biinyesinde barindiriyor olmasi
ve tlim lojistik faaliyetlerin bir noktadan gergeklestirilebiliyor olmasi, isletmeler
icin maliyet minimizasyonu saglar,

e Lojistik merkez i¢inde faaliyet gosteren lojistik hizmet saglayicilar, kendileriyle
ayni alanda faaliyet gosteren farkli firmalarla is birligi yaparak esnekliklerini
artirabilirler. Bu is birlikleri ihtiyag¢lar1 oldugunda diger firmalardan hizmet satin
almak ya da ihtiyac1 olan diger lojistik firmalara hizmet sunmak gibi karsimiza

¢ikabilir.

Tiim bu avantajlar1 etkili ve verimli kullanan lojistik hizmet saglayicilar, rakiplerine

kars1 rekabet giicli elde edebilmektedir.

Tiirkiye'de isletmeye acilmis olan, insaati devam eden ya da heniiz proje asamasinda
olan 23 adet lojistik merkez bulunmaktadir, bu lojistik merkezler TCDD
sorumlulugundadir. Bunlardan 12 tanesi isletmeye agilmistir. istanbul (Halkali), izmit
(Kosekdy), Samsun (Gelemen), Kars, Balikesir (Gokkdy), Eskisehir (Hasanbey),
Erzurum (Palanddken), Usak, Denizli (Kaklik), Konya (Kayacik), Kahramanmarag
(Tiirkoglu), Mersin (Yenice) isletmeye agilan lojistik merkezlerdir. Rize (lyidere),
Sivas, Izmir (Kemalpasa) lojistik merkezleri ise heniiz yapim asamasinda olanlardur.
Yalnizca projesi tamamlanmis olan 3 adet lojistik merkez bulunmaktadir, bunlar;
Tekirdag (Cerkezkdy), Bilecik (Boziiylik), Kayseri (Bogazkoprii) lojistik merkezleridir.
Etiit ve planlama asamasinda olan ise 5 adet lojistik merkez vardir, bunlar; Istanbul
(Yesilbayir), Zonguldak (Filyos), Izmir (Candarli), Mardin ve Habur (Sirnak) lojistik
merkezleridir (https://www.tcdd.gov.tr/ 28.04.2022).

1.4.1. Lojistik Merkezlerin Siniflandirilmasi

Lojistik merkezlerin siiflandirilmas: temel aldigi degiskenlere gore farkli sekillerde
yapilabilmektedir, bu calismada lojistik merkezler tasima moduna gore, 6lgeklerine gore
ve fonksiyonlarina gore olmak iizere ii¢ sekilde siniflandiriimaktadir. Ilerleyen boliimde

sirayla tiirlerine gore lojistik merkezlerden bahsedilecektir.
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1.4.1.1. Tasima Moduna Gore Lojistik Merkezler

Tasima modlaria gore lojistik merkezler; hava lojistik parklari, liman lojistik parklari,
demiryolu lojistik parklari, karayolu lojistik parklar1 olacak sekilde dort kategoriye
ayrilmistir. Tasima moduna gore siniflandirilan bu lojistik merkezler, modlar arasi
transfer noktasi olarak faaliyet gdstermektedirler. Tasima moduna gore yapilan bir diger
siniflandirma ise, tek modlu tasima, multimodal tasima ve intermodel tasima olarak
modlarin tliriine gore degil sayisina gore yapilmaktadir (Yildinim, 2014: 49). Bu

boliimde tagima modlarmnin tiirlerine gore siniflandirilmasi ele alinmaktadir.

Her bir lojistik park odak noktasina kendine 6zgii tastma modunu koyarak bu tasima
modunun diger modlarla baglantisin1 saglar ve ayrica diger lojistik hizmetleri de sunar.
Bir lojistik park birden ¢ok tasima moduna ev sahipligi yapiyorken neden 6zellikle
birinin adiyla anilir? Bunun cevabi bdlge se¢iminde yiikiin ana transferini saglayan
belirli bir modun etkili olmasidir. Ornek vermek gerekirse liman lojistik parklarinmn en
biiyliklerinden biri olan Rotterdam Limani’nin karayolu ve demiryolu baglantilar
bulunmaktadir fakat bu lojistik merkez liman 6zelligiyle anilmaktadir. Merkezin liman
lojistik parki smiflandirmasina girmesinin sebebi burada islem goren yiiklerin ana

transferinin denizyolu ile yapilmasindan kaynaklanmaktadir.

Durum bdyleyken bir¢ok lojistik parkin tedarik zinciri boyunca modlar arasi transfer
noktast oldugu sdylenebilir. Liman lojistik parklar1 biiyiik hacimlerdeki yiikleri
gemilerden demiryolu hattina ya da karayolu tagima aracina aktarir, hava lojistik
parklar1 zamana duyarlilifi olan ve gorece daha yiiksek degerli yiikleri ugaklardan
karayolu tagima araclarina aktarir, demiryolu lojistik parklar1 agirlikli olarak dékme
sekildeki yiikleri trenlerden karayolu tasima araglarina aktarir. Karayolu lojistik parklar
ise genellikle uluslararasi ticaret soz konusu oldugunda tek basina karsimiza
cikmamaktadir ¢linkii karayolu tagimaciligi diger tiim tasima modlar i¢in ilk ya da son
tasimay1 gergeklestirir ve diger tasima modlarimin aksine esnek dagitim hizmeti
sunabilecek niteliktedir. Bu dogrultuda karayolu lojistik parklarmin tiiketicilerle yakin
temasta olacak sekilde kentsel bolgelere yakin yerlerde konumlandirilmas: gerektigini

sOyleyebiliriz (Sheffi, 2010: 13).
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1.4.1.2. Olgeklerine Gore Lojistik Merkezler

Olgeklerine gore lojistik merkezler degerlendirilirken kapsami ve cografi etki alani
degerlendirilmektedir. Bu c¢alismada lojistik merkezler; Olgeklerine gore lojistik
merkezler kiiresel lojistik merkezler, uluslararasi lojistik merkezler, bolgesel lojistik

merkezler ve yerel (kentsel) lojistik merkezler olarak 4 alt baslikta incelenecektir.

Genellikle yiiksek kapasiteli tagima faaliyetlerinin, diisiik maliyetlerle yapilabildigi
kiiresel lojistik merkezlerde lojistik hizmetlerin kapsami kitalar aras1 boyuttadir. Kitalar
aras1 faaliyet gosteren bu merkezler cografi olarak bulundugu kitanin diger kitalarla
temas noktas1 olabilecek en uygun ve en gelismis yerlerinde konumlandirilmalidir. Bu
merkezlerin tiim tagima modlar ile cok modlu tasimaciliga elverisli teknik, teknolojik
ve cografi altyapist yeterli diizeyde olmalidir (Bayramli, 2017: 33). Kiiresel lojistik
merkezlerin, tiretim ve tiilketim noktalarinin birbirinden uzaklastigi ve iiretimin Uzak
Dogu iilkelerine kaydig: gilinlimiiz ticaret ortaminda 6nemli bir maliyet diistiriicii etkisi

bulunmaktadir.

Uluslararasi lojistik merkezler; lojistige konu olan mallarin en etkili ve verimli sekilde
dagittmim1 saglayabilmek amaciyla iiretim faaliyetlerinin hava, kara, deniz ya da
demiryolu tasimaciligiyla ve ellegleme, depolama, giimriikleme, konsolidasyon gibi pek
cok farkli lojistik hizmetle biitiinlestirildigi bolgelerdir. Bu bdlgelerin tiim bu faaliyetler
icin gerekli her tiirlii fiziksel, teknolojik ve yonetimsel altyapiyla donatilmis olmasi
beklenir. Uluslararas: lojistik merkezler kiiresel lojistik merkezlere kiyasla kita
Ol¢egiyle siirlidir ve ¢ogu liman ya da havalimani tabanli terminallerdir (Rimiene ve

Grundey, 2007: 90).

Uluslararasi lojistik merkezlerde oldugu gibi bolgesel lojistik merkezlerde de baskin bir
tasima modu bulunmaktadir ve bu tasima modu diger modlarla entegre faaliyet i¢inde
olmaktadir. Buna karsilik bolgesel lojistik merkezler, uluslararas: lojistik merkezlere
kiyasla daha kiiclik ¢apta, sinirlar1 belirli bir bolge i¢inde yapilan uluslararasi lojistik
islemlerinde kullanilan bolgelerdir. Ithalat ve ihracat islemleri i¢in depolama, dagitim,
aktarma gibi hizmetler saglarlar. Bu merkezler stratejik limanlara ve uluslararasi tasima

koridorlarina yakin konumda bulunurlar (Goéleg, 2011: 46).
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Kentsel dagitim parklari olarak da adlandirilan yerel lojistik merkezler, iiretim ve
tilketim noktalar1 arasinda islevde bulunmak amaciyla, lojistige konu olan mallarin
kentsel alanlar i¢inde ya da birbirine yakin sehirler arasinda teslimati, dagitimi gibi
islemlerin yiiriitiilmesi i¢in genellikle sehir merkezlerinin disinda ama yakininda
kurulan boélgelerdir ve genellikle belirli bir iiriin grubuna yonelik hizmetlere egilim
gosterebilmektedirler (Sheffi, 2010: 14). Bu merkezlerin en belirgin 6zelligi sehir ici
yiik trafigini ve depolama alanlarini azaltmak ya da sehir merkezinden kirsal alanlara
kaydirmaktir. Kentsel lojistik merkezler giliniimiizde perakendecilik sektorii igin

olmazsa olmaz konumdadir.

1.4.1.3. Fonksiyonlarina Gére Lojistik Merkezler

Lojistik merkezler; sektorel lojistik parklar, 6zel hizmet sunulan lojistik parklar, serbest
ticaret bolgeleri, glimriklii lojistik parklar ve ihracat isleme bolgeleri olarak

fonksiyonlarma gore de siniflandirilabilmektedir.

Sektorel lojistik parklar; gida, mobilya, kimya, ilag sanayi gibi yalnizca belirli bir
sektdre yonelik hizmet sunulan ve ilgili sanayiyi destekleyen lojistik merkezlerdir. Ozel
hizmet sunulan lojistik parklar yanici, patlayici, kimyevi, sicakliga duyarli maddeler
gibi 6zel uzmanlik gerektiren iriinlere yonelik lojistik hizmetler sunulan bolgelerdir.
Serbest ticaret bolgeleri, yeniden ihra¢ edilmek lizere ithal edilen {irlinlerin giimriik
vergisine tabi olmamasi gibi bir takim 06zel glimriik prosediirlerinin uygulandigi
bolgelerdir, bu bdlgeler giimriik ve vergi avantaji saglayan bolgeler arasinda
gosterilebilmektedir. Glimriiklii lojistik parklar ithalat mallarinin serbest rejime gecis
yapana kadar depolanabildigi ve bu siire zarfinda giimriik vergisi 6denmesi gerekmedigi
ozellikli depolardir. Ihracat isleme bolgeleri ise ihracatgilara bazi siibvansiyonlarin
saglandigl, zaman zaman sanal olarak da karsimiza ¢ikabilen bolgelerdir (Shefti, 2010:

14).

2. DUNYA’DA LOJISTIiK SEKTORU

Kiiresellesen diinyanin temel gelismislik gostergelerinin basinda ekonomik kosullar yer

almaktadir. Ekonomik olarak yeterli olan iilkelerin kiiresel ticarette sahip olduklar1 pay
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ve rekabet iistiinliigii de bu oranda fazla olmaktadir. Ulkelerin kiiresel ticarette pazar
paylarini artirabilmelerinin baslica kosulu ise tedarik zincirlerini ve lojistik sistemlerini

etkili sekilde kurmaktan gegcmektedir.

Ulkelerde ekonomik kalkinmanm onemli sonuglarindan bazilari iilkelerin dis ticaret
Lojistik sektoriinlin dis ticarete olan katkilar1 nedeniyle iilke ekonomik ve toplumsal
kalkinmasina 6nemli pozitif etkileri bulunmaktadir. Bu etkiler; sosyal, kiiltiirel, askeri,
politik, stratejik, milli gelir, gelir dagilimi, istihdam, egitim seviyesi, yabanci sermaye

girisi, rekabet glicii gibi alanlar iizerine olmaktadir (Erkan, 2014: 48).

Ulkeler genelinde dis ticaret, lojistik ve ekonomik kalkinma birbiriyle yakindan ilgilidir
ve birbirlerini besleyen, ileri tastyan bir zincir gibi diisliniilebilir. Zira bir tilkede lojistik
faaliyetlerin yliksek performansa sahip olmast {ilkenin dis ticaret islemlerini
kolaylastiracag1 i¢in firmalar1 dis ticarete yonlendirecektir. Firmalarin daha fazla dig
ticarete yonelmesi ililkeye doviz girisi saglayacak ve neticesinde ekonomik kalkinmaya
pozitif etki edecektir. Ekonomik kalkinmanin yiiksek oldugu {ilkelerde de lojistik ile
ilgili gerekli altyapr yatirimlart kolaylasacak bu da lojistik faaliyetleri daha ileri
tagiyacaktir.

Lojistik  sektorii  glinlimiizde odak noktasina teknolojiyi koyarak miisterilerine
teknolojiyle donatilmis hizmet ve operasyon siireci sunmaktadir. Kiiresel boyutta
lojistik sektorii; ¢cok modlu tasimacilik, tedarik zinciri stratejileri, stoklarin yonetimi,
kapasite kullanim orani, teknoloji kullanimi gibi pek ¢ok farkli alanda gelisme
gostermektedir. Lojistik sektoriinlin yapisi ve gelisme evreleri bolgeden bolgeye
degisiklik gostermektedir, bu bolgesel farkliliklara ragmen lojistik sektorii bir biitiin
olarak kiiresel ticarete hizmet etmektedir. Lojistik hizmet saglayicilarin kurumlari i¢inde
onem verdigi konular da donemin sartlarina gore degismektedir. Miisteri talep ve
ithtiyaclarinin 6n planda oldugu giliniimiiz sartlarinda lojistik hizmet saglayicilar; hizmet
kalitesi ve minimum maliyet kadar miisterilerle ve sektordeki paydaslarla is birligi
anlayisi, sosyal sorumluluk, liderlik, slire¢ yonetimi, kurumsal performans, ig gliciiniin
mesleki egitimi gibi konulara da yatirim yapmaktadirlar. Bununla birlikte ekonomik ve

politik durumlar, kiiltiir, cografi olanaklar, teknolojik altyapi, mesleki egitim, kalifiye is
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giicli, cevre bilinci ve enerji kaynaklar1 gibi konular diinya genelinde lojistik sektoriinii

etkileyen baslica unsurlardir (Géleg, 2019: 50-52).

Diinya iizerinde lojistik sektoriine yon veren iilkeler; ABD (Amerika Birlesik
Devletleri) basta olmak iizere, AB (Avrupa Birligi)’de Almanya, Fransa ve Asya
kitasinda Cin, Japonya, Singapur olarak belirtilebilir. Bu tip geligmis iilkelerde lojistik
faaliyetler icin her yil milyarlarca dolar harcanmaktadir ve bu hizmetlerin GSYIH
(Gayri Safi Yurt I¢i Hasila) icindeki pay1 giin gectikge artmaktadir (Pinar ve Diken,
2020: 1389).

2.1. Diinyada Lojistik Sektoriiniin Gelisim Asamalari ve Bu Asamalan

Hizlandiran Etkenler

Lojistigin temelini tasimacilik ve ulastirma faaliyetleri olusturur ve bu faaliyetlerin
hayatimiza girmesini saglayan ana etmen tekerlegin icadidir. Tekerlegin icadindan sonra
toplumlar bir yerden bir yere daha rahat ulasim saglarken biiylik yiikleri de uzak
mesafelere tasiyabilme imkam1 elde etmislerdir. Bu faaliyetler ticaretin ve
kiiresellesmenin ilk adimlar1 olarak degerlendirilebilmektedir. Tarihte lojistigin
varliginin en etkili kanitlarindan biri Misir Piramitleri olarak gdsterilmektedir.
Yiiksekligi 146 metre ve toplam agirlig1 6 milyon ton olan Giza Piramidi’nin devasa tas
bloklarmi hareket ettirebilmek i¢cin Misirhilarin st diizey bir lojistik yetkinlige sahip
olduklar1 tahmin edilmektedir. Oyle ki bugiin hala nasil bir tasima ya da kaldirag sistemi
kullanildig1 tam olarak ¢oziilememis olsa da bolgede yapilan incelemeler sonucunda
arkeologlar, insaat i¢in gerekli hammaddenin bdlgeye getirilmesinde ana ulagtirma
hattinin Nil Nehri oldugunu tespit etmislerdir (Kogak, 2020: 249). Bu da bize antik

donemde Misir’da denizyolu ve nehir tasimaciliginin kullanildigini kanitlamaktadir.

Diinya tarihi incelendiginde lojistigin ge¢misinin  Tun¢ Cagi’na dayandigi
goriilmektedir. Antik ¢aglarda Mezopotamya ve Misir’da kullanilan sayisal sistemler,
Fenikeliler tarafindan iiretim ve tasimacilik gibi ticari faaliyetler i¢in kullanilmistir.
Akdeniz bolgesi en eski uygarliklarin, kiiltiirlerin ve dinlerin var oldugu bdlgedir.
Organize ticaret sistemlerini ilk kuranlar ve uygulayanlar da yine Akdeniz

Uygarliklariyd: ve bolgede yogun ticaret ve tasimacilik faaliyetleri yapiliyordu. Antalya
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Kas aciklarinda bulunan Uluburun Batig1, bolgede antik ¢aglarda yogun iiretim ve ticari
faaliyetler yapildigin1 ve lojistik kullaniminin antik ¢aglara kadar dayandigini kanitlar
niteliktedir. Bulunan bu batik, antik ¢aglarda yiik gemisi olarak kullanilmistir ve suya
gomiildiigli anda tasimakta oldugu yirmi tonun iizerinde oldugu hesaplanan yiikle
birlikte bulunmustur. Ayrica gemi enkazinda yapilan g¢aligmalar neticesinde gemi
biinyesinde ellecleme, depolama gibi modern lojistik faaliyetlerin de yapilabildigi

saptanmustir (Tepic vd., 2011: 379-381).

Tarih sahnesinde belirlenebilen ilk lojistik¢i olan Pisagor astronomiyi Misirlilardan,
lojistik ve geometriyi Fenikelilerden 6grenmis ve bunlar iizerine ¢aligmalar yapmustir.
Lojistikle ilgili en eski yazili kayitlar da yine Pisagor tarafindan kaleme alinmistir

(Erturgut ve Coskun: 2019: 41).

.....

donemine dayanir. Bu donemde Yunanlar artan tasima kapasiteleri nedeniyle,
Fenikelerin kiiciik capli gemilerini daha fazla asker ve savas malzemesi tasinmasini
saglayacak boyutlarda ve daha hizli yol alabilmeyi saglayacak teknolojilerle yeniden
insa ederek deniz tasimaciliginda devrim yaratmislardir. Bu, tilkeleri kitalararasi ticarete
yonlendirmistir ve nihayetinde kiiresellesmenin 6nemli bir adimi olarak literatiirde
karsilik bulmustur (Cuturela ve Manole, 2013:194). Bu gibi durumlarda deneyimlenen
tecriibeler sonunda toplumlar, ticaret i¢cin kullanilabilecek biiytik yiik gemilerine sahip
olma olanag elde etmistir. Tiim bunlar denizciligin gelisimine katki saglayarak kitalar

arasi ticaretin temellerini atmistir.

.....

ve bilimsel bir alan olarak karsimiza ¢ikisi Sanayi Devrimi’nden sonra olmustur.
Buharli makinelerin icadiyla iiretim miktarlarinda artis saglanirken maliyetler disiis
gostermistir. Bunun sonucunda hammadde ile iiretim tesisi, {iretim tesisi ile pazar
arasindaki malzeme akis1 yogunlagsmis ve bu yogunlagsma tasima araglarinin gelisimini
zorunlu kilmistir. Yine bu donemde Sanayi Devrimi’nin itici giicliyle demiryollarinin

tarih sayfasina girdigi goriilmektedir (Tepic vd., 2011: 379).

Diinyada lojistik sozciigii ilk kez 1810 yilinda Dr. William Muller’in “Savas Sanatinin
Unsurlar1” isimli eserini yayimlamay1 planladigi {izerine ¢ikan Isko¢ Dergisi ve

Edinburgh Edebi Derlemesinde ¢ikan bir haberde ge¢mistir. 1 yil sonrasinda bu eser
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“Savas Biliminin Unsurlar1” ismiyle 1811 yilinda yayimlanmistir. Eserde piyade
askerler, topcu askerler, siivari askerler ya da ¢esitli insaat islerinden sorumlu askerler
gibi her tiirden askerin yliriiyiisii, nakliyesi, ilerlemesi gibi hareketlerinin nasil olmasi
gerektigi hakkinda kapsamli bilgiler yer almistir. Lojistik sdzciigiiniin yer aldig1 bilinen
ilk bilimsel eserlerden bir digeri de Isvigreli General Antoine Henri Baron de
Jomini’nin 1838 yilinda kaleme aldig1 Savas Sanati (The Art of War) isimli kitaptir.
1900’li yillardan itibaren de lojistik kelimesi bilimsel bir disiplin olarak ele alinmaya
baslanmis  ve  bilimsel eserlerde daha stk gorilmeye  baslanmustir

(https://www.supplychainopz.com/).

Kiiresellesme ile sanayilesme, uluslararasi ticaretin gelismesi ve Ozellikle savas
donemlerindeki ihtiyaglar gibi faktorler lojistik faaliyetlerin gelisimini ve ileriye
taginmasini saglamistir. 2. Diinya Savasi boyunca ordular ihtiyaglarini karsilayabilmek
icin ¢esitli lojistik faaliyetler gerceklestirmis ve lojistik sistemlerini analiz etme firsati
bulmuslardir. Bu donemde pek cok lojistik teknik 6grenilmistir. Devletlerin 6zellikle
savas donemlerinde hayatta kalabilmek i¢in gelistirdikleri bu lojistik yetenekler savas
sonrast donemlerde isletmelerin oldukga ilgisini ¢ekmis ve bir rekabet araci olarak
ticari diizeyde de isletmelerin varliklarinmi siirdiirebilmek icin lojistik faaliyetlere olan

ithtiyacinin bir kanit1 niteligindedir (Glimiis, 2012: 6).
Lojistik sektoriiniin gelisimini ii¢ asamada inceleyebiliriz, bunlar su sekildedir:

[k asama agirlikl1 olarak gelir seviyesi diisiik iilkelerde gdzlenir ve lojistik sektdriiniin
gelisme asamasidir. Bu asamada lojistik faaliyetlere yonelik altyapt ve bilgi
teknolojilerinin kullanimi yetersizdir. Lojistik hizmet saglayicilarin sayis1 azdir. Mallar
iki nokta arasinda tek modlu tasimacilik kullanilarak sevk edilir. Dagitim merkezlerinin

kapsamu tilke sinirlar kadardir.

Ikinci asama gelir seviyesi orta diizeyde yer alan gelismekte olan iilkelerde gdzlenir. Bu
asamada lojistik sektoriiniin gelisim hiz1 ilk asamaya gore artmistir. Bilgi
teknolojilerinin kullanimi ve altyapi yatirnmlari bu asamada artis gosterse de lojistik
faaliyetlerin tam entegrasyonu heniiz saglanamamistir. Geleneksel dagitim kanallari,

merkezi dagitim faaliyetleri ve merkezi depolar kullanilir.
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Uciincii asama gelir diizeyi yiiksek gelismis iilkelerde gozlenir ve lojistik sektoriiniin en
gelismis oldugu agamadir. Tedarik zincirine en yakin olan bu agamada lojistik altyapilar
ve bilgi teknolojileri kullanim1 oldukga gelismistir ve lojistik siiregler aras1 entegrasyon
iist diizeydedir. Ayrica sektorde uzmanlagsma ve yaygin nitelikli personel istthdami

goriilmektedir (Keser, 2011: 58-59).

Lojistigin bugiin geldigi konumun 6neminin anlagilabilmesi ve kiiresel ticaret i¢in ne
denli stratejik konumda oldugunun ortaya konulabilmesi i¢in gegirdigi evreleri
incelemek faydali olacaktir. Bu amagla ¢alismanin ilerleyen sayfalarinda yillar bazinda
lojistik sektoriiniin gelisiminden ve lojistik tarihi acisindan 6nemli kirilma noktalarindan

bahsedilecektir.

Sanayi Devrimi’nden sonra kirsal alanlardan biiyiikk sehirlere baslayan biiyiik gog
hareketleri sonucunda sehirlerde ¢esitli gida iirlinlerine olan ihtiya¢ artmistir. 20. yy’in
ilk yillarinda lojistik faaliyetler dahilinde, 6zellikle tarim iirlinlerinin kirsal kesimlerden
ya da ciftliklerden tiiketimin daha yogun oldugu sehir merkezlerine ulastirilmasina,
dagitilmasina ve bu amagla depolanmasina odaklanilmisti. Bu ihtiyacin karsilanabilmesi
icin iliretim ve tiiketim noktalar1 arasinda tagimacilik faaliyetleri ile tiikketim noktalarinda
fiziksel dagitim faaliyetleri artis gostermistir. Bu dogrultuda 2. Diinya Savasi

onemli katkilar1 olmustur (Kent ve Flint, 1997: 21).

1940’1 yillarda lojistik arastirmalarinda ama¢ emek yogun faaliyetlerin en aza
indirgenebilmesi icin paletler, palet kaldiraglari gibi makinelesmeye miisait, daha
optimal raf ve depolama sistemleri kullanmakti. Bu durum ilerleyen yillarda bir iiriiniin
istenilen yerde ve zamanda teslimini saglayabilmek i¢in ¢ok modlu tasima sistemlerinin
gelistirilmesine yonelik tasimacilik yOnetimi olarak doniisiim gecirmistir. Yine bu
donemlerde tasimacilik faaliyetlerinde palet kullanimi yayginlasirken parsiyel yiik

kavrami da popiilerlik kazanmstir (https://www.globaltranz.com/).

1950-1960 yillar1 arasinda kalan donemde lojistige, ekonomik durgunluk doénemlerini
atlatabilmek icin maliyet kisitlamalarinin yapilabilecegi bir alan olarak yaklasilmistir ve
bu doneme kadar isletmelerin ilgisi ¢ekmeyen lojistik 6zellikle 2. Diinya Savasi
sirasinda lojistik desteklerin savasin kazanilmasinda oynadigi biiylik rol neticesinde

ticari ¢evrenin dikkatini ¢ekmistir. Bu donemlerde lojistigin fiziksel dagitim islevi 6n
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plandayd:r fakat dagitim sistemleri giiniimiiz faaliyetlerine kiyasla oldukg¢a plansiz ve
diizensizdi. Dagitim agirlikli olarak iireticilerin ya da perakendecilerin kendi araglariyla
yapilirdi ve giiniimiizde lojistik faaliyetler olarak tanimladigimiz operasyonlar, o
donemde ayr1 ayri ele alinmaktaydi, ortak hareket algisi ise heniiz olusmamist1 (Suvaci

ve Tonus, 2015: 18).

1956 yilinda deniz konteynerlerinin icat edilmesi kiiresel ticaretin modernizasyonu
acisindan yapisal bir devrim niteligindeydi. Bu yenilikle birlikte; uluslararasi ham
madde ve nihai madde ticaretine ivme katilmis oldu, denizyoluyla sevki saglanan
tiriinlerin destinasyonlarina daha giivenli sekilde ulastirilmasi saglanmis oldu, iiretim ve
tiketim kosullarinda 6nemli degisiklikler olugmasi saglandi, kiiresel pazarlarda

tireticiler ve tiiketiciler birbirine baglandi (Cuturela ve Manole, 2013:196).

1960 — 1970’li yillara gelindiginde pazarlama faaliyetlerinin isletmeler tarafindan 6nemi
anlagilmaya basland1 ve bu dogrultuda miisteri sadakati yaratmaya yonelik calismalar
ayrilarak profesyonel c¢evre tarafindan kullanilmaya baglanmasiyla 1963 yilinda,
Amerika Birlesik Devletleri’'nde, sektdr profesyonellerini bir araya getirecek ilk
organizasyon olan Fiziksel Dagitim Yonetimi Konseyi kuruldu. Konseyin kurulusg
amac1 ve odak noktasi nihai iirlinlerin iiretim merkezlerinden tiiketicilere ya da tam tersi

yonde taginmastyla ilgili siirecleri etkin kilacak ¢oziimler aramakt1 (Karagdz, 2012: 8).

1970 yilinda yayimlanan Uluslararas1 Fiziksel Dagitim ve Lojistik Ydnetimi Dergisi,
alanda yayimlanmuis ilk dergi olarak tarihe gegmistir. Bu yil itibariyle kiiresel ekonomik
birbirine baglanmasina odaklanan bazi1 degisiklikler olmustur ve bunlarla birlikte
“Kanban”, “JIT” (Just in Time / Tam Zamaninda Uretim) gibi kavramlar karsimiza
cikmistir. Bu kavramlar lojistik yOnetiminin yaninda tedarik zinciri yonetimine de
dikkat ¢ekmistir ve modern anlamda lojistik ve tedarik zinciri yonetiminin ilk 6rnekleri
bu donemde verilmeye baslanmistir. Yine bu dénemde biiyiik perakende zincirlerinde

.....

kilmistir (Cuturela ve Manole, 2013: 196).

1980 — 1990 yillan1 arasinda kalan donemde bilgi ve iletisim teknolojilerinde biiyiik

gelismelerin sonucu olarak kurumlar arasi bilgi aglari olusturulmus ve kisisel
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bilgisayarlar ortaya ¢ikmaya baglamistir. Bu gelismelerle beraber lojistik faaliyetler
hizlanmis, esneklik kazanmis ve Tedarik Zinciri Yonetimi’ne gegis siireci baslamistir.
1985 yilinda Fiziksel Dagitim Yonetimi Konseyi’nin adi, yalnizca fiziksel dagitim ve
tasimacilik algisindan uzaklasarak doniisiim gegiren lojistik sektoriinii tam olarak ifade
edebilmesi ihtiyaciyla Lojistik Yonetimi Konseyi (CLM / The Counsil of Logistics
Management) olarak degistirilmistir. Yeni ifadeyle bir malin yalnizca taginmasi ve
dagitimi degil; depolanmasi, stok kontrolii, sigorta ve giimriik islemleri, miisteri
hizmetleri gibi faaliyetlerin de konseyin ¢alisma alanina girdigi belirtilmek istenmistir

(Kogak, 2020: 253).

1990 — 2000 yillar1 arasinda lojistik isletmelerin odak noktasi yeni teknolojiler ve
miisteri memnuniyeti olmustur. Gelisen teknolojilerle kiiresel arenada devletler ve hatta
isletmeler arasindaki mesafe ortadan kalmistir ve her sektorde oldugu gibi lojistik
sektoriinde de teknoloji ve otomasyon sistemlerini en hizli ve en basarili sekilde
kullanan isletmeler iiretim gii¢lerini ve rekabet avantajlarini oldukg¢a artirmis, iiretim
siireclerini  tedarik  zinciri  yOnetimine entegre etmis ve hizla biiylime

gerceklestirmislerdir (Suvaci ve Tonus, 2015: 19).

2000’11 yillar ve sonrast ise lojistik ve tedarik zinciri sistemlerinin en aktif kullanildig:
donem olarak karsimiza cikmaktadir. Tedarik¢inin tedarik¢isinden nihai tiiketiciye
kadar, gerektiginde de nihai tliketiciden ilgili operasyon safthasina geri doniisiine kadar
entegre zincirler isletilmektedir. Gelisen teknoloji ve artan miisteri talepleriyle giinden
giine lojistik hizmetlere yenileri eklenmektedir ve eklenmeye devam edecektir de.
Lojistik ve tedarik zinciri yonetimi giiniimiiz kosullarinda isletmelerin rekabet giiciine

yonelik 6nemli bir stratejik alan olarak goriilmeye baslanmistir (Karagdz, 2012: 9).

Artan kiiresellesmeyle birlikte lojistik stratejilerle tedarik zinciri yonetiminin ilerleyen
biitiinlesmesi sonucu isletmelerde iiretim, dagitim, siparis, miisteri iliskileri, depolama,
stok kontrol gibi operasyonlar giderek birbirine bagimli, kompleks operasyonlar haline
gelmiglerdir. Bu sebeple 2005 yilina gelindiginde Lojistik Y6netimi Konseyi adi altinda
faaliyetlerini siirdliren kurulus, bu tarihten itibaren Tedarik Zinciri YOnetimi

Profesyonelleri Konseyi olarak isim degistirmistir (https://www.globaltranz.com/).

Bu noktada kiiresellesmenin tanimini yapmakta yarar olacaktir. Uluslararas1 Para Fonu

IMF’nin (International Monetary Fund) 1997 yilinda yayimladigi rapora gore
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kiiresellesme, teknolojinin hizla yayginlasmasiyla birlikte iiriin ve hizmetlerin sinir 6tesi
islem hacimlerinin artmasi, uluslararasi sermaye akislarinin 6zgiirlesmesi ve {ilkelerin
giderek karsilikli olarak birbirine bagimli hale gelmesi olarak tanimlanmistir. Bir
firmanin kiiresellesmesi ise isletme kaynaklarini ve faaliyetlerini pek ¢ok farkli cografi
pazar1 kapsayacak ve bu pazarlar arasinda entegrasyonu saglayacak sekilde genisletmesi

ve uluslararasilagmasi olarak ifade edilebilmektedir (Jaafar ve Ahmad, 2010: 1-2).

Kiiresellesme, glmriik engellerinin azalmasi, ticaretin liberallesmesi, teknolojinin
gelismesi, rekabet ortaminin degismesi gibi olgular lojistik sektoriiniin gelismesi ve
biiyiimesini saglayan faktdrlerin basinda gelir (Keser, 2011: 52). Ozellikle 20. yy’in
ikinci yarisinda hizla artan kiiresellesmenin etkisiyle {iriinlerin {iretim maliyetleri, is
giicii potansiyeli, cografi konum gibi faktorler goz onilinde bulundurularak mengse
noktalarindan farkli iilkelerde iiretilmeye baglanmasi lojistik ve tedarik zincirinin her
unsurunda gelisimleri zorunlu kilmistir. Oyle ki lojistik sistemler gerek giimriik
stiregleri gerek depolama faaliyetleri gerekse karmasik tasima sistemleriyle bu siirece
ayak uyduracak sekilde sekillenmistir ve nihayetinde diinya ekonomisinin liberallesmesi

ka¢imilmaz olmustur.

Kiiresellesmenin biiyiik adimlar1 olan; Diinya Ticaret Orgiitii’niin kurulmasi, Cin’in
Diinya Ticaret Orgiitii’ne katilmasi, Avrupa Birligi’nin ortak para birimi kullanmaya
gecmesi ve iliye sayisinin artmasi, giimriik tarifelerinde yapilan karsilikli indirimler, dis
ticaret engellerinin kaldirilmasi, serbest piyasa ekonomisinin desteklenmesi gibi kiiresel
adimlar da uluslararasi ticaretin, dolayisiyla da lojistik islem hacminin artmasina neden
olmustur. Bugiin lojistik sektdrii i¢in en dnemli itici gliglerden bir digeri de bilisim
teknolojilerinde meydana gelen hizli degisimlerle birlikte hacmi artan elektronik ticaret
sektoriidiir. Ulastigimiz kiiresel boyutta kiiltiirlerde bazi degisiklikler gozlenmis,
tiiketici refah1 artarken talep ve ihtiyaclar1 degismis ve toplumlar yavas yavas birbirine
benzemeye baslamistir. Oyle ki tiiketiciler, bugiin gelinen noktada kiigiik capl
ithtiyaclarini bile deniz asirt iilkelerden temin edebilmektedir. Giinlimiiz sartlarinda ve
artan rekabet ortaminda, e-ticaretteki hizli gelismelere yetisebilmek igin lojistik
sektoriindeki oncii firmalarin diizenli AR-GE ¢aligmalar1 ve teknolojik yatirimlar

yapmalar1 ve siirekli inovasyon i¢inde olmalar1 kaginilmazdir (Giimiis, 2013: 307).
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Gortldugi gibi gectigimiz yillar icinde tasima tiirleri degismis, gelismis, modern
lojistik sistemleri ve uzman ig giicii varligi artis gostermistir. 1992 yilindan beri
gerceklestirilmis olan gemi yolculuklarmin %300 oraninda artis gosterdigi
gorilmektedir. Bu oran lojistigin tarihsel siire¢ igerisinde hizli gelisimini kanitlar

niteliktedir (Demir, 2016: 54).

Giliniimiizde ise ERP (Kurumsal Kaynak Planlamasi), DRP (Dagitim Kaynaklari
Planlamas1), MRP (Malzeme ihtiya¢ Planlamasi) gibi bilgi ve iletisim teknolojilerinin
yayginlagsmasi ve lojistik sektoriine entegre edilmesiyle lojistik faaliyetler hizlanmis ve

maliyetler diisiis gdstermistir (Erturgut ve Coskun, 2019: 43).

2.2. Diinya Ekonomisinde Lojistik Sektoriiniin Yeri

Modern lojistik, hizla gelisen ekonomik entegrasyon ve kiiresellesmeden Onemli
derecede etkilenmektedir. Is diinyasmin bu denli uluslararas: hale gelmesi, uluslararasi
lojistik sistemlerinin ve kiiresel tedarik zincirlerinin gelismesine katki saglamaktadir.
Gilintimiizde diisiik fiyatla kaliteli tiriinler iretebilme kabiliyeti olan firmalar kadar
tiretilen mallarin1 en uygun fiyatla, en hizli ve hasarsiz sekilde tiiketicisine ulastirabilen
firmalar da 6nemli bir rekabet avantaji elde etmektedirler. Bunun neticesinde, yiiksek
lojistik maliyetlere sahip olan iilkelerin uluslararasi arenada rekabet giiciinii elinde
bulundurmalarinin olduk¢a gii¢ oldugu sdylenebilir (Beysenbaev ve Dus, 2020: 34).
Lojistik maliyetler bir iilkede ne kadar yiiksekse, o oranda kiiresellesmenin
avantajlarindan yararlanmasi1 zor olacaktir. Ciinkii lojistik maliyetleri yliksek olan
tilkeler icin ihracati yapilacak olan iiriin uygun fiyathh ve kaliteli olsa dahi lojistik

maliyetler onun satisini engelleyebilecektir.

Lojistik hizmet saglayan firmalar SPL’ye ulastik¢ca sektore giris engelleri daha fazla
goriilmektedir. Bunun sebebi SPL’nin en gelismis ve entegre lojistik sistem olmas1 ve
daha biiyliik sermaye ihtiyact gerektirmesidir. 2PL, 3PL firmalar i¢in sektore giris
engelleri nispeten daha azdir, cilinkii bu tarz firmalar daha 6nce de bahsedildigi gibi

yalnizca belirli lojistik hizmetler iizerinde faaliyet gosterirler (Keser, 2011: 36).

Ulkeler lojistik performanslar1 temel alinarak kiiresel 6lgekte dort kategoriye

ayrilmaktadir. Bunlar; lojistik dostu tlkeler, tutarli performans gosteren iilkeler, kismi
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performans gosteren iilkeler ve lojistik dostu olmayan iilkelerdir. Lojistik dostu {ilkeler
lojistik faaliyetlerinde yiiksek performans gosterirler ve genellikle yiiksek gelirli,
gelismis tilkelerdir. Tutarli performans gosteren iilkeler kendi gelir gruplarina kiyasla
daha ytiksek lojistik performans sergilerler. Kismi performans gosteren iilkelerin lojistik
sektoriinde bazi kisitlamalart vardir ve bu iilkeler genellikle diisik — orta gelir
seviyesine sahiptirler. Lojistik dostu olmayan iilkeler ise az gelismis ve diigiik gelir
seviyesine sahip iilkelerdir. Bununla birlikte bu iilkelerde ciddi lojistik kisitlamalar
mevcuttur. Bu dogrultuda altyapr ve kaynak yatirimlarinin daha fazla olmasi sebebiyle,
gelismislik diizeyi ile gelir seviyesi daha yiiksek olan iilkelerde lojistik sektoriiniin de
daha gelismis ve etkin oldugu soylenebilmektedir. Gelismislik diizeyi ile gelir
seviyesinin nispeten daha diisiik oldugu iilkelerde de lojistik sektdrii heniiz gelisim

asamasindadir diyebiliriz (Arvis vd., 2014: 7-9).

Kiiresel boyutta lojistik endiistrisinin diinya GSYIH igindeki paymm ortalama %12
oldugu ve yillik 8-12 trilyon dolar dolaylarinda biiyiikliige sahip oldugu tahmin
edilmektedir. 2018 yilinda kiiresel lojistik pazarmin hacmi 9,6 trilyon dolar olarak
belirlenmistir, bunlarin %43 gibi biiyiikk bir kismmi ise karayolu tasimaciligi
olusturmaktadir. Bunu sirasiyla kargo tagimaciligi ve demiryolu (intermodal dahil)
tasimaciligl izlemektedir. 2023 yilinda kiiresel lojistik endiistrisi biiytlikliigiiniin 15
trilyon dolar olmas1 beklenmektedir. Genel olarak hizmet sektérlerinin GSYIH igindeki
pay1 ve istihdama katkisinin diinya genelinde giderek arttig1 goriilmektedir. Giinlimiizde
hizmet sektdrlerinin GSYIH igindeki paymm artisi, alt sektdrler olan tasimacilik,
sigortacilik, glimriik gibi sektorlerin de paymin artisina bagl olarak hizla gelismektedir.
Dolayisiyla bir {iilkedeki hizmet sektorlerinin etkinliginin, o iilke i¢in Onemli bir
ekonomik performans gostergesi oldugunu sdyleyebiliriz. Diger yandan da imalat
sanayi her gecen giin daha fazla hizmet sektoriine entegre bir duruma gelmektedir. Oyle
ki satis sonrast hizmetler, zamaninda teslimat, tedarik gibi faaliyetler sayesinde
treticiler irettikleri Uriinler kadar sunduklari hizmetlerle de rekabet giicli elde

edebilmektedir (https://www.freightwaves.com/).

Reel kiiresel GSYIH 2008 ve 2009 mali krizinden sonra son on yil igindeki en diisiik
seviyede biiyiimeyi 2019 yilinda %2,5 ile gergeklestirmistir. Bolgesel olarak
incelendigindeyse; az gelismis iilkelerde GSYIH nin %2,3 arttig1, gelismis iilkelerde
GSYIH’nin %1,2, gecis ekonomilerinde, GSYIH nin %2,2, Afrika topluluklarinda ise
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2,9 biiyiime gercgeklestigi goriilmektedir (https://unctad.org/). 2020 yilinda ise Covid-19
salgmi etkisiyle GSYIH biiyiimesi -%4,4 olarak ilan edilmistir (https://www.imf.org/).

UNCTAD (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi)’mn 2020 Uluslararasi
Hizmetler Ticareti Raporunda hizmetler; “tasimacilik”, “turizm”, “sigorta, finans, fikri
miilkiyet haklar1” ve “telekomiinikasyon, bilgisayar, bilisim” olmak iizere 4 kategoride
incelenmistir. Rapora gore, Kuzey Amerika, Avrupa, Asya ve Okyanusya’da tiim
hizmet kategorilerinde ihracat artmistir. Son bes yillik donemde en dinamik gelismeyi
gosteren hizmet kategorisi olan telekomiinikasyon, bilgisayar ve bilisim hizmetlerinde
yillik ortalama artis %9,7 olmustur. Sigorta, finans ve fikri miilkiyet hizmetleri %2,5

biiyiirken uluslararasi seyahatler %1 artmugtir. Uluslararasi tasimacilik hizmetleri ise %1

azalma yasamustir (https://unctad.org/).

Gelismis tlkelerin hizmet ihracatinda agirlik sigorta, finans, fikri miilkiyet hizmetleri
kategorisindeyken gelismekte olan iilkelerin hizmet ihracatina ise ulastirma ve seyahat
kategorileri hakimdir. UNCTAD’in 2020 Uluslararas1 Hizmetler Ticareti Raporuna
gore, hizmetler ticaretinde gelismis ekonomilerin {stiinliigii s6z konusudur. Tim
hizmetler diizeyinde gelismis ekonomilerin payt %68’dir (https://unctad.org/). Yine bu
rapora gore hizmet ticareti kategorilerinden ulastirma kategorisi incelendiginde,

iilkelerin ekonomik gruplarina gore ithalat ve ihracat rakamlar1 asagidaki gibidir:

Tablo 2: Ulke Gruplarina Gére Ulastirma Hizmetleri Thracat ve ithalat Rakamlar

Ihracat Ithalat
Deger Yilhk Deger Yilhk
(Milyar Biiyiime (Milyar Biiyiime
Dolar) Oram Dolar) Oram
Gelismekte Olan
. 363 -%0,1 571 -% 2
Ulkeler
Gecis Ulkeleri 45 -%0,7 35 %3.,6
Gelismis Ulkeler 620 -%1,2 601 %2

Kaynak: https://unctad.org/statistics
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2.3. Uluslararasi Lojistik Koridorlar ve Lojistik Sektoriine Etkileri

Mehmet Tanyas’in “Tiirkiye’nin Ulastirma Koridorlar1” isimli eserinde ifade ettigi
tizere, lojistik koridorlar ya da diger bir ismiyle ulastirma koridorlari, yolcular ve
ticarete konu olan mallarin transferinde ¢ikis ve varis noktalarini karsilikli olarak
birbirine baglayan ve birden ¢ok tasima moduyla transfer yapilabilecek donanimda olan
cografi hatlardir. Ayni llke icinde ya da farkli iilkeler arasinda baglanti kurma
potansiyeline gore ulusal ya da uluslararasi lojistik koridorlar1 olarak adlandirilirlar.
Ana ulastirma koridorlar1 yiiksek kapasiteli ve tasima modu ¢esitliligi cok olan 6ncelikli
hatlardir. Ara koridor ya da baglant1 koridoru olarak adlandirilan hatlar ise ana ulastirma

koridorlarini birbirine baglar ve farkli noktalara ulastirirlar (Tanyas, 2019: 28).

Uluslararasi lojistik koridorlar yani ulagim aglari, uluslararasi ticaretin gelismesine katki
saglamas1 beklenen 6nemli araglardir. Ulkeler aras1 dayanisma ve is birligini artirmak,
iilkeleri ekonomik, sosyal olarak es deger duruma getirebilmek, bolgeler arasinda
tasimacilik hacmini ve kalitesini artirmak, denize kiyist olmayan iilkelerin limanlarla

baglantisini giiclendirmek gibi amaglarla olusturulurlar (Ozer ve Kisi, 2011: 84).

Gegtigimiz yiizyillarda farkli kiiltiirlerle ticaret yapmak, yeni zenginlikler aramak ve
yeni ufuklar kesfetmek gibi amaglarla denizyoluyla ve karayoluyla gesitli kesiflere
cikilmustir. Tarihi ipek Yolu, Baharat Yolu ve Kral Yolu gibi lojistik koridorlarmn ilk
orneklerinden olan bu giizergahlar yapilan cografi kesiflerin dogal bir sonucu olarak
olusmaya baslamistir. Bu tarihi ticaret yollar1 modern altyap: imkanlarina sahip bazi
lojistik koridorlarm da temelini olusturmaktadir. Tarihi Ipek Yolu’nun bir uzantisi
konumunda olan TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Tasima Koridorlar1) bunun en 1yi
orneklerindendir (Karatag, 2004: 1-4).

Lojistik koridorlar gerceklestirilen binlerce sefer sonucunda olugmaktadir, yalnizca bir
tasima aracinin izledigi rota lojistik koridor olusturmak icin tek basina yeterli degildir.
Ulastirma siireleri, maliyetleri, ticaret hacmi, ¢evresel etkiler, yasal ve idari kosullar ile
giivenlik gibi etkenler lojistik koridorlarin olusumunda 6nemli olan etkenlerdir. Bunlar
icinden giivenlik etkenine o6zellikle dikkat edilmelidir. Cilinkii tasimacilikta esas olan
yolcular ve yiiklerin varig noktasina herhangi bir tehlike unsuruna maruz kalmadan
ulastiriimasidir. Ozellikle savas bolgelerine ya da korsan faaliyetlerinin gozlenebildigi

yiiksek riskli bolgelere yapilan seferler icin sigorta primleri yiiksek olmakta bu da
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maliyetleri yiikseltmektedir. Bu gibi durumlar bir rotanin cografi sartlar1 ne kadar
elverisli olursa olsun lojistik koridora doniismesini engelleyen Onemli etkenlerdir
(Ceyhun, 2014: 410). Ulkemiz acisindan degerlendirildigindeyse ayni anda Asya,
Avrupa, Akdeniz ve Karadeniz iilkesi olma avantajina sahip Tiirkiye {li¢ kitay1 birbirine
baglayan konumu o6zelligiyle uluslararasi lojistik koridorlar i¢in daima cazip bir

lokasyon olmustur.

Ulastirma koridorlarinda yatirim yapilacak tasima modu belirlenirken koridorun
bulundugu rota iizerinde transferi saglanan {riinlerin cinsi dikkate alinmalidir.
Koridorda agirlikli olarak bozulabilir, degerli ya da 1siya duyarli maddeler tasinacaksa
havayolu gibi daha hizli tasima modlarina yatirim yapilmalidir. Madenler gibi daha
yavas sevk edilmesinde problem olmayan iirlinler tasinacaksa demiryolu ya da

denizyolu gibi tasima modlarina yatirim yapilmalidir (Tanyas, 2019: 29).

Uluslararasi1 ulastirma koridorlari; tasima koridorlari, ¢ok modlu tasima koridorlari,
lojistik koridorlar ve ekonomik koridorlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tasima
koridorlari; iki veya daha fazla nokta arasinda fiziki baglanti kurulmasini ifade eder.
Cok modlu tasima koridorlart ise; iki veya daha fazla nokta arasinda tagima tiirlerinin
entegrasyonu ile ¢ok modlu fiziki baglant1 kurulmasini ifade eder. Lojistik koridorlar;
belirli bir bolge icinde yer alan ve depolama, giimriikleme, ellecleme gibi farkli lojistik
hizmetlerin sunulabildigi lojistik merkezler arasinda baglanti saglamaktadir. Lojistik
koridorlarin  baz1 islemleri kolaylastirict  6zellikleri olan kurumsal yapilar
bulunabilmektedir. Ekonomik koridorlarda ise; tiim tasima tiirleri bulundurulmali ve her
tirlii lojistik imkan saglanabilir olmalidir bu kapsamda incelendiginde uluslararasi
koridorlarin en gelismis sekli oldugu belirtilebilir. Ekonomik koridorlarin biiytlik
sehirlerden ¢ok, nispeten kiiciik sehirler ve gelismekte olan bolgeler lizerinden gegmesi
ve bu bolgelere ekonomik ve altyapisal yatirimlarr ¢ekmesi agisindan onemi biiyiiktiir

(Keser, 2011: 70).
Kiiresel diinyada aktif rol oynayan baslica ulastirma aglar1 ve koridorlar su sekildedir:

Pan-Avrupa Ulastirma Agi: Trans Avrupa Koridoru (TEN), Pan-Avrupa Ulastirma
Koridorlar1 (PENs) ve Pan-Avrupa Ulastirma Alanindan (PETRA) olusmaktadir. Pan-
Avrupa kavrami Avrupa Birligi’nde tek pazar ve Avrupa Ekonomik Toplulugu nun

olusturulmasinin ardindan Avrupa Toplulugu’nun Dogu Avrupa ve Merkezi Avrupa’nin
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cevre llkelerle tasimacilik alaninda entegre olabilmesi amaciyla olusturulmustur

(Karatas, 2004: 11).

TEM ve TER Projeleri: Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu yani TEM Projesi (Trans-
European North-South Motorway); Baltik Denizi, Adriyatik Denizi, Ege Denizi ve
Karadeniz’i birbirine baglayacak yiiksek kapasiteli, hizli, glivenli ve modern bir ekspres
karayolu ihtiyactyla 1977 yilinda olusturulmaya baslanmistir. Trans-Avrupa Demiryolu
Projesi yani TER Projesi (Trans European North-South Railway Project) ise; 1990
yilinda Avrupa i¢inde, dogu-bat1 yonlii demiryolu ve kombine tagimacilik faaliyetlerinin

gelistirilebilmesi amaciyla olusturulmustur (Akkaymak, 2009: 82-85).

TRACECA: Avrupa-Kaftkasya-Asya Tasima Koridorlar1 (Transport Corridor Europe-
Caucasus-Asia) kisa ismiyle TRACECA; Avrupa, Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denizi,
Orta Asya ve Asya iilkeleri arasinda ticareti kolaylastirma ve tagimacilik faaliyetlerinin
iyilestirilmesini saglamak amaciyla tarihi Ipek Yolu’nun modernize edilerek yeniden

hayata geg¢irilmesine dayanan bir projedir (Naghiyeva, 2019: 21).

Birlesmis Milletler Avrupa-Asya Koridorlar:: Asya Otoyolu Ag1 ve Trans-Asya
Demiryolu Agindan olusur. Asya Otoyolu; 1959 yilinda uluslararasi karayolu
tasimaciliginin - gelistirilmesi i¢in olusturulmaya baslanan proje kapsaminda iiye
ilkelerin sorumlulugu yeni otoyollar insa edip, mevcut otoyollarin kalitesini ve 6l¢egini
artirmakti. 1970’11 yillarda olusturulan Trans-Asya Demiryolu Projesinde (TAR) ise; ilk
etapta Singapur’dan Istanbul’a kadar demiryolu baglantis1 sonraki etapta ise Avrupa-
Afrika arasinda demiryolu baglantisi kurmak amaclanmistir. Bu projeyle Asya ve
Avrupa arasinda ylik tasimaciligimi gelistirmek, bolgeye refah kazandirmak ve
demiryolu tasimaciliginin c¢evre dostu olmasi sebebiyle dogayr koruyabilmek

hedeflenmistir (Akkaymak, 2009: 64-70).

3. LOJiSTIiK PERFORMANS ENDEKSI

Lojistik performans; mevcut lojistik faaliyetlerin gergeklestirilmesindeki etkinlik ve
verimlilik diizeyidir. Hizmet kalitesi, karlilik, esneklik, ¢eviklik, verimlilik, maliyet
etkinligi, satiglarin artisi, tam zamaninda teslimat, yiiksek miisteri memnuniyeti gibi

hedeflerle lojistik performansta iyilestirmeler saglanabilmektedir (Erturgut ve Coskun,
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2019: 202). Bir iilkenin ya da bir sirketin lojistik performansinin yiiksek oldugunu
gosteren degiskenlerin ne oldugu bilinse de zaman icinde lojistik performanslarin bu
degiskenler 1s183inda somut olarak ortaya konmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Diinya
Bankasi’nin 2007 yilinda ilkini yayimladig1 Lojistik Performans Endeksi iilkelerin
lojistik performanslarint gelistirmek icin puanlama yaparak bu ihtiyacin giderilmesini

saglayan niceliksel bir ¢calisma olarak literatlire girmistir.

Lojistik Performans Endeksi (LPI); Diinya Bankasi tarafindan ilk kez 2007 yilinda
yayimlanan, iilkelerin lojistik performanslarini, lojistik siireclerinde karsilastiklar
zorluklar1 ve firsatlar1 hakkinda bilgiler veren, kiyaslamalar yapan ve {ilkelere lojistik
performanslarini artirabilmeleri icin ¢esitli yollar gosteren bir ¢alismadir. LPI, farkh
tilkelerin lojistik sistemleri, altyapilar1 ve lojistik dostlu olup olmadiklar1 hakkinda,
lojistik hizmet iireticileri ile lojistik uzmanlarina uygulanan ve iki yilda bir yapilan
kiiresel boyutta bir ankete dayanmaktadir. Her anket katilimcisi bulundugu iilkenin
onemli ithalat ve ihracat pazarlari arasindan segilen sekiz iilkeyi, alt1 temel performans
gostergesinde degerlendirmektedir. Bu alt1 performans gostergesiyle ilgili veriler tek bir
Olciide birlestirilerek lojistik sektoriiniin  verimlilik sonucu elde edilmektedir

(https://Ipi.worldbank.org/).

Lojistik Performans Endeksi hesaplanirken yapilan anket sonucunda iilkelere 1 ile 5
arasinda puan verilir. 5 en yliksek puani, 1 de en diisiik puan1 gostermektedir. Rapor
sonucunda Lojistik Performans Endeksi skoru ne kadar yiiksekse o tlkede lojistik
sistemin o derece gelismis oldugu anlagilmaktadir. Lojistik Performans Endeksi
siralamasinda Ust siralarda yer alan iilkelerin teknolojik yeniliklere, biiyiik endiistrilere,
genis dagitim kanallarina, uzman sektor temsilcilerine sahip oldugunu soyleyebiliriz.
Alt siralarda yer alan iilkelerin ise genellikle diisiik gelir grubunda yer alan ve bazi
siyasi, ekonomik i¢ sikintilara, ya da bir takim cografi dezavantajlara sahip {ilkeler

olduklar1 varsayilabilmektedir (Pinar ve Diken, 2020: 1395).

Lojistik Performans Endeksi belirlenirken iilkeler alti1 alt baglikta incelenir. Bu alt

basliklar (Wolff ve Yildiz, 2018: 191):

e Yiik izleme: Sevkiyatlari izleme ve takip etme yetenegi,
e Gilimriikler: Giimriikleme siirecinin etkinligi

e Lojistik Altyapi: Ticaret ve ulasimla ilgili altyapinin kalitesi
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e Zamaninda Teslimat: Gonderilerin belirlenen veya tahmin edilen siire igerisinde
alictya ulasma sikligi

e Lojistik Yetkinlik: Lojistik hizmetlerin yeterliligi ve kalitesi

e Uluslararas1 Tasimmacilik: Rekabetci fiyatlara sahip sevkiyatlar diizenleme

kolaylig1

Herhangi bir kurulusun etkin bir sekilde yonetilebilmesi i¢in performans Ol¢limleri
gereklidir, lojistik sektoriinde de operasyon siireclerini etkin bir sekilde yonetebilmek
adina performans Olgiitlerini kullanmak son derece onemli bir konudur. Giiniimiizde
firmalar aras1 rekabetin somut olarak ortaya ¢ikarilmasi i¢in 6l¢lim metotlarinin siklikla
kullanildigr goriilmektedir. Bu olgiitler kullanilarak mevcut ve potansiyel sorunlar
belirlenir ve ¢oziimleri lizerine calisilabilir, siireglerin gelistirilmesi desteklenebilir ve

geri bildirimler degerlendirilerek stratejik planlar olusturabilir (Griffis vd., 2007: 35).

Lojistik sektoriinlin yiikksek verimlilige sahip olmasi ihracat¢1 firmalar i¢in Snemli
maliyet avantajlar1 saglarken uluslararas1 piyasada rekabet giicii elde edilmesine de
katki saglamaktadir. Lojistik hizmetlerin verimsizligi ise iilkede lojistik hizmet
maliyetlerini artirmaktadir. Bunun neticesinde iilkenin kiiresel rekabet giicli azalmakta
ve uluslararast piyasalara entegre olabilmesi giiclesmektedir. Verimsiz lojistik
faaliyetlere sahip ekonomiler, iiretkenlik ve rekabet edebilirlik konusunda da yetersiz
kalmaktadir. Ulkeler bunun 6niine gegebilmek adina lojistik sistemlerindeki sorunlari
tespit edebilmek, lojistik performanslarini gelistirebilmek ve gelismis iilkeler seviyesine
cikarabilmek i¢in cabalamalidir. Lojistik Performans Endeksi iilkelere hangi alt
sistemlerin, politikalarin ve girisimlerin, optimize edilmesi, gelistirilmesi veya
kaldirilmas: gerektiginin belirlenebilmesi konusunda firsat saglar. Analizleri dogru
yorumlayan politika yapicilar, ilk olarak hangi alanlara odaklanmalar1 gerektigini, hangi

alanlarin iyilestirilmesi gerektigini tespit edebilirler (Yaprakli ve Unalan, 2017: 314).

LPI’'nin baglica amagclar; iilkelerin lojistik performanslarini puanlamak ve rakip tilkeler
arasinda somut bir karsilastirma yapmak, iilkelerin lojistik performanslari, lojistik
maliyetleri, lojistik basarilart ve lojistik ile ilgili kurum ve kuruluslar1 hakkinda bilgi
vermek, sektorel ihtiyaglar1 ve sorunlar1 belirleyerek sonuglar neticesinde stratejik

hedefler belirleyebilmektir (Yurdakul, 2020: 175).
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Lojistik Performans Endeksi’nin énemli faydalar1 (Gorgiin, 2020: 231):

e Uluslararasi ticaret ve lojistik altyapr iliskisi hakkinda somut bilgiler sunmasi,

e Ulkelerin lojistik sektorlerinin kiiresel ¢apta konumlarini belirlemesi,

o Lojistikle ilgili sektorel ve altyapisal sorunlarin, mevcut kisitlarin, bu kisitlarin
nedenlerinin ve bunlarin ¢6ziimii i¢in odaklanilmasi gereken dncelikli noktalarin
iilkeler bazinda belirlenebilmesi,

o Ulkeler arast ticaret, ulasim ve diyalogun gelisimine yardim etmesi,

o Ulkeler icin ticareti kolaylastiric1 etkisinin olmas,

e Mevcut firsatlar1 ortaya ¢ikarmasidir.

LPI, lojistikle alakali sektdrel arastirmalarda iilkeler arasi karsilastirma yaparken yeni
Lojistik Performans Endeksi anketinin 6znel olmasi ve anket objektif bir tutumla
yanitlanmadiginda ekonomik faktorler kadar sosyal faktorlerin de sonucun
belirlenmesinde etkili olabilmesi ihtimali Lojistik Performans Endeksi’nin dezavantajl

yonlerindendir (Beysenbaev ve Dus, 2020: 36).

3.1. Lojistik Performans Endeksi Bilesenleri

Bir tedarik zincirinin giicli zincire dahil olan en zayif halka kadardir. Bu dogrultuda en
zaylf halkanin hangi nokta oldugunu belirleyerek o noktanin iyilestirilip, siirecin
biitlinliniin kalkinmasina dahil edilmesi i¢in calismak gerekmektedir. Yani lojistik
basarili olmak tek bagina iilkelerin lojistik performanslarini iyilestirmeyecektir. Lojistik
basartya ulasabilmek icin tiim performans kriterlerinde entegre bir basar1 gereklidir

(Yildiz, 2014: 76).

Lojistik Performans Endeksi bir iilkenin lojistik yetkinliklerini alt1 alt baslikta
degerlendirir. Bunlar; giimriikler, lojistik hizmetlerin kalitesi, lojistik altyapi, rekabetgi
fiyatlarla uluslararasi tasimacilik faaliyetlerinin kolayligi, sevkiyatlarin izlenebilirligi ve
zamaninda teslimattir (Demir, 2016: 55). Bu alt bilesenleri ise iki gruba ayirmak

miimkiindiir. Bunlar dagitim zinciriyle ilgili olan “Diizenleyici Politikalar” ve hizmet
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verimliligini belirleyen “Hizmet Performans Sonuglari”dir. Diizenleyici Politikalar
giimriikler, lojistik altyapi, lojistik yetkinlik alt bilesenlerini igerirken; Hizmet
Performans Sonuglar1 ise zamaninda teslimat, yiik izleme, uluslararasi1 tagimacilik alt
bilesenlerini igermektedir. Lojistik Performans Endeksi’nin bahsedilen her bir bileseni
kiiresel ticari arenada, iilkelerin ve firmalarin rekabet giiciinii belirlemede oldukca
etkilidir. Tek bir bilesenin bile olumlu ya da olumsuz yondeki degisimi tilkenin LPI

skorunda 6nemli degisiklikler gergeklestirebilmektedir (Marti vd., 2017: 177).

3.1.1. Giimriikler

Lojistik Performans Endeksi “Giimriikler” alt bileseni, yiiklerin bir iilke sinirindan gegis
stirecindeki hizini, islem kolayligini, dngoriilebilirligini ve olast sorunlarin ¢dziimii
konusunda giimriik kontrol organlarinin ve diger resmi kuruluslarin ¢evikligini 6lger

(Keser, 2011: 84).

Gilinlimiizde, glimriikle alakali giimriik vergilerinden daha 6nemli bir konu varsa, o da
giimriikler ve diger ilgili kurumlar tarafindan maruz kalinan fazla biirokratik islemlerdir.
Gumriik sistemlerinde mevcut yavas isleyen prosediirler ve yetersiz altyapi hem islem
maliyetlerini artirmakta hem de ithalat ve ihracat slireglerini yavaslatmaktadir.
Yo6netimin zayif oldugu, ticari prosediirlerin agir isledigi iilkelerde, glimriik denetimleri
zaman alabilir ve islemler karmasik olabilir. Kurumlar arasi iletisimin zayif olmasi gibi
durumlar iilkenin Lojistik Performans Endeksi puanini olumsuz etkilemektedir. Bu
etkenler 6zellikle diisiik ve orta gelirli iilkelerde lojistik hizmet saglayicilari i¢cin 6nemli
kisitlardandir. Ayrica tiim bunlar dis ticaret firmalarmin ihracat ve ithalata yonelik
ilgisini kagirmaktadir ve nitekim iilkenin daha az rekabet¢i bir konuma gelmesi

kagiilmaz olmaktadir (McLinden vd. 2011: 1).

Lojistik Performans Endeksi’ne ait glimriik alt bileseni hesaplanirken tilkelerin glimriik
miidirliikleri ve giimriikle ilgili diger resmi kurum ve kuruluslar1 degerlendirilir. Bu
inceleme yapilirken “beyanname onay tarithinden itibaren giimriik islemleri ortalama ne
kadar stire i¢cinde bitiyor?”, “fiziki kontrol olmasi halinde glimriik islemleri ortalama ne
kadar siire i¢cinde bitiyor?”, “ithalat ve ihracat siire¢lerindeki maliyetler nelerdir?” gibi

sorulardan yola ¢ikilir (Gorgiin, 2020: 236-237).
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3.1.2. Lojistik Hizmetlerin Kalitesi

Diinya Bankasi’na gore lojistik hizmetlerin kalitesi Olgiiliirken iilke icindeki bir
firmanin disaridakilerle olan yiik hareketleri, ilgili destek faaliyetler ve yardimci
hizmetler degerlendirilir. Thra¢ edilen hizmetlerin kalitesi ne kadar yiiksekse talebi de o
kadar yiiksektir, yani ihra¢ edilen lojistik hizmetinin yogunlugu ayni zamanda onun
kalitesini de gostermektedir (Beysenbaev ve Dus, 2020: 38). Bu alt baslikta hizmet
kalitesi degerlendirilen kuruluslar, havayolu firmalari, denizyolu firmalari, freight

forwarder firmalar, daha kiigiik 6lgekli nakliye firmalar1 ve giimriik acenteleridir.

3.1.3. Lojistik Altyapi

Lojistik Performans Endeksi “Lojistik Altyapr Kalitesi” alt bileseni; tilkenin karayolu,
denizyolu, havayolu, demiryolu ulagim modlarina ait altyapilarin, iilkedeki ¢ok modlu
tasimaciliga ait altyapilarin, depo-antrepo faaliyetlerine yonelik altyapilarin ve lojistik
bilgi teknolojileri yatirimlarimin kalitesini 6lger. Bu Olclimler yapilirken dikkate

alinanlar (Marti vd., 2017: 177);

e Stratejik konum,
e Limanlarin karayollar1 ve demiryollari ile baglant1 koridorlart,
e Organize sanayi bolgeleri ile demiryollarinin baglantilari,

e Karayolu aglar gibi noktalardir.

Lojistik altyapinin kalitesi belirlenirken ulastirma modlarinin her birinin etkinligi ayri
ayr1 gozden gecirilmelidir. Ulastirma modlari incelenirken ele alinan temel noktalar ise

su sekildedir;

Karayolu tasimaciliginin etkinligi belirlenirken tilkenin karayolu agmin iilke alanina
boliinmesiyle karayolu agi yogunlugu belirlenir ayrica karayolu altyapr verimliligi,
karayolu araglarmin verimliligi, maliyet wunsurlari da incelenir. Denizyolu
tasimaciliginin  etkinligi belirlenirken yillik ortalama yiik hacmi, {ilkenin ticari
limanlarin sayisina bdliiniir. Ayrica bir llkenin ticari filosundaki gemi sayisi,

gemilerin konteyner tasima kapasitesi, maksimum gemi boyutu, yiik gemilerinin
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bosaltilmasi, yiiklenmesi, mallarin ve konteynerlerin depolanmasi da incelenen
unsurlardandir. Havayolu tasimaciliginin etkinligi belirlenirken yillik ortalama hava
kargo hacmi, iilkedeki uluslararasi havalimani sayisina boliiniir. Ayrica havalimaninin
ellegleme, depolama ve yiik isleme tesislerinin durumu da incelenen konular
arasindadir. Demiryolu tagimaciliginin etkinligi belirlenirken ise, iilkenin demiryolu
aglarmin yogunlugu dikkate alinir, ayrica demiryolu hatlarinda gergeklesen kaza sayisi,
yiik trenlerinin dakikligi gibi unsurlar da incelemeye alinan noktalardir (Beysenbaev ve

Dus, 2020: 37-38).

Lojistik hizmet saglayicilar tarafindan sunulan hizmet kalitesi genellikle igletilen altyap1
kalitesinden daha somut sekilde algilanmaktadir. Bu s0yle yorumlanabilir; tiiketiciler ya
da miisteriler kendilerine sunulan hizmetlerde yasanabilecek aksaklik durumlarindan
dogrudan lojistik hizmet saglayiciyr sorumlu tutabilmekte ve isin arka planinda yer alan
mevcut altyapisal kisitlar1 fark edemeyebilmektedir. Halbuki iyi bir fiziksel donanim ya
da tesis olmadan operasyonel miikemmellik beklenmesi gergek¢i degildir. Bununla
birlikte fiziksel altyapilarin yeterli fakat hizmet kalitesinin zayif oldugu durumlar da
lojistik performans endeksi skorunu yiikseltebilmek i¢in tek basina yeterli olmamaktadir

(Arvis vd., 2014: 2).

3.1.4. Uluslararast Tasimacilik

Lojistik Performans Endeksi “Uluslararasi Tasimacilik” alt bileseninde uluslararasi
gonderileri diizenleme kolaylig1 ve gonderi maliyetlerinin rekabet¢iligi degerlendirilir.
Uluslararas1 tasimacilik kriteri yliksek olan bir iilke i¢cin o {iilkede uluslararasi
tasimacilik faaliyetlerinin kolay organize edilebilir ve lojistik sektoriiniin hareketli
oldugu ¢ikariminda bulunulabilir. Bununla birlikte iilkenin dis ticaret hacminin yiiksek

oldugu da varsayilabilmektedir (Acar ve Yurdakul, 2015: 6).

Beysenbaev ve Dus (2020: 38)’a gore uluslararasi gonderileri diizenleme kolayligi,
kantitatif yontemlerle veya istatistiksel analizlerle hesaplanamaz c¢linkii Lojistik
Performans Endeksi’nin bu alt bileseni yalnizca lojistik profesyonelleri ile goriisiilerek

belirlenebilen niteliksel bir degiskendir.
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Lojistik faaliyetlerin etkinligi biiyiik oranda iyi tasarlanan ve uygulanan hiikiimet
politikalarma baglidir. Yiiksek maliyetli, agir isleyen ve zaman alan ticari prosediirlerin
ve biirokrasinin modernize edilmesi uluslararasi ticaret hacminin gelisme hizim
artiracaktir. Karmasik ticari prosediirlerin lojistik verimsizligi artirabilmesi de soz

konusudur (Gani, 2017: 282).

3.1.5. Yiik Izleme ve Takip

Lojistik Performans Endeksi yiik izleme ve takip alt bileseni tedarik zinciri boyunca
kiiresel dlgekte onem arz eder. Ciinkii mallarin hem ithalat¢ilar1 hem de ihracatgilari,
sektorlin bir biitiin olarak isleyisine devam edebilmesi i¢in dolagimdaki {riinlerinin
yerini ve durumunu bilmek isterler. Bu dogrultuyla 6l¢iilme gerekliligi duyulan LPI’nin
bu alt bileseni; gonderilerin ¢ikis noktasiyla varis noktasi arasinda izlemesi gereken rota
tizerindeki konumunu ve durumunu anlik olarak takip edebilme yetenegini inceler

(Marti vd., 2017: 177).

Sevkiyattaki mallarin izlenebilmesi, yiiksek teknoloji kullanimi ve yenilik¢i yatirimlar
sayesinde gerceklestirilebilmektedir. Bu dogrultuda yiik izleme ve takip yeteneginin
tilkelerin bagarilarini; siparis izleme, stok kontrol ve dolasimdaki yiiklerin takip
edilmesi gibi faaliyetlerde kullanilacak bilgi ve iletisim teknolojileri acisindan
degerlendirdigini sdyleyebiliriz. Yiik izleme ve takip yeteneklerinin gelistirilmesi,
iilkeler ve firmalarin haberlesme maliyetlerini azaltacak, araclarin rotalarinin anlik
olarak takip edilmesini kolaylastiracak, varig siirelerinin dngdriilebilirligini artiracak,
miisteri memnuniyetini ve dolayisiyla da rekabet giiciinii artiracaktir (Sofyalioglu ve

Kartal, 2013: 528).

3.1.6. Zamaninda Teslimat

Lojistik Performans Endeksi zamaninda teslimat alt bileseninde; gonderilerin olmasi
gereken ve planlanan siire i¢inde alicisina ulasabilme ve ongoriilebilir olma durumu,
ellegleme, yiikleme, bosaltma gibi faaliyetlerin planlanan zaman dilimi i¢inde
gerceklestirilip gerceklestirilmedigi degerlendirilir. (Acar ve Yurdakul, 2015: 6)

Giliniimiizde mevcut durumdaki yogun rekabet ortaminda planlanan ve miisterilere vaat

62



edilen zamanlara uymak lojistik hizmet saglayicilar i¢in vazgecilmez bir unsur
olmalidir. Teslimat siirelerine bagli kalabilmek tedarik¢iler ve lojistik hizmet

saglayicilar i¢in olduk¢a 6nemli bir rekabet avantajidir (Marti vd., 2017: 177).

3.2. Lojistik Performans Endeksi’nin Ulkeler ve Sektordeki Firmalar Acisindan

Onemi

Lojistik ve tedarik zincirleri uluslararasi ticaretin bel kemigidir ve ekonomik biiyiime,
ekonomik ¢esitlilik, iilkeler aras1 gelir adaletsizligini azaltma yolunda 6nemli araglardir.
Lojistik faaliyetler her ne kadar lojistik hizmet saglayicilar tarafindan gerceklestirilse
de sektor yiiksek oranda uluslararast kuruluslarin  politikalarina ve hiikiimet
miidahalelerine aciktir. LPI’de de ilk yayimlandig1 yildan bu yana lojistik hizmetlerin
ve tedarik zincirlerinin performansinda sektorler arasi tutarli politikalarin 6nemi

vurgulanmaktadir.

Lojistik Performans Endeksi; uluslararasi ticaretin oniindeki lojistik engelleri, zayif
yonleri, darbogazlari, karsilasilan zorluklar tespit ederek ¢oziimleri konusunda atilacak
adimlarin ve yapilacak yatirimlarin belirlenmesinde; politika yapicilara, kamu sektorii
temsilcilerine, 6zel sektor yoneticilerine kilavuz olusturur. Bdylece kaynaklarin en
gerekli olan alanlara aktarilmasi saglanir (Gani, 2017: 280). Kiiresel Lojistik
Performans Gostergeleri, tilkelerin yatirnm yapma kararlarinda ya da yatirimlarinm geri
cekmeleri konusunda da oldukga etkilidir. Yani uluslararasi ticari faaliyette bulunacak

firmalara hedef pazar se¢imi konusunda yardimci olabilmektedir (Yildiz, 2014: 76).

Lojistik hizmetlerin diinyanin farkli bolgelerindeki roliinii ve konumunu somut olarak
Olcebilmek, iilkelerin birbirlerine karst durumlarini karsilastirabilmek ve {ilkelerin
kendileriyle birlikte ticaret ortaklarinin da ticaret siiregleri boyunca karsilasabilecekleri
giicliikleri onceden tahmin edebilmek agisindan Lojistik Performans Endeksi 6nemli bir
nicel aragtir, ayrica diinya ekonomik biiylimesinde lojistik sektdriiniin 6nemini de gozler
Oniine sermektedir (Marti vd., 2017: 170). Giiniimiizde Lojistik Performans Endeksi
raporlar1 160 iilkeyi kapsamaktadir ve bu iilkelerin lojistik sistemlerinin verimliligini ve
etkinligini karsilastirabilmek icin hiikiimetlerin, sektor temsilcilerinin, arastirmacilarin

ya da diger ilgililerin bagvurdugu 6nemli bir kaynaktir.
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Lojistik Performans Endeksi; kiiresel ¢apta mallarin taginmasindan sorumlu sirketlerde
faaliyet gosteren lojistik uzmanlarinin goriislerine dayanmaktadir. Bu uzmanlar, tiim
lojistik siireclerin iginde aktif gorev aldiklar1 i¢in ve ¢ok uluslu sirketlerle ¢alisma
imkanlar1 yakalayabildikleri i¢in detayli ¢ikarimlar yapabilmektedirler ve bu yonden
goriisleri olduk¢a onemlidir. Nihayetinde lojistik rotalarini, tercih edilecek gegitleri
belirleyen ve Onemli segimleri yapanlar da onlardir (Arvis vd., 2014: 7). Lojistik
Performans Endeksi’nin  6znellik  barindiran  bu  yonleriyle; kalitesinin  ve
giivenilirliginin bir 6l¢lide lojistik uzmanlarina bagli oldugunu sdylenebilmektedir.
Faaliyet gosterdikleri sektorii yakindan taniyan, takip eden ve dogru degerlendirebilen

lojistik uzmanlar LPI’nin giivenilirligini artirirken siirekli gelisimini de saglayacaktir.
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UCUNCU BOLUM

REKABET GUCU KAVRAMI

1. REKABET KAVRAMI

OECD (Organisation for Economic Cooperation and Development)’nin resmi tanimina
gore rekabet; “Kar, satis ya da pazar payi gibi belirli hedeflere ulasmak icin firmalarin
ya da saticilarin alicilar tarafindan tercih edilmek i¢in ¢aba icinde olduklar1 piyasa

durumudur” (https://www.oecd.org/).

Tiirkiye Rekabet Kurumu, iktisadi rekabetin tanimini; “Bir piyasada saticilarin daha
fazla misteri edinerek mal ve hizmet satiglarini, dolayisiyla da karlarmi artirmak icin
giristikleri yaris” olarak yapmistir. Yine bu kurumun ifade ettiine gore rekabet, etkin
calisan piyasa sisteminin temelini olusturmaktadir ve ekonomik faaliyetlerin devamlilig
icin gerekli kosullardan biridir. Rekabetci piyasa yapist isletmeleri ve endiistrileri;
teknolojik yenilikler, AR-GE c¢alismalari, piyasa yapisinin takip edilmesi konularinda

motive eder (https://www.rekabet.gov.tr/).

Rekabet; siirli olan bir seyi paylasmak ya da 6diil kazanmak gibi amaclar1 olan kisi ya
da kurumlarin belirli kurallar dahilinde herhangi bir ayricalik gozetilmeksizin ayni
amaca sahip diger kisi ya da kurumlarla bir yaris i¢cinde olma ¢abasidir. Bu amaglar;
ekonomik anlamda maksimum kar, siyasi anlamda maksimum oy, sosyal anlamda 6diil
kazanma gibi sekillerde karsimiza ¢ikabilir. Rekabet kimilerinin kazanirken kimilerinin
kaybetmek zorunda oldugu degil, orta ve uzun vadede herkesin ya da en iyi olmak i¢in
cabalayanlarin kazancgl ¢iktig1 pozitif toplamli bir oyundur. Ciinkii rekabet icinde olan
kisi ve kurumlar ulasabilecekleri maksimum performansa erisebilmek i¢in siirekli
cabalarlar ve asil kazanim bu c¢aba sonucunda elde ettikleri gelisimdir

(https://www.rekabetdernegi.org/).

Klasik iktisat¢ilardan Adam Smith, David Ricardo ve Karl Marx’in rekabet hakkindaki
goriisleri literatiirde onemli bir yere sahiptir. Oncii iktisatcilarin goriisleri temelde su

sekildedir:
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Adam Smith’e gore rekabet; piyasa kosullarindaki degisiklikler karsisinda, firmalarin
tepki verme becerileridir. Smith piyasaya giris ve ¢ikislarin serbest oldugu ve ihtiyag
duyuldugunda edinilebilecek piyasa bilgilerinin her firmanin kullanimina agik oldugu
pazar kosullarini uygun rekabet ortami olarak gdstermistir. Aym1 zamanda fiyat;
piyasada olusuyor olmalidir ve saticilar ya da hizmet iireticiler bir araya gelerek fiyat
belirleyememelidir. Bu kosulun saglanabilmesi i¢in de sektorde faaliyet gosteren firma
sayisinin, firmalarin bir araya gelerek fiyat belirleyemeyecegi kadar fazla olmasi

gereklidir (Altay, 2017: 26).

David Ricardo etkin bir rekabetin uzmanlagmadan ge¢mekte oldugunu bu sayede
karsilikli kazang saglanacagini savunmustur. Smith ve Ricardo rekabetin dinamik bir
olgu oldugunu ileri siirmektedirler. Bu kapsamda incelendiginde firmalarin en uygun
fiyatla en fazla {iriinii satma ¢abasi hem rekabeti hem de talebi artiracaktir. Talebin
artmasi da tliretim ve isttihdamin artisiyla birlikte ekonomik biiylimeyi getirecektir. Karl
Marx’a gore ise rekabet, piyasa fiyatlarimi etkileyen 6nemli bir olgudur ve ekonomiyi
dengeye getirir. Ayn1 zamanda iiretimin daha uygun maliyetle yapilabilmesi i¢in

calismalarda bulunmay1 gerekli kilar (Keser, 2011: 100-101).

Artan kiiresellesmeyle birlikte yasanan gelismeler ve degisen diinya diizeninin bir
sonucu olarak firmalar dogal siire¢ igerisinde birbirleriyle rekabet eder hale gelmistir ve
artan kiiresel tiikketim icinden pay alabilmek ya da mevcut paylarimi artirabilmek ic¢in
cesitli yollar aramaya basglamiglardir. Bu arayislar giinden giine siddetini artirirken
kiiresellesmenin etkisiyle firmalar kendi iilke sinirlart digindaki firmalarla rekabet eder

duruma gelmistir.

Sirketler kiiresel rekabetin zorluklariyla bas edebilmek i¢in maliyetleri diisiiriirken
kaliteyi artirmanin ve artan miisteri ihtiya¢ ve beklentilerini karsilayabilmenin énemini
daha net anlamiglardir. Bu dogrultuda pek cok isletme lojistik hizmet maliyetlerini
diisiirme ve lojistik hizmetleri daha etkin kullanabilmeyi rekabet araci olarak gérmiistiir
(Y1ldiz, 2014: 76). Rekabet siirecinin etkin, adil bir sekilde yiiriitiilebilmesi ve istenilen
sonuglara ulasilabilmesi i¢in piyasaya giris ¢ikislar serbest olmalidir. Ayrica piyasalar
seffaf olmali, parasal sistem etkin olmali, ekonomide ticareti engelleyici faktorler
bulunmamali, iireticiler ve tliketiciler finansal acidan giiclii olmali, ireticiler ve

tiketiciler Ozgiirce karar alabiliyor olmali, fiyatlar serbest piyasa tarafindan
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olusturulabilir olmalidir. Bir piyasada rekabetin varliginin piyasa icin de pek ¢ok

faydas1 bulunmaktadir, bu faydalarin baglicalar1 sdyledir (Akis, 2008: 6-8):

e Kaynaklarin optimal dagilimina yardimci olur,

e Teknik ve teknolojik gelisime yonelik AR-GE faaliyetleri i¢in motivasyon
saglar,

e Uretimde daha az kaynak kullanimin tesvik ederek verimlilik saglar,

e Toplam maliyetlerin azaltilmasina katki saglar,

e Piyasa miidahalelerini 6nler,

e Genel refah seviyesini artirir,

e Kiiresel diinyaya entegre olmay1 saglar,

e Ekonomik kalkinmaya katk1 saglar.

Kiiresellesmenin neticesine rekabet stratejilerinde de bazi degisiklikler ger¢ceklesmistir.
Diinyanin farkli yerlerinde faaliyet gostermek isteyen firmalarin tercihlerini dogrudan
yabanci yatirimlardan zaman i¢inde stratejik ortakliklara kaydirmasi rekabetin yoniinii
degistirmistir. Bununla birlikte yeni yonetim anlayislar gelistirilmis ve firmalar arasi is

birlikleri artmigtir (Bahge, 2011: 4).

2. REKABET GUCU KAVRAMI

Diinya Ekonomik Forumu’na (World Economic Forum) gore rekabet giicii; “Bir {ilkenin
verimlilik diizeyini belirleyen kurumlar, politikalar ve faktorler dizisi” olarak
tanimlanmaktadir. Ulkeler diizeyinde rekabet giicii elde edebilmenin n kosulu ulusal
refah1 artirmanm yollarin1 aramaktir, bu noktada odaklanilmasi gereken ilk konu
tiretkenliktir. Ciinkii tretkenlik biiylimeyi artirir, biiylime artis1 ise gelir seviyesini
artirir, gelir seviyesi de ulusal refah1 pozitif yonde etkiler. Bu dogrultuda ulusal refah
artisinin  zincir boyunca ilerleyerek rekabet giiciinii artiracagi soylenebilmektedir

(https://www.weforum.org/).

OECD’nin rekabet giicii i¢in farkli konular tizerinde farkli tanimlamalar1 bulunmaktadir.
“Uluslararasi Ticarette Rekabet Giicii” tanimini ise, “Bir iilkenin tiiriinlerini uluslararasi
pazarlarda satma konusundaki avantaj ya da dezavantajinin Ol¢iisii” olarak yapmistir

(https://stats.oecd.org/).
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Landau’ya gore ise rekabet giicii tam ya da tama yakin bir isttihdam diizeyine ulagmak,
gelecek nesillerin hayat standartlarini ve iilkenin biiylime potansiyelini artirmaktir
(Giirpimar ve Sandik¢i, 2008: 107). Yani Landau rekabet gliciine makro 6lgekle ve uzun

vadeli olarak yaklagmustir.

Rekabet giicli mikro ol¢ekte ve makro oOlgekte olmak iizere iki farkli boyut igin
tanimlanabilmektedir. Mikro 6lg¢ekte rekabet giicii isletmeleri ve endiistrileri ilgilendirir
ve lilke i¢cindeki isletmelerin birbiriyle olan rekabetleri incelenir. Makro 6lgekte rekabet
giicii ise iilkeleri ilgilendirir ve iilkelerin rekabet durumlar incelenir. Ulkelerin makro
Olcekte rekabet giicli elde edebilmek igin ugras verme amact; halkin refahini ve kisi
basina diisen milli geliri artirmak, ulusal verimliligi artirmak, reel gelirlerini artirmak,
iilkenin biliylime oranmni artirmak, faktor verimliligini artirmak, {iilkedeki kaliteli
istthdam oranini artirmak ve bu artislar siirdiiriilebilir hale getirmektir (Civi vd., 2008:
2-3). Isletmelerin rekabet giiciinii ve siirdiiriilebilirligini etkileyen temel faktorler ise;
nitelikli is giicti, iretim maliyetlerinin minimizasyonu, mal ve hizmet kalitesi, iiriin ve
hizmetlerde c¢esitlilik, yenilik, esneklik, AR-GE faaliyetleri, pazar payi, stratejik
etkinlik, kalite ve standartlara uygunluktur (Duman, 2012: 67).

Ekonomilerin giderek liberallesmesi ve kiiresellesmesi dis ekonomilerdeki firmalarin
iriin ve hizmetlerini yerel ekonomilere sunmasina olanak saglamaktadir, bu da
uluslararasi piyasalarda rekabet giicii elde etmenin 6nemini her gecen giin artirmaktadir.
Firmalar rekabet giicli elde edebilmek i¢in rakiplerinden daha diisiik maliyetle daha
kaliteli iirlinler liretmenin ve bunu siirdiiriilebilir kilmanin yollarmi aramaktadir (Acar
ve Yurdakul, 2015: 2). Bu amagla firmalar, endiistriler ya da iilkeler, rekabet giicilinii
artirabilmek i¢in; sermaye, dogal kaynaklar, teknolojik altyapi, insan kaynaklari, dis
ticaret, AR-GE faaliyetleri gibi yeteneklerine odaklanmali ve bunlar iyilestirmeye

caligmalidir (Civi vd., 2008: 4).

Degisen ekonomik kosullar ve kiiresellesme gibi etkenlerle rekabet giicli olgusu da
yillar i¢inde sekil degistirmistir. Rekabet giicii kavramimin olgunlasma stireci dort
asamada incelenebilmektedir. Ik evrede iiretim ve maliyete dayali rekabet anlayisi,
ikinci evrede iiriin ve pazar genislemesine dayali rekabet anlayis1 6n plandadir. Ugiincii
evreye kalite ve hiza dayali rekabet anlayis1 hakimdir. Dordiincii evrede ise deger

yaratmaya dayali rekabet anlayis1 6n plandadir.
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Ik evre, 1950 — 1970’li yillarda hakim olan anlayis dogrultusunda kitlesel iiretim
yoluyla girdilerde ve liretim faaliyetlerinde maliyet tasarrufu saglamak, verimlilik ve
etkinligi artirmak ve bu yolla rekabet¢i iistiinliik elde etmek iizerineydi. Ikinci evre,
irtin ve hizmet ¢esitliligini artirma ve firmanin pazar paymi genisletmeye yonelik
stratejik rekabet politikalart izleyerek rekabetci listiinlilk kazanma anlayisinin hakim
oldugu doénemdir. Uciincii evre, farklilasma ve hizin 6n planda oldugu ve rekabet
giiciiniin toplam kalite ile elde edilebilecegi anlayisinin hakim oldugu donemdir ve
1980’1 yillar ve sonrasinda goriilmektedir. Dordiince evre, 1990 — 2000’11 yillardan
giiniimiize kadar olan donemi kapsar ve 6zel tasarimlar, 6zellestirilmis hizmetler gibi

kalite tistlinliigli anlayis1 hakimdir (Akis, 2008: 31-32).

2.1. Rekabet Giiciiniin Siniflandirilmasi

Rekabet giiciiniin  saglikli olarak incelenebilmesi i¢in firma diizeyinde, endiistri
diizeyinde ve iilkeler diizeyinde ayr1 ayri ele alinmasi1 gerekmektedir. Her ne kadar ayri
ayr1 incelense de her {i¢ siniflandirma birbiri i¢in itici gli¢ olmaktadir. Asagidaki sekilde
de goriildiigli gibi firma diizeyinde rekabet giiciinden iilke diizeyinde rekabet giiciine
dogru gidildik¢e kavramin kapsami genislemektedir ¢iinkii firmalarin rekabet giicii,
sektoriin rekabet giiciinii, sektoriin rekabet giicii ise iilkelerin rekabet giiciinii hem

olumlu hem de olumsuz anlamda etkilemektedir.

b
,
b

. . \\

Malivet ve Fiyat Firma Dizeyinde Rekabet
Avantaji

Verimlilik "‘\
/ Fiyat Disi Rekavet Avantaji \\
\ Endustri Dizeyinde Rekabet
Dis Ticaret Performansi \
Kisi Basi Milli Gelir \ )
sl bag \__ } Ulke Diizeyinde Rekabet
Yasam Kalitesi Performansi \

Sekil 3: Smiflandirilmis Rekabet Giiciiniin Kapsamlari (Duman, 2012: 61)
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Rekabet Gücü Kavramları Piramidi .xlsx

2.1.1. Firmalar Diizeyinde Rekabet Giicii

Firmalar diizeyinde rekabet giicii; bir firmanin kendisiyle ayni sektorde faaliyet gosteren
diger firmalara kars1 yiiksek kaliteli iirlin ya da hizmet ve maliyet avantaji
saglayabilmesini ifade etmektedir. Satis sonrasi hizmetler, zamaninda teslimat gibi fiyat
dist unsurlar da firmalarin rekabet giiciinii etkilemektedir. Firma diizeyinde rekabet
giici hem ulusal hem de uluslararasi agidan ele alinmaktadir. (Bahge, 2011: 6)
Uluslararas1 agidan ele alinan firma diizeyinde rekabet giicii elde edebilmek adina

gelistirilen stratejilerde su konulara dikkat edilir (Giirpinar ve Sandike1, 2008: 107):

e Ulkelerin birbiriyle olan faktdr farkliliklari,
e Yurtdis1 pazarlardaki farkliliklar,
e Diger devletlerin rolleri,

e Uluslararasi piyasalar takip edebilme yeteneklerinde olan farkliliklar.

Firma diizeyinde rekabet giicii; firmalarin yenilik ve icatlarini ulusal ya da uluslararasi
piyasalardaki rakiplerine kars1 daha diisiik maliyetle gerceklestirirken daha kaliteli iirlin
ya da hizmet saglayabilmesidir. Rekabetin temeli firmalar diizeyinde baslar, c¢iinkii
kiiresel arenada asil rekabet edenler isletmelerdir. Bu dogrultuda firmalarin rekabet
yeteneklerinin, iilkedeki endiistrilerin ve nihayetinde de iilkelerin rekabet giiciinii
sekillendirmis olacag1 sdylenebilmektedir. Firmalarin rakiplerine kars1 rekabet gliclerini
artirma yollarindan bazilari; maliyetleri minimize etmek, iiriin ve hizmet kalitelerini
artirmak, operasyonel hizlarmi artirmak, teknik ve teknolojik donanimlarini artirmak,
yenilik¢i, 6zgilin {irlin ve hizmetler sunmak, yonetimsel yeteneklerini artirmak ve

istihdamin kalitesini artirmak olarak siralanabilir (Aktan ve Vural, 2004: 6).

Kiiresellesmenin hizlanmasiyla birlikte serbest ticaret gelismis, giimriikk engelleri
hafifletilmis, bilisim teknolojilerindeki yenilikler tiim iilkeler tarafindan ulasilabilir hale
gelmistir. Tlim bu etkiler sayesinde tiiketiciler i¢in {iriin ya da hizmet alternatiflerinin

cogalmasi firmalar iizerindeki rekabet baskisini olduk¢a artirmistir (Akis, 2008: 23).

Profesor Michael Porter (2011: 237-241), rekabet istiinliigiiniin, elmastaki kuvvetleri
kullanarak yenilik ve iyilestirmeyi tesvik etmekten dogacagini savunmustur ve bu

dogrultuda uygulanabilecek bazi sirket politikalarini su sekilde siralamistir:

e Inovasyon baskisi olusturmak,
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e En yetkin rakipleri tesvik unsuru olarak kullanmak,

e Erken uyar sistemleri kurmak,

e Ulusal elmasi gelistirmek,

e Yerel rekabetten faydalanmak,

e Diger iilkelerdeki se¢ici tistlinliiklerden faydalanabilmek i¢in kiiresellesmek,
e Ittifaklar1 kullanirken secici olmak,

e Rekabet iistlinliigiinti destekleyecek merkez iissii belirlemek,

Lojistik faaliyetler firmalar diizeyinde rekabet giiclinii artiran 6nemli bir faktordiir.
Etkin yonetilen lojistik faaliyetlerle isletmeler; maliyetlerini diisiirebilir, liretimlerini,
kalitelerini, miisteri memnuniyetlerini, rekabet gii¢lerini ve pazar paylarini artirabilirler,
stok seviyesi kontrollerini optimum sekilde saglayabilirler, depolama faaliyetleri ile

tiriin ve hizmetlerine deger katabilirler (Cekerol ve Kurnaz, 2011: 52).

2.1.2. Endiistriler Diizeyinde Rekabet Giicii

Endiistriler diizeyinde rekabet giicli herhangi bir endiistrinin rakipleri karsisinda daha
yiikksek ya da onlarla esit seviyede verimlilige sahip olmasidir. Endiistrilerin rekabet
giicii incelenirken uluslararasi piyasalarin taleplerini karsilayacak yenilik¢i ve kaliteli
irtin ya da hizmetleri diisiikk maliyetle gerceklestirip gerceklestiremedigi dikkate alinir
(Bahge, 2011: 6). Bir endiistrinin rekabet giicli, diger bolgeler ya da tilkelerdeki
endiistrilerle kiyaslanmaktadir. Kiyaslama sonucunda kendi biinyesinde faaliyet
gosteren rekabet¢i firmalara sahip olanlar rekabet¢i endiistriler olarak adlandirilir.
Endiistriler diizeyinde rekabet giicli daha genis kapsamli olmasi sebebiyle, firma
diizeyinde rekabet giiciine kiyasla iilkenin ekonomik performansi ve rekabet giiciinii

daha net bir ¢izgide sunmaktadir (Duman, 2012: 63).

Endiistriyel diizeyde rekabet giicli elde etme ¢alismalarinin bir sonucu olarak 6nceki
boliimlerde deginilmis olan kiimelenme denilen kavramlar 6n plana ¢ikmistir. Olusan
kiimelenmelerle uluslararasi ticaret performansi artirilabilir boylece endiistri diizeyinde
dolayisiyla da iilke diizeyinde rekabet¢i iistiinliik saglanabilir. Lojistik sektoriinde bu
kiimelenmeler; lojistik iis, lojistik merkez, lojistik kdy gibi isimlerle adlandirilmaktadir

(Akis, 2008, 24).
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Porter’a gore endiistriler odaginda incelenen rekabet giiciiniin; firmalarin fiyat
politikasini, katlanmak zorunda olduklar1 maliyetleri, endiistri i¢i yatirimlar1 belirleyen
bes temel unsuru bulunmaktadir. Bunlar; saticilarin pazarlik giicii, alicilarin pazarlik
giicli, potansiyel firmalarin tehdidi, ikame {iriin iiretenlerin tehdidi ve sektorde mevcut

rekabettir (Kog ve Ozbozkurt, 2014: 87).

2.1.3. Ulkeler Diizeyinde Rekabet Giicii

Ulkeler diizeyinde rekabet giicii firmalar ve endiistriler diizeyinde rekabet giiciine
kiyasla daha fazla makro 6lgekli bir incelemeye sahiptir ve uluslararasi piyasalarda
tutunabilecek seviyede iiriin ve hizmet iiretebilmekle ilgilidir. Ulkeler diizeyinde rekabet
giicline sahip olmakla tilkenin milli gelirini artirmak ve refah seviyesini yiikseltmek

miimkiindiir (Bahge, 2011: 6).

Uluslarin rekabet giicii kaynagini firmalarin verimliligi ve tiretkenliginden almaktadir.
Ancak bunun siirdiiriilebilir olmasi devletlerin ekonomik politikalari, dis ticaret dengesi,
GSYIH ve biiyiikliigii, yillik biiyiime orani, uluslararas1 pazar payi, déviz kuru, faiz,
makroekonomik istikrar, gelir dagilimi, issizlik oranmi gibi dis gevre etkilesimlerine
baglidir. Dolayisiyla rekabet giicii elde etme yoluyla makro anlamda {ilkeye ekonomik
katki saglayabilmek icin oncelikle firmalar ele alinarak onlarin rekabet giicii artirilmali
ve zincir yoniinde iilke rekabet giicii artirilmaya calisiimalidir. Ulkelerin uluslararasi
rekabet giicleri Diinya Ekonomik Yilligi’nda siralanmaktadir. Bu siralamada iilkelerin
ekonomik durumlari, teknolojik, bilimsel ve egitim altyapilari, yonetimlerin etkinligi, is
piyasalarinin etkinligi gibi kriterler dikkate alinmaktadir (Kog ve Ozbozkurt, 2014: 86-
87).

Ulkeler diizeyinde rekabetgi iistiinliik; firmalar i¢in deger yaratilmasi, insanlar i¢in refah
saglanmas1 ve bunlarmn siirdiiriilebilir kilinmasi sonucunu vermektedir. Ulkelerin
uluslararas1 rekabet giiclinii koruyabilmesi i¢in dikkat edilmesi gereken bazi konular

bulunmaktadir, bunlar1 su sekilde siralayabiliriz (Akis, 2008: 29):

e Istikrarli, dngoriilebilir ve esnek bir ekonomik yap1 kurmak,
e Dogrudan yabanci yatirimlari iilkeye ¢ekebilmek,

e Teknolojik altyap: yatirimlarii artirmak,
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e Egitim yatirimlarini artirmak,

e Gelir dagilimini adil duruma getirerek sosyal yapiy1 kuvvetlendirmek,
e lsgiicii kalitesini artirmak,

e Endiistri i¢i ve endiistriler arasi iligkileri gelistirmek,

e Ulke iginde serbest ve adil piyasa yapisi olusturmaktir.

Mal, hizmet ve sermaye ticaretinin giderek daha fazla entegre oldugu giinlimiiz rekabet
ortaminda iilkeler; firmalarin ya da endiistrilerin aksine {iriin ve hizmetlerin fiyat ve
kalitesiyle degil, tilkelerini yabanci yatirimcilar i¢in daha cazip duruma getirebilme
politikalartyla rekabet etmektedir. Bu dogrultuda hiikiimetler ucuz iscilik gibi gecici
rekabet istiinliigli saglayacak politikalardan ziyade iletisim ve ulagim altyapisinin
tyilestirilmesi, genisletilmesi ve verimlilik artis1 gibi uzun vadeli rekabetci iistiinliik

saglayacak politikalara yonelmelidirler (Kibritgioglu, 1998: 2).

2.2. Porter’in Uluslararasi Rekabet Ustiinliigii Yaklasimi ve Elmas Modeli

Rekabet ve rekabet giicii alanlarinda ¢ok kapsamli aragtirmalar yapan ve hem akademik
hem de ticari ¢gevrelerde goriisleri nemle takip edilen Prof. Michael E. Porter iilkelerin
sahip olduklar1 karsilagtirmali stiinliiklerin zamanla degisebilecegi goriisiinden
hareketle olusturdugu uluslararasi rekabet iistiinliigli kuraminda, karsilastirmali
iistiinliikler yaklasimindan rekabetg¢i iistiinliikler yaklasimina yonelmistir. Porter’in bu
kuramina gore rekabetci Ustiinliilk elde edilmesine katki saglayanlar; maliyet, kalite,
irtin farklilastirmas1 ve g¢esitlendirmesi, tasarim ve modern goriintii, teknolojik

yenilikler, 6lcek ekonomileri, pazar kosullar1 gibi unsurlardir (Duman, 2012: 66).

Kaynaklar; patent, marka degeri, bilinilirlik, bilgi birikimi gibi rakiplerin ulagamayacagi
boyutlarda olan ve isletmeye maliyet, farklilik gibi avantajlar katan, kuruluslara has
ozelliklerdir. Kaynak temelli rekabet avantaji yaklasimina gore ise, rekabetci istiinliik
elde edebilmenin yolu isletmenin kaynaklarindan ve yeteneklerinden faydalanmak ve
bunlar1 gelistirerek rakiplerinden iistiin konuma getirmektir. Bu yaklagima gore,
rakiplerinden {istiin konumda olmayan isletmeler taklit edilmeye ya da kopyalanmaya
musaittir. Bu dogrultuda rekabet stratejisinin temelde farkli olmak ve farkliliklar

yaratmak {izerine kurulmasi gerektigi soylenebilmektedir. Ayrica bir igletmenin
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faaliyetlerini gergeklestirdigi sektor bazinda ortalama iistii kar elde etmesi de rekabetci
{istiinliige sahip oldugunun bir gostergesidir. Is gelistirme stratejilerinin amaci da bu

rekabet¢i tistlinliigiin devamliligini saglamaktir (Bulu vd., 2004: 2).

Porter’a gore isletmelerin uluslararasi arenada basarisinin kaynaklari; yurt i¢i gevre,
yenilikler ve iyilestirmelerin siirekliligi, yurtdisina yapilan yatirimlar ve kiiresel
stratejidir. Yurt i¢i ¢cevre incelendigindeyse elmas olarak adlandirilan nitelikli is giicii ve
altyap1 gibi tiretim faktorleri, ilgili ve destekleyici endistriler, iirline olan i¢ talep,
firmanin yapist ve stratejisi olmak tlizere dort degiskenden etkilendigi goriilmektedir.
Ulkedeki bu dort degisken isletmelerin  yerel basarisim1  sekillendirmektedir
(Kibritgioglu, 1998: 8).

2.2.1. Elmas Modeli

Klasik iktisat teorilerine gore llkelerin toprak, dogal kaynaklar, is giicli, sermaye,
altyapi gibi tiretim faktorleri iilkelere rekabet avantaji saglamaktadir. Porter’a gore ise
bu teori en kotii ihtimalle yanlis, en iyi ihtimalle eksik bir doktrindir ¢iinkii tiretim
faktorlerinin miras kalmayacagini, uluslar tarafindan yaratilmasi gerektigini savunur.
Porter’in teorisine gore iilkelere rekabet avantaji saglayacak faktorler kalifiye is giicii,
bilgi, inovasyon yapabilme yetenegi, yiiksek teknoloji ve kiiltiir gibi siirekli yatirim

yapilabilen ve ileri seviyeli faktorlerdir (Bulu vd., 2004: 4).

Michael E. Porter bazi uluslarin neden digerlerine gore bazi sektorlerde daha rekabetci
oldugu ya da neden baz1 sektorlerin belirli bir zamanda digerlerinden daha karli oldugu
sorularindan yola ¢ikarak uluslarin nasil rekabet iistlinliigli saglayabilecegini inceleyen
Elmas Modeli olarak bilinen bir model olusturmustur. Bu modelde iilkelerin degil
firmalarin rekabet i¢inde oldugunu savunmus ve wulusal rekabet avantajlarinin
belirleyicilerini sistematik bir sekilde analiz etmistir. Porter’in bu modeline gore
uluslararasi ticarette rekabetin boyutlari kiiresel boyutta olsa da rekabet avantaji elde
edebilmenin kaynagi yerel kosullardan gegmektedir yani rekabet avantajini tilkeler degil
iilkedeki firmalar olusturmaktadir. Elmas Modeli kapsaminda elmasin dort kosesini
olusturan dort temel faktor ve iki dolayli faktér bulunmaktadir. Temel faktorlerin

iilkelerin rekabet giiclinli belirledigi, dolayli faktorlerin ise uluslarin ve firmalarin
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rekabetciligini  destekledigi fakat stirekli bir rekabet stiinliigli saglamadigi
savunulmaktadir. Bu faktédrler asagidaki gibidir (Kog ve Ozbozkurt, 2014: 88):

o Faktor Kosullar

e Talep Kosullar
) — Temel Faktorler
e [lgili ve Destekleyici Endiistriler

e Firma Stratejisi, Yapis1 ve Rekabet Ortam1  __|

e Sans Faktorii
e Devlet Faktoru } Dolayli Faktorler

Sekil 4. Elmas Modelinin Faktorleri

Porter izole olan ve dis diinya ile entegrasyon kuramamis iilkelerin basarili
olamayacagini, basarinin kiimelenmelerle elde edilebilecegini ifade ederek {ilkelerin
ulusal elmaslarinda en verimli olduklar1 endiistrileri 6nemsemis ve {ilkelerin bu
endiistrilerde basarili olabileceklerini savunmustur. Porter elmasin belirleyicilerinden
biri ya da ikisinin rekabet avantaji elde etmek ya da onu siirdiiriilebilir kilmak i¢in
yeterli olmayacagini belirtirken tiim belirleyicilerde rekabet avantaji yaratmanin da her
endiistri i¢in zorunlu olmadigimi eklemistir. Bununla birlikte firmalar {izerindeki yeni
yatirimlar ve yenilikler yapma baskisinin rekabet avantaji elde etme iizerinde en itici

gii¢c oldugunu savunmaktadir (Giirpinar ve Sandik¢1, 2008: 110-112).

Faktor Kosullart: Bir firmanin faaliyetlerini gerceklestirirken kullandig1 her bir liretim
faktorii, faktor kosullarini olusturmaktadir. Porter’mm bu modeline gore iilkelerin
stirdiiriilebilir rekabet giicii elde edebilmesi i¢in faktdr kosullarinin verimliligini
artirmay1 On planda tutmalidir. Elmas Modeli’nde faktor kosullariyla ifade edilmek

istenen Uretim faktorleri ise sunlardir (Akis, 2008: 68-69):

e Fiziki kaynaklar: Bir tlkedeki toprak, su, hammadde ve enerji kaynaklari,
tilkenin iklimi ve cografi konumu ile bunlarin miktar1 ve kalitesini ifade eder.
e Beseri kaynaklar: Bir {ilkedeki toplam i giicli ve is giicliniin mesleklere gore

dagilimini, niteligini, verimliligini, maliyetlerini ifade eder.
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e Sermaye kaynaklari: Ulkenin toplam sermaye stokunu, iilkenin finans
sektoriinlin yapisini, yatirim miktarlarin1 ve maliyetlerini, tasarruf oranlarini
ifade eder.

e Bilgi Kaynaklar: Ulkenin bilimsel ve teknik bilgi birikimi ile piyasa bilgisini
ifade eder.

e Altyapr: Iletisim, ulastirma, egitim, saglik, konut ve kiiltiir gibi sosyokiiltiirel
yapiyr gelistirmek igin yapilan altyapr yatirimlarini, bunlarin kalitesini ve

maliyetini ifade eder.

Ulkeler uzmanlasmis faktdr yaratabildikleri ve bunlari siirekli gelistirebildikleri
sektorlerde rekabetci tistiinliik elde edebilmektedirler. Buna karsin faktor kosullarindaki
baz1 eksiklikler sirketleri yenilikler yapmaya ve sistemlerini gelistirmeye yoneltir yani
sitketler ~ dogru  stratejiyle  faktor  olumsuzluklarimi  rekabet  {istiinligiine
cevirebilmektedir. Porter Uluslarin Rekabet Ustiinliigii adli makalesinde bunu su
ornekle aciklamistir (1990: 79): italya’nin Kuzey Lombardiya bdlgesindeki celik
iireticileri icin; giineydeki limanlara uzak konumda olmalari, italya Devletine ait
tagimacilik sistemindeki yetersiz altyapi, enerji ve ithal hammadde maliyetlerinin
yiiksekligi gibi nedenlerle ¢ok yiliksek lojistik ve girdi maliyetleriyle islem yapmak
zorunda olmalar1 onlar1 hurda metalleri kaynak olarak kullanmaya yoneltmistir.
Hammadde olarak hurda kullanim1 nihai kullanicilara yakin yerlerde olmay1
gerektirmistir. Bunun sonucunda c¢esitli yerlerde kiigiik 6lcekli, ileri teknolojiye sahip

mini fabrikalarin kurulmasina agirlik verilmistir.

Porter is giiclinlin egitim seviyesini de altyap: kaynaklari i¢inde ele almaktadir. Bu
dogrultuda degerlendirildiginde yiiksek degerde rekabet avantaj1 yaratabilmek i¢in AR-
GE, uzmanlik, miihendislik becerileri, patentli {iriin teknolojisi gibi ileri seviye
faktorlere de yliksek 6nem verilmelidir. Bu faktorler yiiksek derecede uzmanliga ihtiyag
duyar ve 0Ozel sektore cesitli gorevler yiikler, bu gorevler 6zel sektoriin faktor
gelistirmeye yonelik programlari, ¢esitli arastirmalar ve yenilikler seklinde karsimiza

c¢ikabilir (Koksoy ve Aricioglu, 2018:11).

Talep Kosullari: Talep kosullar {irlin ya da hizmete olan talepteki degiskenlikleri ifade

etmektedir. Talebin niteligi, ihracat ve yeni pazar firsatlar1 talep kosullarim
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olusturmaktadir. Porter’a gore iiretilen iiriin ya da hizmete olan yerel talebin gii¢lii ve
bilingli oldugu, yeniliklerin takip edildigi piyasa ortaminda tiiketicilerin taleplerine
cevap verebilecek nitelikte iireticiler olusacaktir. Bunun sonucunda yerel talebi fark
ederek hareket eden firmalarin, uluslararasi piyasalara cevap vermesi de rakiplerinden
once olacak ve uluslararasi rekabet giicli dolayli olarak artacaktir. Ciinkii i¢ talepten
gelen baskilar, disaridaki talepten gelen baskilardan daha Once iiretici firmalar
tarafindan algilanacak bu da sirketleri yenilik yapma ve yliksek standart saglama
konusunda baskilayacaktir. Yani bu modele gore rekabetin birincil kaynagi i¢ taleptir

(Barca vd., 2006: 44).

Porter (1990: 82) Uluslarm Rekabet Ustiinliigii adli makalesinde verdigi érnekle bunu
su sekilde agiklamistir: Yazlar sicak ve nemli gecen Japonya’da enerji maliyetleri de
yiiksektir. Bununla birlikte Japon halklarinin yasadigi evler genel itibariyle genis
alanlara sahip olmamaktadir. Bu sebeple Japonya’da tiiketiciler az sesle calisan,
minimal Olgiilere sahip ve enerji tasarrufu saglayan klimalara ihtiya¢ duymaktadirlar.
Yerel tiiketicilerin bu ihtiyaclarindan yola ¢ikan iireticiler zaman i¢inde bunu pozitif
avantaja cevirerek kiiciik Ol¢iilere sahip sogutma sistemlerinde diinya pazarma yon

vermeye baslamislardir.

Rekabet avantajinin belirlenmesinde yerel talebin miktarindan ¢ok kalitesi dnemlidir.
Talebin niteliginin, yapisinin ve bilesiminin gelismesinde faktor kosullarinin
tyilestirilmesi etkilidir. Talep kosullar1 rekabet giiciinii ii¢ seklide etkiler (Giirpinar ve
Sandike1, 2008: 115-117):

1- Yerel Talebin Kompozisyonu

e Talebin boluimlenmesi ve kisimlari
e Sofistike ve talepkar alicilar

e Daha sonra giindemde olacak ihtiyaglar1 talep edenler
2- Yerel Talep Miktarinin Biiylimesi

e Yerel talebin biiyiikligi
e Bagimsiz alicilarin sayisi
e Yerel talebin biiyiime orani

e Erken ic talep
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e Erken doygunluk
3- i¢ Talebin Uluslararasilagmasi

e Hareket halinde olan ya da ¢ok uluslu alicilar

e Yabanci ihtiyaclar

Ilgili ve Destekleyici Endiistriler: Porter ilgili ve destekleyici endiistrilerin varliginin
sektorlerin ihracat yeteneklerini artirdigi goriisiinden hareketle, konunun sektorlere
rekabetci {istiinliik saglamadaki éneminin iizerinde durmaktadir. Ilgili ve destekleyici
endiistriler; iiretici firmalara hiz, maliyet avantaji, etkinlik, bilgi akisi, teknik aligveris,
yenilikleri ve iyilestirmeleri tegvik gibi somut faydalar saglamaktadir. Porter bu faktor
kapsaminda tedarikei tiretici iliskilerine ve kiimelenmelere de dikkat ¢ekmektedir.
Tedarikgilerin ireticilere yakin konumda oldugu durumlarda; tedarikgiler, iireticiler ve
nihai tiiketicilerin iletisim hatlar1 kisa, hizli ve siireklidir. Béylece aralarindaki bilgi
akis1 ve fikir aligverisi saglikli ve devamli olmakta, tedarikciler endiistriyi tanimakta,
durumunu yakindan takip edebilmekte ve olasi degisikliklere hizli cevap

verebilmektedir (Porter, 2011: 222).

Uluslararas1 anlamda rekabet giiciine sahip tedarik¢ilerin varligi, yeni {retim
tekniklerine hakim olmalar1 ve moda trendlerini takip etmeleri, yeni {liriin planlamalari
konusunda firmalara ve sektorlere fayda saglayacak ve rekabetci istiinliik
kazandiracaktir. Bunun tam tersi yani tedarikgilerin kiiresel rekabete etkisi olmayip
yalnizca yerli endiistriler i¢in var oldugu durumlarda ise Porter, firmalarin yabanci
rakiplerle ¢alismaktan alikonuldugu diisiincesiyle bu tedarikgileri “esir tedarikgiler”
olarak adlandirmaktadir. Bu sekilde esir tedarikc¢iler yaratilmasiin ise sirketlerin ve

tilkelerin kendi basarisina golge diistirecegini savunmaktadir (Porter, 1990: 80-81).

Firma Stratejisi, Yapisi ve Rekabet Ortami: Strateji; firmalarin orta ve uzun vadede
hedefledikleri konuma gelebilmek i¢in gelistirdikleri yontemlerdir ve firma stratejileri,
faaliyet gosterdikleri sektoriin  yapist ve sektordeki rekabet kosullarina gore
sekillenmektedir. Elmas Modelinin bu faktoriiyle firmalarin girisimcilik ve yoneticilik
yetenekleriyle yerel rekabet kosullarinin iizerinde durulmaktadir. Sektorlerdeki diistik
rekabetin sektorleri cazip konuma tasidigi bilinmektedir. Buna karsilik uluslararasi

arenada rekabetci Ustiinliik elde etmis firmalar incelendiginde, bu firmalarin yerelde de
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giicli bir rekabet¢i ortamda faaliyette bulundugu ve hayatta kalabildigi ©ne
stirilmektedir. Bununla birlikte sektorlerde bulunan yogun rekabet ortaminin sektdrde
faaliyet gosteren firmalarin rekabet kabiliyetlerini olumlu etkiledigi, firmalar1 yenilige

ve gelisime yonelttigi goriilmektedir (Aktan ve Vural, 2004: 19).

Firmalar; kendilerini farklilagtiracak ve rakiplerinden farkli bir konuma koyacak
yonetim ve koordinasyon sekilleri, Orgiit kiiltiirleri, ulusal prestijleri gibi stratejik
hareketleri sonucunda rekabet giicii elde edebilmektedir. Elde edilen bu rekabet
giiciiniin  stirdiiriilebilir duruma getirilmesinde yerel rakiplerin varligi en Onemli
etkenlerin basinda gelir. Cilinkii sektdrde mevcut yerel rakipler birbirlerini maliyetleri
diisiirme, kaliteyi artirma, yeni iriin ve hizmetler gelistirme konusunda siirekli
baskilayarak piyasanin dinamik bir ortama kavusmasini saglar. Yani rekabet ne kadar
yerellesirse yogunlugu da o derecede artar denilebilir. Ayrica yerel piyasada basarili
rakiplerin var oldugunu gormek sirketleri ilerleme konusunda cesaretlendirir ve hatta
yeni firmalar1 sektore giris konusunda 6zendirir. Yerel piyasalardaki rekabetin siddeti
sirketleri yeni pazarlar aramaya yoneltirken ayni zamanda onlart kiiresel pazarlarda
basarili olabilecek seviyede giiglii bir seviyeye de getirmektedir yani yerel rekabet
ortaminda piyasanin belirledigi lider firma kiiresel rekabete de hazirlanmistir denilebilir

(Akis, 2008: 70-71).

Devlet Faktorii: Elmas Modelinde devlet faktorii rekabet avantaji elde etmenin dolayl
faktorlerindendir. Ciinkii devlet rekabet avantaji yaratmak icin degil, rekabet avantaji
yaratacak ana faktorleri desteklemek icin calismalidir. Devletlerin bazi standartlar
gelistirilmesi  yoluyla firmalar1 cesaretlendirmek, performanslarin1 yiikseltmek,
tekellesmeleri kisitlamak, talep gérmesi muhtemel {irtinleri modellemek gibi firmalarin
uluslararas1 rekabet gilicii elde etmesi konusunda baz1 destekleyici gorevleri

bulunmaktadir (Barca vd., 2006: 4).

Michael Porter’a gore devletler rekabetci sektorler yaratamazlar. Rekabetci sektorleri
ancak sirketler yaratabilir, devletler yalmizca elmastaki uygun temel kosullarla
senkronize ¢alistiginda basariy1 destekleyebilirler bu da rollerinin kismi oldugunu
gosterir. Yani Porter ekonomik faaliyetlerin agirhikli olarak yerel diizeyde

gerceklestigini savunmustur ve teorilerini daha ¢ok yerel diizeyde uygulamistir. Bu
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dogrultuda rekabetci ustiinliik elde etmek isteyen devletler i¢in olugturdugu bazi politika

Onerileri soyledir (Porter, 2011: 232-237):

e Degisimi tesvik etmek,

e Yerel rekabeti desteklemek,

e Inovasyonu 6zendirmek,

e Uzmanlasmis faktor yaratimina odaklanmak,

e Faktor ve doviz piyasasina miidahaleden kag¢inmak,

e Sektor rakipleri arasinda dogrudan is birligini sinirlamak,
e Siirdiiriilebilir yatirimlara yonelik hedefleri tesvik etmek,
e Rekabette devlet diizenlemelerini azaltmak,

e Giglii yerel antitrost politikalar uygulamak,

e (Qudumlu ticareti reddetmek.

Sans Faktorii: Elmas Modelinin destekleyici faktorlerinden olan sans faktorii; dogal
afetler, savaglar, devlet politikalar1 gibi kontrol edilemeyen durumlar1 ifade etmektedir.
Sans faktorii firmalar tarafindan kontrol edilemese de rekabet durumlarini
degistirebilmektedir. Teknolojik yenilikler, finansal piyasalardaki ani degisiklikler,
kiiresel talep durumundaki beklenmedik degisiklikler, siyasi politikalar sans faktorii

tizerindeki etkili degiskenlerdir (Koksoy ve Aricioglu, 2018:14).

Sekil 5’te sematize edildigi gibi Elmas Modelinde bir faktoriin diger ti¢ faktor iizerinde
etkisi bulunmaktadir yani temel faktorler rekabet¢i iistiinliik elde etmede tek baslarina
degil bir biitin halinde rol oynamakta, sans ve devlet faktori de bunlan

desteklemektedir.
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Firma Stratejisi,
Yapisi ve Rekabet
Ortamu

Faktor Kosullari | € < < » | Talep Kosullari

Tlgili ve Destekleyici
Endiistriler

Sekil 5: Elmas Modeli (Kog ve Ozbozkurt, 2012: 90)

2.3. Porter’in Bes Gii¢ Analizi

Isletmeler icin sektorlerdeki en dnemli rekabetci gii¢ rakiplerdir. Buna ragmen stratejik
adimlar yalnizca rakipler baz alinarak atilmamali, isletmelerin icinde bulunduklar
sektor, ticari ¢evre ve rakipler iyi analiz edilmelidir. Prof. Porter’a goére belirli bir
sektordeki rekabet durumu ve karlilik kisa vadede is dongiisii, hatta hava kosullar1 gibi
binlerce faktorden etkilenebilirken orta ve uzun vadede bes temel rekabet faktoriine
dayali sektdr yapisina gore sekillenmektedir. Bu bes giiclin toplami sektoriin rekabet
yogunlugunu belirler ve sektorler arasindaki onemli farkliliklar1 ortaya koyarak
konumlandirmalar yapar. Porter’in Bes Gii¢ Analizine gore rekabet giiciinii belirleyen

bes temel rekabet giicii su sekildedir (Ulgen ve Mirze, 2018: 237):

e Pazara yeni girecek isletmelerin yarattig1 tehdit
e Ikame iiriin ve hizmetlerin yarattig1 tehdit

e Miisterilerin pazarlik giicii

e Tedarikgilerin pazarlik giicii

e Mevcut rakipler arasi rekabetin siddeti
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Sekil 6: Porter’in Bes Gii¢ Analizi (Ulgen ve Mirze, 2018: 238)

Pazara Yeni Girigler: Pazara yeni girenlerin pazar payinda yarattig1 tehdidi ifade eder.
Bu yeni girisler yeni kurulan isletmeler yoluyla ya da halihazirda pazarda faaliyet

gosteren isletmeleri satin alma yoluyla gergeklestirilebilir.

Sektorlerin yiiksek karlilik gibi cazip durumlan farkli yatirnmcilar i¢in firsat olarak
nitelendirilebilmekte ve sektore giris gerceklestirilebilmektedir. Sektore yeni giris yapan
isletmeler, sektore sunduklari yeni kapasiteyle mevcut pazardan pay elde edebilmek i¢in
cabalarlar. Bu ¢abalarin sektorel fiyatlar, maliyetler ve gelecek yatirimlar {izerinde baski
olusturmasi kar potansiyeli lizerinde 6nemli bir tehdit unsurudur. Kar potansiyelindeki
bu tehdide karsin sektorel bazi giris engellerinin bulunmasi mevcut faaliyet gosteren
isletmeler i¢in avantaj anlamia gelmektedir. Pazara yeni girislerin yogunlugu biiyiik
oranda bu giris engelleriyle iligkilidir. Sektdre giris maliyetlerinin yiiksek olmasi, o
sektore giris engellerinin yiiksek oldugunu ifade eder. Eger sektore giris engellerinin

yilksek oldugu bir pazar s6z konusuysa o sektorde karliliklar da yliksektir

82



denilebilmektedir. Sektore girislerin maliyetli oldugu bu tarz pazarlara yeni girislerin
tehdidi  diger pazarlara gore daha diisik seyretmektedir. Genel olarak
degerlendirildiginde; 6l¢ek ekonomisi, ilk ve sabit yatirim miktarlari, miisterilerin
markalara olan baglilig1, isi birakma ya da degistirme maliyetleri gibi konular da sektore

girig karar1 verme noktasinda 6nemli konulardir (Duman, 2012: 80).

Sektore yeni girecek firmalar igin giris engelleri kadar onemli bir diger konu da
sektorde yerlesik firmalardan gelebilecek karsiliklarin tehdididir. Sektore yeni girecek
firmalarin yaptig1 analizlerde karsilastiklar1 misillemelerin basinda sunlar gelmektedir

(https://www.isc.hbs.edu):

o Secktorde mevcut faaliyet gosteren firmalarin, ©nceki donemlerde yeni
girisimcilere verdigi sert tepkiler,

e Sektdriin yavas biiylime seyrine sahip olmasi,

e Yerlesik firmalarin nakit ve bor¢lanma giicii,

e Yerlesik firmalarin diizenli tiretim ve dagitim kanallari,

e Yerlesik firmalarin pazar paylarini koruma konusundaki kararliligi.

Ikame Uriin ve Hizmetler: Benzer islevlere sahip iiriinler ikame f{iriinler olarak
nitelendirilirler. Bir Uiriiniin fiyatinin yiikselmesi diger bir iiriiniin talebini artirtyorsa bu
tiriinler birbirinin ikamesidir. Ikame iiriin ya da hizmet iireten firmalar arasinda dogal
olarak bir rekabet ortami da olusmaktadir ¢iinkii sektordeki bir iirlin ya da hizmette
olusacak fiyat artis1 durumunda tiiketiciler diger iireticilere yonelecektir. Bu durumda
sektorlin, Uriin performansini iyilestirme ya da pazarlama stratejilerini degistirme gibi
yollarla pazar paymi korumak i¢in caba sarf etmesi gerekecektir. Aksi durumda
isletmelerin rekabet giicii, karlilig1 ve biiyiime potansiyeli gerilemeye baglayacaktir. Bu
dogrultuda ikame {irlin ya da hizmet ireticilerinin varli§inin pazar fiyatlarini

sinirlandirdigi s6ylenebilmektedir (Kogoglu ve Kantar, 2016: 4).

Ayn1 zamanda ikame iiriin ve hizmetlerin tehdidi fiyatlar i¢in bir {ist sinir olusturmakta
ve dolayisiyla sektoriin  karliligini, verimliligini ve biiyiime potansiyelini de
kisitlamaktadir. Bununla birlikte; miisterilerin igletmeye ve onun f{iriin ya da
hizmetlerine olan baglhlig, miisterilerin ikame {riinlere ge¢isinin maliyeti, ikame

riinlerin fayda ve kalite konumu, ana iiriindeki talep eksikligi, ana iriinlerin iirlin
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yasam egrileri gibi konular da ikame iirlin ya da hizmetlerin sektdr ve rekabet

tizerindeki etkileri {izerinde belirleyici konumdadir (Porter, 2011: 47).

Miisterilerin Pazarlik Giicii: Miisterilerin, firmalar1 fiyat ve kalite yoniinden yonlendirip
piyasaya yon verebilme giiciinii ifade etmektedir. Bu tarz pazarlarda firmalarin
miisterilerin talepleri dogrultusunda fiyatlar1 diistirmek ya da kaliteyi artirmak igin
tyilestirmeler yapmalar1 zorunlu olmaktadir. Kaliteyi, iirlin ve hizmet cesitliligini
artirmak fiyatlar1 yukar1 ¢ekerken diger yandan fiyat duyarlili§i olan miisteri grubu da
fiyat diisiirme konusunda isletmeler iizerinde baski olugturmaktadir. Bu iki olgunun bir
araya geldigi misterilerin pazarlik gili¢lerinin yiiksek oldugu piyasa kosullarinda

isletmelerin ve sektorlerin karlilig1 azalmaktadir (Duman, 2012: 81).

Sektordeki miisterilerin, sektor lizerindeki pazarlik giicli belirlenirken dikkat edilen

degiskenler soyledir (https://www.isc.hbs.edu):

e Miisteri sayisi,

e Misteriler arasindaki stratejik is birlikleri,

e Satislar i¢indeki en biiylik miisterinin payz,

e Isletmenin ana iiriinlerinin farkli iiriinlerle ikame edilebilmesi ve sektdrde
standart, farklilagtirtlmamus {irtin ya da hizmetler yer almasi,

e Isletmenin miisterilerine bagimlilig,

e Miisterilerin yliksek hacimlerde alim yapmasi.

Tedarik¢ilerin Pazarlik Giicii: Tedarikgilerin tiriin ya da hizmetlerinin fiyatlarim
yiikseltme ya da kalitesinde degisiklikler yapma giiciinliin oldugu yani tedarik¢ilerin
pazara hakim oldugu piyasa ortamlarin1 ifade eder. Bu pazarlarda tedarikgiler
maliyetlerde artig yaparak karlilig1 azaltabilir, hizmetlerini sinirlandirabilir dolayistyla
da isletmelerin rekabet gii¢lerini azaltirken faaliyetler sonucunda olusturulan degerin
bliylik kismini kendisi elde edebilir. Satis yaptig1 sektorden daha giiclii olan tedarikgi
gruplari, satig yaptig1 sektdre bagimli olmayan ve birden fazla sektdre satis yapabilen
tedarik¢i gruplari, farklilastirilmis, 6zgiin iirlin ve hizmetler sunan tedarik¢i gruplari,

ikamesi olmayan iirlin ve hizmetler sunan tedarik¢i gruplari, tedarik¢i degistirme
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maliyetlerinin yiiksek oldugu alanlarda faaliyet gosteren tedarik¢i gruplari pazarlik giicti

yiiksek tedarikgilerdir (Kogoglu ve Kantar, 2016: 3).

Bu tarz pazarlarda tedarikgilerin ikamesi yok ya da ¢ok kisithdir, bu yiizden tedarikgiler
isletmeleri kendi sistemleriyle ¢aligmaya zorlayabilirler. Bununla birlikte alternatifi
olmayan bir tedarik¢i siirekli olarak kendini gelistirmek icin iizerinde bask1
hissetmeyecektir, bu da zamanla kalitede ve dolayisiyla da karlilikta diisiise sebep

olabilecektir.

Mevcut Rakipler Arast Rekabet: Mevcut rakipler arasi rekabet ile; isletmelerin iiriin
gelistirme, fiyat iistiinliigli, miisteri hizmetleri, garanti kosullar1 gibi konularda stratejik
hareketlerle sektorde iyi bir pozisyon elde etme cabalari ifade edilmektedir. Bir
sektordeki rekabetin siddeti ve cesitliligi sektoriin karliligini da belirlemektedir.
Sektordeki rakiplerin sayisi ve tanmirliklari, rakiplerin giic ve yetenekleri, pazarin
gelisim hizi, rekabetin ve sektoriin yogunlugu, sektorel sabit yatirim maliyetleri,
sektorden cikis engelleri bir sektdrde mevcut rakipler arasindaki rekabeti belirleyen

baslica olgulardir (https://www.porteranalysis.com).

Porter’a gore rekabet giicli yiiksek, cazip bir sektdrde; miisterilerin ve tedarikg¢ilerin
pazarlik giicleri diistik, rakipler arasindaki rekabetin siddeti diisiik, sektore giris
engelleri fazla, ikame {iriin ya da hizmetler 6nemli bir alternatif konumundadir. Rekabet
giicii diisiik, cazip olmayan bir sektorde ise; miisterilerin ve tedarikgilerin pazarlik
giicleri yiiksek, rakipler arasindaki rekabetin siddeti yiiksek, sektore giris engelleri az
miktarda, ikame iriin ya da hizmetler 6nemli bir tehdit unsuru olusturmamaktadir

(Akmermer ve Ayyildiz, 2016: 54).

Yillar icinde sektorlerin dinamikleri degisebilmekte ve farkli bir yapi halini
alabilmektedir. Zaman zaman alicilarin hakim oldugu piyasa ortamlar1 gozlenirken
zaman zaman da tedarikciler piyasayr domine etmekte ya da dengede
bulusabilmektedirler. Bunun en belirgin sebebi teknolojik yenilikler ve yonetim
anlayislarindaki gilincellemelerdir. Porter’in Bes Gii¢ Analizi bu gibi sektorel
degisimleri 6ngorebilmek ve bu sayede stratejik adimlar atabilmek agisindan énemli bir

calisma alanidir.
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3. KURESEL REKABET GUCU ENDEKSI

Kiiresel rekabetci iistlinliik elde edebilmenin sirketler ve iilkeler tizerindeki etkilerinin
artis1, konunun her giin daha fazla 6nemsenir duruma gelmesini saglamistir. Bunun
dogal bir sonucu olarak da konu hakkinda bireysel aragtirmacilar ve ¢esitli uluslararasi
kurumlar tarafindan yapilan calismalarin sayisi artmaktadir. Bu bdéliimde rekabetci
iistiinliik tlizerine yapilan en kapsamli ¢alismalardan biri olan ve Diinya Ekonomik

Forumu tarafindan yayimlanan Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi (GCI)’ ne deginilecektir.

[k kuruldugunda ismi Avrupa Y&netim Forumu olan Diinya Ekonomik Forumu 1971
yilinda Cenevre Isvigre’de uluslararasi anlagsmazliklar1 ¢dziime kavusturabilmek igin
kurulmugtur ve bugiinkii adin1 1987 yilinda almistir. 1974 yilina gelindiginde foruma
tilkelerin siyasi liderleri davet edilmeye baslanmistir. Foruma iilke liderlerinin yan1 sira;
farkli siyasetgiler, is ve bilim insanlari, sivil toplum kuruluslarinin temsilcileri ve
gazeteciler de katilmaktadir. Forumda; ticaret engelleri, {ilkeler arasi anlagsmazliklar,
ekolojik sorunlar, yoksulluk gibi ¢esitli kiiresel problemler ele alinmaktadir.

(https://www.weforum.org)

Diinya Ekonomik Forumu’nun (World Economic Forum / WEF) 1979 yilindan bu yana
yillik olarak hazirladigi Kiiresel Rekabet Raporu ile iilkenin biiyimesinde rol oynayan
kurumlar ve politikalar incelenmekte ve diinya ekonomileri arasindaki kiiresel rekabet
giicii olciimii ve karsilastirilmasi yapilmaktadir. Bu 6l¢lim ham veriler ve yonetici
goriiglerini igeren bir analize dayanmaktadir. Kiiresel Rekabet Raporu, “Temel
Gereksinimler” bashigr altinda incelenen iiretim faktorleri odakli ekonomiler,
“Verimlilik Artiricilar” baslhigi altinda incelenen verimlilik odakli ekonomiler ve
“Inovasyon ve Gelismislik” basligi altinda incelenen yenilik odakli ekonomiler olmak

lizere ili¢ gruptan ve bunlara ait toplamda on iki siitundan olugmaktadir. Bunlar su

sekildedir:
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Tablo 3: Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi Alt Bilesenleri

A- Temel Gereksinimler  B- Verimlilik Artinicillar ~ C- Inovasyon ve

Gelismislik
1- Kurumlar 5- Yiiksekogretim 11- Is Gelismisligi
2- Altyap1 6- Mal Piyasas1 Verimliligi =~ 12- Inovasyon
3- Makroekonomik Istikrar = 7- Isgiicii Piyasasi
Verimliligi
4- Saglik ve Ilkogretim 8- Finansal Piyasa
Gelismisligi

9- Teknolojik Hazirlik
10- Piyasa Biiyiikligi
Kaynak: Yildiz, 2014: 82.

“Temel Gereksinimler” baslig1 altindaki “Kurumlar” alt bileseninde kamu kurumlar1 ve
ozel sirketlere yonelik 21 gosterge yer almaktadir. Ayni baslik altindaki “Altyapr” alt
bileseninde elektrik, telekomiinikasyon ve ulastirma altyapilarina yonelik 9 gosterge yer
almaktadir. “Makroekonomik Istikrar” alt bileseninde 5 ve “Saglhk ve ilkdgretim” alt
bileseninde 10 gosterge yer almaktadir. “Verimlilik Artiricilar” bagligi altinda yer alan
“Yiiksekogretim” alt bileseninde egitimin kalitesi, nitel ve nicel durumu ile is basi
egitim gibi konular1 igeren 8 gosterge yer almaktadir. “Mal Piyasasinin Verimliligi” alt
bileseninde kiiresel rekabete yonelik 16 gosterge, “Is giicii Piyasasmin Verimliligi” alt
bileseninde iilkedeki is giiciinlin yeteneklerinin etkin kullanimina iligkin 10 gosterge yer
almaktadir. Ayn1 baglik altindaki “Finansal Piyasa Gelismisligi” alt bileseninde finansal
piyasalara olan giiven ve piyasalarin etkinligi gibi konular1 igeren 8 gosterge yer
almaktadir. “Teknolojik Hazirlik™ alt bileseninde internet kullanim oranlarini temel alan
7 gosterge yer alirken “Piyasa Biiylikliigii” alt bileseninde uluslararas: ve tilkelerin yurt
i¢i piyasa biiyiikliiklerine ydnelik 4 gdsterge yer almaktadir. “Inovasyon ve Gelismislik”
bash@n altinda yer alan “Is Gelismisligi” alt bileseninde 9 gosterge yer alirken
“Inovasyon” alt bileseninde ise AR-GE ve yenilik gibi konulari ele alan 7 gdsterge yer
almaktadir. Kiiresel Rekabet Endeksinde yer alan 3 baslik,12 alt bilesen toplamda 114

gostergeden olusmaktadir. Yani endeksin kiiresel rekabet konusunda oldukg¢a kapsamli

bir ¢alisma oldugu sdylenebilmektedir (Altay, 2017: 30).
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Kiiresel Rekabetcilik Endeksi’ne veri saglanan kaynaklar; IMF, Diinya Ekonomik
Forumu, Diinya Saglik Orgiitii, Diinya Bankasi, OECD, Uluslararas1 Calisma Orgiitii
gibi uluslararasi orgiitlerin verileri ve Diinya Ekonomik Forumu tarafindan uygulanan
Yonetici Goriisleri Anketi’dir. Elde edilen veriler neticesinde foruma iiye iilkeler
arasinda rekabetcilik puanlarina gore bir siralama yapilir. Uluslararasi orgiitlerden temin
edilen nicel veriler; iilkelerin enflasyon oranlari, kamu borglar;, GSYIH, dis ticaret
aciklari, internet erisim oranlar1 gibi veriler iken Yonetici Gorlisleri Anketi’nden elde
edilen nitel veriler; yargi bagimsizligi, yolsuzlugun varligi gibi bilgilerdir (Ovali, 2014:

19).

Kiiresel Rekabet Edebilirlik Raporu ilk yayimlandig1 yildan beri politika yapicilara kisa
vadede biliylimeye yonelik harekete gecebilmek, uzun vadede ise kalict refah
saglayabilmek icin yol gostermistir (Kiiresel Rekabet Endeksi 2020 Raporu). Diinya
Ekonomik Forumu yaptigi Kiiresel Rekabet Endeksiyle iilkeler arasinda bir siralama
yaparak tllkelerin rakipleri karsisindaki konumunu verdigi kadar detayli alt bilesen
puanlamalar1 sayesinde; iilkelerin hangi konularda gelisime ihtiyaci oldugu, hangi
alanlarda rekabet¢i avantaja sahip oldugu, yatirimlarini hangi alanlara yonlendirmeleri
gerektigi, rakiplerinin hangi alanlarda iyilestirmelere ihtiyaglart oldugu ve yine
rakiplerinin hangi alanlarda rekabet¢i avantaja sahip oldugu gibi bilgilere de erisilebilir.
Bu bilgileri dogru yorumlayip adimlarini bu dogrultuda atmak iilkelerin hem rekabetci
ustiinliiklerini artirmalarina yardimer olacak hem de kaynaklarini dogru yatirim

alanlarina aktarmalarini saglayacaktir.

Kiiresel Rekabet Raporuna gore rekabet edebilirlik bir iilkenin verimlilik seviyesini
olusturan uygulamalar, politikalar ve kurumlar gibi dinamik bilesenler tarafindan
sekillenmektedir. Verimlilik ile ifade edilen ise iki degisken vardir, bunlardan biri tilke
ekonomilerinin ulasabilecegi maksimum refah diizeyi iken digeri yatirimlar sonucu elde
edilen karlilik seviyeleridir. Bu durumda yatirnmlar sonucu elde edilen karlilik
seviyelerinin verimliligi etkiledigini de sOyleyebiliriz, yani rekabet¢i bir yapiya sahip
iilke ekonomilerinin biiylime hizinin da rakiplerine kiyasla daha yiiksek oldugu sonucu

¢ikarilabilmektedir (Erkan, 2014: 259).
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3.1. Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi 4.0 ve Alt Bilesenleri

2018 yilina gelindiginde Kiiresel Rekabet Raporu’nun metodolojisinde bazi
degisikliklere gidilerek adi Kiiresel Rekabetcilik Endeksi 4.0 olarak degistirilmistir. Bu
degisiklikle rapor, kiiresellesen giincel ekonomik yapiya ve endiistri 4.0 anlayisina biraz
daha uyumlu hale getirilmeye c¢aligilmistir. Bu degisiklikte amaglanan yeni ekonomik ve
ticari anlayislarin rekabet dinamiklerine olan etkilerini tespit edebilmek ve
karsilagtirmalar yapabilmektir. Yenilenen endekste esneklik, ceviklik, inovasyon ve
insan odaklilik gibi 4. Sanayi Devrimi’nin temel noktalar1 6n plana g¢ikmaktadir

(https://ref.sabanciuniv.edu/tr).

Revize edilen yeni metodolojiyle birlikte endeks “etkinlestirici ¢evre, beseri sermaye,
piyasalar ve inovasyon ekosistemi” olmak iizere 4 ana baslik ve bunlarin altinda yer
alan toplamda 12 alt baglik altinda toplanmaktadir. Bu 12 alt bagligin ortalamasina gore

ulke siralamalari belirlenmektedir (https://kalkinmaguncesi.izka.org.tr/).

Tablo 4: Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi 4.0 ve Alt Bilesenleri

Etkinlestirici Cevre = Beseri Sermaye Piyasalar inovasyon Ekosistemi
Kurumsal Yapilanma  Saglik Uriin Piyasas1 [s Diinyas1 Dinamizmi
Altyap1 Beceriler Isgiicii Piyasas1  Inovasyon Yetenegi
Bilgi Iletisim Tek. Finans Sistemi
Adaptasyonu
Makroekonomik Pazar Byukligi
Istikrar

Kaynak: https://kalkinmaguncesi.izka.org.tr/

Ekici ve digerlerinin (2019: 198) arastirmasina gore Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi alt
bilesenleri birbirinden bagimsizdir. Bu, kategoriler ya da siitunlar arasinda herhangi bir
nedensel iliski tespit edilemedigi anlamma gelmektedir. Buna karsilik s6z konusu
calismada Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi ile Lojistik Performans Endeksi arasinda bazi

aciklanabilir iliskiler tespit edilebilmistir. Bu analize gore Lojistik Performans Endeksi
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puanlari, Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi puanlarindan dogrudan etkilenmez fakat
Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi siitunlari arasindaki nedensel etkilesimlerin olusturdugu
dolayli etkilerden etkilenmektedir. Buradan, Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi’nden
lojistik performansi iyilestirmek ve lojistik alaninda rekabet giliclinii artirmak igin

faydalanilabilecegi varsayimini ¢ikarabiliriz.

3.1.1. Etkinlestirici Cevre

Kiiresel Rekabet Giicii 4.0 bilesenlerinden “Etkinlestirici Cevre” bileseni “Kurumsal
Yapilanma”,  “Altyap1”, “Bilgi lletisim  Teknolojileri ~ Adaptasyonu” ve

“Makroekonomik Istikrar” olmak iizere 4 alt bilesenden olusmaktadur.

Kurumsal Yapilanma alt bileseni kapsaminda; organize suglar, cinayet oranlari, teror
olaylar1, polis teskilatinin giivenilirligi gibi giivenlik ile ilgili konular yer almaktadir. Bu
dogrultuda; kamu biitcelerinin seffafligi, yargt bagimsizligi, basin oOzgirliigii gibi
kontrol-denge = mekanizmalarina  6zgli  konulara; devlet dilizenlemeleri ve
uyusmazliklarin ¢6ziimii gibi konulardaki kamunun roliine; sosyal sermaye, yolsuzluk,
seffaflik, fikri miilkiyet haklar1 ve kurumsal yonetim noktalarina dikkat edilmektedir.
Altyapi alt bileseni kapsaminda hava, kara, deniz ve demiryolu altyapilar ile elektrik,
su gibi sebeke altyapilarma dikkat edilmektedir. Bilgi Iletisim Teknolojileri
Adaptasyonu alt bileseni kapsaminda mobil telefon ve internet abonelikleri ile
altyapilar1 konularma dikkat edilmektedir. Makroekonomik Istikrar alt bileseni
kapsaminda ise enflasyon ile iilkedeki hane halklarinin ve kamunun bor¢ dinamikleri
konular1 degerlendirilmektedir. Devlet borglarinin gayri safi yurt i¢i hasilaya orani, {ilke

tahvillerinin notlar1 dikkate alinan konulardandir.

3.1.2. Beseri Sermaye

Is hayati i¢in ideal olan hem iscileri hem de isin kendisini koruyan bir is giicii
piyasasinin var olmasidir. Bdyle bir is ortaminda iscilerin gilivenlik ihtiyaci ile is
verenlerin ig giicli ihtiyac1 uzlagma i¢inde olmaktadir. Beseri sermaye bu ydnleriyle

dikkat cekmekte ve Kiiresel Rekabet Giicii Raporlarina dahil edilmektedir.
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Kiiresel Rekabet Giicii 4.0 bilesenlerinden Beseri Sermaye bileseni “Saglik” ve

“Yetenekler” olmak iizere 2 alt bilesenden olusmaktadir.

Saglik alt bileseninde iilkelerdeki bireylerin saglikli yasam beklentisi degerlendirilirken
Yetenekler alt bileseninde ise iilkedeki mevcut is giicli ve iilkenin potansiyel is giicli
degerlendirilmektedir. Mevcut is giiciiniin degerlendirilmesi is giiclinlin egitim seviyesi
ve is giicliniin becerileri dikkate almarak yapilmaktadir. Isgiiciiniin sahip oldugu
beceriler kalifiye eleman bulma kolayligina, aktif niifusun teknoloji kullanim

becerilerine, mesleki egitimlerin kalitesine gore sekillenmektedir.

Ulkenin potansiyel is giicii hakkinda yapilan degerlendirmelerde ise gelecekte is
giiclinde yer almasi beklenen kisilerin okul yasamlarindan beklentileri ve gelecekte
sahip olabilecekleri yetenekler iizerinden Ongoériilerde bulunulmaktadir. Rapor, is
giiclinlin gelecekte sahip olabilecegi yetenekleri ilkogretimdeki 6grenci-6gretmen

oranlar1 ve dgrencilere elestirel bakis agis1 katilmasi ile ifade etmektedir.

3.1.3. Piyasalar

Kiiresel Rekabet Giicii 4.0 bilesenlerinden “Piyasalar” bileseni “Uriin Piyasas1”, “Isgiicii
Piyasas1”, “Finansal Sistemler” ve ‘“Pazar Biiyiikliigli” olmak {izere 4 alt bilesenden

olusmaktadir.

Uriin Piyasas alt bileseninde yerel rekabet ve ticarete agik olup olunmama gibi konular
degerlendirilmektedir. Yerel rekabet ile kastedilen iirlin ve hizmet sektorlerindeki
rekabet, vergi ve siibvansiyonlarin rekabeti engelleyici etkisinin iilkelerdeki durumu ve
pazar hakimiyetidir. Ticari aciklik ile kastedilen ise ticaret tarifeleri ve bunlarin

karmasikligi ile tarife dis1 engellerdir.

Isgiicii Piyasas1 alt bileseninde esneklik, liyakat ve tesvikler gibi konular
degerlendirilmektedir. Esneklik ile kastedilen; ise alma ve isten ¢ikarma uygulamalari
ve bunlarin maliyetleri, licret belirleme esnekligi, is¢i haklari, is¢i igveren iligkileri,
yabanci is¢i ¢alistirma kolayligr ve is giicli piyasasi politikalaridir. Liyakat ve tesvikler
ile kastedilen ise; kadin is¢ilerin erkek isgilere orani, is giicii vergisi oranlari,

yonetimlere duyulan giiven oranlar1 ve iicret politikalaridir.
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Finansal Sistemler alt bileseninde borglar ve istikrar gibi konular degerlendirilmektedir.
Bu konularda incelemeye alinan noktalar; KOBI’lerin finansmani, 6zel sektériin yurt ici
kredi oranlari, sigorta primleri, bankalarin giicli, sorunlu krediler, kredi agiklari,

bankalarin yasal sermaye oranlaridir.

Pazar Biiyilikligi alt bileseninde ise gayri safi yurt i¢i hasila ile mal ve hizmetlerin

ithalat1 gibi konular dikkate alinmaktadir.

3.1.4. Inovasyon Ekosistemi

Deger yaratma, iiretkenlik artis1 ve yasam standartlarini iyilestirme amaciyla inovasyon
ve teknolojik yeniliklerin yayginlastirilmasi gelismekte olan ve gelismis iilkelerde
benimsenmis  uygulamalardir. Inovasyon  ve  teknolojinin  kullanimimin
yayginlagtirilmasiyla temel hizmetlere, ¢alisma kosullarina, saglik sonuglarina ve
ekonomik giivenlige erisim kolaylastirilabilir. Bu yonleriyle teknoloji kullanimi ve
inovasyon Diinya Ekonomik Forumu tarafindan degerlendirilmeye deger goriilmekte ve

endekse dahil edilmektedir.

Kiiresel Rekabet Giicii 4.0 bilesenlerinden Inovasyon Ekosistemi bileseni s
Dinamizmi” ve “Yenilik Yapabilme Yetenegi” olmak iizere ikialt bilesenden

olusmaktadir.

Is Dinamizmi alt bileseninde is kurma maliyeti ve gereken siireleri, iflas oranlar1 gibi
idari gereksinim konular1 ile yaratici fikirlerin benimseme oranlari, yeni girisimlerin
risk oranlar1 yenilik¢i sirketlerin biiylime oranlar1 gibi girisimcilik kiiltliri ile ilgili

konular tizerinde degerlendirmeler yapilmaktadir.

Yenilik Yapabilme Yetenegi alt bileseninde ise; bilimsel yayinlar, patent bagvuru
sikliklari, arastirma kurumlarina verilen 6nem, AR-GE faaliyetlerine yapilan harcamalar
gibi arastirma gelistirme ile ilgili konular degerlendirilmektedir. Ayrica is giicii
cesitliligi, is gilicii kiimelenmeleri, uluslararas1 firmalarla birlikte yiiriitiilen yeni buluslar
gibi uluslararasi etkilesim ve ¢esitlilige yonelik konular ile alicilarin karmagiklig, ticari
marka bagvurularinin sikliklar1 gibi bir {irlin ya da hizmeti ticarilestirmeye yonelik

konular da bu alt bilesende dikkate alinmaktadir.
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4. TURKIYE’DE REKABET GUCU

Giiniimiizde kiiresellesme ve serbest ticaretin artisiyla birlikte iilkeler ekonomik
faaliyetlerini her glin biraz daha fazla smirlarin Otesine tasiyabilmenin yollarini
aramaktadir. Bu dogrultuda dis pazarlardaki rakipleriyle rekabet edebilmek icin
isletmeler; maliyeti azaltmak, iiriin ¢esitliligini ve hizmet kalitesini artirmak, teknolojik
yenilikler saglamak gibi dis pazarlarda var olabilmek, mevcut varligini1 koruyabilmek ve
kendini rakiplerinden farkli bir konuma yerlestirebilmek i¢in cesitli rekabet stratejileri
gelistirmektedir. Bu boliimde ise Tiirkiye’nin ve iilkedeki isletmeler ile endiistrilerin
uluslararasi arenada kendilerini var edebilmek i¢in gelistirdigi rekabet stratejileri ve

rekabet edebilirligi degerlendirmeye calisilacaktir.

Ulkelerin rekabet edebilirliklerini 6lcen Diinya Ekonomik Forumu ve Uluslararasi
Yonetim Gelistirme Enstitiisii’nlin yapmis oldugu ¢esitli endeksleri inceleyerek analiz
yapan Ogan ve Wolff (2019: 201)’un c¢alismasina gore, iilke ekonomilerinin
rekabetciligi, {retim faktorlerinin etkinligiyle dogru orantihdir. Arastirmacilar
calismalarinda; enflasyon ve issizligin yiiksekligi, teror ve miilteci sorunlari, finansal ve
politik Ongoriilemezlik gibi olgularin  Tiirkiye’nin rekabet giiclinii azalttigini
vurgulamiglardir. Bununla bilirlikte {ilkede makroekonomik ortam, finansal sistemler ve
altyapilar konularinda da son yillarda gerileme yasandigi ortaya konulmustur. Bu
sorunlarin azaltilabilmesi i¢in basta temel ve mesleki egitim oranlart ile istihdami
artirarak teknolojik, teknik ve finansal altyapiy: iyilestirmek tizerine yogunlagilmalidir.
Bunlarin neticesinde de hem ekonomik genislik saglanacak hem de {ilkenin ve

endiistrilerin rekabet giicii artirilmig olacaktir.

Gectigimiz yillar boyunca iilkelerin rekabet politikalarinin bolgesel kalkinmayi
desteklemeye yonelik olarak sekillendigi goriilmektedir. Bu kapsamda bdlgelerin
kalkinma potansiyeli olan faaliyetleri ve giiglii sektorlerinin 6n plana ¢ikarilmasiyla
bolgenin rekabetci Ustiinlik elde etmesinin amaglandiglr sdylenebilmektedir. Yani
sektorel rekabet politikalari, ulusal rekabet politikalarimi sekillendirmektedir. Ulkemizde
de Avrupa Birligi uyum siirecinin ve globallesen diinyanin getirdigi etkilerle bolgesel
kalkinmayr saglayarak rekabet giicii elde etme politikalarina yonelinmistir. Bu

dogrultuda bolgelerin rekabet edebilirlikleri Slgiilerek oOncelikli olarak desteklenecek
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endistriler tespit edilmis, kalkinma planlarinda ¢esitli stratejiler olusturulmus ve bu

stratejilerin nasil finanse edilecekleri belirlenmistir (Akmermer ve Ayyildiz, 2016: 48).

Albayrak ve Erkurt 2010 yilinda yaptig1 calismayla Tiirkiye’yi rekabet giliciine gore
bolgelere aymrmistir. Calisma sonucunda rekabet giicii diizeyi “Lider Rekabetei
Bolgeler”, “Rekabet¢i Bolgeler”, “Gelisme Odakli Bolgeler”, “Gelismeye Direncli
Bolgeler” ve “Gelismemis Bolgeler” olmak iizere bes bolgeye indirgenmistir. Yapilan
arastirmada Lider Rekabetci bolgeler smifina girebilen tek ilimiz Istanbul olarak
belirtilmistir.  Yani Istanbul’un Tiirkiye’nin rekabet kosullarmi belirledigini
syleyebiliriz. Ankara, Antalya ve Izmir ikinci grup olan Rekabet¢i Bolgeler simifinda
incelenmistir. Bunlar arasinda Antalya uluslararas1 anlamda bir turizm markasi olmasi
yoniiyle, Ankara ileri teknik-teknolojik altyapist ve yetismis is giiciiyle, Izmir
uluslararasi erisilebilirligiyle ve sanayi altyapisiyla 6n plana ¢ikmaktadir. Ugiincii grup
olan Gelisme Odakl1 Bolgeler sinifinda ise Bursa, Kocaeli, Sakarya gibi sanayi agirlikli
sehirler, Denizli, Gaziantep gibi yeni sanayi odag: sehirler ve Aydin, Mugla gibi turizm
hizmetleriyle 6ne planda olan sehirler yer almaktadir. Gelisme Odakli Bolgelerde yer
alan sehirler en fazla gelisme potansiyeli olan sektorlerine odaklanarak rekabet giiglerini
artirabilirler. Gelismeye Direng Gosteren Bolgeler adiyla incelenen dordiincii gruptaki
sehirlerin bir bolgeye yogunlastigini sdylemek zordur, bu sehirler iilke geneline
yayilmis konumdadirlar. Bu bolgeler genellikle ge¢miste daha giiclii rekabet alanlarina
sahip fakat zaman ic¢inde nitelikli is giiciiniin farkli bolgelere goc etmesi gibi sebeplerle
bu gii¢lerini kaybetmis sehirlerdir. Bu bolgelerin rekabet agisindan kalkinmasini
saglayabilmek i¢in Oncelikle gerilemenin sebeplerinin ve gelismeyi Onleyen sorunlarin
ne oldugunun belirlenmesi olduk¢a 6nemlidir. Calismada Gelismemis Bolgeler olarak
adlandirilan ve en az rekabet giicline sahip olan sehirler Yozgat, Tokat, Giimiishane,
Mardin, Van, Agr1 basta olmak iizere genellikle Dogu Anadolu ve Giineydogu Anadolu
Bolgelerinde yer alan sehirlerdir, bu bolgelerde rekabet giiciiniin yiikseltilmesinden
ziyade oOncelikle yasam kosullarini iyilestirecek politikalara dncelik verilmelidir (2010:

144-147).
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5. LOJISTIK SEKTORU VE REKABET GUCU

Rekabet stratejileri isletmelerin, dolayisiyla endiistriler ve iilkelerin gelecegini etkileyen
onemli unsurlardir. Rekabet stratejisini ilk giinden saglam kuran ve is giiciind,
teknolojik altyapisini, sermaye kaynaklarini bu strateji dogrultusunda en efektif sekilde

dagitan isletmeler rekabet glicii elde etme yolunda 6nemli adimlar atmis sayilmaktadir.

Lojistik onceleri kendi basina bir endiistri olarak ele alinmaktan ¢ok, farkli endiistrileri
destekleyici yoniiyle ele alinmistir. Ancak son dénemlerde ticaretin boyut degistirmesi
ve uluslararasi bir hal almasiyla birlikte ulastirma ve lojistik sektoriiniin ticareti
kolaylastirmadaki roliiniin 6nemi giderek fark edilmistir. Bugiin ulastigimiz kiiresel
ticaret ortaminda lojistik her ne kadar kendi basina bir endiistri ve bilimsel bir disiplin
olarak incelenir konumda olsa da sanayi sektoriine hizmet saglayan yonii yadsinamaz
boyuttadir. Bu kapsamda degerlendirildiginde lojistik sektorii rekabetin yogun yasandigi
onemli ve stratejik bir sektordiir. Lojistik yalnizca sanayi sektoriine destek olmakla
kalmayip restorancilik, otelcilik, bankacilik gibi cesitli hizmet sektorleri icin de 6nemli
iligkili konumda olmasi sebebiyle, iilkede etkin lojistik sistemlere sahip olmak, firmalar

ve sektorler araciligiyla iilkenin rekabetci iistiinliigline katki saglayacaktir.

Uluslararasi lojistik sektoriinde talep direkt olarak dis ticaret ile iligkilidir. Dis ticaret
hacmi arttiginda lojistige olan ihtiya¢ ve talep de artmakta, azaldiginda da aynm sekilde
azalmaktadir. Bununla birlikte ihracat farkli sektorler icin Onemli rekabet giicii
gostergelerinden biri olarak gosterilirken lojistik sektorii i¢in rekabet glicii hem ihracat
hem de ithalat yogunluguyla iliskilendirilmektedir, yani lojistikte basar1 hizmet ihraci

degil, hizmetin beklenen sekilde gerceklesmesiyle ol¢iiliir (Keser, 2011: 167).

Giliniimiizde rekabetin boyutlar1 kiiresel diizeyde goriilmektedir, 6zellikle ¢cok uluslu
sirketlerde birden fazla uluslararasi iiretim noktasi ve birden fazla uluslararasi tiiketim
noktast bulunmaktadir. Bu durumun dogal bir sonucu olarak mevcut lojistik
anlayislarinda da bazi degisiklikler gozlenmis ve igletmelerde lojistik fonksiyonlar 6n
plana ¢ikmistir. Firmalar bu denli kiiresel dlgekte seyreden rekabet kosullarina ayak
uydurabilmek i¢in iirlin ve hizmetlerini daha hizli {iretip, miisterilerine daha hizli
sunmak zorunda ayni zamanda da maliyetlerini minimuma indirmek zorundadirlar.

Glinlimiizde gelismis iiretim teknolojileri sayesinde {retim maliyetleri birbirine
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yaklasan, artik kalite ve maliyet minimizasyonuyla rekabet edemeyen ireticiler ise
lojistik stratejiler yoluyla pazar paylarimi ve karlarii artirarak rekabet etmeye
yonelmiglerdir (Kara vd., 2009: 72). Ayrica lojistik performanslar1 yiiksek olan
iilkelerin, yurt i¢ine dogrudan yabanci yatirim ¢ekerek kiiresel diinyaya entegre olmasi
ve bu yolla rekabet giiciinii artirmasi da miimkiindiir. Dogrudan yabanci yatirimlar
iilkeye finansmanin yaninda ticari bilgi ve know-how girisi saglayacaktir bu da
iiretkenlik ve verimlilik artis1 yoluyla rekabet giicli elde etmek anlamina gelmektedir

(Erkan, 2014: 54).

Herhangi bir sektorde rekabet durumunu belirleyen pek ¢ok kosul vardir ve bu kosullar
giinden giline degismektedir. Firmalar; {iriin, hizmet ve tutundurma anlayislarinda
yaptiklar1 degisikliklerle giincel duruma ayak uydurmak igin ¢aligmaktadir. Ozellikle
uluslararas1 aktorlerle de rekabetin yogun oldugu giiniimiizde lojistik firmalarinin
is¢ilik, stok ve nakliye giderlerinde maliyet minimizasyonu, performans ol¢iimleri,
depo, bilgi islem teknolojileri, yeni sabit yatirimlar, hizmet ¢esitliligi gibi konulara

odaklanarak rekabet giicii elde edebilmektedirler (Babacan, 2004: 13).

Lojistik sektoriinde rekabet giicii elde edilebilmesi i¢in odaklanilmasi gereken noktalari

asagidaki sekilde siralayabiliriz (Cekerol ve Kurnaz, 2011: 57):

e  Uriin ve hizmet gesitliligini artirmak, kalitesini yiikseltmek,

e  Uriin ve hizmetler igin dogru miisterileri tespit edebilmek,

e Miisteri memnuniyeti saglayabilmek,

e Hizmetleri interaktif ve otomasyon destekli hale getirmek,

e Proje bazli ve miisteriye 6zel tasimacilik yapabilmek,

e Lojistik maliyetleri minimize etmek,

e Stoklama ve isletme i¢i tagima maliyetlerini azaltmak,

e Maksimum kar saglayabilmeyi hedeflemek,

e Bilisim teknolojileri altyapilarini gelistirmek,

e (Glmriik girislerini kolaylastirmak ve islemleri hizlandiracak sekilde mevzuatlari

diizenlemek.

Biswas ve Anand (2020: 34-35)’1n yaptiklar1 calisma neticesinde bildirdiklerine gore,
GSYIH’nin diisiik oldugu iilkelerde lojistik sektdriinde rekabetin siddeti ve yerel
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firmalarin rekabet giicii de o Olclide diisiiktiir. Ayni sekilde rekabet giiciiniin yiiksek
oldugu iilkelerde de GSYIH’ nin yiiksek oldugu bilinmektedir. GSYiIH’ya ek olarak
iilkenin gelir seviyesi ve cografi olanaklarinin da rekabet giicii lizerinde etkili oldugu
tespit edilmistir. Ayrica lojistik rekabet giicliniin yiiksek oldugu {ilkelerde is yapma
kolaylig1 da yiiksektir. Ek olarak transit siire¢clerde kombine tagimacilik faaliyetlerinin
giinden giline daha fazla tercih edilmesi sebebiyle siireclerdeki karmasikligin artmasi

lojistik sektoriinde rekabetin siddetini de ayni 6lgiide artirmaktadir.

Lojistik sektoriinde rekabet edebilmenin en Onemli yollarindan bir digeri de dogru
bilgiye ulasabilmek ve edinilen bilgiyi en etkin sekilde kullanabilmektir. Bu dogrultuda
lojistik hizmet saglayicilarinin sektdr ve pazar bilgilerine ulagabilmesi ve onlar1 dogru
yorumlayabilmesi O6nem tagimaktadir. Lojistik hizmet saglayicilarinin rakipleri
karsisinda varligini siirdiirebilmek i¢in elinde bulundurmasi gereken bazi bilgiler vardir.
Bunlar; farkli kiiltiirlerden miisteriler ve tedarikgiler hakkinda yerel bilgiler ve ¢alisma
stratejileri, sektor bilgileri, hedef kitle, pazar payi, lojistik tesislere yonelik bilgiler
olarak siralanabilmektedir (Dayan, 2018: 51). Bununla birlikte mevcut bilgiler
arasindaki uyum ve bilgilerin tam olmasi da 6nem tastyan konulardandir. Ozellikle uzun
ve karmasik tedarik zinciri siireglerinde yogun bir iletisime gereksinim duyulur. Iletisim
yeteneginin yeterli 6l¢iide gelismedigi tedarik zincirlerindeyse bilgi uyumsuzlugu, bilgi
tutarsizligt ve eksik bilgi gibi aksakliklar gozlenebilmekte bu da tedarik zinciri
operasyonlarint kesintiye ugratabilmektedir. Kesintiye ugrayan tedarik zinciri
isletmelere kar, prestij ya da rekabet iistlinliiliniin kaybi1 olarak doniis saglayabilir
(Jaafar ve Ahmad, 2010: 6). Bilgi kaynaklarmin ¢esitliligi her zaman olumlu sonuglar
dogurmayabilir. Baz1 durumlarda giivenilir tek bir bilgi kaynagina sadik kalarak c¢ok
sesliligin Oniine gecebilmek de operasyonun saglikli yonetilebilmesi i¢in Onem

tastyabilmektedir.

Lojistik sektoriinde devamliligi olan rekabet giicii elde etmenin yollarindan biri
faaliyetlere deger katan alanlara yonelip kaynak kullanimin1 bu alanlara aktarirken
maliyetleri minimize edecek adimlar atmaktir. Deger zinciri analizi yoluyla isletmeye
deger katan ve katmayan faaliyetlerin tespiti saglanabilir ve nihayetinde isletmeye deger
katan faaliyetlerin desteklenmesi, digerlerinin de iyilestirilmesi i¢in ¢aligmalar
yapilabilir. Yine bu amacla kullanilabilecek bir diger yontem ise stratejik

konumlandirma analizidir. Bu analizin amaci firmanin rakipleri karsisinda avantajh
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oldugu alanlara gore rekabet stratejisini hazirlamaktir. Bu baglamda; kalite, fiyat,
avantajli-dezavantajli yonler, rakiplerin stratejisi énemli konulardir (Saridogan, 2013:
90). Firmalarin iiriinleriyle ya da faaliyetleriyle kendini digerlerinden farkli bir noktaya
koymas1 ve kendini miisterinin goziinde farklilastirmasi rekabet¢i tistlinliik elde

edebilmelerinin 6n kosuludur.

Giliniimiizde gelmis oldugumuz kiiresel rekabet ortaminda tiiketiciler i¢in ihtiyaci ya da
talebi olan {lriine yonelik pek cok alternatif bulunmaktadir. Aktif lojistik sistemleri
sayesinde tiiketiciler alternatifleri arasinda herhangi bir sinirlama olmaksizin tercih
yapabilmektedirler. Bu anlamda lojistik sektoriiniin uluslararasi ticareti kolaylastiran en
onemli enstriimanlardan biri oldugu da sdylenebilmektedir. Diizenli isleyen ve
miisterilere gliven veren bir lojistik sistem isletmenin pazarlama, tutundurma gibi
faaliyetlerini kolaylastirir ve bu faaliyetler i¢cin ayrilan biitceden tasarruf edilmesine

yardimci olur ayni zamanda satiglarin artiritlmasini da saglar.

Ulkelerde rekabet giiciiniin artis1 geligmislik diizeyi ve refah seviyesinin artigtyla
paralellik gosterir. Bir bolgede refah seviyesi artiyorsa o bolgede gelir dagilimi dengeye
gelir, bolgede hareket artigi saglanir, pazarlar arasinda entegrasyon artar. Tiim bunlar ise
lojistik sektoriiniin gelisimi ve etkin islemesiyle olanaklidir. Yani lojistik ve tasimacilik
sektorlerine gerekli yatirimlart yaparak gelisimini hizlandiran iilkelerin ekonomik
bliylimeleri artacak ve uluslararasi rekabet giigleri giderek artis gosterecektir (Aydemir

ve Cubuk, 2018: 19).
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DORDUNCU BOLUM

TURK LOJISTIK SEKTORU VE REKABET GUCU

1. TURKIYE LOJISTIiK SEKTORU

Lojistik sektoriiniin {ilkemizde ¢ok eski bir gecmisi yoktur ve geng bir alan oldugu
sOylenebilmektedir. Buna ragmen Tirkiye’nin Avrupa ve Orta Dogu arasinda koprii
gorevi goren konumu itibariyle onemli bir avantaji ve biiyiime potansiyeli her zaman
olmustur (Babacan, 2004: 8). Lojistik sektorii Tiirkiye i¢in bulundugu cografi konum
itibariyle oldukca onemlidir, nitekim {ilkemiz dogu ve bati ekonomileri arasinda bir
transfer noktast durumundadir. Tiirkiye'nin bu avantajli konumu itibariyle ¢cok uluslu
sirketler tarafindan cazip bir lokasyon olarak goriilmesi lojistik sektoriine de pek ¢ok
yonden katki saglamaktadir. Bunlardan en Onemlisi, kiiresel sirketlerin sektorel
deneyimlerinin, teknik ve teknolojik bilgi birikimlerinin yerel firmalara ve sektor
calisanlarina aktarilmasidir. Bu yolla yerli lojistik firmalarimizin da ilerlemesine katki
saglanmis olmaktadir. Tiirkiye bu avantajli durumunu lojistik altyapr ve aglarinin
gelisimiyle destekledigi durumda lojistik sektorii ve dolayisiyla da ekonomik biiylime
saglanmas1 kolaylasacaktir (Saridogan, 2013: 71). Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin
bliylime potansiyeli yliksektir. Bu potansiyeli degerlendirmek isteyen sektor yetkilileri
ve politika yapicilar iilkenin lojistik hizmet ve altyapr kalitesini artirarak Lojistik

Performans Endeksi siralamasinda daha iist siralarda yer edinmeyi hedeflemektedir.

2023 ihracat hedefinin 500 milyar dolar oldugu ve lojistik sektorii ciro hedefinin 50
milyar dolar oldugu iilkemizde, bu hedefe ulagsmaya destek olacak en dnemli sektdr olan
lojistik sektoriiniin 6nemi giderek artmaktadir. 2023 dis ticaret hedefleri dogrultusunda
Tiirkiye lojistik sektoriiniin de biliylimesi ve milli gelir i¢indeki payinin artmasi
beklenmektedir. Son donemlerde gerceklestirilen bazi iilkelerarasi is birlikleri ve
uluslararasi ticaret anlagmalar1 da bunu destekler niteliktedir. Kisaca lojistik sektoriintin
hem kendi sektorel potansiyeli hem de farkli sektorleri destekleyerek ekonomik
gelismeyi etkilemesi konusunda stratejik bir 6nemi oldugu sdylenebilmektedir (Erkan,

2014: 50).
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Yakin gelecekte Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin iyice gelisip altyapt yatirimlarinin
tamamlanmasiyla rekabetin yerli biiyiik firmalar ve gorece daha kiigiikk firmalar
arasindaki konumundan, yerli biiyiik firmalar ile yabanc1 biiyiik firmalar arasinda olacak
sekilde yon degistirmesi beklenmektedir. Goriildiigli gibi tiim diinya iilkeleri nezdinde
yabanci firmalar, yerel piyasalarda da faaliyetlerini gergeklestirebiliyor durumdadir. Bu
durumda her bir firmanin hitap ettigi cografyay1r ve hizmet yelpazesini genisletmesi
isletmelerin rekabetci tistlinliik elde etmesine katki saglayacaktir (Cekerol ve Kurnaz,

2011: 57).

Sofyalioglu ve Kartal’in calismasinda incelenen verilere gore Tirkiye’nin ihracat
yoniinli batili iilkelerden Avrasya iilkelerine dondiirdiigii bildirilmistir. Yazarlar bu
kaniya varmadan 6nce AB’ye yapilan ihracat rakamlarinin diiserken es zamanli olarak
Avrasya lilkelerine yapilan ihracat ve bu iilkelerden yapilan ithalatin giinden giine
arttigin1  rakamlarla incelemislerdir. Tirkiye’de dis ticaret sektOriiniin  yon
degistirmesinin dogal bir sonucu olarak lojistik faaliyetler de yon degistirecek hatta
bolgeler arasi ticareti yapilan iirlinlere bagli olarak sekil de degistirecektir. Avrasya
tilkelerinden en ¢ok ithal edilen {iriin petrol ve dogalgaz gibi dogal kaynaklardir. Bu
bolgeler arasinda artan ticaret firsatlarinin degerlendirilebilmesi basta boru hatti olmak

izere gerekli altyap1 yatirimlarina dncelik verilmesine baghdir (2013: 525).

Giirol ve Acar yaptigi calismayla Tirkiye’deki lojistik firmalarinin ve dolayisiyla
lojistik sektoriiniin stratejik pozisyonlarini belirlemeye ¢alismistir. Calisma sonucunda
Tiirk lojistik firmalarinin agresif, rekabet¢i, muhafazakdr ve savunmaci stratejik
alternatifler arasindan muhafazakar egilim gosteren stratejik yapilarla uyumlu oldugu
tespit edilmistir. Bu demek oluyor ki, Tiirk lojistik firmalari stratejilerini kurarken
oncelikli olarak finansal ve cevresel istikrar saglayabilmeyi, mevcut yetkinliklerini
stirdiirebilmeyi amag edinirler. Endiistriyel gii¢ ve rekabetgi iistiinliik saglamak Tiirk
lojistik firmalar i¢in ikinci planda gelmektedir. Tiirk lojistik sektorii aktorleri igin
biiyiik riskler alarak yenilikler yapmak ve radikal kararlar almaktan ziyade sadik
miisterilerini ellerinde tutmak, mevcut ticari, operasyonel yapilarini korumak giliniimiiz
sartlarinda 6nemli bir konudur ¢iinkii Tiirkiye’de genel ekonomik durumlar duragan ve
zaman zaman negatif yonlii seyrederken politik durumlar ise duraganliktan uzak,
olduk¢a hareketlidir. Bu dogrultuda lojistik firmalarinin rakiplerine nazaran

maliyetlerini diislirecek yollar arayarak ve hizmet cesitliliklerini kaydirip rekabetci
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olduklar1 alanlara yogunlasarak rekabet giicii elde edebilecekleri sdylenebilmektedir

(2017: 775-776).

Tirk lojistik sektorii; Tiirkiye dis ticaret hacminin ve sektdr verimliliginin istenilen
seviyede artamamasi, karlilik seviyelerinin diisiik olmasi, entegre lojistik tesislere sahip
altyapt yatirimlarinin  heniiz tamamlanamamasi, sinir komsulart olan Ortadogu
iilkelerindeki siyasi ve politik ¢atigmalar gibi mevcut sorunlar sebebiyle son yillarda
tiim ¢abasini ayakta kalabilmek yoniinde sarf etmistir. Bugiin geldigimiz donemde Tiirk
lojistik sektorii bir yandan bu tarz teknik sorunlarla ugrasirken bir yandan da
dis ticaret giizergahlar1 arayiglarina hiz

kurumsallasma c¢aligmalart ve yeni

kazandirmistir (Sezal, 2019: 17).

Incelenen bir konunun giiclii ve zayif yonleri ile dis etkenlerden kaynaklanan firsatlarmi
ve tehditlerini inceleyen, konunun mevcut durumu agiklamaya calisan bir teknik olan
SWOT analizi, konuyu genel hatlariyla gorebilmek icin siklikla kullanilan 6nemli bir
tekniktir. Tirkiye Lojistik Sektoriine yonelik SWOT analizi asagidaki sekilde
yapilabilmektedir.

Tablo 5: Tiirkiye Lojistik Sektoriiniin SWOT Analizi

GUCLU YONLER ZAYIF YONLER

Jeopolitik konum Fiyat odakli rekabet
Ucuz is giicii Altyapt ve tasima modlar1 arasindaki

entegrasyon eksiklikleri

Uretim ve tiiketim merkezlerine yakinlik
Gelismis karayolu tagima araci filosu

Cok uluslu sirketlerin {ilkede faaliyet
gostermesi

Ulkenin 6nemli enerji yollar1 ve tarihi
Ipek Yolu iizerinde olmasi

Kaliteli meslek elemanlar1 yetistirmeye
yonelik  mevcut

yiiksek  Ogretim

programlarinin sayisinin artmasi

Diistik kar marjlart
Sermaye yetersizligi
Yetersiz kalifiye is gilici ve deneyim
eksikligi

Sektordeki teknolojik yeniliklere uyum
problemleri

Kalite standardizasyonlarmin ve sektorel
denetimlerin

yeterli diizeyde

saglanamamasi
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Tablo 5’in Devami

Mevcut sanayi sayesinden tedarik zinciri
kurabilme yeteneklerinin gelismis olmasi

Kriz yonetimindeki tecriibeler

FIRSATLAR

Uluslararas1 ticaret hacminin giderek
artmasi

Olas1 AB iiyeligi ve Giimriik Birligi
Planlanan lojistik merkezler

Onemli ulastirma koridorlarinin
Tiirkiye’den gecmesi

Yeni limanlar inga etmeye miisait kiy1
seridine sahip olmasi

Elektronik ticaretin artis1

Cografi sartlarin farkli tasima tiirlerine
miisait olmasi

Sektorde istthdam edilebilecek potansiyel

geng is giicli

Biirokratik engeller ve vize, glimriik ya da
transit gecislerdeki sorunlar

Kayit dig1 faaliyetler

Cevre dostu ulasim sistemlerinin tercih

edilmemesi

TEHDITLER

Kotalar ve vize sinirlamalari

Yiiksek yakit fiyatlart

Kiiresel ekonomik ve siyasi krizler

Savas, teror olaylar1 gibi bolgesel tehditler
Gerekli altyapt yatirimlart nedeniyle
kacan dogrudan yabanci yatirimlar
Bolgemizde bulunan 6nemli rakip iilkeler

Lojistik teknolojilerindeki hizli gelismeler

Yasal diizenlemelere iligkin bilgi eksikligi

Pazardaki yabanci firmalarin rekabet giicii

Kaynak: Erkan, 2014: 53; Wolff ve Yildiz, 2018: 194-195; Cekerol ve Kurnaz, 2011:
47-48.

Prof. Dr. Mehmet Tanyas’in 2021 tarihli yazisina gore Tirkiye lojistik sektorii yaklasik
514 milyar TL degerindedir, bu rakam GSYIH’nin yaklasik olarak %12’sidir.
Calismaya gore GSYIH biiyiime hiz1 ile lojistik sektdriiniin bilyiime hizi paraleldir
(https://www.yesillojistikciler.com/).

Tiirkiye’de resmi istatistik kayitlarina gore 2021 yili sonu itibariyle ulastirma ve
depolama sektorlerinde 1.070.155 kisi ¢aligmaktadir. Bu rakam iginden 686.222 kisi
karayolu ve boru hatt1 tasimacilig1 alaninda, 22.342 kisi su yolu tasimaciliginda, 40.502
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kisi havayolu tagimaciliginda, 101.236 kisi posta ve kurye faaliyetlerinde, 219.853 kisi
depolama ve destekleyici faaliyetler alaninda istihdam edilmektedir. Bu rakamlarin

sektorlere gore oranlari ise agagidaki grafikteki gibidir.

m Karayolu ve Boru Hatt1 Tagimaciligr ® Suyolu Tasimaciligi
= Havayolu Tagimacilig Posta ve Kurye Faaliyetleri

B Depolama ve Destekleyici Faaliyetler

Grafik 1: Tiirkiye’de Ulastirma ve Depolama Alaninda Istihdam Oranlari (2021)
(TUIK, 19.06.2022)

1963 yil1 itibariyle Tiirkiye planli ekonomi dénemine girmistir, bu dogrultuda bes yillik
kalkinma planlar1 hazirlanmustir. ik bes yillik kalkinma plan1 1963-1967 yillarini
kapstyordu ve tasimacilik hizmetlerinin iyilestirilmesini, maliyetlerin diisliriilmesini ve
kapasitelerin verimli kullanilmasini hedefliyordu. Bundan sonraki kalkinma planlari
periyodik olarak her bes yil i¢in yiiriirliige alinmistir. Genel hatlartyla; tiim tagimacilik
modlarinda emniyetin saglanmasi, tasima hizmetlerinde disa bagimliligin azaltilmasi,
denizyolu ve demiryolu tagimaciligt hacimlerinin artirilmasi, terminallerin
tyilestirilmesi, mevcut kapasitelerin etkin kullanilmasi, AB uyum siirecinde ulastirma ve
lojistik politikalarinin  birligin politikalarina uyumlu hale getirilmesi gibi konular
iizerinde durulmustur. Gliniimiize dogru yaklastikca da kalkinma planlarinin ulastirma
ve lojistige yonelik hedeflerinin uluslararast boyuta evrildigi, Tiirkiye’ nin transit {ilke

konumunun gii¢lendirilmek istendigi goriilmektedir.
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2014-2018 Tirkiye 10. Kalkinma Plani’na gore “Tasimaciliktan Lojistige Doniisiim
Programi1” esas alinacak ve bu dogrultuda politikalar hazirlanacaktir. Bunlardan bazilari

su sekildedir (Wolff ve Yildiz, 2018: 192):

e Tiirkiye’nin lojistik alanindaki uluslararasi konumu gii¢lendirilerek bolgesel bir
lojistik {is olmasina yonelik caligmalar yapilacak,

e Lojistik maliyetlerin diisiiriilmesine ve rekabet giiciiniin artirilmasina calisilacak,

e Hasarsiz teslimat oranlarinin ve giivenilirligin artirilmasina oncelik verilecek,

e Komgu iilkelerle ticareti gelistirmeye yonelik ulastirma koridorlari yapimina
Oncelik verilecek,

e AB’nin bazi ulastirma aglarina baglantisin1 saglayacak projelere oncelik
verilecek,

e Nihai iirlinlerin, tiikketim pazarlarina ulastirilmasi konusunda transit siirelerinin
kisaltilmasina yonelik projeler hayata gegirilecek,

e Akill araglarin ve akilli ulagim sistemlerinin gelistirilmesi desteklenecek,

e Limanlarin ve smir kapilarmin  karayolu ve demiryolu baglantilar
giiclendirilecek,

¢ Kombine tasimacilik uygulamalar1 gelistirilecek,

e Kopriiler ve tiinellerin yapimina hiz verilecek,

1.1. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi

Tiirkiye’de lojistik sektorii ihracat ve ithalatla 6nem kazanmis, sonrasinda ise yiiksek
Olcekteki perakende sektorii ve pazar payr halihazirda artmakta olan elektronik ticaretle
birlikte 1yice 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Bu dogrultuda sektér hakkinda politikalar

ve stratejiler gelistirilmek zorunlulugu olusmustur.

Tirkiye’de lojistik sektorii 1980 — 1990' yillarda aktif gelisme yasamistir. Bu donemde
karayolu, denizyolu, havayolu ve demiryolu tasimacilik altyapr calismalar1 artis
gostermistir. 2000’li yillar itibariyle de Tiirkiye lojistik sektoriinde uluslararasi
firmalarla is birlikleri, yabanci yatirnmlar ya da yurtdisi acentelik hizmetleri gibi

gelismis faaliyetler goriilmeye baslanmistir. Yine bu donemde miisteri memnuniyetini
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on plana alacak sekilde kaliteyi ve siirekli iyilestirmeyi saglayacak stratejiler ve

politikalar gelistirilmeye ¢alisilmistir (Babacan, 2004: 10).

Giliniimiizde lojistik sektoriiniin gelismesiyle lojistik hizmetler daha modern bir hal
almistir. Bunlar karsimiza; kapasitede, hizda ve performansta artig, daha genis hizmet
ag1, daha ucuz ve daha temiz enerji kullanimi, yiiksek entegrasyon olarak ¢ikmaktadir

(Saridogan, 2013: 78).

Tiirkiye’de lojistik sektorlinlin gelisimine yonelik hedefler; sektériin GSMH payim
artirmak, Lojistik Performans Endeksi siralamasinda ilk on bes iilke i¢inde yer almak,
bolgesel bir lojistik giic elde etmektir. Hedeflerin gerceklestirilmesine yonelik iilke
capinda amaglar Tirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanlifi Strateji ve Biitce
Bagkanligi’'nin hazirladigi bes yillik kalkinma planlarinda belirlenmektedir. Son
kalkinma planlarinda temel alinan baslica konular ise; kombine tagimaciligin
gelistirilmesi, ulastirma koridorlar1 yaklasiminin giiclendirilmesi, glimriiklerin fiziki ve
teknolojik altyapilarinin iyilestirilmesi, ekonomik ve ¢evreye duyarli tasima modlarinin
tercih edilmesi, hasarsiz teslimat oranlarinin artirilmasi, glivenlik ve hiz unsurlarina

onem verilmesi seklinde karsimiza ¢ikmaktadir (Erkan, 2014: 51).

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimindeki somut 6rneklerden biri, bazi limanlarin
ozellestirilmesidir. Ozellestirilerek ticari firmalara devredilen limanlar igin gereken
altyapt yatirimlart limani satin alan firma tarafindan saglanmaktadir. Bu durum

limanlarin daha etkin ve verimli isler hale gelmesine katki saglamistir (Giimiis, 2013:

302).

1.2. Tiirkiye’de Lojistik Faaliyetler
1.2.1 Tasimacilik

Tiirkiye’de tagimacilik faaliyetlerinin yaklasik olarak %90’Lik kismi karayolu tasima
araglartyla gerceklestirilmektedir, bu bize tasima modlar1 arasinda agik bir dengesizlik
oldugunu géstermektedir. Oncelikli hedef bu dengesizliklerin giderilmesi ve hem daha
ekonomik hem de daha fazla ¢evre dostu tasima modlarina yonelimi i¢in gerekli altyapi

yatirimlarini tamamlamak olmalidir.
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Her tasima modunun kendine has avantajli ve dezavantajli yonleri bulunmaktadir. Yiik
ya da yolcu tasimaciliginda hangisinin en efektif olacagina ve hizmet kullanicilarinin
ihtiyaclarina cevap verebileceginin kararin1 vermek gerekir. Bununla birlikte
uluslararasi tagimacilik s6z konusu oldugunda en efektif tasima modunun kombine
tagimacilik oldugu da bilinmektedir. Bu dogrultuda tasima modlar1 arasinda

entegrasyonun iyilestirilmesine yonelik calismalara da agirlik verilmelidir.

Ilerleyen boliimde detayl1 olarak incelenecek olan tasima modlarinin bir takim 6nemli

kriterlere gore birbiriyle olan karsilastirmasi asagidaki tabloda yer almaktadir.

Tablo 6: Tasima Modlarmin Belirgin Ozelliklerine Gore Karsilastiriimasi

Yiksek Hizli Cok Genis Yiksek Yiiksek
Cok Yiiksek Cok Hizli Genis Yiiksek Yiiksek
Cok Diisiik Yavas Sinirht Cok Diisiik Orta

Diisiik Yavas Sinirht Diisiik Yiiksek
Cok Yiiksek Hizli Sinirl Cok Diisiik Yiiksek

Kaynak: Saat¢ioglu, 2016: 26

1.2.1.1. Tiirkiye 'de Karayolu Tasimaciligt

Karayolu tasimaciligi; kapidan kapiya hizmet saglayabilen tek tasima tiirii olmasi,
terminal, istasyon gibi bir yapiya ihtiyag duymamasi, yiikleme ve bosaltma islemlerinin
rahat olmasi, tasinabilen {iriin ¢esitliliginin yiiksek olmas1 ve tasima modlar1 arasinda
esnekligi en yiiksek olan tagima tiirli olmas1 sebebiyle 6zellikle yerel ticarette en gok
tercih edilen moddur. Bunda diger tasima tiirlerinin de kapiya teslimat noktasinda

karayolu tasima araglarina ihtiyag duymasinin pay1 biiytiktiir.

Karayolu tagimaciligi uzun mesafeli tasimacilik i¢in hem tagima siiresi hem de tasima
maliyeti agisindan uygun degildir, daha ¢ok 300 km ve alt1 mesafeler icin tercih edilir.
Diger tasima tiirlerine gore ¢evreye olan zarari en yiiksek tasima tiirli iken gilivenlik

acisindan da en zayif tasima tiiriidiir. Tasimacilik hizinin yol ve trafik durumlarina
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bagimli olmasi, tasima kapasitesinin sinirli olmasi, yiiksek yakit tiiketimi, hiikiimetlerin
uyguladigi hiz, tonaj ve c¢alisma siiresi limitleri karayolu tasimaciliginin diger

dezavantajlar1 yonleridir (Kurt, 2010: 44).

Karayollar1 genellikle hiikiimetler tarafindan tesis edilen yapilardir ve dolayisiyla kamu
malidir buna karsilik karayolu tasima araglarinin ise biiylik bir kismi 6zel miilkiyete
aittir yani sermaye maliyetleri girisimciler tarafindan paylagilmistir ve tek bir kaynaga
bagl degildir (Rodrigue vd., 2016: 102). Bununla birlikte karayolu tagimaciliginda
sektore ilk giris maliyetleri diger tasima modlarina kiyasla daha diisiiktiir ve daha az
sermaye ile faaliyete gecilebilir. Sektore girisin nispeten kolay olmasi sektorii rekabetei
konuma getirmektedir, bu da paydaslart siirekli teknolojik yeniliklere ve gelisime

yonelik caligmaya zorlamaktadir.

M.O 3500’lerde tekerlegin icadi ile karayolu tasimacilign insanlik sahnesinde yerini
almistir. Karayolu tasimaciligi diinya tarihinde kullanilmis en eski tasimacilik tiiriidiir,
diinya lizerinde ticaretin ilk drnekleri de yine karayolu tasimaciligiyla gerceklesmistir.
2. Diinya Savagi sonrast donemlerde motorlu tasitlarin yayginlagsmasiyla da hizla

gelisme gostermistir.

Cumhuriyetin ilaniyla birlikte Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nde 18.350 km’lik karayolu
ag1 mevcut olmakla birlikte bunlarin 4.450 km’si toprak yoldu. Bu rakam 1923-1947
yillar1 arasinda gegen siirede 43.743 km’ye ulasmis olup asil ilerlemesini bu tarihlerden
sonra kaydetmigtir. Tiirkiye'de 6zellikle 1950’1i yillar sonrasinda Marshall yardimlarinin
da etkisiyle karayolu tagimaciligina agirlik verilmeye baslanmistir. Bu dogrultuda yeni
karayollariin yapimina hiz verilirken mevcut karayollarinda da iyilestirme ¢aligsmalari
baglamistir. 1970’li yillarda trafik yogunlugunun fazla oldugu biiyiik sehirlerde yiiksek
standartlara sahip otoyollar ve ekspres yollar insa edilmeye baslanmistir. 1973 yilinda
Asya ve Avrupa kitalarin1 karayolu ile birbirine baglayan o donemki adi Bogazigi
Kopriisii olan, 15 Temmuz Sehitler Kopriisii insa edilmistir. Giinlimiize kadar olan tiim
donemlerde de yine otoyol yapim caligmalari tiim hiziyla devam ede gelmistir

(Akglingdr ve Demirel, 2003: 424-425).

Tirkiye’de 2005 yilinda Karayollar1 Tasima Yonetmeligi yiirtirlige girmistir ve
tasimacilik sektoriinde kalite ve glivenligin artirilmasi planlanmistir. Bu yonetmelik

neticesinde sektorde faaliyet gosteren firmalar icin daha yiiksek teminatlar, mesleki
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yeterlilik belgeleri, sigortali tasima zorunlulugu gibi sirketler i¢in maliyetleri artirici
sonuclar dogmustur. Yiiksek teminat sartlarini karsilayamayan firmalar ya kapanmis ya
da sektordeki paydaslariyla sirket birlesmeleri yoluna gitmeye baslamislardir (Dayan,
2018: 47).

2010’1u yillara gelindiginde Tiirkiye’de ulagim politikalarinda yap-islet-devret modeline
agirlik verilmistir. Diger tiim ulastirma modlarmin altyapilarinda oldugu gibi
karayollarinda da otoyollar ve kopriiler gibi yiliksek yatirim maliyeti gerektiren
projelerin kamu kaynaklar1 disinda alternatif finansmanla tesis edilmesi siklikla
goriilmeye baslanmistir. Karayollar1 Genel Midiirliigii’niin bildirdigine gore 2021 yili
sonu itibariyle Tiirkiye’de 3.532 km’si otoyol olmak iizere toplamda 68.526 km’lik
karayolu ag1 mevcuttur (https://www.kgm.gov.tr/). Bu rakam Tiirkiye’nin karayolu
ulagtirma ihtiyacim1  biliylik  Olctide  karsilarken diger tasimacilik modlartyla

kiyaslandiginda da epey iistiin konumda oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’de tasimacilik faaliyetlerinin  %90°lik kismu karayolu tasima aracglariyla
gerceklestirilmektedir. AB’de bu rakam %45 civarindadir. Aradaki fark gelismis AB
tilkelerinde tasimaciligin agirliklt olarak daha ekonomik ve c¢evreye daha duyarh
tagimacilik tiirlerine olan egilimden kaynaklanmaktadir. (Kurt, 2010: 191) Tiirkiye
karayolu tasimaciliginda oOlgcek ekonomisi goézetilmeksizin  yapilan  bireysel
tasimaciliklar da yogunluktadir. Bu tarz tasimalarda egitim seviyesinin diisiik, arag
filosunun yagh oldugu goriilmektedir. Bu konu iilkemizde karayolu tasimaciliginda
rekabetin kaliteden cok fiyat odakli olarak ilerlemesinin onemli bir sebebi olarak

gosterilebilir (Sezal, 2019: 17).

Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2017-2021 Stratejik Plani’na gore 2015 yili itibariyle
Tiirkiye’de yurt ici yiikk tasimaciliginin %89,8’1, yolcu tasimacilifinin ise %89’u,
karayolu tagimaciligiyla gerceklesmektedir (Wolff ve Yildiz, 2018: 192). Bu rakam
2019-2023 Stratejik Plani verilerinde ise 2017 yili itibariyle yurt i¢i yiik tasimaciliginda
%90, yolcu tasimaciliginda %88,9 olarak karsimiza ¢ikmaktadir (KGM 2019-2023
Stratejik Plani, 2019: 40).
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Tablo 7: Yillar Bazinda Tiirkiye Karayollarinda Tasinan Yolcu ve Yiik Miktar:

YIL YUK (ton/km) YOLCU (yolcu/km)

2005 166.831 182.152
2006 177.399 187.593
2007 181.330 209.115
2008 181.935 206.098
2009 176.455 212.464
2010 190.365 226913
2011 203.072 242.265
2012 216.123 258.874
2013 224.048 268.178
2014 234.492 276.073
2015 244.329 290.734
2016 253.139 300.852
2017 262.739 314.734
2018 266.502 329.363
2019 267.579 339.601
2020 272913 288.992
2021 311.818 336.188

Kaynak: (https://www.kgm.gov.tr/)

2019-2023 yillarin1 kapsayan 11. Kalkinma Plani’nda lojistik ve ulastirma sektorii 2023
hedefleri 29.514 km bdliinmiis yol, 3.779 otoyol, 31.478 km BSK (Bitiimlii Sicak
Karisim) kaplamali yol olarak belirlenmistir (KGM 2019-2023 Stratejik Plani, 2019:
20). 2021 yil sonu verilerine bakildiginda bu hedefin biiylik 6lciide tutturuldugunu
simdiden soyleyebilmek miimkiindiir. 31.12.2021 itibariyle Tiirkiye 3.532 km otoyol,
30.965 km devlet yolu, 34.029 km il yolu ve 188.819 km kdy yolu olmak iizere
toplamda 257.345 km karayolu agina sahiptir.
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Tablo 8: Yillar Bazinda Tiirkiye Karayollarinin Uzunluklar:

Yil
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021

Devlet yolu
31.371
31.335
31.333
31.311
31.271
31.395
31.372
31.375
31.341
31.280
31.213
31.106
31.066
31.021
31.006
30.974
30.965

11 Yolu
30.568
30.429
30.579
30.712
30.948
31.390
31.558
31.880
32.155
32.474
33.065
33.513
33.896
34.153
34.165
34.136
34.029

Kaynak: TUIK (19.04.2022)

Otoyol
1.667
1.908
1.908
1.922
2.036
2.080
2.119
2.127
2.244
2.278
2.282
2.542
2.657
2.842
3.060
3.523
3.532

Koy Yolu
285.632
285.632
286.888
288.013
298.405
302.398
305.227
320.366
323.043
170.762
172.339
175.429
179.895
179.537
182.500
187.695
188.819

TOPLAM
349.238
349.304
350.708
351.958
362.660
367.263
370.276
385.748
388.783
236.794
238.899
242.590
247.514
247.553
250.731
256.328
257.345

Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2019-2023 Stratejik Plani’'nda 5 ana amag ve bu amaglari
gerceklestirebilmek i¢in 23 hedef belirlenmistir (KGM 2019-2023 Stratejik Plani, 2019:

55). Bu amaglar su sekildedir:

Artan yiikk ve yolcu tasimacilifi talebini karsilayacak seviyede giivenli ve

konforlu karayollar1 yapmak ve gelistirmek,

Karayollar1 aginin korunmasu, iyilestirilmesi ve yonetilmesini saglamak,

Karayollarinda trafik giivenligini artirmak,

Kurumsal kapasiteyi artirmak,

Karayollarinin cevresel etkileri azaltan, enerji verimliligini artiran, tarihi ve

kiiltiirel varliklar1 koruyan ¢alismalar yapmak.

Bu amaclarin gergeklestirilebilmesi igin belirlenen hedeflerin baglicalari; karayollarinda

fiziki ve geometrik standartlari iyilestirmek, otoyollarin bakim ve onarim hizmetlerinde

her mevsim giivenli

ulagimi

saglayacak
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karayollarinda Akilli Ulasim Sistemleri uygulamalarimi yayginlagtirmak, otoyollar
tizerinde trafik gilivenligini artirict Onlemler almak, trafik ve ulasim bilgilerinin
zamaninda, giivenilir ve siirekli ulasilir durumda olmasmi saglamak, kurum
personelinin mesleki gelisimini saglamak, insana ve g¢evreye duyarli, siirdiriilebilir
yollarin artirilmasini saglamak, mevcut tesislerde enerji tasarrufuna iligkin tedbirler

almak da karayollarinda rekabetgiligi yiikseltmeye yonelik hedeflenmis uygulamalardir.

Tiirkiye'de 6zel sektdr tarafindan isletilen ilk otoyol olan Istanbul-izmir Otoyolu yakin
donemde gerceklestirilmis en onemli karayolu projelerinden biridir. Otoyol A.S’nin
sorumlulugunda olan giizergah 2015 ve 2019 yillar1 arasinda kademeli olarak kullanima
acilmis ve 4 Agustos 2019 tarihi itibariyle tiim kavsaklar1 ve baglanti noktalariyla
tamamen isletmeye acilmistir. Giizergahi; Gebze, Yalova, Bursa, Balikesir, Manisa,
Izmir seklinde ilerleyen otoyolun toplam uzunlugu 421 km’dir, bunun 44 km’si baglanti
yollarindan olusmaktadir. 3 saat olan Istanbul’dan Bursa’ya seyahat siiresi otoyolun
acilistyla 1 saate diismiistiir. Istanbul’dan Izmir’e varis siiresi ise 8 saatten 4 saate kadar
diismiistiir. Bunlarla birlikte s6z konusu giizergah tizerindeki trafik ytikii %30 oraninda
azalirken gilizergah cevresindeki illerde sanayinin gelismesi beklenmektedir (Fulser,

2015: 61).

1.2.1.2. Tiirkiye’'de Havayolu Tasimacilig

20. yy.’1n baglarindan beri ticari olarak kullanilan havayolu tasimaciligi diger ulastirma
modlarina nazaran en az kullanilan ulastirma sistemidir. Bunun sebepleri; en pahali
tasima modu olmasi, yakin donemlere kadar var olan altyap: eksiklikleri, ilk yatirim,
isletme ve tagima maliyetlerinin yliksekligi, tasima araglarinin kapasitelerinin gorece
diisiik olmasi, biirokrasi sorunlar1 gibi etkenlerdir (Glimiis, 2013: 322). Oysaki havayolu
tasimaciligr tim tasima modlar1 arasinda en hizlisi ve giivenlisidir ayrica kiigiik
boyutlardaki, bozulabilir ya da maddi degeri yiiksek yiiklerin taginmasi i¢in de son
derece uygundur. Mevcut dezavantajlar teknolojinin gelismesiyle azalmakta ve
kiiresellesmenin de etkisiyle havayolu tagimaciligi hizla daha fazla tercih edilir duruma

gelmektedir.

111



Havayolu tagimacilig1 yakin mesafeli tasimaciliklar i¢in her ne kadar karlt bir yontem
olmasa da 500 km’den uzak mesafeler icin maliyet avantaji saglamaktadir. Gelisen
teknolojiyle ucaklar her gecen giin ugus menzillerini biraz daha artirmaktadir, bu da

havayollar1 i¢in aktarmasiz ugus imkanlarini artirmaktadir.

Havayoluyla taginan yiikler agirlikli olarak koliler ve palet bazinda pargalardan
olusmaktadir. Bu yoniiyle havayolu tagimaciligi minimum miktarli ihracat ya da ithalat
yiiklerinde tercih sebebi olmaktadir. Ayrica havayoluyla yiik tasimaciligi kargo
ucaklartyla oldugu kadar yolcu ugaklarinin kargo kisminda da yapilabildigi i¢in seferler
genellikle periyodik olarak programli ve siktir. Tiim bu yonleriyle havayolu tagimacilig

diinyanin tek bir kiiresel pazara doniismesine ¢ok biiyiik katki saglamistir.

Havayolu tasimaciliginin en biiyiik dezavantaji maliyet faktorii olsa da esnek bir yapiya
sahip olmamasi, ilk ve son tasimada karayolu tagimacilig1 gibi diger tasima modlarina
bagimli olmasi olumsuz yonlerinden bazilaridir. Bununla birlikte siddetli riizgar ve
yagis gibi olumsuz hava kosullarindan ve iilkelerin hava sahalarinin kapatilmasi gibi

durumlarla sonuglanan politik problemlerden de dogrudan etkilenmektedir.

Tiirkiye’nin resmi istatistik kurulusu TUIK tarafindan yayrmlanmis son verilere gore
2020 y1l1 sonu itibariyle Tiirkiye’nin havayolu uluslararasi yiik trafigi 1.989.970 tondur.
2019 yilinda ise bu rakam 3.256.399 ton olarak goriilmektedir. 2019 yilindan 2020’ye
geciste havayolu uluslararasi yiik trafiginde %61°lik bir azalis goriilmektedir. I
hatlarda ise 2019 yilinda 833.769 ton olan yiik trafigi 2020 yilinda 500.551 ton
olmustur. Yani i¢ hatlarda ytik trafigi %60 oraninda azalmistir (https://data.tuik.gov.tr/).
Tirkiye’nin havayolu tasimaciliginda bu diisiislerin sebebi COVID-19 pandemisinin
ekonomi Tlzerinde biraktigi olumsuz etkilerdir. Bu donemde baz1 isletmeler
faaliyetlerine ara vermek zorunda kalirken bazi iilkeler smir kapilarmi kapatmus,
dolayisiyla ticaret kesintiye ugramistir. Tim bunlar havayolu tasimaciliginin negatif

yonlii seyir izlenmesine neden olmustur.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'niin verilerine gére 2021 yili sonu itibariyle
Tirkiye’de 6zel sektor havayolu ucak filosunda SHGM tarafindan ruhsatlandirilan
toplamda 12 havayolu sirketi ve 558 ucak yer almaktadir. Diinyanin sayili havayolu
sirketleri arasinda gosterilen Tiirk Hava Yollar1 18’1 kargo, 338’1 yolcu ugagi olmak

tizere toplamda 356 ugakla Tiirk havacilik sektoriinde lider konumdadir. THY yi 90
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yolcu ucagi ile Pegasus Havayollar1 izlemektedir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ne
bagli olarak faaliyet gosteren diger havayolu firmalarmin filolar1 ise sOyledir

(https://web.shgm.gov.tr):

e Giines Ekspres Havaclik A.S. : 55 yolcu ugagi
e Onur Air Tagimacilik A.S. : 14 yolcu ucagi
e Turistik Hava Tasimacilik A.S. : 15 yolcu ugagi
e Hiirkus Havayolu Tasimacilik ve Ticaret A.S.: 8 yolu ucagi

e Tailwind Havayollar1 A.S. : 5 yolcu ugagi

e MNG Havayollar1 ve Tagimacilik A.S. : 7 kargo ucag1
e ACT Havayollar1 A.S. : 5 kargo ucagi

e ULS Havayollar1 Kargo Tagimacilik A.S. : 3 kargo ucagi

1.2.1.3. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimaciligi

Denizyolu tasgimaciligr biiylik hacimli ya da biiylik miktarlardaki kitle tipi yiikler ile
hammadde, yar1 mamul madde gibi yiiklerin uzak mesafelere taginmasi i¢in uygundur.
Denizyolu tagimaciligi agirlikl olarak yiik tagimaciliginda tercih edilse de iilke iclerinde
i¢ su yollar1 vasitasiyla yolcu tasimaciligi i¢in de kullanilabilmektedir. Denizyolu tagima
araclarinin kendileri de tasidiklar yiikler de agir tonajli oldugu i¢in denizyolu tasima
araglarinin seyirleri yavas ilerlemektedir, bu sebeple de ulasim uzun siirmektedir. Buna
ragmen denizyolu tasimacilifi en giivenli tasima tiirlerinin basinda gelmektedir.
Denizyolu tagimaciliginin tercih edilmesinin en 6nemli sebeplerinden biri de degisken

maliyetlerin diger tasima modlarina gore oldukga diisiik olmasidir.

Denizyolu tagimaciliginda ulasim aglar1 kurmak dogal kosullarla kisithidir. Bu,
denizyolu tagimaliginin neredeyse tamamen karayolu, demiryolu gibi diger tasima
modlarinin entegrasyonuna bagimli oldugu ve ulasim esnekliginin az oldugu anlamina
gelmektedir. Ayrica su yollarin, kiyilarin ve kanallarin gemi gecisleri i¢in elverisli
olup olmamasi da denizyolu ulagimi i¢in kritik konulardandir. Sinirlarin doga kosullar
tarafindan belirlendigi denizyolu tasimaciliginda dogaya miidahale insan eliyle agilan
sayilart smirli olan kanallardan ibarettir. insan eliyle acilmis kanallarmn en bilinen

ornekleri Akdeniz ile Kizildeniz’i birlestiren Siiveys Kanali, Atlas Okyanusu ile Pasifik
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Okyanusu’nu birbirine baglayan Panama Kanali’dir. Bu kanallar sefer siirelerini
kisaltarak ticareti hareketlendirmek ve enerji tasarrufu saglamak gibi nedenlerden

hayata gegirilmistir.

Toplam diinya ticaretinin %80’lik kismi denizyolu tasimasiyla gerceklesmektedir.
Denizyolu tasimaciliginin diger tasima modlarina karsi bu denli fazla tercih edilmesinin
en Onemli sebeplerinden biri maliyetlerdir. Denizyolu tagimaciligi maliyet konusunda
karayoluna kiyasla 7 kat, demiryoluna kiyasla 3,5 kat, havayoluna kiyasla 14 kat daha
uygundur. Tiirkiye'de denizyolu ile yiik tagima maliyetlerinin karayolu ile tagima
maliyetlerinin ortalama %15°’1 kadar olmasina karsilik yolcu tasimaciliginda ise
denizyolu tasimacilig1 karayolu tasimaciliginin iki kat1 kadar maliyetlidir. Bu durumda
Tiirkiye’de yiikk tasimaciliginda oOncelikli tercihin denizyolu tasimaciligi olmasi
gerektigi sOylenebilmektedir. Denizyolu tasimaciligi, kullanildigi kombine tasimacilik
modellerinde diger tasima modlarinin da faydasim1 maksimize etmektedir. Oyle ki
denizyolu+karayolu seklinde uygulanacak kombine tasimacilik faaliyetleri kapsaminda
denizyoluyla 280 km’den fazla mesafe kat edilmesi durumunda karayolu tagimaciligina
kiyasla daha karli olmaktadir. Denizyolu+demiryolu seklinde uygulanacak kombine
tagimacilik faaliyetlerinde ise denizyoluyla kat edilecek mesafe 360 km’den fazla
oldugunda yalnizca demiryolu tasimasina kiyasla daha karli olmaktadir. Bununla
birlikte denizyolu+tkarayolu ya da denizyolu+demiryolu kombine tagimacilik faaliyetleri
hat uzunlugu ne olursa olsun demiryolutkarayolu kombine yiik tasimaciligiyla

karsilastirildiginda daha karli olacaktir (Takim ve Ersungur, 2015: 360-362).

Tiirkiye 8333 km kiy1 seridiyle Avrupa flilkeleri arasinda en uzun kiy1r seridine sahip
iilkelerden biridir. Yarimada formundaki cografi yapisi sayesinde Tiirkiye’nin hemen
her bolgesinden limanlara kisa mesafelerle ulasim miimkiindiir, buna ragmen liman ve
demiryolu alt yapisinda bazi yetersizlikler vardir ve kombine tagimacilik altyapisi tam
olarak kurulamamstir. Liman 6l¢ekleri yeterli biiytikliikte degildir. Bu gibi sebeplerden
dolay1 iilkemizin denizyolu tasimaciligi diger Akdeniz tilkeleriyle kiyaslandiginda

geride kalmaktadir (Kurt, 2010: 199).

Ticaret potansiyeli yliksek olan bazi limanlarin derinlik seviyelerinin az olmasi biiyiik
ticaret gemilerinin limana yanagmasina miisaade etmemektedir. Bu durumda agir tonajlh

gemiler bu limanlar i¢in ya hizmet verememekte ya da agikta demirleyerek daha kiigiik
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gemilere aktarma yoluyla faaliyetlerini gerceklestirmektedirler. Liman derinligi kadar
sorun teskil eden bir diger konu da rihtimlarin genisligidir. Rihtim genigligi yeterli
seviyede olmayan limanlarda gemiler yiikleme ve bosaltma yapabilmek i¢in liman
aciklarinda sira beklemektedir. Bu durum yiikiin bozulmasi gibi durumlarla
sonuglanabilirken navlun siirelerini de artirmaktadir. Tirkiyemin dis ticaretinde
denizyolu tasimacilifinin paym artirabilmek i¢in Tirk limanlarinda mevcut sorunlar
tespit edilip, bu sorunlarin {izerinde ¢alisilmasi ve minimuma indirilmesi saglanmalidir.

Tirk limanlar1 i¢in 6nem arz eden baglica sorunlar su sekildedir (Fulser, 2015: 96):

e Limanlarin kent merkezlerine olduk¢a yakinda konumlanmasi nedeniyle
genisleme olanaklarinin bulunmamasi,

e Yiiksek liman iicretleri,

e Yanasma yerleri, rthtim boylari, liman derinlikleri, zemin bozukluklar1 gibi
fiziksel kosullar,

e Deniz ticaret filosunun yas ortalamasinin fazla olmasi,

e Depolama yerleri, limanda geri hizmet veren techizatlar gibi altyapisal
eksiklikler,

o Kalifiye personel eksikligi,

e Teknoloji kullaniminda eksiklik,

e Demiryolu ya da karayolu baglantilarindaki zayifliklar.

Denizcilikte  yast  15’ten  bliyiilk olan  gemiler yliksek risk  grubunda
degerlendirilmektedir. Gemilerin yas1 biliylidiikce ¢evreye zararlari ve kaza yapma
oranlar1 artmaktadir. Bununla birlikte bakim ve onarim maliyetleri de artis
gostermektedir. Tiirk deniz ticaret filosunun ortalama yasi ise 17,4’tlir yani Tiirk deniz
ticaret filosunda genellikle yiiksek riskli gemiler ile faaliyet gosterildigi
sOylenebilmektedir. Bu da yiiksek bakim maliyetleri ve yakit tiiketimiyle uzun vadede
sirketlerin karliliklarini olumsuz olarak etkilemektedir (Fulser, 2015: 96). Bununla
birlikte denizyolu tasimaciliginda yipranmis gemileri kullanmak sefer esnasinda
meydana gelebilecek arizalara da sebebiyet vermektedir. Bir geminin sefer siiresinde
ariza vermesi, ariza giderilene kadar beklemesine sebep olacaktir. Bu durum mutlak

suretle planlanan termin siirelerinin disina ¢ikilmasi anlamina gelmektedir. Bu, lojistik
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firmalar1 ve dolayisiyla da lojistik sektorii i¢in rekabet giiciinde kayipla sonuglanabilir.
Tiirk deniz ticaret filosunda gemilerin yasindan kaynakli olarak meydana gelebilecek
rekabetcilik ve maliyet kayiplarinin oniine gegebilmek i¢in yaslanan gemilerin daha
yeni ve daha teknolojik tasima araglariyla degistirilmesi gereklidir. Bu dogrultuda
sektor aktorleri igin c¢esitli tesvikler, vergi indirimleri saglanabilecegi gibi sektore

yabanci yatirimeilart ¢ekecek politikalar da izlenebilir.

Tiirkiye'de denizyoluyla yapilan toplam ticaretten Tiirk filosunun aldig1 pay %30
civarindadir. Yani denizyolu ticaretinde biiyiikk oranda yabanct menseli denizcilik
sirketleri tercih edilmekte ve elde edilen karlar yabanci sirketlerin olmaktadir. Bu
noktada denizcilik faaliyetlerinden Tirkiye'nin elde ettigi gelir yalnizca liman
isletmelerinden elde edilmekte, tasimacilikla ilgili olan gelir yabanci firmalara ait
olmaktadir. Bunun uzun vadede Tirk lojistiginin rekabet giiciine olumsuz etkilerde

bulunabilecegi sdylenebilmektedir.

1.2.1.4. Tiirkiye’'de Demiryolu Tasimaciligi

19. ylizyilin ilk yarisiyla birlikte demiryolu aglarinin gelisimi baglamstir, ikinci yarisina
gelindigindeyse Amerika Birlesik Devletleri'nde ve Avrupa iilkelerinde demiryolu
aglar1 epey genislemis duruma gelmistir. Tirkiye'de ise demiryolu sistemleri altyapisi
ilk olarak yabanc iilkelerin tesebbiisleriyle insa edilmis, 1. Diinya Savasi’nin akabinde
de millilestirilmeye baslanmistir. Tirkiye, cumhuriyetin kuruldugu 1923 yilinda
Osmanli Devletinden devir alinan ve isletimde olan 3.756 km uzunlugunda demiryolu
agina sahipti. Demiryolu aglart hizla millilestirilirken bir yandan yeni demiryollarinin
insas1 da devam etmistir. Oyle ki 1930 yilina gelindiginde iilkenin 5.639 km
uzunlugunda demiryolu ag1 mevcuttu. Demiryolu uzunluguna paralel olarak iilkenin
sahip oldugu lokomotif ve vagon sayisi ile demiryollariyla yapilan yiik ve yolcu

tasimacilig da yillar i¢inde artis géstermistir (Saatgioglu, 2016: 75-76).

1950’li yillardan sonra ise Tiirkiye’de karayolu tasimasina agirlik veren politikalar
izlenmeye baglamis ve yillar i¢cinde demiryolu tasimaciliginda gerileme izlenmistir.
Tiirkiye'de mevcut demiryolu hatlarinin uzunlugu zaman iginde karayolu ag1

uzunlugunun altida biri konumuna gelmistir (Kurt, 2010:195). 1950 yilindan 2000°1i
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yillarin basina kadar Tiirkiye’de karayolu uzunlugu %80 artis gosterirken demiryolu
uzunlugunda yalnizca %11 artig saglanabilmistir. 2000’li yillarin bagindan itibaren ise
demiryolu insaatina yapilan yatirimlar artmis ve demiryolu uzunlugunda 6nemli bir
ilerleme goriilmeye baslanmistir, bu hizli artisin sebebi 2003 yili itibariyle ulasimda
demiryoluna agirlik vermeye yonelik uygulanan politikalardir. Yine 2000’1li yillardan
sonra Tiirkiye demiryollarinda yiiksek hizli tren ve blok tren uygulamalar1 baslatilmigtir

(Takim ve Ersungur, 2015: 363).

Tiirkiye’de 2020 yili sonu itibariyle demiryolu hat uzunlugu 10.378 km’dir. Bu rakam
bir onceki yil demiryolu hat uzunluguyla aynidir. Yani 2019 yilindan 2020 yilina
faaliyete gegcen yeni demiryolu hatti bulunmamaktadir. Tiirkiye’de 2019 yilinda
demiryollariyla taginan yilik miktar1 ise yurtdisi ve yurt ici tasimacilik i¢in toplamda
33.536 tondur. Bu rakam 2020 yilinda %3,06’liik bir artisla 34.552 tona ulagmistir
(https://data.tuik.gov.tr/).

Demiryolu tagimaciligi komiir ve madenler gibi hacim ve agirlik olarak fazla fakat
maddi degeri diisiik olan yiiklerin uzak mesafelere tasinmasi i¢in tercih edilir ve 500 km
istli mesafeler i¢in uygundur. Demiryolu tasimacilifiyla sayica fazla yolcu ya da yiikiin
ayni anda ve kisa siirede tasinmasi miimkiindiir. Enerji tiikketiminin diger ulastirma
modlarina kiyasla daha diisiik oldugu demiryolu tasimaciligi ¢evre dostu, yliksek
giivenlikli ve trafik engelinin olmamasi gibi nedenlerle de oldukca avantajlidir.
Demiryolu tagimaciliginin olumsuz yonlerinin basinda ise altyap: insa gibi ilk yatirim
maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmas1 gelmektedir. Ancak altyapisi tamamlanan ve faaliyete
gecen bir demiryolu periyodik bakimlari yapildiginda omiirliik bir yatirim olarak tilkeye
kazandirilmis olmaktadir. Ik yatirim, bakim ve isletme maliyetlerinin yiiksek olmasi
sebebiyle demiryollar1 genellikle tekellesme olarak karsimiza ¢ikmakta ve 6zel sektor

tarafindan degil kamu kaynaklariyla tesis edilmektedir.

Demiryolu tagimaciliginin da denizyolu tagimaciliginda oldugu gibi esnekligi azdir ve
hem ilk hem de son tasimada biiylik dlgiide karayoluna bagimlidir. Bununla birlikte
demiryolu raylarinin cografi olanaklarin elverdigi dl¢lide engebesi ve egimi ¢ok yiiksek
olmayan arazilerde insa edilmesi sebebiyle giizergah degisimine olanak tanimamasi

tastma modunun en énemli kisitlarindandir.
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Tiirkiye'de demiryollari ile taginan yiik miktarinin tiim tagimacilik modlari i¢indeki pay1
%4’tlir, bu oran yolcu tasimacilifinda ise %2’nin alinda kalmaktadir. Bu bize
Tirkiye’nin demiryolu yogunlugunun uyum siirecinde oldugumuz AB ile ve diger
gelismis tilkelerle kiyaslandiginda epey zayif oldugunu gostermektedir. Buna ek olarak
tilkede iyilestirmeler devam etse de mevcut demiryolu aglar1 ve araglarinda eski
teknolojiye sahip olanlar mevcuttur, bu da hizmet kalitesini ve verimliligini
etkilemektedir. Turkiye’nin gelismis tilkeler karsisinda rekabet giiciinii artirabilmesi igin
iilkede demiryolu kullanim tercihlerinin artirilmasi saglanmalidir. Bu kapsamda; isletme
kalitesi yiikseltilmeli, yeni teknolojik gelismeler dogrultusunda mevcut demiryolu
hatlarindaki altyapr iyilestirilmeli ve modernize edilmeli, demiryollarinin diger
tasimacilik modlariyla entegrasyonu artirilmali, mevcut hatlar en verimli ve etkili

sekilde kullanilir hale getirilmelidir (Aydemir ve Cubuk, 2018: 26).

Tiirkiye'de 2000°1i yillardan giiniimiize kadar demiryollarina 25 milyar TL’den fazla
yatirim yapilmustir. Yakin gegmiste yapilan bazi yatirimlar su sekildedir (Saatgioglu,
2016: 78):

o Kars-Tiflis-Bakii demiryolu hattinin temeli atilmistir.

e Cankir1’da makas fabrikas1 kurulmustur.

e Tren tekerlekleri iiretilmeye baglanmistir.

e Ankara-Bursa arasinda yiiksek hizli tren (YHT)+otobiis seklinde kombine yolcu
tagimaciligl hizmete girmistir.

e 2014 yilinda Konya-istanbul YHT hatt1 hizmete agilmustir.

e TCDD sorumlulugunda lojistik kdyler kurulmaya baslanmistir.

e 2013 yilinda Asya ile Avrupa kitalarin1 Marmara Denizi’nin altindan birlestiren

Marmaray hizmete agilmistir.

Tiirkiye, Diinya Ekonomik Forumu tarafindan raporlanan 2018 yili Kiiresel Rekabet
Endeksi’nde demiryollarinin altyapi kalitesi konusunda 140 {ilke i¢inden 57. sirada yer
almaktadir. Bu siralama yapilirken demiryollarinin kalitesi, hizi, glivenligi, yogunlugu,
ekonomik biiylimeye katkisi, bolgeler arasindaki esitsizligi azaltma konusundaki

basaris1 ve pazarlari birbirine baglayabilme kabiliyeti gibi kriterler goz Oniinde
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bulundurulmustur. 2019 yilina gelindigindeyse Tiirkiye nin siralamas1 141 iilke i¢inden
52 olarak goriilmektedir. Son 10 yillik doneme baktigimizdaysa Tiirkiye’ nin
demiryollarinin kalitesi konusunda Kiiresel Rekabet Endeksi siralamalar1 asagidaki

gibidir (Aydemir ve Cubuk, 2018: 24-25):

Tablo 9: Tiirkiye’nin Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi’nde Demiryollarinin Kalitesi

Agcsisindan Siralamasi

Yil 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Siralama 60 53 51 49 53 55 57 52
Kaynak: Aydemir ve Cubuk, 2018: 24-25.

10. Kalkinma Plani’nda demiryolu sistemleriyle ilgili rayli ulasim sistemlerinin yerli
iiretimle karsilanabilmesi icin teknolojik yetkinliklerin gelistirilmesi plana alinmis ve bu
amagla yerli ve yabanci sanayi ortak girisimleri desteklenecegi bildirilmistir. Ayrica bu
kalkinma planinda Avrupa filkeleri ile kesintisiz ve AB standartlarina uyumlu

demiryolu ulagiminin saglanmasi amaglanmistir.

1.2.1.5. Tiirkiye’de Boru Hatti Tasimaciligt

Petrol, dogalgaz, su gibi sivi, gaz ya da bazi cevherler gibi siviyla karistirilmis
minimum boyutlardaki yiiklerin tasinmasi i¢in kullanilan boru hattt tasimacilig
ozellikle enerji iletimi s6z konusu oldugunda en sik yararlanilan tagima tiiriidiir. Boru
hatt1 tagimacilifinda {iriin, ¢ikarildigi yerden itibaren pompalar, vanalar ve cesitli
istasyonlarla donatilmis bir hattan gecen borular yardimiyla tasinarak tiiketim noktasina

ulastirilir. Boru hatlari yer iistiinde, yer altinda ya da deniz tabaninda olabilmektedir.

Boru hatt1 insa edilmesinde ilk yatirim maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi sebebiyle
genellikle tekel olarak karsimiza c¢ikar ve devletler tarafindan yapilir, zaman zaman da
uluslararast projeler olceginde gerceklesebilmektedir. Boru hatlarinda yatirimlarin
amortisman siiresi kisadir. Boru hatlarinin yatirim ve isletme maliyetlerinin yiiksek

olmasinin yaninda en biiyiikk olumsuz yani esnekligi olmamasidir. Onceden gerekli
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altyapisi tesis edilmeyen higbir noktaya boru hatti ile ulasmak miimkiin degildir ancak
gerekli altyapi insasiyla her haneye kadar ulasilabilmektedir. Bununla birlikte biiyiik
Olcekte arazilerde zemin yiizeylerinin altina ya da lizerine insa edilebilen boru hatlari
teror saldirilart ve hirsizlik gibi ¢esitli sebeplerden kaynaklanan tehlikelere agik

konumdadir.

Boru hatlar1 genellikle zemin yiizeylerinin altina insa edildigi icin meteorolojik
durumlardan ve cografi kosullardan minimum diizeyde etkilenir. Bununla birlikte enerji
iletimi konusunda kesintisiz, hizli, ¢evre dostu ve biliylik miktarlarda iletim
gerceklestirebilme yetenekleri sayesinde Olgcek ekonomisine sahip olmalar1 avantajli
yonleridir. Ayrica boru hatlar1 diger tasima araclarinin gegemeyecegi yerlerden
gecebilirken kamyon, tir, ucak, gemi ya da bos konteyner gibi diger tasima

ekipmanlarinin orijine geri donme zorunluluklar1 gibi bir sikintis1 yoktur.

Sanayi ve hizmet sektdrlerinin enerjiye olan bagimlilifi boru hatlarmin 6nemini
desteklemektedir. Bu kapsamda enerjiyi iireten ve tliketen pazarlar arasinda boru
hatlariyla kurulan baglantilar olduk¢a 6nem arz etmektedir. Tiirkiye bulundugu cografi
konum itibariyle toplam diinya dogalgaz ve petrol rezervlerinin yaklasik %70’ine sahip
ilkelere komsu durumdadir. Bu durum itibariyle de Tiirkiye dogalgaz ve petrol iiretimi
yapilan Ortadogu ve Orta Asya lilkeleriyle batili iilkeler arasinda bir gecis gilizergahi
konumundadir. Tirkiye enerji konusunda ticaret merkezi olmasinin yaninda sahip
oldugu yiiksek niifus ve sanayisiyle 6nemli de bir enerji tiiketicisidir. Bu kapsamda
ilkenin enerji ihtiyaci giderek artis gostermektedir, bu da boru hatlarina olan talebi giin

gectikce artirmaktadir.

Gilinliimiizde diinya petrol ticaretinin %38’1, dogalgaz ticaretinin ise %75 kadar1 boru
hatlartyla gercgeklestirilmektedir. Mevcut enerji talebinin ve ticaret hacminin gelecek
yillarda yasamas1 6ngoriilen artis karsisinda boru hatlarinin tiim tasima tiirleri igindeki
oranmin %?20-25 dolaylarinda olmasi1 gerekmektedir. Ham petrol ve dogalgaz boru
hatlarinin  yayginlagtirilmas1 artan enerji talebi karsisinda kacinilmaz olan {ilke
karayollarinda kamyon ve tir trafiinin azaltilmasina yardimci olacak ve sera gazi
salmmminin azaltilmasin1 destekleyecektir, Tiirkiye 6zelinde ise bogaz gegislerindeki

yogun trafik 6nemli 6lciide azaltilmis olacaktir (Aydemir, 2016: 406).
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Batman-Ddrtyol Ham Petrol Boru Hatti, Tiirkiye’deki ticari olarak faaliyet gosteren ilk
boru hattidir. Batman bolgesinde c¢ikarilan ham petroliin islenmesinde Batman
Rafinerisi’nin kapasitesinin yetersiz kalmasiyla 1961 yili itibariyle ¢ikarilan ham
petroliin belirli bir miktar1 tankerlerle iskenderun Limani’na ve oradan da farkh
rafinerilere aktarilmaktaydi. 1964 yilinda iki bolge arasindaki bu transferin
gerceklestirilmesi i¢in boru hatti insa edilmesine karar verildi ve yillik iletim kapasitesi
4,5 milyon ton olan hat 1967 yilinda isletmeye agildi (11. Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Surasi Boru Hatlar1 Calisma Grubu Rapor Ozeti, 2013: 8).

Tiirkiye'de ilk dogalgaz boru hatti tasimaciligi 1976 yilinda baslamistir. S6z konusu
faaliyet, Hamitabat ve Kumrular dogalgaz sahalarinda {iretilen dogalgazin Pinarhisar
Cimento Fabrikasi’na tasinmasi islemidir (https://www.armagaz.com.tr). Tirkiye'nin
uluslararasi ilk dogalgaz boru hatt1 ise 1986 yilinda ingsasina baslanan ve 1987 yilinda
isletmeye agilan Rusya Federasyonu-Tirkiye Dogalgaz Boru Hattidir. Hat, Tiirkiye
sinirlarina Kirklareli Malkoglar’dan girerek Hamitabat, Ambarli, Istanbul, Izmit, Bursa,
Eskisehir Ankara hatt1 boyunca ilerlemektedir ve toplam uzunlugu 845 km’dir
(https://www.botas.gov.tr). Mavi Akim Gaz Boru Hatti, Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal
Gaz Boru Hatti, Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana lletim Hatti, Tiirkiye-Yunanistan Dogal
Gaz Enterkonneksiyonu (ITG), Trans-Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti (TANAP),
Tiirkakim Gaz Boru Hatti, Bakii Tiflis Ceyhan Petrol Boru Hatti, Tiirkiye Irak Petrol

Boru Hatti Tiirkiye sinirlar1 icinde mevcut bazi 6nemli boru hatlaridir.

Tiirkiye nin resmi istatistik kurumu TUIK’in aciklanmis son on yillik verilerine gore

Tiirkiye’nin dogalgaz ve petrol boru hatt1 uzunluklar1 Tablo 10’da yer almaktadir.

Tablo 10: Tiirkiye’nin Petrol ve Dogalgaz Boru Hatlar1 Uzunluklar

Petrol boru Dogalgaz boru
Yil hatti uzunlugu hatti uzunlugu
(km) (km)
2005 3.065 8.041
2006 3.065 8.579
2007 3.065 10.151
2008 3.065 11.483
2009 3.065 11.685
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Tablo 10’un Devam

2010 3.038 11.906
2011 3.038 12.528
2012 3.038 12.603
2013 3.053 12.605
2014 3.053 12.874
2015 3.053 13.276
2016 3.053 13.756
2017 3.053 14.666
2018 3.060 15.860
2019 3.060 16.784
2020 3.060 17.055

Kaynak: TUIK (19.04.2022)

1.2.2 Tiirkiye’de Giimriik Hizmetleri

Gumriik; TDK tarafindan bir iilkeye ihrag¢ edilen ya da bir iilkeden ithal edilen esyalar
icin ililkenin glimrilk mevzuatina gore alinan vergi olarak tanimlanmistir. Ayn1 zamanda

bu islemlerin yapildigi resmi kurulusa da glimriik denmektedir (https://sozluk.gov.tr).

Gumriikleme hizmetleri dis ticaret ve lojistik ile dogrudan etkilesim iginde olan
faaliyetlerdir. Glimriik siirecleri lojistik maliyetleri artirict etkidedir gerek prosediirler
gerekse glimriikleme siirecindeki {iriin hareketinin durmasi sirketlere maliyet ve zaman

kaybi olarak yansimaktadir (Sezal, 2019: 17).

Teknolojik gelismelerin ve iiriin g¢esitliliginin hizla arttigi ve kiiresel rekabetin
siddetlendigi global ticaret ortaminda tilkelerin dis ticaret hacimlerini artirabilmeleri ve
toplam diinya ticareti i¢inden daha fazla pay alabilmeleri i¢in; dis ticaret uygulamalarina
yonelik hazirlanmis olan hukuki altyapinin saglam olmasi, islerliginin yliksek olmasi,
sade ve anlasilir olmasi1 gereklidir. Ayn1 zamanda iilkelerin dig ticaretlerini
artirtlabilmeleri dolayisiyla da rekabet giiclerini artirabilmeleri i¢in dis ticaretlerini
kolaylastirmaya  yonelik  faaliyetler  gerceklestirmeleri  Onemlidir.  Ticaretin
kolaylastirilma yollarindan biri glimriik islemlerinin kolaylastirilmasidir. Bu dogrultuda
giimriik islemlerinin sadelestirilmesi, islem siirelerinin kisaltilmasi, resmi prosediirlerin
minimuma indirilmesi ve maliyetlerin azaltilmas1 glimriik siire¢lerinin karmagikligindan
dolay1 dis ticarete yonelmekte tereddiit eden KOBI’ler ya da kiigiik iireticileri dis

ticarete 6zendirecektir.
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Tiirkiye’de ihracati tesvik etmek, kolaylastirmak ve hacmini artirmak ic¢in Tirkiye
Cumhuriyeti Ticaret Bakanligi tarafindan yetkilendirilmis posta ve hizli kargo
tagtyicilar1 yani hava kargo operatdrleri tarafindan saglanan ETGB (Elektronik Ticaret
Giimriik Beyan1) uygulamalar1 son yillarda olduke¢a yayginlasmustir. “Mikro Thracat” ya
da “Kolay Ihracat” olarak da bilinen ETGB mal bedeli 15000 euro ve esya agirligi 300
kg’in altindaki yiikler i¢in uygulanmaktadir. ETGB islemi ile giimriik miisavirine
ihtiya¢ duyulmaksizin operatorler tarafindan dolayli temsil yoluyla ihracat islemi
gerceklestirilebilmektedir. ETGB yalnizca hizli kargo tasiyici operatorler tarafindan

diizenlenir, glimriik miisavirlerinin ETGB diizenleme yetkileri bulunmamaktadir.

Mikro ihracatin KOBI’lerin ve kii¢iik isletmecilerin ihracat yapabilmeleri ve
uluslararas1 diinyaya entegre olabilmeleri acisindan sagladigi kolayliklardan bazilart su

sekildedir:

e Glmriik islemleri i¢in ek bir hizmet bedeli talep edilmez,

e Ambar, antrepo ticreti talep edilmez,

e Vekaletname gerekmez,

o Thracatgilar birligi kaydi gerekmez, dolayisiyla da birlige nispi aidat 6denmez,
e Prosediirleri az ve kolaydir,

e KDV iadesi alinabilmektedir.

Giiniimiizde Tiirkiye’de giimriik islemleri elektronik ortamda BILGE (Bilgisayarl
Giimriik Etkinlikleri) sistemi {izerinden yapilmaktadir. BILGE sistemi ile giimriik
idarelerine sunulan Giimriik Beyannamelerinin elektronik ortamda diizenlenerek beyan
edilmesi saglanmaktadir. Sistem gilimriik beyannamesinin elektronik ortamda
doldurularak tescil edilmesine, glimriik idaresi tarafindan beyanin kontrol edilmesine ve
giimriik vergileri 6denebilmesine yani esyanin Tirkiye Giimriik Bolgesine girisinden
cikisina kadarki tiim glimriik islemlerinin takip edilmesine miisaade etmektedir. 2000
yilinda uygulanmaya baslanan BILGE sistemi ilk etapta yalnizca giimriik idareleri

tarafindan kullanilmaktaydi (https://www.gumruktv.com.tr).

Dis ticarete konu olan esyalarin dis ticaret islemlerinin kolaylagtirilmas: ve

hizlandirilmast  i¢in  uluslararasi1 anlamda taninabilmesi bu dogrultuda da
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simiflandirilmas:  olduk¢a Onemlidir. Siniflandirmalar esyalarin  vergilendirilmesi,

istatistiklerinin tutulmasi agisindan da 6nem tasimaktadir.

Esyalarin smiflandirilmasinda ii¢ c¢esit yontem vardir. Bunlar; Birlesmis Milletler
“Uluslararas1 Ticaret Simiflandirmasi”, “ABD merkezli Giimriik Nomanklatiiri” ve
“Briiksel Tarife Nomanklatiirii”diir. Tiirkiye’nin 01 Ocak 1958 tarihinden bu yana taraf
oldugu Briiksel Tarife Nomenklatiirii’niin 14 Haziran 1983 tarihi itibariyle GATT a iiye
olan tiim ilkeler tarafindan kullanilmas:1 kararlastirilmistir. Briiksel Tarife
Nomenklatiirii'nde esyalar GTIP (Giimriik Tarife Istatistik Pozisyonu Numaras1) kodu
ile tanimlanir. GTIP kodu, esyalarin siniflandiriimasinda kullanilan Tiirk Giimriik Tarife
Cetvelinde yer alan 12 basamakli kodlardir. GTIP kodunun ilk 6 basamag Armonize
Sistem Nomenklatiirii'ne aittir. Armonize sistem Nomenklatiirii evrenseldir ve
sozlesmeye taraf olan iilkelerde kullanir. ikinci 6 basamak ise her iilkenin dis ticaret ve
giimriik politikalarina gore kodlanir. Buna ek olarak Tiirkiye, Avrupa Birligi ile olan
Giimriik Birligi neticesinde GTIP kodlarmin ilk 8 basamagini “AB Kombine
Nomenklatiirii” ¢er¢evesinde ortak olarak kullanir. 9. ve 10. basamaklar Milli Alt
Agilim kodunu, 11. ve 12. basamaklar ise istatistik kodunu ifade etmektedir (Aka ve

Uriinal, 2017: 161-162).

Tiirk Giimriik Tarife Cetveli, Armonize Mal Tanimi ve Kodlama Sistemi Hakkindaki
Uluslararas1 Sozlesme’de yer alan “Armonize Sistem Nomanklatiiri” baz alinarak
hazirlanmistir. Tiirk Glimriik Tarife Cetveli ise “474 sayili Glimriik Giris Tarife Cetveli
Hakkinda Kanun” ile belirtilmis, esyanin niteliklerine ve cinsine goére siiflandirildigi,

giimriik vergisi oranlarinin belirtildigi cetveldir (https://gumrukrehberi.gov.tr/).

Tiirkiye’nin Avrupa Birligi iiyelik siirecinin ilk ve 6nemli bir adim1 olarak 1 Ocak 1996
tarihinden itibaren Tiirkiye Cumhuriyeti ve AB arasinda Glimriik Birligi uygulamasi
baslatilmigtir. Bu uygulama ile Tiirkiye’nin AB’ye ve global ekonomiye entegrasyonu

artmis ve AB tiyeligi yolunda son doneme girilmistir.

Gumriik Birligi; iki veya daha fazla iilkenin ticaret engellerini ortadan kaldirmak,
serbest ticareti yayginlastirmak gibi nedenlerle bir araya geldigi kurulus olarak
tanimlanabilmektedir. Glimriik Birligi’ne taraf olan iilkeler {i¢iincii taraf iilkelerle olan
ticaretlerinde ortak bir giimriik tarifesi uygularlar. Glimriik Birligi’ne iiye devletler

arasinda ticarette vergi, kota ya da miktar kisitlamasi gibi araclarin kullanilmasi
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yasaktir. Tiirkiye icin de Giimriik Birligi’ne iiye olduktan sonra AB ile arasindaki
ticaretlerde sanayi ve islenmis tarim triinlerinde giimriik vergileri ve tekstil kotalari
kaldirilmis, taraflarin birbirleri iizerinde haksiz rekabet saglamasimma sebep olacak
uygulamalarin Oniine gecilmis ve birlik disindaki tlkeler i¢in Ortak Glimriik Tarifesi

uygulanmaya baglanmistir (Aktas ve Giiven, 2003: 3-5).

Tirkiye’nin Giimriik Birligi siirecinde dis ticaret rejiminin Avrupa Birligi dis ticaret
rejimiyle uyumlu hale getirilmesine yonelik ¢alismalar yapilmistir. Bu uygulamalardan
bazilar;; Giimriik Birliginin ticaret politikasina ve birlik disindaki iilkelerle yaptigi
ticaret anlagmalarina uyum saglayabilmek dogrultusunda Gilimrikk Birligi iiyesi
ilkelerden ve iigiincii iilkelerden yapilan ithalat ve ihracatlarda ortak kurallar, haksiz
ticarete karsi ortak Onlemler, kota, tarife ve miktar kisitlamalar1 karsisinda birlikte
hareket etmek gibi Tirkiye gliimrik mevzuatinda birtakim degisiklikler yapmak
seklinde karsimiza ¢ikmaktadir. Yine bu amagla sanayi iiriinleri ticaretindeki engellerin
kaldirilmasina yonelik olarak {irlinlerin CE isaretli olarak belgelendirilmesine agirlik
verilmig, rekabet politikasina ve fikri miilkiyet haklarina uyum saglayabilmek
dogrultusunda Rekabet Kurumu ve Tiirk Patent Enstitiisii kurulmustur. Avrupa Birligi
giimriik mevzuatina uyum konusunda ise mallarin mensei, giimrik kiymeti, Glimriik
Birligi bolgesine ve serbest dolasima girisi, giimriik beyannamesi, giimriik ylikimliligi

gibi konularda uyum saglanmasi tizerine ¢aligmalar yapilmistir (https://www.ab.gov.tr/).

Tiirkiye Gluimriik Yonetmeligi’ne gore ithalat yoluyla Tiirkiye Gluimriik Kapisina gelen
bir esya “Giimriik Gozetimine Tabi Olma” ya da “Giimriik Yiikiimliiliigiinii Ustlenme”
asamalarindan birine tabi olur. Egya, Tiirkiye Glimriik Bolgesi’ne geldigi an giimriik
gbzetimine tabi olmakta ve serbest dolasima ya da serbest bolgeye girene kadar,
yeniden ihra¢ edilene kadar ya da imha edilene kadar giimrik gozetiminde
sayilmaktadir. Glimriik ylikiimliliigiiniin istlenilecegi ithal mali ise giimriige beyan
edilerek glimriik rejimine tabi tutulmasi saglanir. Esya glimriige beyan edildikten sonra
Serbest Dolagima Giris Rejimi, Dahilde Isleme Rejimi, Giimriik Antrepo Rejimi,
Giimriik G6zetimi Altinda Isleme Rejimi ya da ithalat Rejimlerinden birine tabi tutulur.
Thrag ya da transit mallar ise Transit Rejimi, [hracat Rejimi, Harigte Isleme Rejimi gibi

giimriik rejimlerinden birine tabi tutulur (Kemer, 2009: 139-144).
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Tiirkiye Glimrilk ve Ticaret Bakanligi tarafindan uygulanan giimriik islemleri su

sekildedir (https://www.unselgumruk.com):

o Tiirk Giimriik Tarife Cetveline gore esyanin menseini, glimrilk kiymetini ve
giimriik rejimini belirlemek,

e Glmriik vergileri ile diger fon ve mali yiiklimliiliikkleri tahsil etmek,

e Serbest dolasima girig, ihracat, imha, giimriige terk, dahilde isleme, haricte
isleme, giimriik kontrolii altinda isleme, gegici ithalat, transit ve antrepo giimriik
rejimleriyle ilgili islemleri diizenlemek ve stirdiirmek,

e Serbest bolgelerdeki faaliyetleri kontrol etmek,

e Sinir ve kiy ticaretine iliskin giimriik islemleri uygulamak,

e Yolcu beraberi, posta, hizli kargo, elektronik ticaret yollariyla ticareti yapilan

esyalarin giimriik islemlerini takip etmek.

Tiirkiye glimriik kapilari, giimriik idareleri ve giimriik mevzuatlarinda yasanan baglica
sorunlar su sekildedir (11. Kalkinma Plam Giimriik Hizmetlerinin Iyilestirilmesi

Calisma Grubu Raporu, 2018: 49-53);

e Mevzuatta sik degisiklik yapilmasi sebebiyle ilgili kisilerin glincel prosediirleri
takibindeki zorluk,

e Kurumlar aras1 entegrasyon ve koordinasyon eksikligi,

e Glimriikk kapilar1 ya da glimriik idareleri gibi kuruluslarda 6zellikle de tasra
teskilatlarinda yeterli sayida ve yetkin personelin bulunmamasi,

e TIhracat¢i ya da ithalatg1 firmalarda konusunda uzman personel istihdam
edilmemesi,

e Bilgi islem altyapisindaki eksiklikler,

e Kara smir kapilarinda ve 1i¢ giimriiklerde karth 6deme sisteminin
kullanilmamasi,

e Kara smir kapilarinda soguk hava depolarinin bulunmamasi,

e (Cagr1 merkezlerine ulasilmasi konusunda problemler,

e Bazi belgelerin basili kagit olarak ibraz edilmesinin yarattig1 zaman kayiplari,
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e Glmriik hizmetlerinin belirli bolgeler ve belirli glinlerde yogun olmas1 sebebiyle
giimriik hizmetlerinde kalitenin ve siirenin olumsuz etkilenmesi,

e Miikerrer veri giriglerinin islem siirelerini uzatmasi.

10. Kalkinma Plani’nda giimriikle alakali konularla ilgili glimriiklerin fiziki ve
teknolojik altyapisinin iyilestirilmesi Ongoriilmiistiir. Bu kapsamda tek pencere
uygulamasi yayginlastirilarak giimriik islemlerinin  hizlandirilmast amaglanmastir.
Ayrica yine bu kalkinma planina gore cesitli {lilkelerle yapilacak ikili glimriik
anlagmalariyla giimriik prosediirlerinin azaltilmasina ve ortak kap1 projelerinin
tamamlanmasina Oncelik verilecektir (Saat¢ioglu, 2016: 218). Bir sonraki kalkinma
plan1 olan 2019-2023 11. Kalkinma Planinda ise giimriiklerle ilgili bildirilmis somut
hedefler ¢esitli programlar ¢ergevesinde belirtilmistir. Baslica hedefler su sekildedir (11.
Kalkinma Plan1 Giimriik Hizmetlerinin Iyilestirilmesi Calisma Grubu Raporu, 2018: 38-
40):

e Kamu Gelirlerinin Kalitesinin Artirtlmas1 Programi

Bu program kapsaminda; glimriik idarelerinde yetismis personel sayis1 artirilacak, ithal
esyalarina yonelik para transferleri giimriik idaresine bildirilecek, kacakg¢ilikla miicadele
edilerek vergi kaybi ortadan kaldirilacak, giimriik idarelerinde bilgi teknolojileri

kullanimi artirilacaktir.
e Kayit dis1t Ekonominin Azaltilmasi Programi

Bu program kapsaminda; Giimrilk Antrepo Rejimi ve Dahilde Isleme Rejimi
etkinliklerinin artirilmast saglanacak, serbest bolgeler, giimriik kapilart ve i¢
giimriiklerin teknik altyapilar1 ve insan kaynaklar1 gozden gegirilecek, glimriik mevzuati

ceza hiikiimleri gozden gecirilecektir.
e Tagimaciliktan Lojistige Doniisiim Programi

Bu program kapsaminda; lojistik sektoriinde maliyetlerin ve islem siirelerinin
kisaltilmas1 saglanacak, kara sinirlarinda yeni giimriik kapilar1 hayata gegirilecek,
mevcut giimriik idareleri modernize edilecek, e-TIR Projesi denenmeye baslanacak, Tek

Pencere Sistemi tamamlanacaktir.
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e Ithalata Olan Bagimliligin Azaltilmas1 Programi

Bu program kapsaminda ithalattaki bazi uygunsuz islemlerin yerli liretime olan olumsuz

etkilerinin giderilmesi lizerine ¢alismalar yapilacaktir.
e s ve Yatirim Ortamimin Gelistirilmesi Programi

Bu program kapsaminda ihracat siirecleri maliyet ve zaman agisindan optimize

edilmeye c¢alisilacaktir.

Tiirkiye giimriik mevzuatina gore bir ithalatginin ithalat giimriigii esnasinda 6deyecegi
vergi ve fonlar; glimriik vergisi, toplu konut fonu, kaynak kullanimin1 destekleme fonu,
katma deger vergisi, 6zel tiiketim vergisi, anti-damping vergisi, telafi edici vergi ve

damga vergisidir (Kemer, 2009: 152).

1.2.3. Tiirkiye’de Depo ve Antrepo Hizmetleri

Gilimriik gozetimi altinda bulunan egyalarin depolanmasi i¢in kullanilan yerlere antrepo
denmektedir. Antrepolar giivenli ve kapali yerler olmalidir bununla birlikte yeterli
teknik, teknolojik ve fiziki 6zelliklerle donatilmis olmalidir. Antrepo rejimi ise esyanin
vergileri 6denmeden, sinirsiz siireyle depolanabilmesine imkan veren glimriik rejimidir.
Antrepo rejimine Glimrik Kanunu’nun 97. ve 107. maddeleri arasinda, Gilimriik

Yonetmeligi’nin 356. ve 456. maddeleri arasinda yer verilmistir (Www. ticaret.gov.tr).

Antrepo rejimi ekonomik etkili bir rejimdir ve dis ticareti 6nemli 6l¢iide etkilemektedir.
Antrepo rejiminin dig ticaret yapan firmalar i¢in de biiylik kolayliklar sagladig:
bilinmektedir. Antrepo rejiminin 6zellikle ithalat¢i firmalar i¢in sagladigi en biiyiik
fayda, giimriik rejiminde olan bir esyanin par¢a parca ithalatinin ger¢eklesmesine imkan
vermesidir. Antrepo rejiminde olan bir esyanin kati ithalatinin bir seferde yapilmasi
zorunlu degildir. Yani yurtdisindan getirilip glimriik vergileri 6denmeden antrepoda
tutulan bir esya, yurt icinde parga parca satildik¢a, satilan kismin ithalat1 gergeklestirip
serbest dolagima alinabilir. Herhangi bir zaman ve miktar kisitlamasi bulunmamaktadir

(Ozeroglu, 2011: 37).

Tiirkiye'de “Genel Antrepo” ve “Ozel Antrepo” olmak iizere iki cesit antrepo karsimiza

cikmaktadir. Genel Antrepo farkli ihracatgilar ve ithalat¢ilar tarafindan
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kullanilabilmektedir yani herkesin kullanimina agiktir. Genel Antrepolar kamu ya da
ozel sektdr tarafindan isletilebilmektedir. Ozel Antrepolar ise genellikle tek bir firma
tarafindan isletilmektedir ve yalnizca isletici firmanin kendi mallarinin depolanmasi igin

kullanilabilmektedir (Oztiirk, 2012: 177).

3 ¢esit genel antrepo, 3 ¢esit 6zel antrepo olmak lizere 6 tip giimriik antreposu vardir.
Genel antrepolar; A, B ve F tipi, 6zel antrepolar; C, D ve E tipi olanlardir. A tipi
antrepolarda sorumluluk antrepo isleticisindedir, bu tip antrepolarda stok kayitlar
antrepo isleticisi tarafindan tutulur ve olas1 bir olumsuzluk durumunda glimriik vergileri
antrepo isleticisi tarafindan 6denir. B tipi antrepolarda esyanin sorumlulugu esyanin
kullanicisindadir, antrepo isleticisinin sorumlulugu ise siirlidir. Bu tip antrepolarda
antrepo beyannamesi esyanin kullanicisi tarafindan verilir, antrepo isleticisi ise yalnizca
antrepoyu kullanicilara kiralar. F tipi antrepo ise glimriik idareleri tarafindan isletilen

antrepolardir (https://gumrukrehberi.gov.tr/).

C tipi antrepolarda antrepo isleticisi ve antrepoyu kullanan ayni kisi ya da kurulustur,
dolayisiyla esyanin sorumlulugu da bu kisi ya da kurulustadir. D tipi antrepolarda da
antrepo isleticisi ve antrepo kullanicist ayn kisidir, bu antrepolarda kayit yoluyla rejime
giris uygulanmaktadir. E tipi antrepolarda antrepo isleticisi ve antrepo kullanicisi ayni
kisidir. E tipi antrepolarda antrepo agma izni olan kisinin depo alani antrepo olarak
nitelendirilebilirken isleticinin fiziki bir depo alam1 yoksa bile esya antrepo rejimine
tabii olabilir (https://gumrukrehberi.gov.tr/). Tiirkiye Giimrilk Antrepo Rejimine gore

giimriik antreposu isletme izni yalnizca Tiirkiye’de yerlesik kisilere verilmektedir.

Tirkiye Glumriik Mevzuatina gore Tirkiye Giimrilk Bolgesi’ne gelen ve 6zet beyan
verilerek glimriik antreposuna alinan esyanin herhangi bir glimriik rejimine tabi olmasi
gereken azami siireler vardir. Bu siireler esyanin gelis yoluna gore degismekle birlikte
karayolu ile gelen esyalar i¢in 20 giin, denizyoluyla gelen esyalar i¢in 45 giin, yolcu
beraberinde gelen esyalar i¢in 3 aydir. (Ozeroglu, 2011: 34) Tiirkiye Giimriik Antrepo
Rejimine gore fuar ya da sergi gibi faaliyetler i¢in lilkeye gelen esyalar ise serbest
dolasima girmedigi siirece, antrepo rejimi altinda sayilmaktadir. Glimrilk Kanunu’nun
236. maddesine gore giimriikk islemlerine baslanmamis bir esyanin veya giimriik
islemlerine baslanmis fakat heniiz tamamlanip gerekli izinleri alinmamis bir esyanin

giimriik antrepolarindan ¢ikarilmasi veya esyanin degistirilmesi yasaktir. Bu tiirden bir
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faaliyetin  tespit edilmesi durumunda idari para cezast uygulanmaktadir

(www.ugm.com.tr).

Tirk lojistik sektoriiniin rekabet giiciinii ve siirdiiriilebilirligini artirabilmek i¢in depo ve
antrepo hizmetleri konusunda yapilmasi gerekenler; gecici depolama alanlarini
artirmak, bu tarz alanlar1 yiiksek teknolojiyle donatmak, fiziki ve beseri altyapisini

saglam kurmaktir. Depo ve antrepolarin rekabet giiciine katkisi, onlara dis ticareti ve

.....

1.3. Tiirkiye’de Lojistik Altyap1

Gelismis lojistik altyapiya sahip {ilkelerde ticari faaliyetler daha etkili ve verimlidir.
Cografi konum ve yiiksek istthdam potansiyeli Tiirkiye’'nin Onemli lojistik
altyapilarindandir. Tiirkiye yaklasik olarak 8500 km’lik bir kiy1 seridine sahiptir ve pek
cok uluslararast limani mevcuttur, bunun neticesinde iilkenin dis ticaret islemlerinin
onemli bir kismi denizyolu tasimaciligi ile gergeklestirilmektedir. Dig ticaret
islemlerinde denizyolundan sonra en c¢ok tercih edilen ulastirma modlari ise karayolu
tasimaciligr ve havayolu tagimaciligidir. Ulkemizde demiryolu altyapilart bakimmdan
da son yillarda 6nemli atilimlar yapilmaktadir. Yeni agilan yiiksek hizli tren hatlar1 ve
mevcut demiryolu hatlarinin 1iyilestirilmesine yonelik ayrilan biitgeler bunu bize

gostermektedir (MUSIAD Lojistik Sektoér Raporu, 2013: 65-66).

Lojistikte altyap1 yatirimlar1 genellikle bir defaliktir ve periyodik bakimlari yapilarak
uzun yillar kullanilabilirler. Bu yatirimlar uzun dénemli ve yiiksek finansmana ihtiyag
duydugu i¢in genellikle {ilkenin kalkinma hedefleri dogrultusunda ve 6zel sektor degil,

kamu tarafindan yapilir.

Istanbul’da insa edilen iiciincii kdprii, Marmaray, Istanbul — izmir aras1 yapilan otoban
gibi projeler iilkemizde karayolu tagimaciligina yonelik yapilan Onemli altyap:
calismalar1 olarak karsimiza cikmaktadir ve Tirkiye’de karayolu tasimaciliginin
blytikligli hakkinda ipucu olmaktadir. Nitekim iilkemizde gerceklestirilen yolcu
tasimaciligiin %95 kadari, yiikk tagimaciliginin ise %90 kadar1 karayolu tasima

araglaryla gerceklesmektedir (MUSIAD Lojistik Sektdr Raporu, 2013: 64).
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Lojistik faaliyetlerin 6zellikle limanlar ve otoyollara yakin bolgelerde yogunlagmasi
saglar pozisyona getirilmesi biiyiik Olgiide {ilkelerin lojistik olanaklarma yani fiziki,
beseri, teknolojik altyapilarina ve bu altyapilar1 nasil kullandigma baglidir. Ulkeler
havayolu, karayolu, denizyolu, demiryolu, kombine tasimacilik, depolama faaliyetleri
alanlarindaki yatirnmlariyla fiziki altyapilarini; bilisim teknolojileri alanlarindaki
yatirimlariyla teknolojik altyapilarinmi gelistirebilirler. Beseri altyapinin gelistirilebilmesi
ise lise ve lisans egitimi diizeyinde personel egitimleriyle ve meslek i¢i egitimlerle

gelistirilebilir.

Tiirkiye’de lojistigin altyapisal olarak gelisimini saglayabilmek i¢in atilabilecek belli
basli adimlar su sekildedir:

e Mevcut limanlardaki altyap1 sorunlart ¢oziilmeli,
e Yeni limanlar kurulabilecek noktalar tespit edilmeli,

o Kombine tasimacilik baglantilar1 gelistirilmeli ve kombine tagimaciligi tesvik

edecek uygulamalar yapilmali,

e Yiksek Hizli Tren hatlar1 yayginlagtirilmali ve bunlarin Organize Sanayi

Bolgeleri ile olan baglantilart saglanmali,

e Siyasi iligkileri 1yilestirerek komsu iilkelerle birlikte {tlkelerin lojistik

altyapilarini iyilestirecek ¢oziimler iizerine ¢aligilmali,

o Lojistik sektorii bilisim teknolojileri ile desteklenerek teknolojiden maksimum

seviyede faydalanilmalidir.

1.4. Tiirk Lojistik Sektoriiniin Cografi Konum Itibariyle Onemi

Tirkiye cografi konum olarak Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin birlestigi stratejik bir
noktada yer almaktadir ve Avrupa’dan Orta Dogu’ya, Tiirki Cumhuriyetlere ve bu
kanalla Uzak Doguya dogru uzanan bir koprii gorevi gérmektedir. Tiirkiye’den ortalama
3-4 saatlik uguslarla diinya niifusunun beste birine karsilik gelen pazarlara erisim

saglanabilmektedir. Bu niteligi Tiirkiye’nin bir aktarma noktasi, dolayisiyla da bir
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lojistik lis olma potansiyelini her zaman giindeme getirmistir. Ancak cografi avantajlar
tek basina bunun i¢in yeterli degildir. (Babacan, 2004: 12) Kiiresel arenada rekabet giicii
elde edebilmek icin Tiirkiye’nin sahip oldugu bu potansiyel gerekli ve yeterli diizeyde
altyap1 yatirimlari, hizmet kalitesi, ekonomik gii¢, siyasi ve politik refah ortami ile

desteklenmelidir.

Ayrica Tiirkiye konumu itibariyle dogu iilkelerinde iiretilen petrol ve dogalgazin batili
iilkelere transferi noktasinda da 6nem arz etmektedir. Ciinkii iki blok arasinda iletim
saglayan boru hatlar1 Tirkiye smirlarindan gegmek zorundadir. Bunun Tiirkiye i¢in

ekonomik oldugu kadar siyasi artilar1 da bulunmaktadir (Kurt, 2010: 221).

Tiirkiye’nin kitalar arasinda dogal bir koprii olmasinin yaninda sahip oldugu diger
cografi avantajlar; ii¢ tarafinin denizlerle cevrili olmasi sebebiyle sahip oldugu dogal
limanlar, bogazlar araciligiyla Karadeniz’i Ege Denizi ve Akdeniz araciliiyla diinyaya
baglayan konumu ile Avrupa, Afrika, Uzak Dogu ve Orta Dogu bdlgelerine olan kus
ucusu yakinhigi olarak gosterilebilir. Yani Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun
cevresindeki kitalara kara, hava ve denizden her tirli tagimacilik faaliyetini
gerceklestirmesine imkan verdigi sdylenebilmektedir. Tiirkiye sahip oldugu bu cografi
avantajlan finansal gii¢, teknik ve teknolojik altyapi ile harmanlayarak lojistikte rekabet
giicli elde edebilecek ve hatta bolgesel bir lojistik iis olarak faaliyet gosterebilecek

potansiyele sahiptir.

Tiirkiye'nin konumunun cografi agidan olumlu yanlar1 yiiksek olmakla birlikte tilkemize
bir takim olumsuz etkileri de bulunmaktadir. Tiirkiye’nin komgsu iilkelerinde yasanan
siyasi ve ekonomik istikrarsizliklar, nesiller boyu sinirlarimizda yasanan savaslar, “Tek
Kusak Tek Yol” ! gibi projelerle bazi ticaret yollarmm degismesi gibi durumlar
Tiirkiye’nin ticaret hacimlerinde dalgalanmalara yol agmaktadir. Bu dalgalanmalar Tiirk
lojistik sektoriiniin istikrarli bir yapiya ulagmasinin Oniinde engel teskil etmektedir.
Tiirkiye sahip oldugu cografi dezavantajlar karsisinda daha cazip uluslararasi pazarlara
yonelerek kendini koruyabilir ya da c¢evresel istikrarsizliklardan kaynaklanan
problemleri rekabet¢i olduklar alanlara yogunlasarak ve yeterli altyapiyr hazirlayarak

firsata gevirebilir (Giirol ve Acar, 2017: 776).

! Tek Kusak Tek Yol Projesi: Cin ve Avrupa arasinda tarihi ipek Yolunu canlandirmay1 ve bu bolgeler
arasinda kara yolu, demiryolu ve denizyolu araciligiyla hizli bir ulasim ag1 kurmay1 amaclayan Ipek Yolu
iizerinde yer alan koridor (ikiz, 2019: 1688).
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Tiirkiye bulundugu cografi konum itibariyle Uzak Dogu, Orta Dogu, Kafkas iilkeleri ile
Avrupa iilkeleri arasinda bir gegis giizergahinda yer almaktadir. Bu giizergahin
Avrupa’nin dogu llkeleriyle karayolu baglantis1 saglamasi1 noktasinda biiylik bir 6nemi
bulunmaktadir. Bu noktada ulagtirma koridorlar1 Tiirkiye i¢in biiyiik bir firsat olarak
degerlendirilmekte ve Tiirkiye pek cok bolgeler arasi karayolu baglantisini saglamaya
yonelik uluslararasi projeye taraf olarak karsimiza cikmaktadir. Tiirkiye'nin taraf
oldugu ulastirma koridorlarinin baslicalar1 su sekildedir: Trans Avrupa Kuzey-Giiney
Otoyolu (TEM), Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA), Pan Avrupa
Koridorlart ve Avrasya Ulastirma Baglantilar1 (EATL) (Fulser, 2015: 59).

Tiirkiye smurlarinin hemen oOtesinde gerceklesen Arap Bahari, Suriye’de yasanan ig
catismalar, bolgede yasanan siyasi gerginlikler Tiirkiye’nin bulundugu cografi konumun
her zaman iilkeye artilar1 olmadigin1 kanitlar niteliktedir. Tiirkiye lojistik sektort, tilke
siirlarinda yasanan bu karigikliklardan ciddi anlamda etkilenmis degildir. Sektorel is

hacmi ve bliylime rakamlari bunu gostermektedir (Sezal, 2019: 7).

2. TURKIYE’DE LOJISTIiK SEKTORU VE DIS TICARET ILISKIiSI

Tiirkiye lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi glinden giine hizla artarak gelisme
gostermistir. Bu hizli gelisimde dis kaynak kullanan firmalarin maliyetlerinin %15-
%20’1ik bir oranda azalmasinin rolii biiyiiktiir. Bir diger 6nemli etken ise firmalarin
giiniimiizde geldigimiz noktada yerel diisiinmenin Gtesinde agirlikli olarak kiiresel
piyasaya odaklanmis olmalar1 olarak gosterilebilir. Bunun neticesinde uluslararasi
calisan firmalarin lojistik ihtiyaglarinin karsilanmasi ¢ok daha maliyetli ve karmasik
hale gelmistir. Ozellikle yeni girilen bir pazara iiriinlerini ulastirmak isteyen yerel bir
iiretici i¢in pazarin altyapi olanaklarini, giimriik prosediirlerini, uluslararasi ticaretle
ilgili diizenlemelerini bilen bir 3PL firmasindan dis kaynak kullanimi yoluyla hizmet

almasi1 kagmilmazdir (Babacan, 2004: 12).

Dis ticaret tasimaciliginda énemli bir konu da transit tagimaciliktir. Transit tasimacilik
tagian yiiklin gondericisi ya da alicis1 olmayan en az bir farkli {i¢iincii iilke lizerinden
gecerek nihai varis noktasina ulagmasidir. Bu gecis sirasinda transit tasimacilik

kapsaminda {igiincii iilkeler {izerinde tasima kaplarinin, tasima araglarinin ya da tagima
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tiirliinlin degistirilmesi miimkiin olabilmektedir. Transit tasimacilikta tagimaya konu olan
esya transit rejimi kapsamina alinmaktadir. Transit rejimindeki bir esya icin transit
gecilen iilkeye herhangi bir vergi yiikiimliiliigli olusmamaktadir fakat gecis ticretleri,
antrepo iicretleri, tasimacilik ile 1ilgili altyapilarin kullanilmasi gibi hizmetler
ticretlendirilmektedir ve bu da tilkeler i¢cin doviz girdisi anlamina gelmektedir. Transit
tagimaciligin {ilkeler i¢in doviz girdisi kadar istihdam anlaminda da olumlu etkileri

mevcuttur (UTIKAD, 2020: 5).

Tiirkiye'de ihracatta tasima modu se¢iminde en onemli kriterin sektdr yani taginacak
iriiniin ne oldugu etkili olmaktadir. Geleneksel sektorler ihracati i¢in agirlikli olarak
denizyolu ve karayolu tercih edilirken yiiksek teknoloji iiriinleri ya da hassas tiriinlerin
thracatinda havayolu tagimaciligi tercih edilmektedir. Taginacak {iriiniin birim fiyat1 da
tasima modu se¢iminde etkili olmaktadir. Yikte hafif, pahada agir iiriinler ya da
bozulabilir tirtinler i¢in agirlikli olarak havayolu tercih edilirken yiikiin agirlig1 arttikca
birim bagina diisen maliyet azalmakta, denizyolu ve demiryolu gibi tercihler 6n plana
cikmaktadir (Takim ve Ersungur, 2015: 370). Tasima modunun sec¢iminde bir diger
etken ise ticaret yapilan lokasyondur, ticarete konu olan iilkenin denize kiyisinin olup
olmamas1 ya da lilke ile aktarmasiz karayolu baglantisinin olup olmamasi tasima modu

tercihlerini sekillendirmektedir.

Tasima Modlarina Gére Ihracat
250.000.000

200.000.000
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H Denizyolu ® Demiryolu Karayolu Havayolu ®Diger = Toplam

Grafik 2: Tiirkiye’de Tasima Modlarina Gére Ihracat, 2013-2022 (Bin ABD Dolar1)
(TUIK, 05.05.2022)
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Yukaridaki sekilde 2013-2022 yillar1 arasinda Tiirkiye'nin tagima modlarina gore
ithracat1 goriilmektedir. Grafik incelendiginde iilkenin {i¢ tarafinin denizlerle gevrili
cografi yapisinin tagimacilik tercihlerine yansidigr goriilmektedir. Tiirkiye’de de
diinyanin geri kalaninda oldugu gibi ihracatta agirlikli olarak tercih edilen tasima modu
denizyoludur. Tiirkiye’nin tagima modu tercihlerinde denizyolundan sonra karayolu

tagimaciligl gelmektedir. Bunlar1 havayolu ve demiryolu takip etmektedir.

Aciklanmis son veri olan 2021 yilinda Tiirkiye ihracatinda en ¢ok kullanilan tagimacilik
modlar1 sirastyla denizyolu, karayolu, havayolu ve demiryoludur. Her bir tasima
modunun 2021 wyili ihracat tagimaciligindaki oransal degeri asagidaki grafikte

goriilmektedir.

Ihracatta Tasima Modlar1 Oran1 (2021)

8,32%

= Denizyolu = Demiryolu = Karayolu = Havayolu = Diger

Grafik 3. Tiirkiye nin ihracatinda Tagima Modlarmin Orani (TUIK, 05.05.2022)
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Tasima Modlarina Gére ithalat
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Grafik 4: Tiirkiye’de Tasima Modlarina Gére Ithalat, 2013-2022 (Bin ABD Dolari)
(TUIK, 05.05.2022)

Yukaridaki sekilde 2013-2022 yillar1 arasinda Tiirkiye'nin tagima modlarina gore
ithalat1 goriilmektedir. Grafigi inceledigimizde tiim donemler i¢in ithalatta ilk tercihin
denizyolu tasimacilifi oldugu goriilmektedir, ithalatta denizyolu tasimaciliginin diger
tasima modlarina gore tercih orani katbekat yiiksektir. Denizyolunu ihracatta da oldugu
gibi karayolu tasimaciligi takip etmektedir. Havayolu tasimacilifi ve boru hatti
tagimaciligi yillar boyunca yakin seyrederken donem donem inisler c¢ikislar

gerceklesmektedir.

Grafikte “diger” gostergesi boru hatt1 tasimaciligi ile i¢ su yolu tagimaciligini
gostermektedir. Bu gosterge ihracatta en diisiik seviyelerdeyken ithalatta diger tasima
modlarma yakin seyretmekte, hatta donem donem havayolu tagimaciliginin {izerinde
gerceklesmektedir. Bu bizlere Tiirkiye’de enerji ithalatinin yogunlugu hakkinda ipucu
vermektedir. Tirkiye'nin ihracati enerji ve yar1 mamul madde ithalatina bagimlidir.
Dolayisiyla ihracatin ve ithalatin artis gosterdigi donemlerin paralellik gdsterdigini

sOyleyebilmekteyiz.
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Agiklanmis son veri olan 2021 yilinda Tiirkiye ithalatinda en ¢ok kullanilan tagimacilik
modlar1 sirasiyla denizyolu, karayolu, diger (boru hatti ve i¢ su yolu tagimaciligy),
havayolu ve demiryoludur. Her bir tasima modunun oransal olarak degeri asagidaki

grafikte goriilmektedir.

Ithalatta Tasima Modlar1 Oran1 (2021)

= Denizyolu = Demiryolu = Karayolu = Havayolu = Diger

Grafik 5: Tiirkiye’nin ithalatinda Tasima Modlarmin Oram (TUIK, 05.05.2022)

Karayolu tagimaciliginin gerceklestigi Tirkiye sinir kapilarindan en fazla ihracatin
gerceklestigi simir kapist Habur Sinir Kapist’dir. Bunu Kapikule Smir Kapisi ve Sarp
Sinir Kapisi takip etmektedir. Tiirkiye havayolu ihracatinda ilk bes iilke; Birlesik Arap
Emirlikleri, ABD, Ingiltere, Irak ve Almanya iken ithalatta ilk bes iilke ise; Birlesik
Arap Emirlikleri, ABD, Cin, Almanya ve Irak’tir. Tiirkiye’nin demiryolu tasimaciligi
ile en fazla ihracat yaptif1 bes iilke; Almanya, Ispanya, Hollanda, Slovakya ve
Avusturya’dir, en fazla ithalat yapilan bes iilke ise; Bulgaristan, Almanya, Cekya,
Polonya ve Avusturya’dir (Ticaret Bakanlig1 Tiirkiye nin Lojistik Gortintimii, 2021: 10-
13). Yani Tirkiye’de demiryolu ile ticaretin agirlikli olarak Avrupa iilkeleriyle
gerceklestirildigi soylenebilmektedir, bunda Avrupa iilkelerinin mevcut demiryolu

aglar1 agisindan gelismis olmasinin pay1 biiytiktiir.
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BESINCIi BOLUM
TURKIYE LOJISTIK SEKTORUNUN ULUSLARARASI
ENDEKSLER TEMELINDE iINCELENMESI

Lojistik Performans Endeksi ve Kiiresel Rekabet Giicli Endeksleri temel alinarak
degerlendirmeler yapilan tez calismasinin bu boliimiinde Tiirkiye’nin bu endeksler

dahilinde konumlar1 incelenecek ve basarili olup olmadiklar1 degerlendirilecektir.

1. TURK LOJISTIK SEKTORUNUN DUNYA LOJISTIK SEKTORU ICINDEKI
KONUMUNUN LOJISTIK PERFORMANS ENDEKSIi KAPSAMINDA
INCELENMESI

Ik boliimde deginilmis oldugu gibi Lojistik Performans Endeksi ilk kez 2007 yilinda
Diinya Bankasi’nin hazirladigi ve iilkelerin lojistik performanslarii 6 kriterle
degerlendiren bir rapordur. Bu boliimde Tiirk Lojistik sektoriiniin Lojistik Performans
Endeksi kriterleri goz oniinde bulundurularak detayli incelemesi yapilacak ve iilkenin

lojistik sektoriindeki genel konumu degerlendirilecektir.

Lojistik Performans Endeksi iilkelerin lojistik performanslarinin o6lgiilebilmesi ve
birbirleriyle karsilastirabilmesi konusunda iilkelerin kendi yaptiklari yerel dlglimlere
gore ¢ok daha giivenilirdir ¢linkii hesaplama Diinya Bankasi tarafindan belirli bir
standarda gore yapilmaktadir ve her iilkeden elde edilen ayni diizeyde verilerle
hesaplanmaktadir. Diinya Bankasi bu 6lgiimleri yapmak icin uluslararasi tagimacilik,
O0deme sistemleri, kargo konsolidasyonu, depolama, giimriik kapilarinin dagilimi gibi
performans gostergelerini dikkate almaktadir. Bununla birlikte diinya genelinde lojistik

sektoriinde yer alan iist diizey yoneticilere uygulanan bir anket kullanilir.

Lojistik Performans Endeksi’nde ilk yayimlandigi yil olan 2007 yilinda 150 iilke igin
karsilagtirma yapilmistir, son yayimlandigi yil olan 2018 yilinda ise bu rakam 160’a
ulasmistir. Raporun yayimlandigi ilk yillardan beri Avrupa Birligi tlkelerinin ilk
siralarda yerlerini aldig1 goriilmektedir. Bunun sebebi Avrupa’nin merkezi konumuyla

birlikte, liye lilkelerde pek ¢ok lojistik iis ve kiiresel ticaret merkezi yer almasi olarak
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gosterilebilmektedir. Bununla birlikte Singapur, Hong Kong gibi Uzak Dogu iilkeleri de

siklikla siralamalarda ilk 10 iilke i¢ine girmislerdir.

Asagidaki tabloda Lojistik Performans Endeksi siralamasinda ilk 10 sirada yer alan

tilkeler ve Tiirkiye’ nin konumlar1 verilmektedir.

Tablo 11: Lojistik Performans Endeksi’nde Yillar Bazinda 1k 10 Ulke

10

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://Ipi.worldbank.org/

Singapur
Hollanda
Almanya
Isveg
Avusturya
Japonya

Isvigre
Hong Kong,
Cin
Ingiltere

Kanada

Tiirkiye (34)

Almanya
Singapur
Isveg
Hollanda
Liiksemburg
Isvigre
Japonya
Ingiltere
Belgika
Norveg

Tirkiye (39)

Singapur

Hong Kong,

Cin

Finlandiya
Almanya
Hollanda

Danimarka

Belgika
Japonya
ABD

Ingiltere

Tiirkiye (27)

Almanya
Hollanda
Belgika
Ingiltere
Singapur
Isveg
Norveg
Liiksemburg
ABD

Japonya

Tiirkiye (30)

Almanya
Liiksemburg
Isveg
Hollanda
Singapur
Belgika
Avusturya

Ingiltere

Hong Kong,
Cin

ABD

Tiirkiye (34)

Almanya
Isveg
Belgika
Avusturya
Japonya
Hollanda
Singapur
Danimarka
Ingiltere
Finlandiya

Tiirkiye (47)

Tiirkiye'nin siralamadaki yeri 2007 yilinda 34, 2010 yilinda 39, 2012 yilinda 27, 2014

yilinda 30, 2016 yilinda 34 olarak karsimiza ¢ikmaktadir ve raporun en son

yayimlandigi 2018 yilina gelindiginde ise Tiirkiye o gline kadarki en koti

performansiyla Lojistik Performans Endeksi’nin 47. sirasinda yerini almistir. Yani

Tiirkiye'nin Lojistik Performans Endeksi raporlarinda yer aldigi basari siralamalari
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incelendiginde yillar icinde dalgali ancak gerileyen bir dinamikte seyrettigi
sOylenebilmektedir (https://Ipi.worldbank.org). Bu gerilemenin sebepleri olarak
iilkedeki kayit dis1 ekonomi, sektorde faaliyet gosteren sirketlerdeki kurumsallagamama
sorunu, eksik yetkilendirme belgeleri ve lojistik altyapisinin heniiz istenilen seviyeye

gelememesi gosterilebilmektedir (Yurdakul, 2020: 175).

Lojistik Performans Endeksi siralamalari incelendiginde Singapur ve Almanya’nin
yillar boyunca ilk siray1r farkli iilkelere birakmadigr goriilmektedir. Genel tabloya
bakildigindaysa siralamada ilk 10 iilkenin biiyiik 6l¢lide gelismis Avrupa iilkelerinden
olustugu goriilmektedir. Avrupa iilkeleriyle birlikte ABD ve Hong Kong’un da siklikla

iist siralarda kendine yer buldugu goriilmektedir.

Lojistik Performans Endeksi siralamasinda iist siralarda yer alan {ilkelerin diinyanin
onde gelen gelismis ekonomileri oldugu asikardir. Bu {ilkeler hem uluslararasi ticaret
anlaminda hem de uluslararasi lojistik anlaminda zaman i¢inde fiziki ve teknolojik
altyapisint tamamlamis, yeterli seviyede yatirnmlar yapmis ve uzmanlagmislardir.
Ayrica buralar 6nemli lojistik aktarma merkezlerinin ve 6nemli limanlarin bulundugu

noktalar olmalar1 sebebiyle 6l¢ek ekonomisinden de yararlanmaktadirlar.

2007 yilinda Lojistik Performans Endeksi kapsamina 150 iilke, 2010 ve 2012 yillarinda
155 iilke dahil edilmistir. 2014 yilindan itibaren ise 160 iilke endekse dahil
edilmektedir. Bu yiizden Tablo 12°de 2007, 2010 ve 2012 yillar i¢in iilke siralamalari

parantez i¢inde belirtilmistir.

Asagidaki tabloda Lojistik Performans Endeksi siralamasinda son 10 sirada yer alan

tilkeler ve Tiirkiye nin konumlar1 verilmektedir.

2018 yili Lojistik Performans Endeksi raporu incelendiginde 160 iilke arasinda 160.
sirada Afganistan’in yer aldig1 goriilmektedir. Endeks siralamasindaki son 10 iilke ise
stirastyla; Orta Afrika Cumhuriyeti (151), Zimbabve (151), Haiti (153), Libya (154),
Eritre (155), Sierra Leone (156), Nijer (157), Burundi (158), Angola (159), Afganistan
(160) seklindedir.
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Tablo 12: Lojistik Performans Endeksi’nde Yillar Bazinda Son 10 Ulke

160

Guyana Sudan
(141) (146)
Cad Nepal
(142} (147)
Nijer Irak
{143) (148)

Sierra Leone  Gine-Bissau
(144) (149)
Cibuti Kiiba
(145) (150)

Tacikistan Ruanda
(146) (151)

Miyanmar Namibya
(147) (152)

Ruanda Sierra Leone

(148) (153)

Dogu Timur Eritre
(149} (154}

Afganistan Somali
(150) (155)

Turkiye Tirkiye
(34) (39)

Komorlar
(146)

Eritre
{147}
Sudan
{148)

Kongo

Cumbhurtyeti

(149)

Sierra Leone

(150)
Nepal
(151)
Cad
(152)
Haiti
(153)
Cibuti
(154)
Burundi
(155)
Tiirkiye
(27)

Yemen
Cumhuriyeti

Kiiba

Sudan

Cibuti
Surtye Arap
Cumhuriyeti

Eritre

Kongo
Cumhurivet

Afgamstan

Demolkratik
Kongo

Cumhuriyet
Somali

Tirkiye

(30)

. Orta Afnika
Zimbabve T
Laos Zimbabve
Tacikistan Haita
Lesoto Libya
Sierra Leone Eritre
Ekv .
. ! atqr Sierra Leone
Ginesi
Moritanya Nijer
Somali Burundi
Haiti Angola
Surive Arap .
Cumbhurtyeti Afganistan
Tarkiye Tirkiye
(34) (47)

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://Ipi.worldbank.org/

Endekste son siradaki iilkelerin biiylik Ol¢lide diisiik gelirli Afrika iilkelerinden ve

kismen yoksul Orta Dogu iilkelerinden olustugu goriilmektedir. Bu iilkelerin son

siralarda yer almalarinin sebepleri; tilkelerde yer alan mevcut i¢ karisikliklar, siyasi ve

ekonomik istikrarsizliklar, yoksulluk ya da salgin hastaliklar gibi sebeplerle iilkelerin

daha cok temel ihtiyaclara ve giivenlik¢i politikalara agirlik vermeleri, lojistik

faaliyetlerini planli bir tabana oturtamamalar1 olarak gosterilebilir.

Yayimlamis endeksler dikkate alindiginda iilkelerin gelir seviyeleri ile lojistik

performanslar1 arasinda bir dogrultu oldugu goriilmektedir.
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Lojistik Performans Endeksi’ne gore iilkeler dort gruba ayrilmistir. Bunlar; ilk sirada
lojistik dostu {ilkeler, ikinci sirada istikrarli performansa sahip iilkeler, ii¢lincli sirada
kismi performansa sahip iilkeler ve son sirada lojistik dostu olmayan iilkeler olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Lojistik dostu tilkeler LPI i¢indeki en yiiksek puana sahip ilk
beste birlik dilimdedirler. istikrarli performansa sahip iilkeler LPI igindeki en yiiksek
puana sahip ikinci beste birlik dilim i¢indedirler. Kismi performansa sahip iilkeler ise
LPI siralamasinda tigiincii ve dordiincii beste birlik dilim i¢inde yer alirlar. Besinci yani
son beste birlik dilimde ise lojistik dostu olmayan iilkeler yer almaktadir (Pmar ve
Diken, 2020: 1396). Tiirkiye raporun yayimlanmaya bagladig: ilk yildan veri agiklanan
son yil olan 2018’e kadar istikrarli performans sergileyen iilkeler arasinda kategorize

edilmistir.

Lojistik Performans Endeksi alt bilesenleri i¢inden Tiirkiye’nin en basarili oldugu alt
bilesen 0,27 puanlik artisla lojistik altyapidir. Bunu 0,25 puan artisla zamaninda
teslimat alt bileseni takip etmektedir. Endekse gore Tiirkiye’'nin gelisme gosterdigi alt
bilesenler yalnizca altyap1 ve zamaninda teslimat alt bilesenidir, diger dort alt bilesen
icin Tiirkiye’nin performansinda herhangi bir iyilesme gozlenmemistir. 2007 ve 2018
yillart arasinda Tirkiye’nin en basarisiz oldugu alt bilesen giimriikler olmustur, Tiirkiye
bu alt bilesende 0,29 puanlik bir kayip yasamistir. Bunu 0,24 puanla lojistik yetkinlik,
0,04 puanla yiik izleme ve takip, 0,01 puanla uluslararas: tasimacilik alt bilesenleri takip

etmektedir.

Boliimiin devaminda Lojistik Performans Endeksi’nin sirasityla “glimriikler”, “lojistik
altyap1”, “uluslararas1 tagimacilik”, “lojistik yetkinlik”, “yiik izleme ve takip” ve
“zamaninda teslimat” alt bilesenleri 6zelinde Tiirkiye’nin puanlar1 ve siralamalar1 goz

oniinde bulundurularak detayli incelemeleri yapilacaktir.
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1.1. Giumriikler

Tablo 13: Tiirkiye’nin Yillar Bazinda Lojistik Performans Endeksi Giimriikler Alt

Bilesenindeki Konumu

Giimriikler

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama

3 33 2,82 46 3,16 32 3,23 34 3,18 36 2,71

58

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://lpi.worldbank.org/

2007 yilinda 3 puanla 33. sirada yer alan Tiirkiye yillar i¢cinde bu alt bilesende ilerleme
kaydetse de 2018 yilina gelindiginde 2,71 puanla 56. sirada yer alarak genel cergevede
negatif yonlil bir ilerleyis gdstermistir. 2007 ve 2018 yillar1 arasinda 0,28 puan diisiisle
siralamada 25 iilke geri giden Tiirkiye’nin en basarisiz oldugu Lojistik Performans

Endeksi alt bileseni giimriikler olmustur.

Lojistik Performans Endeksi giimriikler alt bileseni kapsaminda Tiirkiye nin en basarili
oldugu yil 2012 yili olurken en basarisiz performans sergiledigi yil ise 2018 yili
olmustur. Tiirkiye bu alanda rakiplerine kiyasla yeterli diizeyde iyilestirme

gerceklestirememistir.

Bu alt bilesende glimriik idarelerindeki ve glimriik kapilarindaki islemlerin hizi, sadeligi
Tiirkiye’nin diger tlkeler ile rekabet edebilmesi i¢in glimriiklerde ve smir kapilarinda
gecirilen siireleri minimuma indirecek ¢oziimler gelistirilmeli. Bu dogrultuda; glimriik
stireclerinin  verimliligi artirilmali, glimriik idarelerinin ve glimriikk kapilarinin
modernizasyonu artirilmali, glimriilk mevzuatlar1 sadelestirilmeli, giimriik islemleri igin
gerekli belgelerin elektronik ortamda kullanimi artirilmali, giimriik islemleriyle ilgili
maliyetler minimize edilmeli ve ilgili birimlerde uzman personeller istihdam edilmelidir

(Sofyalioglu ve Kartal, 2013: 527).
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1.2. Lojistik Hizmetlerin Kalitesi

Tablo 14: Tiirkiye’nin Yillar Bazinda Lojistik Performans Endeksi Lojistik

Hizmetlerin Kalitesi Alt Bilesenindeki Konumu

Lojistik Hizmetlerin Kalitesi

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama

3,29 30 3,23 37 3,52 26 3,64 22 3,31 36 3,05 51

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://Ipi.worldbank.org/

Yillar ig¢inde siralamada glimriikler alt bileseninden sonra en biiyiik kayip yasayan alt
bilesen lojistik yetkinlik alt bileseni olmustur, Tiirkiye’nin 2007 yili ve 2018 yili
kiyaslandiginda bu kriterde 21 iilke geriledigi goriilmektedir. Tiirkiye lojistik yetkinlik
alt bileseninde 2007 yilinda 3,29 puanla 30. sirada yer alirken 2018 yilinda 3,05 puanla
51. sirada yer almistir. Tirkiye bu alt bilesende de digerlerinde oldugu gibi yillar

boyunca inisgli ¢ikigl bir seyir izlemistir.

Lojistik Performans Endeksi lojistik yetkinlik alt bileseni kapsaminda Tiirkiye’nin en
basarili oldugu yil 2014 yili olurken en basarisiz performans sergiledigi yil ise 2018 yili
olmustur. Yani bu kriterde de Tiirkiye’nin ilerlemesi rakipleri karsisinda avantaj

saglayabilecek seviyeye ulagamamuistir.

Bu konuda basarinin artirilabilmesi i¢in yliksek 6gretim diizeyinde lojistik egitimleri
artirilmali, sektordeki firmalarin  kurumsallagsmasi  artirilmali, sektorde bilisim
teknolojilerinden maksimum seviyede yararlanilmali ve uluslararast diizeyde

sertifikasyon ve akreditasyon konularina agirlik verilmelidir.
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1.3. Lojistik Altyapi

Tablo 15: Tiirkiye’nin Yillar Bazinda Lojistik Performans Endeksi Lojistik
Altyap1 Alt Bilesenindeki Konumu

Lojistik Altyap:

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama

2,94 39 3,08 39 3,62 25 3,53 27 3,49 31 3,21

33

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://lpi.worldbank.org/

Lojistik Performans Endeksi altyap1 alt bileseni Tiirkiye’nin yillar i¢inde iyilesme
gosterdigi iki alt bilesenden biridir. 2007 yilinda 2,94 puan ile 39. sirada yer alan
Tiirkiye 2018 yili raporunda puanini 0,27 birim artirirken 6 sira ilerlemistir. Lojistik
Performans Endeksi lojistik altyapi alt bileseni kapsaminda Tiirkiye’nin en basarili
oldugu yil 2012 yili olurken en basarisiz performans sergiledigi yil ise 2007 yili

olmustur.

Tiirkiye'nin genel cergevede siralamasinin ileri yonlii olmasi lojistik altyapi alaninda
bazi rakip llkelere kiyasla daha fazla yatirim yaptigi, daha fazla iyilesme gosterdigi

anlamina gelmektedir.

Bu alt bilesende tasima modlarinin ve bunlarimin altyapisinin kalitesi, depolama

sistemlerinin kalitesi gibi unsurlar degerlendirilmektedir.

Tiirkiye’nin lojistik altyap alt bileseninde daha iist siralarda yer alabilmesi igin atilmasi

gereken adimlar su sekildedir:

e Tiim tasima modlarindaki altyapr eksiklikleri giderilmeli ve bu modlarin

birbirleriyle olan entegrasyonlar artirilmali,
o Kombine tagimacilik uygulamalar artirilmals,

e Limanlarin, havalimanlarinin ve organize sanayi bdlgelerinin demiryolu

baglantilar1 artirilmali,
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e Tasimacilik ve depolama gibi faaliyetlerde modern araglarin ve teknolojinin

kullanim1 yayginlagtirilmali,
o Kalifiye personel istthdami artirilmali,
e Modern lojistik merkezlerin sayisi ve bunlarin kullanimi artirilmals,
o Liman, havalimani, antrepo gibi alanlardaki mevcut kapasiteler artirilmali,

e (Cevre dostu tasima sistemleri yayginlastirilmalidir.

1.4.Uluslararasi1 Tasimacilik

Tablo 16: Tiirkiye’nin Yillar Bazinda Lojistik Performans Endeksi Uluslararasi

Tasimacilik Alt Bilesenindeki Konumu

Uluslararasi Tasimacihik

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan| Siralama

3,07 41 3,15 44 3,38 30 3,18 48 3,41 35 3,06

53

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://Ipi.worldbank.org/

Lojistik Performans Endeksi uluslararasi tagimacilik alt bileseni yillar genelinde negatif
yonlii ilerleme seyreden alt bilesenlerdendir. Endeksin yayimlandig: ilk yil olan 2007
yilinda 3,07 puanla 41. sirada olan Tiirkiye, 2018 yilinda son yayimlanan endekste 3,06
puanla 53. sirada yer almistir. Lojistik Performans Endeksi uluslararasi tasimacilik alt
bileseni kapsaminda Tiirkiye’nin siralama olarak en basarili oldugu yil 2012, puan
olarak en basarili oldugu yil 2016 y1l1 olurken en basarisiz performans sergiledigi yil ise

2018 y1l1 olmustur.

Tiirkiye uluslararas1 tagimacilik alt bileseninde yillar iginde yalnizca 0,01 puan gerileme
yasamis olsa da siralamada 12 iilke gerilemistir. Bu, rakip iilkelerin bu kriterde daha
fazla ilerleme kaydettigi, Tiirkiye’nin ise bu alana rakipleri kadar yatirim yapamadigi

anlamina gelmektedir.
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Uluslararas1 tagimacilik alt bileseninde uluslararas1 sevkiyatlarda rekabet¢i fiyatlar
kullanilip kullanilamadigi gibi unsurlar degerlendirilmektedir. Tiirkiye’nin rekabetci
fiyat alaninda basarili olamamasinin en onemli sebeplerinde biri AB i¢inde Tiirk
tirlarina uygulanan kotadir. Kota nedeniyle gegis belgeleri bittiginde tirlarin, bazi
tilkeleri gecerken demiryoluna ya da denizyoluna yonelmesi fiyatlar1 ve gegis siirelerini

artirmaktadir.

2018 yilinda giimriikler alt bileseninden sonra siralamada en geride olunan alt bilesen
uluslararasi tasimaciliktir, bu sebeple bu iki kriter iizerinden 6zellikle durulmalidir.
Tiirkiye'nin bu alanda diinya genelindeki siralamasini artirabilmesi ve diger lilkelerle
rekabet edebilmesi i¢in tasima modlari i¢indeki karayolu agirlig1 diger tasima modlarina
kaydirilmali, vergiler ve sinir gecisleri diizenlenmeli ve rekabetci fiyatlar sunulabiliyor

olmalidir.

1.5. Yiik Izleme ve Takip

Tablo 17: Tiirkiye’nin Yillar Bazinda Lojistik Performans Endeksi Yiik izleme ve
Takip Alt Bilesenindeki Konumu

Yiik Izleme ve Takip

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama

3,27 34 3,09 56 3,54 29 3,77 19 3,39 43 3,23

42

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://Ipi.worldbank.org/

Tirkiye yiik izleme ve takip alt bileseninde 2007 yilinda 3,27 puanla 34. sirada yer
alirken 2018 yilinda 3,23 puanla 42. sirada yer almistir. Tiirkiye bu alt bilesende yillar
boyunca inisli cikigh bir seyir izleyerek genel cergevede negatif yonlii ilerleme
gostermistir. Lojistik Performans Endeksi yiik izleme ve takip alt bileseni kapsaminda
Tiirkiye’nin hem siralama olarak hem de puan olarak en basarili oldugu yil 2014 yili

olurken en basarisiz performans sergiledigi yil ise 2010 yil1 olmustur.
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Bu alanda diinya siralamasinda daha iist siralara ¢ikabilmek i¢in internet ve haberlesme
altyapilart  gelistirilmeli, lojistik sektoriinde otomasyon sistemlerinin kullanimi

artirilmali, belgelerin elektronik ortamda kullanimi yayginlastirilmalidir.

1.6. Zamaninda Teslimat

Tablo 18: Tiirkiye’nin Yillar Bazinda Lojistik Performans Endeksi Zamaninda

Teslimat Alt Bilesenindeki Konumu

Zamaninda Teslimat

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama

3,38 52 3,94 31 3,87 27 3,68 41 3,75 40 3,63

44

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://Ipi.worldbank.org/

Lojistik Performans Endeksi zamaninda teslimat alt bileseni Tiirkiye’nin yillar ig¢inde
iyilesme gosterdigi iki alt bilesenden biridir. Tiirkiye’nin bu alt bilesende diinya
genelindeki siralamas1 2007 ve 2018 yillar1 arasinda 8 sira, endeks degeri ise 0,25 puan
artig gostermistir. Oyle ki 2007 yilinda 3,38 puanla 52. sirada olan Tiirkiye 2018 yilina
gelindiginde 3,63 puanla 44. sirada yer almistir. Lojistik Performans Endeksi zamaninda
teslimat alt bileseni kapsaminda Tiirkiye’nin siralama olarak en basarili oldugu yil
2012, endeks degeri agisindan en basarili oldugu yil 2010 yili olurken en basarisiz
performans sergiledigi yil ise 2007 yili olmustur. Tiirkiye’nin zamaninda teslimat alt

bileseninde diinya siralamasi yillar i¢inde dalgali seyir izlemistir.

Lojistige konu olan mallarin 6ngoriilen zaman dahilinde teslim edilmesi lojistigin en
temel konularindandir. Ongoriilen termin siirelerini agmayan lojistik firmalar
misterileri i¢in her zaman daha giivenilir olarak algilanmaktadir. Dolayisiyla miisteri
sadakati yaratabilmenin de 6n kosulu teslimat siirelerine uymaktir. Bu dogrultuda
lojistik siirecin en iyl sekilde Ongoriilmesi gereklidir. Bu 6ngoérii alaninda uzman
tecriibeli personel istihdam edilmesiyle ve lojistik siireclerin detayli sekilde

planlanmasiyla miimkiin olabilmektedir.
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Lojistik Performans Endeksi siralamasi ve puanlar incelendiginde Tiirkiye'nin bu

konuda ilk tercih edilen tilkelerden biri olmadig1 goriilmektedir.

2. TURK LOJISTIK SEKTORUNUN DUNYA LOJISTIiK SEKTORU iCINDEKI
KONUMUNUN KURESEL REKABET GUCU ENDEKSi KAPSAMINDA
INCELENMESI

Diinya Ekonomik Forumu Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi yayimlandig ilk yillardan bu
yana Tiirkiye’yi de siralamalara dahil etmektedir. Forum yaptig1 bu siralamalar i¢in
birtakim anketlerden yararlanir, bu anketler her iilkeden ortak calisma yliriittiigii
partnerleri aracilifiyla gerceklestirilmektedir. Diinya Ekonomik Forumu’nun
Tiirkiye’de partnerlik yaptigi kurulus ise 2004 yilindan beri TUSIAD-Sabanci
Universitesi Rekabet Forumu’dur (Ozoguz, 2019: 17). Tiirk Sanayicileri ve Is adamlari
Dernegi (TUSIAD) ve Sabanci Universitesi ortak girisimi olan forum hizla artan
kiiresellesme ve Avrupa Birligi uyum siirecinde Tiirk enddistrilerinin uluslararasi
arenada kalic1 rekabet dstiinliigii elde edebilmesi, pazar paymi artirabilmesi gibi
amaglarla 2003 yilinda kurulmustur ve verimlilik, rekabet edebilirlik alanlarinda
arastirmalar yapmaktadir. Forum bu kapsamda pek ¢ok uluslararasi ve ulusal kurumlar,
kuruluglar, sivil toplum Orgiitleri, meslek oOrgiitleriyle ortak faaliyetler yliriitmektedir

(https://ref.sabanciuniv.edu/tr).

Diinya Ekonomik Forumu’nun her y1l diizenledigi Yénetici Goriisleri Anketi TUSIAD-
Sabanci Universitesi Rekabet Forumu tarafindan Tiirkgeye cevrilmekte, akabinde
yaklagik 500 firmaya ulastirlmakta ve ortalama olarak 100 firmadan doniis
alinmaktadir. Toplanan doniisler Diinya Ekonomik Forumu’nun Isvigre’deki merkezine

gonderilmekte ve orada raporlanmaktadir (https://ref.sabanciuniv.edu/tr).

Diinya Ekonomik Forumu tarafindan son hazirlanan Kiiresel Rekabet Raporu 2020 Ozel
Baskisinda COVID-19 pandemisi déneminde hiikiimetlerin olaganiistii miidahaleleri
sebebiyle ve krizin asilmasi i¢in sarf edilen kiiresel ¢abaya farkindalik olmas1 agisindan
daha oOnceki yillarda oldugu gibi siralama yapilmamistir. Raporda degerlendirmeye
alman iilkelerin kiiresel salgin sirasinda iyilesmeye yonelik gosterdikleri performanslar

genel hatlartyla incelenmistir. Bu rapora gore saglik ve sosyal giivenlik sistemleri
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gelismis, dijital ekonomilere uyum saglayabilen {ilkeler, diger iilkelere gore pandemi

donemini daha rahat gecirebilmistir (https://ref.sabanciuniv.edu/tr).

Ayrica Kiiresel Rekabet Raporu Ozel Baskis1 hangi iilkelerin gelecek yillarda ekonomik
doniisiim i¢ine girebilmek i¢in daha iyi hazirlik yaptigini da 6lgmektedir. Bu kapsamda
raporda dort konu iizerinde degerlendirme yapilmaktadir. Bunlar; “Calisma
Ortamindaki Dontistim, Beseri Sermayedeki Doniisiim, Pazarlardaki Doniisiim ve
Inovasyon Sistemindeki Déniisiim” seklindedir. Belirlenen bu konular iizerinden de 11
oncelik belirlenmis ve bu Oncelikler dogrultusunda tilkelerin ekonomik doniisiim i¢in
hazir olup olmadiklart degerlendirilmistir. Bu konular lizerinden ekonomik doniisiime
en hazirliklr tilkelerin degerlendirildigi raporda 37 iilkeden veriler incelenebilmistir, bu
incelemeye gore higbir {ilke ekonomik anlamda doniisiime tam olarak
hazirlanamamistir, yalnizca bazilart digerlerine kiyasla daha fazla yol almis

goriinmektedir (https://ref.sabanciuniv.edu/tr).

Diinya Ekonomik Forumu tarafindan degerlendirme yapilan 4 konu ve bunlara ait 11
oncelik asagidaki gibidir (The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020:
45-46):

1. Cahisma Ortamindaki Doniisiim

e Kamu kurumlarmin giicli yonetim ilkelerini ve uzun vadeli hedeflerini
gerceklestirmelerini ve vatandaglarima hizmet ederek giiven insa etmelerini

saglama,

e Enerji gecisini hizlandirma ve bilgi iletisim teknolojilerine erisimi

genisletebilmek i¢in altyapinin iyilestirilmesi,

e Daha kademeli vergilendirmeye gecis, ulusal ve uluslararasit is birligi

cergevesinde sermayenin ve emegin nasil vergilendirildigini yeniden diigiinme.

2. Beseri Sermayedeki Doniisiim

o Egitim miifredatin1 giincelleyerek is hayati ve "yarimin pazarlar1" ig¢in gerekli

becerilere yapilan yatirimin artirilmasi,
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e Yeni ekonomi ve ig giicliniin yeni ihtiyaglar1 i¢in ¢aligma yasalarin1 ve sosyal

korumay1 yeniden diistinmek,

« Insanlarin ve ekonominin yararma olacak sekilde yasl bakimi, cocuk bakimi ve

saglik hizmetleri altyapisini, erisimini ve yeniligi genisletmek.

3. Pazarlardaki Doniisiim

e Finansal kaynaklart uzun vadeli yatirimlara yoOnlendirmek, istikrari

giiclendirmek ve kapsayiciligi genisletmek icin tesvikleri artirmak,

e Dordiincii  Sanayi Devrimi'nde ihtiyag duyulan rekabet ve anti-trost
cergevelerinin yeniden diizenlenmesi ve hem yerel hem de uluslararasi pazar

erisiminin saglanmasi,

e Kamu-6zel sektdr is birligi gerektiren alanlarda "yarmmin pazarlarinin"

olusturulmasini kolaylastirmak.

4. Inovasyon Sistemindeki Doniisiim

e Yeni "yarinin pazarlarin1" yaratabilecek arastirma, yenilik ve bulus alanlarindaki

uzun vadeli yatirimlarin tesvik edilmesi ve genisletilmesi,

e Yaraticilign artirmak i¢in sirket cesitliligi, esitligi ve kapsayicilifinin tesvik

edilmesi.

Bu gostergelere iliskin incelen veriler dogrultusunda hangi tlkelerin hangi konularda
ekonomik donlisim i¢in daha hazirlikli  olduklari devam eden satirlarda

degerlendirilecektir.

2.1. Calisma Ortamindaki Doniisiim

Rapor, caligma ortaminda doniisiim ile kurumlar, altyapr ve makro ¢evredeki temel
egilimleri ortaya koymakta; ekonomiyi daha iiretken ve siirdiiriilebilir kilmak i¢in kisa

ve uzun vadeli politika miidahaleleri i¢in ortaya ¢ikan dncelikleri dnermektedir. Kiiresel
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Rekabet Giicii 2020 Ozel Sayisina gore kisa vadede kamu hizmetlerinin iyilestirilmesi,
kamu borclarmin daha planli sekilde yonetilmesi ve kamu hizmetlerinde teknoloji
kullaniminin yayginlastirilmasi gereklidir. Uzun vadede ise vergilendirme hususundaki
degisiklikler ve yesil uygulamalarin yayginlastirmasi Onerilmektedir

(https://ref.sabanciuniv.edu/tr).

Bu konu Kiiresel Rekabet Endeksi Raporu 2020 Ozel Sayisinda “Kamu Kurumlarinin
Giicli Yonetim Ilkelerini ve Uzun Vadeli Hedeflerini Gergeklestirmelerini ve
Vatandaslarma Hizmet Ederek Giiven Insa Etmelerini Saglama”, “Enerji Gegisini
Hizlandirma ve Bilgi Iletisim Teknolojilerine Erisimi Genisletebilmek I¢in Altyapinin
Iyilestirilmesi” ve “Daha Kademeli Vergilendirmeye Gegis, Ulusal ve Uluslararas: s
Birligi Cercevesinde Sermayenin ve Emegin Nasil Vergilendirildigini Yeniden

Diistinme” alt basliklariyla ele alinmistir.

Kamu Kurumlarmm Giicli Yonetim Ilkelerini ve Uzun Vadeli Hedeflerini
Gerceklestirmelerini ve Vatandaslarina Hizmet Ederek Giiven Insa Etmelerini

Saglama

Bu kriterle kastedilen seffaflik ve verimliligin gelecegin kurumlar1 igin yeterli
olmayacagr ayni zamanda elde edilen adil sonuglarin iilke vatandaslari igin
giivenilirliginin artirilmasi1 gerektigidir. Ayrica hiikiimetlerin gelecekte gelebilecek
herhangi bir kriz ya da teknolojik atilimlara karsi hizli yanit verebilir nitelikte olmasi
beklenmektedir. Yapilan arastirmaya gore bu kriter dahilinde en hazirlikl iilke 78,47
puanla Finlandiya’dir, bunu Danimarka, Yeni Zelanda ve Isvigre takip etmektedir. En az
hazirlikli tlkeler ise Rusya, Meksika, Brezilya ve Arjantin olarak belirtilmistir. En
diisiik puan 42.84 ile Rusya’ya aittir. 37 iilke puanlarinin ortalamasi 60 olan bu kriterde
Tiurkiye ise 47,7 puanla alt siralarda yer almaktadir (The Global Competitiveness
Report Special Edition, 2020: 47).

Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na gore secilmis 37 iilkenin “Kamu Kurumlarinin
Giiclii Yonetim Ilkelerini ve Uzun Vadeli Hedeflerini Gergeklestirmelerini ve
Vatandaslarina Hizmet Ederek Giiven Insa Etmelerini Saglama” konusunda puanlari ve

siralamalart asagidaki tabloda goriilmektedir.
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Tablo 19: Kamu Kurumlarimn Giicli Yoénetim flkelerini ve Uzun Vadeli
Hedeflerini Gergeklestirmelerini ve Vatandaslarima Hizmet Ederek Giiven Insa

Etmelerini Saglama

Finlandiya 78,5
Isvicre 76,8
Yeni Zelanda 73
Danimarka 72
Hollanda 72
Isveg 70,3
Avusturya 69,9
ABD 67,5
Kanada 67
Avustralya 66,7
Estonya 66,5
Almanya 66,5
Cekya 66,3
Japonya 65,9
Ingiltere 65,7
Irlanda 65,6
Israil 65,4
Cin 64,3
Fransa 64
Belcika 62,7
Kore Cumbhuriyeti 62,2
Sili 61,9
Endonezya 58,8
Portekiz 57.8
Ispanya 56,4
Giiney Afrika 53,9
Slovakya 50
Italya 49,6
Hindistan 49,4
Tiirkiye 47,7
Polonya 46,7
Yunanistan 46,3
Macaristan 46,1
Arjantin 45,4
Brezilya 45,3
Meksika 443
Rusya 42,8

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 45.

153



Enerji Gecisini Hizlandirma ve Bilgi Iletisim Teknolojilerine Erisimi

Genisletebilmek i¢cin Altyapinin Tyilestirilmesi

Bu kriterle daha yesil, siirdiiriilebilir bir ekonomiye ge¢is yapabilmek i¢in dijital aglarin
genisletilmesi, dijital altyapiya olan yatirimlarin desteklenmesi ve ulastirma aglarinin
iyilestirilmesi ifade edilmektedir. Rapora gore dijital altyapilartyla ekonomik doniigiime
en hazirlikli {lkelerin basinda 99,75 puanla Estonya gelmektedir. Estonya’yi
Danimarka, Finlandiya ve Hollanda izlemektedir. Daha az hazirlikli iilkelerin basinda
ise Rusya, Endonezya, Tiirkiye ve Giiney Afrika yer almaktadir. En diisiik puan 57,21
ile Rusya’ya ait iken Tiirkiye 67,1 puanla 37 iilke arasindan 34. sirada yer almaktadir.
Bu kriterde {iilke puanlarinin ortalamasi 78,7 olarak aciklanmistir (The Global
Competitiveness Report Special Edition, 2020: 47).

Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na gore secilmis 37 iilkenin “Enerji Gegisini
Hizlandirma ve Bilgi Iletisim Teknolojilerine Erisimi Genisletebilmek icin Altyapimin

Iyilestirilmesi” konusunda puanlari ve siralamalar1 asagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 20: Enerji Gecisini Hizlandirma ve Bilgi Iletisim Teknolojilerine Erisimi

Genisletebilmek i¢cin Altyapinin Tyilestirilmesi

Estonya 99,7
Danimarka 91,5
Hollanda 91,4
Finlandiya 88,9
Isveg 88
Portekiz 87,8
Ispanya 86,9
Irlanda 86,8
Macaristan 86,4
Slovakya 84,9
Avusturya 83,8
Belgika 82,7
Fransa 82,6
Kore Cumbhuriyeti 81,8
Cekya 81,6
Ingiltere 80,9
Yunanistan 80,8
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Tablo 20’nin Devami

Isvicre 80
Almanya 79,6
Brezilya 79,4
Polonya 77,8
Cin 77,5
Kanada 77
Japonya 76,9
Meksika 75
[srail 74,2
Italya 74,1
Avustralya 73
Hindistan 72,6
Sili 72,1
ABD 71,2
Yeni Zelanda 68,1
Arjantin 67,6
Tiirkiye 67,1
Gliney Afrika 63,8
Endonezya 62,7
Rusya 57,2

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 45.

Daha Kademeli Vergilendirmeye Gecis, Ulusal ve Uluslararasi Is Birligi

Cercevesinde Sermayenin ve Emegin Nasil Vergilendirildigini Yeniden Diisiinme

Baz1 yiiksek gelirli {ilkelerde gegtigimiz 20 yil i¢inde orta gelir grubundaki kisilerin
vergi yiikleri artarken yiiksek gelir grubundaki kisiler ve sermaye sahiplerinin vergi
yiikleri azalmaktadir. Son birka¢ yildir da Covid-19 pandemisi nedeniyle kamu
kaynaklar1 tizerindeki ylik artmis ve ekonomileri ayakta tutmak zorlasmaya baslamistir.
Bu dogrultuda toparlanma donemine gecisi finanse edecek yeni yollar ortaya

¢cikmaktadir.

Giincellenecek vergi yapilanmalarinda temel konu adil bir gecisin saglanmasi ig¢in
teknolojinin benimsenmesi ve inovasyon i¢in dogru konularin tesvik edilmesidir. Bu
kapsamda degerlendirildiginde daha kademeli vergilendirme sistemlerine gegis
dolayisiyla ekonomik doniisiime en hazir {ilke 65,16 puanla Giiney Afrika’dir, bunu
Japonya, Kore Cumhuriyeti, Avustralya takip etmektedir. Bu kriterde ki en diisiik puan
ise 30,72 ile Macaristan’a aittir. 37 iilke puan ortalamas1 50 olan kriterde Tiirkiye 40,7
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puanla ortalamanin altinda ve alt siralarda yer almaktadir (The Global Competitiveness

Report Special Edition, 2020: 47-48).

Kiiresel Rekabet Giicli 2020 Raporu’na gore secilmis 37 iilkenin “Daha Kademeli
Vergilendirmeye Gegis, Ulusal ve Uluslararas1 Is Birligi Cercevesinde Sermayenin ve
Emegin Nasil Vergilendirildigini Yeniden Diisiinme” konusunda puanlart ve

siralamalar1 asagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 21: Daha Kademeli Vergilendirmeye Gegis, Ulusal ve Uluslararasi Is Birligi

Cercevesinde Sermayenin ve Emegin Nasil Vergilendirildigini Yeniden Diisiinme

Gliney Afrika 65,2
Japonya 64,5
Kore Cumbhuriyeti 63,4
Avustralya 62,1
Irlanda 59,2
Cin 58,1
Kanada 56,7
Hindistan 55,8
Fransa 55,6
Almanya 54,2
Ingiltere 54,1
Belcika 54
Endonezya 53,7
Yeni Zelanda 53,5
Arjantin 52,9
ABD 52,8
Portekiz 52,1
Sili 52
Avusturya 49,9
Rusya 49,8
Israil 49.6
Ispanya 49
Meksika 48,8
Hollanda 47,3
Cekya 46,8
Isveg 45,9
Slovakya 444
Brezilya 44
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Tablo 21’in Devami

Finlandiya 43,9
Yunanistan 42,6
Danimarka 41,8
Isvicre 41,5
Estonya 41,4
Tiirkiye 40,7
Italya 39,1
Polonya 33,6
Macaristan 30,7

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 45.

2.2. Beseri Sermayedeki Doniisiim

Rapor, beseri sermayedeki donilistim alt bashigi ile insan kaynaklarina yonelik
yatinmlarin  artirllmas1  ve yetenek programlarinin desteklenmesi gerektigini
savunmaktadir. Uzun vadede ise is kanunlarinda reform yapilmasi ve insan
kaynaklarmin yonetiminde teknoloji kullaniminin yayginlagtirilmas:  gerektigini
savunmaktadir. Ozellikle pandeminin ardindan teknoloji kullaniminin artmasiyla bazi
alanlarda gelir kayiplar1 yasanirken bir takim yeni istthdam alanlar1 i¢in gereklilikler
duyulmaya baslandi. Kiiresel Rekabet Giicii Raporu 2020 Ozel Sayisina gére bu
durumlart olumlu hale getirebilmek icin iilkeler yeni is giicii piyasasinda olusan
firsatlar1 degerlendirmeye ve bu firsatlar i¢in yeni yetenekler gelistirmeye yonelik

caligmalar yapmalidir (https://ref.sabanciuniv.edu/tr).

Bu konu Kiiresel Rekabet Endeksi Raporu 2020 Ozel Sayisinda “Egitim Miifredatini
Giincelleyerek Is Hayat: ve "Yarmin Pazarlari" Ig¢in Gerekli Becerilere Yapilan
Yatirrmin Artirilmast”, “Yeni Ekonomi ve Is Giiciiniin Yeni ihtiyaclar1 I¢in Caligma

th

Yasalarin1 ve Sosyal Korumay: Yeniden Ele Almak” ve “Insanlarin ve Ekonominin
Yararina Yash Bakimi, Cocuk Bakimi ve Saghk Hizmetleri Altyapisina Erisimi
Genisletmek” alt bagliklariyla ele alinmis ve bu alt basliklar neticesinde tilkeler i¢in bir

puanlama ve siralama yapilmstir.
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Egitim Miifredatim Giincelleyerek Is Hayat1 ve "Yarimmn Pazarlan" icin Gerekli

Becerilere Yapilan Yatirnmin Artirilmasi

Bu kritere gore oOrgiin egitime katilim, istthdam olanaklari ve insan kaynaklari
olusturmak kadar egitim kurumlari vasitasiyla Ogrencilere elestirel bakis agisi
kazandirmaya, dijital beceriler edindirmeye ve 6grenmenin siirekliligini saglamaya da
oncelik verilmelidir. Rapora gore bu konuda doniisiime en hazirlikhi iilkeler Hollanda,
Danimarka, Isvicre ve Finlandiya iken en az hazirlikli iilkeler Yunanistan, Brezilya,
Tiirkiye ve Italya olarak belirtilmistir. Bu kritere ait en yiiksek puan 75,26 ile
Finlandiya’ya, en diisiik puan ise 38,75 ile Yunanistan’a aittir. 37 iilkenin puan
ortalamasi 55,3 olan egitim kriterinde Tiirkiye 39,8 puanla alt siralarda yer almaktadir

(The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 48).

Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na gore se¢ilmis 37 iilkenin “Egitim Miifredatini
Giincelleyerek Is Hayat: ve "Yarmin Pazarlar" Ig¢in Gerekli Becerilere Yapilan
Yatirimin  Artirilmas1”  konusunda puanlar1 ve siralamalart asagidaki tabloda

goriilmektedir.

Tablo 22: Egitim Miifredatim Giincelleyerek Is Hayati ve "Yarmmin Pazarlar" i¢in

Gerekli Becerilere Yapilan Yatirimin Artirilmasi

Finlandiya 75,3
Hollanda 71,8
Danimarka 71,5
Isvigre 70,8
Isveg 69.4
ABD 68,2

Cin 67
Israil 66,6
Belgika 65,8
Kanada 65,3
Avustralya 63,5
Yeni Zelanda 63,5
Almanya 61,4
Avusturya 60,6

Kore Cumbhuriyeti 60
Ingiltere 59,7
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Tablo 22’nin Devami

Irlanda 59,5
Estonya 56,8
Fransa 56,8
Sili 52,1
Ispanya 51,4
Japonya 51,3
Portekiz 49,8
Endonezya 49
Cekya 48,5
Arjantin 46,9
Slovakya 46,5
Rusya 44,9
Hindistan 43,5
Meksika 433
Giiney Afrika 42,6
Polonya 41,9
Macaristan 40,8
Italya 40,7
Tiirkiye 39,8
Brezilya 39,5
Yunanistan 38,7

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 45.

Yeni Ekonomi ve Is Giiciiniin Yeni Ihtiyaclar I¢in Calisma Yasalarim ve Sosyal

Korumayi Yeniden Ele Almak

Bu kriter dahilinde gelecege yonelik yaklagimlar gelistirebilmek adina ele alinan

konular su sekildedir:

e QGelir desteginin is kanunlariyla daha fazla biitiinlestirilmesi,

e Ulkedeki insan kaynaklarinin siirekli gelisiminin desteklenmest,

e Egitim, 6gretim ve saglik hizmetlerine esit erisim imkaninin artirilmasi
e Qarantili asgari gelir yardimlarinin uygulanmasi,

e Aktifis giicii piyasasi politikalarinin diizenlenmesi,

e Fazla mesai diizenlemelerinin ele alinmasi,

e Isci haklarinin korunmast,

e Vasifsiz is giicii i¢in istihdam firsatlarinin artirilmasi.
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Bu kriter dahilinde en iyi hazirhk yapmig iilke 76,98 puanla Danimarka’dir.
Danimarka’y1 75,2 puanla Birlesik Krallik, 74 puanla Almanya takip etmektedir. En az
hazirliklr olan iilke ise 42,9 puanla Gliney Afrika’dir. Endonezya veri kisitlar1 nedeniyle
bu kriterde degerlendirmeye alinamamistir. Degerlendirmeye alinan 36 iilkenin puan
ortalamasi 61,4 olan bu kriterde Tiirkiye 48,4 puanla ortalamanin altinda kalmistir (The

Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 48).

Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na gére segilmis 37 iilkenin “Secilmis Ulkelerin
Yeni Ekonomi ve Is Giiciiniin Yeni Ihtiyaclar1 icin Calisma Yasalarmi ve Sosyal
Korumayt Yeniden Ele Alma” konusunda puanlar1 ve siralamalar1 asagidaki tabloda

goriilmektedir.

Tablo 23: Yeni Ekonomi ve Is Giiciiniin Yeni Ihtiyaclar1 i¢cin Cahsma Yasalarim

ve Sosyal Korumay1 Yeniden Ele Alma

Danimarka 77
Ingiltere 75,2
Isvicre 74,2

Almanya 74
Hollanda 71,9
Belgika 71,1
Finlandiya 71,1
Kanada 69,8
Yeni Zelanda 67,5
Fransa 66,7
Avusturya 66,4

Rusya 65
Avustralya 64,7
Cin 64,4
Isveg 63,7
Cekya 63,1
Estonya 62,8
Irlanda 62,8
Japonya 61,5
Kore Cumbhuriyeti 61,2
Polonya 59,8
Ispanya 59,7
Arjantin 59,5
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Tablo 23’iin Devami

Slovakya 58,7
Portekiz 58,1
Israil 57,9
ABD 56,9
Italya 55,6
Macaristan 53,7
Sili 51,6
Brezilya 51
Meksika 49,2
Tiirkiye 48,4
Yunanistan 47,6
Hindistan 444
Gliney Afrika 42,9
Endonezya -

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 45.

insanlarin ve Ekonominin Yararmma Yash Bakim, Cocuk Bakim ve Saghk

Hizmetleri Altyapisina Erisimi Genisletmek

Yash ve cocuk bakimi ile saglik hizmetlerine herkes tarafindan erisimin olanakli olmasi
daha adil toplumlar insa edebilmenin temel faktoriidiir. Belirtilen bu sektorlere
kiyaslama yapilan diger tilkelere gore daha fazla kamu kaynagi aktararak hazirlik
saglayan iilkeler isve¢, Finlandiya ve Kanada olarak belirtilmistir. Cesitli veri kisitlar:
nedeniyle Giiney Afrika, Brezilya, Arjantin, Endonezya, Hindistan, Rusya ve Cin gibi

gelismekte olan iilkeler bu kriterde degerlendirmeye alinamamustir.

Degerlendirmeye alinan iilkelerin puan ortalamasi 47,8 dir. Tiirkiye ise 32,3 puanla
diger kriterlerde oldugu gibi bu kriterde de ortalamanin altinda kalmistir (The Global
Competitiveness Report Special Edition, 2020: 48).

Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na gore secilmis 37 iilkenin “Insanlarin ve
Ekonominin Yararma Yasli Bakimi, Cocuk Bakimi ve Saglik Hizmetleri Altyapisina
Erisimi  Genisletmek™ konusunda puanlar1 ve siralamalart asagidaki tabloda

gorilmektedir.
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Tablo 24: insanlarin ve Ekonominin Yararma Yash Bakimi, Cocuk Bakim ve

Saghk Hizmetleri Altyapisina Erisimi Genisletmek

Isveg 75,9
Danimarka 65
Kanada 61,6
Finlandiya 61,4
Hollanda 61,2
Yeni Zelanda 58,6
Israil 56,8
Belgika 54,9
ABD 54,2
Fransa 52,7
Almanya 51,4
Isvicre 51,3
Ingiltere 50,4
Avustralya 49,6
Japonya 49,3
Sili 48,7
Kore Cumbhuriyeti 48,5
Estonya 47
Irlanda 45,8
Ispanya 45,3
Avusturya 42.8
Cekya 40
Italya 37
Meksika 36,1
Slovakya 35,5
Macaristan 34,4
Tiirkiye 32,3
Portekiz 31,4
Polonya 30,3
Yunanistan 247
Arjantin -
Brezilya -
Cin -
Hindistan -
Endonezya -
Rusya -
Gliney Afrika -

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 45.

162



2.3. Piyasalardaki Doniisiim

Kiiresel Rekabet Endeksi 2020 Raporu’na gore finansal piyasalarda doniisiim
gerceklestirebilmek igin sirketlerin siirdiiriilebilirligini ve rekabet giiclinii artirmaya
yonelik finansal tesvikler uygulanmali ayn1 zamanda da finansal piyasalarin istikrarin

giiclendirecek uygulamalar tercih edilmelidir.

Bu konu Kiiresel Rekabet Endeksi Raporu 2020 Ozel Sayisinda “Finansal Kaynaklar
Uzun Vadeli Yatirimlara Yénlendirmek, Istikrari Giiglendirmek ve Kapsayiciligl
Genisletmek Icin Tesvikleri Artirma”, “Dérdiincii Sanayi Devrimi'nde ihtiyag Duyulan
Rekabet ve Anti-Trost Cergevelerinin Yeniden Diizenlenmesi ve Hem Yerel Hem de
Uluslararas1 Pazar Erisiminin Saglanmas1” ve “Kamu-Ozel Sektor Is Birligi Gerektiren
Alanlarda "Yarinin Pazarlariin" Olusturulmasini Kolaylastirmak™ alt bagliklariyla ele

alinmis ve bu alt bagliklar neticesinde {ilkeler i¢in bir puanlama ve siralama yapilmistir.

Finansal Kaynaklar1 Uzun Vadeli Yatirnmlara Yoénlendirmek, Istikrar

Giiclendirmek ve Kapsayiciligi Genisletmek Icin Tesvikleri Artirma

Gelismis finans sektorlerinin amaci kisa vadeli kar maksimizasyonundan ziyade
kaynaklart uzun vadeli yatirimlara yonlendirmektir. Bu kapsamda en hazirlikli tilkeler
Finlandiya, Isve¢ ve Avusturya’dir. Finansal déniisiim i¢in en az hazirhkli iilke ise
Arjantin’dir. Bu kriter dahilinde en yiiksek puan 95,42 ile Finlandiya’ya, en diislik puan
ise 38,81 ile Arjantin’e aittir. Arjantin’den sonraki en diisilk puan 47,8 ile Amerika
Birlesik Devletleri’ne aittir. Diinyanin en biiyiik finans merkezlerinden biri olan
Amerika’nin siralamadaki bu konumu dikkat ¢cekmektedir. Bu kriterde 37 iilke puan
ortalamast 69,2 iken Tiirkiye 49,8 puanla en alt siralarda yer almaktadir (The Global
Competitiveness Report Special Edition, 2020: 49).

Kiiresel Rekabet Giicli 2020 Raporu’na gore se¢ilmis 37 tlilkenin “Finansal Kaynaklar
Uzun Vadeli Yatirimlara Yonlendirmek, Istikrar1 Giiglendirmek ve Kapsayiciligi
Genisletmek Igin Tesvikleri Artirma” konusunda puanlari ve siralamalar1 asagidaki

tabloda goriilmektedir.
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Tablo 25: Finansal Kaynaklar1 Uzun Vadeli Yatirimlara Yonlendirmek, Istikrar

Gii¢clendirmek ve Kapsayicih@l Genisletmek i¢cin Tesvikleri Artirma

Finlandiya 95,4
Yeni Zelanda 93,2
Isveg 89
Avusturya 88,3
Japonya 84,7
Danimarka 84,6
Fransa 83
Irlanda 81,9
[srail 81,7
Avustralya 81,2
Belgika 81,2
Estonya 81,1
Hollanda 79,9
Italya 79,8
Almanya 79,3
Kore Cumhuriyeti 78,3
Kanada 75,1
Cin 72,8
Ingiltere 72,4
Yunanistan 68,3
Portekiz 67,1
Polonya 62,7
Brezilya 60,3
Endonezya 59,7
Ispanya 59,7
Isvicre 59,2
Cekya 58,2
Sili 57,5
Rusya 55,3
Slovakya 54,7
Hindistan 54,5
Macaristan 52
Tiirkiye 49,8
Meksika 49
Giiney Afrika 48,6
ABD 47,8
Arjantin 32,8

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 46.
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Dérdiincii  Sanayi Devrimi'nde Thtiyac Duyulan Rekabet ve Anti-Trost
Cercevelerinin Yeniden Diizenlenmesi ve Hem Yerel Hem de Uluslararasi Pazar

Erisiminin Saglanmasi

Aktif is ortamlar1 pazarlara yeni girisler icin daha kolay piyasalardir. Ayrica bu tarz
piyasalar fiyat artislart konusunda anti-trést politikalar1 da gerekli kilmaktadir.
Ulkelerin bu alandaki hazirhgin1  dlgebilmek igin; uluslararast firmalar icin
vergilendirme, pazar hakimiyetleri, yenilik¢i sirketlerin biiyiimesi, KOBI’lerin
finansmani, risk sermayesi, kir ve kent niifuslari arasindaki istihdam farklar1 gibi

noktalardan yararlanilmistir.

Diinya Ekonomik Forumu’nun yapmis oldugu degerlendirmeye gore aktif piyasalar
yaratma konusunda en hazirlikl iilkeler; Kanada, Finlandiya, Cin ve ABD’dir, en az
hazirlikli tlkeler ise; Slovakya, Rusya, Yunanistan ve Arjantin olarak belirtilmistir. Bu
kriterdeki en yiiksek puan ABD’ye (77,61), en diisiik puan Rusya’ya (42,46) aittir.
Tiirkiye ise 57,4 puanla 37 iilke toplam ortalamasi olan 62’nin altinda kalmaktadir (The
Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 49).

Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na gore se¢ilmis 37 iilkenin “Doérdiincii Sanayi
Devrimi'nde Ihtiyag Duyulan Rekabet ve Anti-Trost Cergevelerinin  Yeniden
Diizenlenmesi ve Hem Yerel Hem de Uluslararast Pazar Erisiminin Saglanmasi”

konusunda puanlar1 ve siralamalar1 asagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 26: Dérdiincii Sanayi Devrimi'nde ihtiya¢c Duyulan Rekabet ve Anti-Trost
Cercevelerinin Yeniden Diizenlenmesi ve Hem Yerel Hem de Uluslararas: Pazar

Erisiminin Saglanmasi

ABD 77,5
Kanada 74,7
Cin 71,8
Finlandiya 70,8
Isvec 70,7
Ispanya 70,1
Danimarka 68,9
Italya 68,3
Israil 67,5

165



Tablo 26’nin Devami

Estonya 66,9
Almanya 65,6
Belgika 64,8
Fransa 64,7
Hollanda 64,4
Isvicre 64
Endonezya 62,9
Japonya 62,7
Ingiltere 62,7
Yeni Zelanda 62,6
Avustralya 61,6
Polonya 61,5
Portekiz 61,5
Cekya 60,4
Irlanda 59,4
Kore Cumhuriyeti 59,2
Avusturya 58,6
Giliney Afrika 58,3
Sili 58,1
Tiirkiye 57,4
Hindistan 57,3
Macaristan 55,2
Meksika 54,5
Brezilya 50,1
Arjantin 49,8
Yunanistan 49,2
Slovakya 49,1
Rusya 42,5

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 46.

Kamu-Ozel Sektéor Is Birligi Gerektiren Alanlarda "Yarmmn Pazarlarinin"

Olusturulmasim Kolaylastirmak

Bu kapsamda daha siirdiiriilebilir ve kapsayici {irlin, hizmet, teknoloji tiretimine yonelik
AR-GE yatirimlarini tesvik etmek, satin alma ve tedarik zinciri tiiketicilerine hitap
edecek veya kendi verimliliklerini artirabilecek sekilde yeniden diizenlemek gibi

yollarla “yariin pazarlarinin” sekillendirilmesi 6ngoriilmektedir.
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Yarinin pazarlarinin olusturulmasi konusunda en hazirlikli iilke 59,51 puanla Finlandiya
olarak belirlenmistir. Finlandiya’yr ABD, Isve¢ ve Japonya takip etmektedir. Bu
konudaki en az hazirlikli iilkenin ise 34,25 puanla Arjantin oldugu goriilmektedir.
Tirkiye ise 38,5 puanla alt siralarda yer almaktadir. Bu kriterde incelemeye alinan 37
tilkenin puan ortalamasi 45,1°dir. Bu bize ilgili kritere ait puan ortalamasinin diisiik
oldugunu yani s6z konusu alanda iyilestirme yapilacak c¢ok fazla nokta olmasi

gerektigini gosterir (The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 49-50).

Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na goére secilmis 37 iilkenin “Kamu-Ozel Sektor Is
Birligi Gerektiren Alanlarda "Yarinin Pazarlarinin" Olusturulmasint Kolaylastirmak™

konusunda puanlar1 ve siralamalar1 asagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 27: Kamu-Ozel Sektér Is Birligi Gerektiren Alanlarda "Yarmn

Pazarlarinin" Olusturulmasini Kolaylastirmak

Finlandiya 59,5
ABD 57,7
Japonya 53,5
Isveg 52,2
Israil 51,2
Isvicre 50,8
Hollanda 50,4
Fransa 50,1
Cin 49,7
Kanada 49,5
Belgika 49,3
Almanya 48,1
Avusturya 47,3
Danimarka 46,7
Kore Cumhuriyeti 46,7
Irlanda 46,5
Ingiltere 46,1
Endonezya 45
Yeni Zelanda 45
Estonya 44,9
Portekiz 44,6
Ispanya 44,4
Avustralya 44
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Tablo 27’nin Devami

Italya 43
Cekya 41,9
Hindistan 40,2
Sili 39,7
Macaristan 39,4
Slovakya 39,3
Tirkiye 38,5
Brezilya 38
Polonya 37,5
Yunanistan 36
Meksika 35,7
Giiney Afrika 35,6
Arjantin 34,3
Rusya -

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 46.

2.4. Inovasyon Sistemindeki Doniisiim

Inovasyon ekosistemi yeni fikirlerin ortaya ¢ikmasiyla baslayan ve bunlarin iiriin ya da
hizmetlere doniistiiriilmesini, devaminda da bu iiriin ya da hizmetlerin ticaretinin
yapilmasini ifade eden bir siirectir. Gegtigimiz son 10-15 yil i¢inde is diinyasinda
girisimceilik  kiiltiirliniin  yayginlasmasiyla yeni dijital teknolojilerin ve inovasyon
tirtinlerinin kullaniminda artis gézlenmistir. Rapora gore hem kamu sektdriinde hem de
0zel sektorde teknoloji ve inovasyon odakli AR-GE yatirimlari ile enerji tiikketiminin
azaltilmasimi saglayacak teknolojiler gelistirilmesi desteklenmeli, ayn1 zamanda sirket

i¢1 yaraticiligy artiracak ¢ézlimler de aranmalidir.

Bu konu Kiiresel Rekabet Endeksi Raporu 2020 Ozel Sayisinda “Yeni "Yarmin
Pazarlarin1" Yaratabilecek Arastirma, Yenilik ve Bulus Alanlarindaki Uzun Vadeli
Yatirimlarin Tesvik Edilmesi ve Genisletilmesi”, “Yaraticihigi Artirmak Igin Sirket
Cesitliligi, Esitligi ve Kapsayiciliginin Tesvik Edilmesi” alt basliklariyla ele alinmig ve

bu alt basliklar neticesinde iilkeler i¢in bir puanlama ve siralama yapilmstir.

168



Yeni "Yarmin Pazarlarm'" Yaratabilecek Arastirma, Yenilik ve Bulus

Alanlarindaki Uzun Vadeli Yatirnmlarin Tesvik Edilmesi ve Genisletilmesi

Bu kriterde dikkat edilen konular; yeni teknolojilerdeki AR-GE'nin durumu, uzun vadeli
bilim projelerine yapilan yatirimlar, yeni teknolojiler gelistirilebilecek sermayenin
durumudur. Bu konuda en hazirlikli iilkeler Finlandiya, Japonya, ABD, Kore
Cumhuriyeti ve Isve¢’tir. En yiiksek puan ise 57,32 ile ABD’ye aittir. En az hazirhikli
tilkeler Yunanistan, Meksika, Tiirkiye ve Slovakya olarak goriiliirken en az puan alan
iilke 25,21 puanla Yunanistan’dir. Tiirkiye ise 28,9 puana sahiptir. 11 kriter i¢inden
ilkelerin genel puan ortalamasinin en diisiik oldugu kriter 41,6 puanla bu kriterdir. Yani
konunun tiim iilkeler genelinde gelisime ihtiyaci oldugunu rahatlikla soyleyebiliriz (The
Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 50). Kiiresel Rekabet Giicii 2020
Raporu’na gore secilmis 37 iilkenin “Yeni ‘Yarmmin Pazarlarmi’® Yaratabilecek
Aragtirma, Yenilik ve Bulus Alanlarindaki Uzun Vadeli Yatirimlarin Tesvik Edilmesi

ve Genigletilmesi” konusunda puanlar1 ve siralamalari agagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 28: Yeni ‘Yarmmin Pazarlarin’’ Yaratabilecek Arastirma, Yenilik ve Bulus

Alanlarindaki Uzun Vadeli Yatiriomlarin Tesvik Edilmesi ve Genisletilmesi

ABD 57,3
Japonya 54,7
Finlandiya 53,4
Kore Cumbhuriyeti 53,4
Israil 53,1
Isvicre 51,6
Fransa 50,8
Isveg 50,8

Cin 50
Almanya 49,2
Hollanda 48,3
Belcika 47,8
Endonezya 45,6
Yeni Zelanda 452
Estonya 43,4
Avustralya 42,9

169



Tablo 28’in Devami

Kanada 42.8
Portekiz 42,2
Danimarka 41,7
Ingiltere 40,9
Ispanya 40,4
Cekya 40,2
Avusturya 38,8
Italya 36,9
Macaristan 36,7
Brezilya 36,2
Irlanda 36,1
Rusya 35,6
Hindistan 32,5
Polonya 32,1
Arjantin 31,9
Sili 31,7
Giiney Afrika 31,7
Slovakya 31,3
Tiirkiye 28,9
Meksika 27,2
Yunanistan 25,2

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 46.

Yaraticth@l Artirmak Icin Sirket Cesitliligi, Esitligi ve Kapsayicthgimin Tesvik

Edilmesi

Ekonomik doniisiim igin esitlik, ¢esitlilik ve kapsayicilik son derece onemlidir. Bu
konuda sirketler niifusun farkli kesimlerinin ve farkli cinsiyetlerin yaraticiligindan
yararlanmay1 ve aile/arkadas igletmeleri yerine profesyonel yonetimlere egilmeyi 6n
plana almalidir. Bu konudaki en iyi performans gosteren iilkeler Cin, Isvec, Yeni
Zelanda ve ABD olarak goriiliirken puan olarak en yiiksek iilke 79,2 puanla Cin’dir. En
kotli  performans gosteren llkeler ise Hindistan, Tiirkiye, Slovakya olarak
goriinmektedir, puan olarak en diislik lilke ise 45,13 puanla Hindistan’dir. Bu kriter
degerlendirmesinde 37 f{ilkenin genel puan ortalamast 67,2 olarak belirlenmistir.
Tiirkiye 46,8 puanla bu kriterde de digerlerinde oldugu gibi alt siralarda kendine yer
bulmustur (The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 50).
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Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na gore secilmis 37 iilkenin “Yaraticilifi Artirmak
Icin Sirket Cesitliligi, Esitligi ve Kapsayiciliginin Tesvik Edilmesi” konusunda puanlar

ve siralamalar1 asagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 29: Yaraticithgn Artirmak I¢in Sirket Cesitliligi, Esitligi ve Kapsayicihgmimn

Tesvik Edilmesi

Cin 79,2
Isveg 77,9
Yeni Zelanda 73,9
ABD 73,3
Avustralya 72,4
Finlandiya 70,9
Hollanda 70,9
Danimarka 70,8

Arjantin 69
Isvicre 67,2
Ingiltere 67,1
Irlanda 66,9
Kanada 66,5
Portekiz 65,3
[srail 65,2
Belcika 64,7
Almanya 62,6
Fransa 62,2
Giiney Afrika 61,5
Estonya 60,9
Rusya 60,9
Endonezya 60,4
Yunanistan 59,7
Ispanya 58,6

Kore Cumhuriyeti 58
Brezilya 57,4
Sili 57,3
Cekya 57,3
Avusturya 56,6

Japonya 56
Macaristan 53,5
Meksika 52,7
Polonya 52,7
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Tablo 29’un Devami

Slovakya 52,2
Italya 46,9
Tiirkiye 46,8
Hindistan 45,1

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 46.

Aragtirma neticesinde heniiz higbir iilkenin ekonomilerini doniistiirmeye tam olarak
hazir olmadig1r goriilmektedir. Bununla birlikte calisma bize hangi iilkelerin hangi

konularda basaril1 ya da basarisiz oldugunu gostermesi konusunda 6nem arz etmektedir.

Maksimum puanin 100 oldugu calismada en yiiksek puani elde eden iilke Finlandiya’dir
(69,9). Bunu sirastyla 68,5 puanla Isveg, 66,5 puanla Danimarka ve 66,3 puanla
Hollanda izlemektedir. 37 ilke i¢inden en diisiik puan ise 45,2 puanla Tiirkiye’dir.
Tiirkiye’yi sirasiyla 46,9 puanla Meksika, 47,2 puanla Yunanistan ve 48,1 puanla
Macaristan takip etmektedir. 37 iilkeye 11 kriterde genel olarak baktigimizda puan

ortalamasi 57,65 olarak goriilmektedir.

Kiiresel Rekabet Giicii 2020 Raporu’na gore secilmis 37 {ilkenin puanlar1i ve

siralamalar1 asagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 30: Kiiresel Rekabet Endeksi 2020 Raporu’nda Secilmis Ulkelerin Puanlari

ve Siralamalari

Finlandiya 69,9
Isveg 68,5
Danimarka 66,5
Hollanda 66,3
Cin 65,5
Kanada 64,2
Yeni Zelanda 64
Belgika 63,6
Almanya 62,9
Fransa 62,7
Israil 62,7
Isvicre 62,5
ABD 62,2
Avustralya 62
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Tablo 30’un Devami

Japonya 61,9
Ingiltere 61,4
Kore Cumhuriyeti 61,2
Estonya 61
Irlanda 60,9
Avusturya 60,3
Ispanya 56,5
Portekiz 56,1
Endonezya 55,3
Cekya 54
Sili 53
Italya 51,9
Brezilya 51
Rusya 50,4
Giiney Afrika 50,4
Slovakya 49,7
Hindistan 49,5
Arjantin 49
Polonya 48,8
Macaristan 48,1
Yunanistan 472
Meksika 46,9
Tiirkiye 45,2

Kaynak: The Global Competitiveness Report Special Edition, 2020: 51.

Yapilan ¢alisma metodolojisi bir kriterdeki diigiik puanin farkli kriterlerdeki yiiksek
puanlarda dengelenmesine izin vermektedir. Bu sebeptendir ki Tirkiye 11 kriterin
higbirinde en diisiik puanla son sirada karsimiza ¢ikmazken genel ortalamada en diistik
puan alan tilke olarak yerini almistir. Tlrkiye 11 kriter iginden higbirinde ortalama ya da
ortalama {istli puan alamamis ve her birinde alt siralarda yer almistir, bu da {ilkemizi
genel siralamada en geriye itmistir. Kriter 6zelinde yapilan siralamalarda en diisiik
puani alan tlkeler farkli kriterlerde ortalama ya da ortalamaya yakin diizeyde puana

yaklagabilmislerdir, bu da onlar1 genel siralamada son sirada olmaktan korumustur.

Raporda ekonomik déniisiim igin en hazirlikli iilkelerin iskandinav iilkeleri oldugu
goriilmektedir. Bu da Iskandinav modeli ekonomilere sahip iilkelerin rakiplerine kiyasla

daha yiiksek rekabet giicline sahip oldugunu, teknolojik altyap1 ve dijital doniistim i¢in
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daha fazla hazirlikli olduklarini gosterir (The Global Competitiveness Report Special
Edition, 2020: 50).

2020 yili ve sonrasi i¢in tiim iilkelerin yer aldigi, standart siralama ve puanlama
sistemini iceren Kiiresel Rekabet Endeksi raporu hazirlanmamistir. Bu sebepten bu
boliimde Tiirkiye lojistik sektoriiniin rekabet giicti 2019 yili ve Oncesine ait verilerle de

incelemeye alinacaktir.

Igili boliimlerde belirtilmis oldugu gibi Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi “Etkinlestirici
Cevre, Beseri Sermaye, Piyasalar ve Inovasyon Ekosistemi” olmak iizere 4 ana baslik
ve bunlarin altinda yer alan toplamda 12 alt baslik altinda incelenmektedir. Tagimacilik
faaliyetleri “Etkinlestirici Cevre” ana baslig1 altinda bulunan “Altyap1” alt basliginda
yer almaktadir. Bu alt baslikta iki tiir altyapi incelenir; ilki bu ¢alismada detaylica
incelenecek olan Tagimacilik Altyapisi, ikincisi ise elektrik, su sebekeleri gibi
altyapilar1 inceleyen Kamusal Altyapidir. Tasimacilik Altyapist 4 ana tasimacilik
faaliyetinin gerceklestirildigi karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu faaliyetlerine

ait altyapilari incelemektedir.

Tablo 31°de Tiirkiye’nin 2008-2019 yillar1 arasindaki tasimacilik faaliyetleri yoniinden
GCI puanlar1 ve siralamalart goriilmektedir. Tabloda Tiirkiye’nin GCI genel verileri ile

ulastirma altyapisina ait veriler paylasilmistir.

Tiirkiye'nin 2010’lu yillarin basindan itibaren Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi’ndeki
genel gorlinlimii incelendiginde inisler cikislar olmakla birlikte genel dinamiklerin
gerileme yOniinde oldugu sdylenebilmektedir. Tiirkiye {liriin piyasast ve makroekonomik
ortam alt bilesenlerinde gerileme gosterirken diger alt bilesenlerde az da olsa ileri yonlii
bir performans gostermistir, fakat bu iilkenin genel siralamalarda daha iist siralarda yer

alabilmesini saglamamistir.
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Tablo 31: Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi Ulastirma Altyapisi Verileri (2008-2019)

Ulastirma Altyapisi 64,9 33 62,3 32 5 23 5 29
Karayolu Altyapisi 77 27 73,1 31 5 30 5 28
Demiryolu Altyapisi | 37,3 53 35,1 52 3 57 3 55
Havayolu Altyapisi 84,4 12 83 14 54 31 5,4 29
Denizyolu Altyapisi 60,9 28 57,8 25 4,5 54 4,5 52

Ulastirma Altyapisi 4,9 23 5 2 5,1 41 5,3 34
Karayolu Altyapisi 4,9 36 4,9 40 4,9 44 4,9 43
Demiryolu Altyapis1 | 3,1 53 3,1 49 3,1 52 3,1 53
Havayolu Altyapisi 5,3 33 54 34 5,5 33 5,6 36
Denizyolu Altyaplsl 4.5 53 4.4 57 43 63 4.4 63

Ulagtirma Altyapisi 53 34 - 40 - 62 - 70
Karayolu Altyapist 4,8 42 - 46 - 48 - 54
Demiryolu Altyapisi | 2,7 60 - 63 - 63 - 69
Havayolu Altyapist 5,5 40 - 44 - 54 - 55
Denizyolu Altyapisi 4,2 69 - 71 - 78 - 88

Kaynak: https://reports.weforum.org/

Ulastirma altyapis1 alt bileseni Tiirkiye’nin ileri yonlii performans sergiledigi alt
bilesenlerinden biridir. 2010 yil1 itibariyle inceledigimizde zaman zaman birkag¢ sira
gerileme olmus olsa da genel dinamikler ileri yonliidiir. Bu yillar icinde Tiirkiye’nin
GCI genel siralamasinda en basarili oldugu yil 2012 yil1 olurken Ulagtirma Altyapisi alt
bileseni siralamasinda en basarili oldugu yil 2014 yili olmustur. Tiirkiye nin Ulagtirma
Altyapist alt bileseninde puan olarak en basarili oldugu yil ise 5,3 puan ile 2012 yili

olmustur.

Tabloda verileri yer alan 12 yil i¢inde Tiirkiye’nin ulastirma altyapisi agisindan epey

ilerleme kaydettigi goriilmektedir 6yle ki 2008 yilinda 70. sirada bulunan Tiirkiye 2014
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yilinda 23. siraya kadar ilerlemis, en yakin tarihli verilerin yer aldigi 2019 yilinda ise
33. sirada yer almistir. Fakat iilkenin kaydettigi bu ilerleme rekabet giiclinii elinde
bulundurarak sektdre yon verdigi anlamina gelmemektedir. Hala Oniinde gelismis ve

gelismekte olan iilkelerden olusan 32 iilke yer almaktadir.

Tiirkiye’nin ulastirma altyapisi detayli incelendiginde ise rekabet giiciiniin en yiiksek
oldugu ulagtirma modunun havayolu tasimaciligi oldugu goriilmektedir. Tiirkiye
havayolu altyapisinda 2008 yilinda 55. sirada yer alirken bu siralamasini yillar i¢inde
hizl1 bir sekilde iyilestirmistir. Havayolu tasimaciliginda en biiyiik atilim ise 2017-2018
yillar1 arasinda gergeklesmistir. 2017 yilinda 31. sirada olan Tiirkiye, 2018 yilinda 14.
siraya, 2019 yilinda 84,4 puanla 12. siraya yiikselmistir. Tiirkiye’nin 2019 yilinda
havayolu altyapisi alt bileseninde elde ettigi konumuyla rekabet giiciine sahip oldugu ve
uluslararas1 havacilik sektoriine yon veren iilkelerden biri oldugu rahatlikla
sOylenebilmektedir. Bu Tiirkiye i¢in ¢ok biiyiikk avantajdir. Ciinkii kiiresellesmis
diinyamizda {irlinlerini istedigi noktaya en hizli sekilde ulastiran isletmeler rekabet
giiciinii elinde bulunduracaktir. Yani Tirkiye’nin havayolu tasimaciligindaki
rekabetciligi basta dis ticaret olmak lizere cesitli sektdrlerin rekabetciligine de katki
saglayacaktir. Bununla birlikte havacilik sektorii hem diinyada hem de tilkemizde diger
tasima modlarina gore daha yeni bir alandir. Buna ragmen Tiirkiye’deki hizli gelisimi,

ilkenin bu yenilige cabuk adapte oldugunu gostererek umut vaat edicidir.

Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi Ulastirma Altyapisi verilerine gore Tiirkiye’nin
havayolundan sonra en yiiksek rekabet giiciine sahip oldugu ulastirma modu
karayoludur. Havayolu altyapisinda oldugu gibi keskin sigramalar goriilmese de bu
ulagtirma modunda da epey yol kat edilmistir. Tiirkiye karayolu altyapisinda 2008
yilinda 54. sirada yer alirken 2019 yilinda 27. sirada yer almaktadir. 2019 yili ayni
zamanda Tiirkiye nin karayolu altyapisinda en yiiksek puana ve en iyi siralamaya sahip
oldugu yildir. Tiirkiye’de Cumhuriyet sonras1 donemlerde demiryolu politikalarindan
uzaklasip karayoluna verilen agirligin yillar boyu siiregelmesi iilkenin bu alandaki

basarilarini agiklamaktadir.

Tiirkiye’nin rekabet gilicii acisindan en iyi 3. ulagtirma modu ise denizyoludur.
Denizyolu altyapist anlaminda 2019 yilinda 141 iilke icinden 28. sirada olan
Tiirkiye’nin puani 60,9’dur. Tiirkiye bu alt bilesende endeksin hesaplanmaya baglandigi

176



ilk yillardan bu yana puan olarak gelisme gostermemis olsa da iilkeler arasindaki
siralamasi agisindan bakildiginda 2008 yilinda 88 olan sirasin1 2019 yilinda 28. siraya
kadar yiikseltmistir. Havayolu altyapisi alt bileseninde oldugu gibi denizyolu alt
bileseninde de 2017-2018 yillar1 arasinda keskin bir iyilesme gdzlenmistir. Oyle ki 2017
yilinda 54. sirada yer alan iilke 2018 yilina gelindiginde 25. sirada yer almistir. Ayrica
2018 yili Tirkiye’nin denizyolu altyapisi agisindan en iyi siralamaya sahip oldugu yil

olarak kaydedilmistir.

Tiirkiye’nin ii¢ tarafi denizlerle gevrili fiziki yapisini, 8333 kilometrelik kiy1 seridini,
sahip oldugu dogal limanlar1 ve bogazlar disiindiigiimiizde denizyolu tasimaciligi
acisindan daha iyi konumda olmasi beklenmektedir. Tiirkiye bu alt bilesende belirli bir
seviyede rekabet giicline sahip olsa da sahip oldugu avantajlar1 aktive ederek sektorde

daha fazla sz sahibi olabilecek potansiyeldedir.

Tiirkiye’nin en az rekabet giicline sahip oldugu tasimacilik demiryolu tasimaciligidir.
Veriler incelendiginde Tiirkiye’nin 2008 yilindan bu yana demiryollarinda pek fazla
ilerleme kaydettigi soylenememektedir. Tiirkiye 2008 yilinda Kiiresel Rekabet Giicii
Endeksi Demiryolu Altyapist alt bileseninde 69. siradayken bu siralamasini 2019
yilinda ancak 53. siraya kadar yiikseltebilmistir. Tirkiye’nin Ulagtirma Altyapisinin
tiirleri icinde en az puana sahip oldugu tasima modu da yine demiryolu altyapisidir.
2019 wyilinda Tirkiye bu alt bilesende 100 puan iizerinden yalnizca 37,3 puan
alabilmistir. Bu rakam oldukga diistiktiir. Veriler bize Tiirkiye’nin demiryolu ulasiminda
rekabet giiciinii elinde bulundurmaktan ¢ok uzak oldugunu goéstermektedir. Oyle ki
Tiirkiye bu alt bilesende degil gelismis iilkeler, gelismekte olan iilkelerle dahi rekabet

edememekte ve pek cogunun gerisinde kalmaktadir.

Tiirkiye’nin bu alt bilesende rekabet giiclinii artirabilmesi i¢in demiryollarmi hem
nitelik hem de nicelik yoniinden iyilestirirken ayni zamanda demiryollarmin diger
ulagtirma modlariyla baglantisin1 da saglamalidir. Ayrica uluslararasi demiryolu
hatlarina baglantilar kurularak Tiirkiye demiryollarinin kiiresel diinyaya entegrasyonu
artirtlmalidir. Tirkiye son donemlerde yiiksek hizli tren hatlari basta olmak {iizere
demiryolu projelerine agirlik vermeye baslamistir. Bu alanda gerekli yatirimlar yapildig:
takdirde ilerleyen yillarda demiryolu altyapisi rakamlarinda iyilesme goriilmesi

beklenmektedir.
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Tiirkiye’nin Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi Ulastirma Altyapisi alt bilesenindeki
konumunu havayolu altyapist yukariya tasirken demiryolu altyapisinin endeks
degerlerini geriye ¢ektigi goriilmektedir. Havayolu ve karayolu altyapilar1 yukar1 yonlii
gidis yakalamisken ve hali hazirda bunu siirdiirmekteyken ulagtirma altyapisi alaninda

agirlik verilmesi gereken ilk konunun demiryollar1 oldugu asikardir.

Asagidaki tabloda Tiirkiye’'nin 2019 yili Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi’ndeki
Ulastirma Altyapisi verileri hazirlanirken ulastirma modlarinda dikkate alinan konularin

da dahil edildigi sekliyle detaylandirilmistir.

Tablo 32: 2019 Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi Ulastirma Altyapisi Detayh

Verileri
Etkinlestirici Cevre 61,8 79
Altyapi 74,3 49
Ulastirma Altyapisi 64,9 33
Karayolu Altyapisi 77 27
Karayolu Baglantilar 87,1 34
Karayolu Altyapisinin Kalitesi 67 31
Demiryolu Altyapisi 37,3 53
Demiryolu Yogunlugu 33,2 52
Tren Hizmetlerinin Verimliligi 41,4 56
Havayolu Altyapisi 84.4 12
Havayolu Baglantilari 94,9 14
Hava Tasimaciligi Hizmetlerinin Verimliligi 74 31
Denizyolu Altyapisi 60,9 28
Denizyolu Baglantilari 59,7 27
Liman Hizmetlerinin Verimliligi 62,1 44

Kaynak: https://reports.weforum.org/

Kiiresel Rekabet Endeksi cergevesinde 2019 yilinda 141 iilkeden on bes bine yakin
firmaya Yonetici Gorilisleri Anketi ulastirilmistir. Calisma yapilan bu 141 {ilke, diinya
toplam GSYIH’sinin %99’unu olusturmaktadir. Bu bize g¢alismanin kapsayiciligin
gostermektedir. COVID-19 pandemisi Oncesi donemleri iceren son yayimlanmis

calisma olan GCI 2019 raporunda yer alan 141 iilkenin ilk ii¢ sirasinda Singapur, ABD
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ve Hong Kong yer alirken ilk 30 siradaki iilkelere bakildiginda Avrupa, Kuzey Amerika
ve Asya tilkelerinden olustugu, son 30 siradaki iilkeler incelendigindeyse agirlikli olarak
Somali, Cibuti, Moritanya gibi Sahra alt1 Afrika iilkelerinden olustugu goériilmektedir.
Tirkiye ise 2019 yilinda 2018 yilinda oldugu gibi 61. sirada kendine yer bulmustur
(https://kalkinmaguncesi.izka.org.tr).

Veriler incelendiginde rekabet giiciiniin en yiiksek oldugu ulastirma altyapisinin
havayolu oldugu belirtilmisti. Endekste havayolu altyapisi incelenirken {ilkelerin
havayollarinin baglanti kaliteleri ve hava tagimaciligt hizmetleri dikkate alinmaktadir.
Tiirkiye 2019 yilinda, 2018 yilinda oldugu gibi havayolu baglantilar1 konusunda 94,9
puan alarak 14. sirada yer almistir. Tiirkiye bu konuda neredeyse tama yakin basari
sergilemektedir. Tiirkiye’nin bu konudaki rekabet giicline en biiylik katki iilkenin
bayrak tasiyict havayolu firmasi olan Tiirk Havayollari’ndan kaynaklanmaktadir. Tiirk
Havayollar1 ile diinya tizerinde 129 iilkeden 335 sehre ve 340 havalimanina ugus
gerceklestirilebilmektedir (https://www.turkishairlines.com/). Tiirkiye hava tagimacilig
hizmetlerinde ise 74 puanla 31. sirada yer almaktadir. Yani Tiirkiye’nin havayolu

altyapisindaki rekabet gliciinii artiran mevcut havayolu baglantilaridir.

Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi karayolu altyapisini incelerken karayolu baglantilar1 ve
karayolu altyapisinin kalitesi konularin1 dikkate almaktadir. Tiirkiye karayolu baglantisi
konusunda 87,1 puanla 34. sirada yer alirken karayolu altyapisinin kalitesi konusunda
67 puanla 31. sirada yer almistir. Karayolu altyapist genel durumunda ise daha once de

belirtildigi gibi 77 puanla 27. sirada yer almaktadir.

Denizyolu altyapisi; denizyolu baglantilar1 ve liman hizmetlerinin verimliligi kistaslari
incelenerek puanlandirilmaktadir. Tiirkiye’nin Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi 2019
raporunda denizyolu baglantilart kriterinde 59,7 puanla 27. swrada oldugu
goriilmektedir. Liman hizmetlerinin verimliligi kriterinde ise 62,1 puanla 44. sirada yer
almaktadir. Bunlar Tiirkiye’nin denizyolu altyapist genel durumunu 60,9 puan

ortalamasiyla 28. siraya tagimaktadir.

Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi, demiryolu altyapisini incelerken demiryolu yogunlugu
ve tren hizmetlerinin verimliligi konularin1 dikkate almaktadir. Tiirkiye’de rekabet
giiciiniin en diisiik oldugu ulastirma altyapisinin ise demiryolu oldugu belirtilmisti.

Tiirkiye, demiryolu altyapisi genel durumunda 37,3 puanla 53. sirada yer almaktadir.
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Detayli incelendigindeyse demiryolu yogunlugu konusunda 33,2 puanla 52. sirada, tren
hizmetlerinin verimliligi konusunda 41,4 puanla 56. siradadir. Yani Tiirkiye’nin
demiryollar1 agisindan rekabet giiclinii olumsuz etkileyen en O6nemli konu yeterli

demiryolu agina sahip olamamasidir.

3. PORTER’IN ELMAS MODELI BAKIS ACISINDA TURKIYE LOJISTIK
SEKTORU

Ikinci béliimde deginildigi {izere Elmas Modeli; Profesér Michael E. Porter’in ortaya
attig1 firmalarin, sektorlerin ve {ilkelerin birbirlerine karst nasil daha rekabetgi
olabileceklerini aragtiran teoridir. Bu teoriye gore iilkelere rekabetci iistiinliik saglayan
dort ana faktor ve iki dolayli faktdr bulunmaktadir. Ana faktorler; faktor kosullari, talep
kosullar, ilgili ve destekleyici endiistrilerin varligi, firma stratejisi, yapist ve rekabet
ortamidir. Dolayli faktorler ise sans faktorii ve devlet faktoriidiir. Bu boliimde Porter’in

Elmas Modeli ve belirtilen faktorleri 1s18inda Tiirkiye lojistik sektorii incelenecektir.

3.1. Faktor Kosullan

Elmas Modelinde Faktor Kosullari; fiziki kaynaklar, beseri kaynaklar, sermaye
kaynaklari, bilgi kaynaklar1 ve altyapilar1 kapsamaktadir. Fiziki kaynaklar bir iilkedeki
hammadde kaynaklar1 ve cografi konum gibi noktalar1 ifade etmektedir. Tiirkiye lojistik
sektoriinii faktor kosullari agisindan incelemek gerekirse {iilkenin fiziki kaynaklar
yoniinden olduk¢a avantajli konumda oldugunu sdyleyebiliriz. Tiirkiye’nin hem Uzak
Dogu ve Orta Dogu hem de bat1 lilkelerine yakin konumu cografi olarak avantajli olarak
konumlandirilmasini saglamaktadir. Ayrica Tiirkiye’nin dogalgaz ve petrol gibi enerji
kaynaklarma yakin konumu dolayisiyla enerji iletiminin 6nemli bir kisminin {ilke

topraklar tizerinden yapilmasi iilkeye onemli bir rekabet giicii katmaktadir.

Tiirkiye’nin ¢ tarafi denizlerle ¢evrili yapisi ve pek ¢ok dogal limana sahip olmasi
denizyolu tagimaciligi i¢in 6nemli firsatlar sunmaktadir. Ayrica sahip oldugu bogazlar
sayesinde Karadeniz’in diinyaya acilan kapist konumunda olmas1 denizyollar1 agsindan
sahip oldugu oldukca 6nemli bir avantajdir. Buna karsilik Tiirkiye’de akarsular {izerinde

tasimacilik faaliyetleri yiiriitilememektedir. Tiirkiye’nin uzun kiyr seridi denizyolu
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tasimaciligl konusunda iilkenin rekabetci listiinliigline katki saglarken nehirlerin lojistik

faaliyetlere dahil edilememesi dezavantaj olmaktadir.

Tirkiye’de arazi yapisinin engebeli, ortalama rakimin yiiksek olmasi demiryolu ve yer
yer karayolu tagimaciligl i¢in olumsuz etkiler yaratabilmektedir. Arazi her ne kadar
engebeli olsa da verimlidir. Ozellikle Tiirkiye’nin sahip oldugu iklim gesitliligi
sayesinde iilke topraklarinda hemen hemen her tiirden tarim {iriinii yetistirilebilmektedir.
Bununla birlikte Tiirkiye’nin genis ve verimli tarim arazileri vasitasiyla iiretilen tarim
tiriinlerinin iiretim noktalarindan tiiketim noktalarina ulastirilmasi ve ihra¢ edilmesi

gerekliligi lojistik sektorii tizerinde dnemli bir ihtiya¢ da olusturmaktadir.

Elmas Modelinde beseri kaynaklar ile ifade edilen is gilicli miktari, niteligi, maliyeti gibi
konulardir. Tiirkiye beseri kaynaklar yoniinden incelendiginde, {ilkenin iyi bir egitim
sistemiyle oldukca avantajli konuma ulasabilecegi sdylenebilmektedir. Oyle ki Tiirkiye
niifus yoniinden olduk¢a yogundur, bununla birlikte gen¢ ve orta yasli yani istihdama

katilabilir niifus sayisi tilke niifusunun biiyiik bir cogunlugunu olusturmaktadir.

Tiirkiye'de niifus yogunlugu yiiksek olmakla beraber niifusun egitime yonelik biiyiik bir
ihtiyact bulunmaktadir. Ozellikle lojistik sektorii igin kalifiye personel ihtiyaci
yiiksektir. Oyle ki sektorde istihdam edilenlerin %25 kadari iiniversite diplomasia
sahipken geri kalanlar lise ya da daha alt seviyede egitim seviyesine sahibidir.
Sektordeki iiniversite mezunlarinin yalmizca %25°1 lojistik ve ilgili alanlardan
mezundur. En az bir yabanci dil bilenler ise sektoriin %25’ini olusturmaktadir. Bu
rakam kiiresellesmis ticaret ortami icin oldukca diisiik bir rakamdir (Gorgiin, 2020:
243). Egitime yonelik sektordeki bu ihtiyag lise ve yiiksekdgretim diizeyinde verilecek
lojistik egitimleriyle, meslek i¢i egitimlerle ve alaninda uzman deneyimli personeller
tarafindan saglanan is basi egitimlerle kapatilmalidir. Sektdrde deneyimli ve egitimli
personel istthdam edilmesi hata oranlarini azaltacak dolayisiyla islem siirelerini
kisaltacaktir. Tiirkiye sektorel diizeyde egitime olan ihtiyacglar1 nedeniyle gelismis
iilkeler tarafindan ucuz is gilicii kaynagi olarak da goriilmektedir. Bu nedenle
uluslararas1 6l¢ekli firmalardan iiretim faaliyetlerini Tiirkiye’ye tagimay1 tercih edenler
bulunmaktadir, bunun bir sonucu olarak da hammadde, yar1 mamul madde ve nihai

madde tagimacilig1 konusunda lojistik faaliyetlere olan talep artis gosterecektir.
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Tiirkiye'den Avrupa Birligi iilkelerine yapilan tir soforii ihracat1 da ucuz is giicii kaynagi
olarak Tiirkiye’nin tercih edilmesine bir ornektir. AB iilkelerinin hem bu isi yapacak
personel temin edememeleri hem de daha az maliyetli bulmalar1 nedeniyle pek ¢ok Tiirk

vatandas1 AB iilkelerinde tir soforliigii yapmaktadir.

Tiirkiye lojistik sektoriinde beseri kaynaklar yoniinden dikkat ¢eken bir diger nokta
kadin personel oranidir. Kadinlarin istihdama katilim orani iilke genelinde oldugu gibi
lojistik sektorii agisindan da erkelere kiyasla daha azdir. WILAT (Women in Logistics
and Transport) Tiirkiye’nin 07.03.2022 tarihli raporuna gore Avrupa Birligi’nde kadin
is giicli oran1 %22 iken bu oran Tiirk lojistik sektoriinde yalnizca %9,1°dir. Rakamlar
bize sektordeki erkek egemen algisinin iilkemizde kirilamadigmi gostermektedir.
Rapora gore sektorde faaliyet gosteren kadin personeller terfi siireclerinde erkeklerle

esit firsat ve esit ticret politikasi talep etmektedir (https://www.utikad.org.tr/).

Kadin personellerin sektorii tercih etmemelerinin en biiyiik nedenlerinden bir digeri de
calisma saatlerinin net olmamasidir. Oncelikle ¢alisma saatleri regiile edilerek calisma
kosullarmin 1iyilestirilmesi ve esitlik¢i politikalarin benimsenmesi lojistik sektoriinde

kadin personel oranini artirilmasini destekleyecek biiyiik bir etkendir.

Elmas Modelinin sermaye kaynaklar1 faktorii iilkelerdeki finans sektoriinlin yapisi,
tasarruf oranlari, yatirnm oranlari gibi finansal konulart ve bunlarin kamu ve 06zel
sektordeki dagilimlarim1 kapsamaktadir. Kamuda lojistik sermaye yatirimlar1 daha ¢ok
altyapt yatirimlart seklinde goriilmektedir. Bu yatirimlar otoyollar, kopriiler,
havalimanlari, demiryolu hatlar1 olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Tiirkiye’de ozellikle
gectigimiz yillarda onemi artan TCDD’ye ait yiiksek hizli tren hatlar ile Istanbul
Bogazi’nda insa edilmis 3. kdprii olan Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Izmit Koérfezi’ne
insa edilen Osmangazi Kopriisii, Canakkale Bogazi’na insa edilen 1915 Canakkale
Kopriisii ve Marmaray &nemli bir kamu sermayesi yatirrmi &rneklerindendir. Ozel
sektorde ise sermaye yatirimlart daha ¢ok tagimacilik temelli olarak goriilmektedir. Bu

yatirimlar tagima araclarina ya da depolara yapilan yatirimlar olarak goriilebilmektedir.

Lojistik sektorii sermaye kaynaklar1 agisindan incelendiginde sektore —giris
maliyetlerinin yiiksek olmasi ilk géze ¢arpan noktadir. Hem tasima araglarinin maliyeti
hem de lojistik faaliyetlerin siirdiiriilebilmesi i¢in gerekli olan uluslararasi belgelerin

temin edilmesi konusundaki iicretlerin yiiksek olmasi sektore girisleri kisitlamaktadir.
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Bu noktada sektore giris yapmak isteyen fakat yeterli sermayeye sahip olmayan

sirketlerin, sirket birlesmeleri yoluyla sektdre giris yaptiklar: da goriilebilmektedir.

Tirk lojistik sektorii 6zellikle sahip oldugu cografi konum sebebiyle yabanci sermaye
acisindan da cazip goriilmektedir. Pek ¢ok uluslararas: lojistik devi firma Tirkiye’de
cesitli lojistik firmalariyla is birligi yaparak ya da dogrudan kendileri ofis acarak Tiirk
pazarina giris yapmaktadir. Yabanci sermayeli sirketlerin sektdrde yer almasi rekabetin

siddetini artirmakta ve yerli firmalar1 rekabet konusunda kamg¢ilamaktadir.

Elmas Modeline gore bilgi kaynaklari iilkenin bilimsel ve teknik bilgi birikimini ifade
eder. Tiirkiye karayolu tasimaciligi konusunda yillardir biriktirmis oldugu iyi bir piyasa
tecriibesine sahipken havayolu ve demiryolu tasimaciliginda yiiksek bir tecriibesi
bulunmamaktadir. Tiirkiye yetkin bir piyasa tecriibesi bulunmayan havayolu, demiryolu
gibi tasimacilik modlarinda agirlikli olarak gelismis tilke teknolojilerini takip ederek ve

onlardan know-how satin alarak varlik gostermektedir.

Tiirk lojistik sektorii i¢inde varlik gosteren ve ¢esitli aragtirmalar yaparak sektorel
bilgiler iireten mesleki kuruluslar da Elmas Modeli faktor kosullari i¢inde gosterilebilir.
Bu kuruluslarin basinda UTIKAD (Uluslararast Tagimacilik ve Lojistik Hizmet
Uretenleri Dernegi), UND (Uluslararast Nakliyeciler Dernegi), TUSIAD (Tiirk
Sanayicileri ve Is Insanlar1 Dernegi) ve MUSIAD (Miistakil Sanayici ve Is adamlari
Dernegi) gelmektedir. Bu tarz mesleki orglitler sektorel yenilikleri takip eder, g¢esitli
aragtirmalar yapar, sektorel veriler toplar ve makale, rapor gibi bilimsel yaymlar
hazirlar. Bu yonleriyle sektoriin rekabet¢i tstiinlilk kazanmasi ic¢in yol gosterdikleri

sOylenebilir.

Elmas Modeline gore altyaps; iletisim, ulastirma, egitim, saglik, konut gibi altyapiya
ithtiya¢ duyan konular1 kapsamaktadir. Bu konuya lojistik temelinde baktigimizda ise;
demiryolu raylarinin, boru hatlarinin, karayollarinin uzunluklari, nitelikleri ile
havalimanlarinin, deniz limanlarinin, tren garlariin, antrepolarin kapasiteleri ve

maliyetleri degerlendirilmektedir.

Tirkiye lojistik sektoriinde en fazla rekabet giicline sahip tasima modunun havayolu
tasimaciliglr oldugu bunu karayolu tasimaciliginin takip ettigi bilinmektedir. Elmas

Modeli kapsaminda degerlendirildiginde havayolu tasimacilifinin rekabet giicii; sahip
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oldugu diinya standartlarinda havalimanlarindan ve iilkeden ugus yapilan noktalarin
fazla olmasindan kaynaklanmaktadir. Karayolu tagimaciliginda tasima araglarinin satin
alma maliyetleri digerlerine kiyasla daha azdir ve hem ilk hem de son tasima noktasinda
diger tasima modlar biiylik 6l¢iide karayoluna bagimlidir. Ayn1 zamanda karayolu ile
hemen hemen her tiirden {iriin tasinabilmektedir. Karayolu tasimaciliginda ihtiyag
duyulan altyapt olan otoyollar lojistige konu olan malzemeleri tagirken ayni1 zamanda
yolcu tagimaciligi icin de gereklidir. Bu da diger tasimacilik faaliyetlerinin ihtiyag
duydugu altyapilara kiyasla daha yaygin olmasimi kanitlar niteliktedir. Tiirkiye’nin
sahip oldugu karayolu tasima araclar1 filosu ve uluslararasi otoyollarla olan baglantilar

da tiilkeye karayolu tasimacilig1 konusunda énemli bir rekabet giicli kazandirmaktadir.

3.2. Talep Kosullar

Profesor Michael E. Porter’in Elmas Modelinde talep kosullart ile {iriin ya da hizmetlere
olan talepteki degiskenlikler ile talebin niteligi, ihracat ve yeni pazar firsatlar1 dikkate
alinmaktadir. Talep kosullar1 rekabet giiclinii “Yerel Talebin Kompozisyonu”, “Yerel
Talep Miktarinin  Biiyiimesi” ve “I¢ Talebin Uluslararasilasmasi” seklinde

etkileyebilmektedir.

Elmas Modeline gore Yerel Talebin Kompozisyonu; talebin boliimlenmesi, talebin
kisimlari, sofistike talepler, talepkar alicilar, gelecekte giindemde olacak ihtiyaclar
talep eden alicilar gibi konular iizerinden degerlendirilmektedir. Tiirkiye lojistik sektorii
g0z oOniline alindiginda talep boliimlenmesinin miisterilerin 6nceliklerine gore oldugu
goriilmektedir. Uriinlerini olabilecek en hizli sekilde miisterilerine ulastirmak isteyen
firmalar i¢in ilk tercih havayolu tasimaciligi olurken dnceligi uygun fiyat olan firmalar
i¢in ilk tercih ticaret yapilan lokasyona gore denizyolu ya da karayolu olmaktadir. Son
yillarda sektdrde daha fazla tercih edilen yeni bir alan olan minivan tasimacilig
tiiketicilerin talepleri dogrultusunda olusmus bir daldir. Oyle ki hem hiz hem de uygun
maliyeti ayn1 anda talep eden firmalar i¢in havayoluna kiyasla daha uygun fiyata sahip
olmast ve glmriik giris cikislarinda bekleme siirelerinin standart karayolu tasima
araclarina kiyasla daha kisa olmasi sebepleriyle sektorde giinden giine gelisme

gostermektedir.
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Elmas Modeline gore Yerel Talep Miktarinin Biiylimesi; yerel talebin biytikligii,
bagimsiz alicilarin sayisi, yerel talebin biiyiime orani, erken i¢ talep ve erken doygunluk
konular1 iizerinden degerlendirilmektedir. Konu Tiirkiye lojistik sektorii iizerinden
degerlendirildiginde  yerel talep  biylkliginiin  yeterli seviyede oldugu
sOylenebilmektedir. Ciinkii Tiirkiye niifusun yiiksek oldugu bir tilkedir. Tiirkiye’de hem
niifusun ihtiyag¢larini karsilayabilmek hem de yerel talebin doygunluga ulastig1 noktada
uluslararas1 piyasalarin ihtiyaclarina yonelebilmek i¢in sanayi sektorii gelisme
gostermistir. Ayni sekilde uzun yillardir tarim toplumu olarak bilinen Tirkiye yine i¢
talep doygunluga ulastiginda uluslararasi piyasalara yonelmektedir. Bu noktada lojistige

olan ihtiyacin yerel talep doygunlugundan olumlu olarak etkilendigini sdyleyebiliriz.

Elmas Modeline gére i¢ Talebin Uluslararasilasmasi hareket halinde olan ya da cok
uluslu alicilar ve yabanci ihtiyaglar konulart Ttizerinden degerlendirilmektedir.
Uluslararasi tagimaciligin Tiirkiye’de yurt i¢i tagimacilik kadar ragbet gérmesinin en
biiyiik sebebi {ilke doviz kurlarinin inisli ¢ikish seyridir. Doviz kurlarinda yasanan ani
artiglar karsisinda olumsuz etkiler yasamak istemeyen {ireticiler, yonlerini uluslararasi
piyasalara ¢evirmislerdir. Bu yolla kendilerini koruma altina almak isteyen o6zellikle
KOBI seviyesindeki iireticiler lojistik sektdriine de ivme katmaktadir. Ayrica Tiirkiye
thracatinin ithalata olan bagimliligt da yine lojistik sektoriine hareket olarak

yansimaktadir.

3.3. llgili ve Destekleyici Endiistriler

Ilgili ve destekleyici endiistrilerin etkinligi herhangi bir sektor icin biiyiik avantajlar
saglamaktadir. Bu durum lojistik sektorii i¢in de bdyledir. Lojistik sektoriinii
destekleyici endiistrilerin basinda otomotiv sektorii, enerji sektorii, teknoloji endiistrisi
gelmektedir. Enerji sektorii, lojistigi yakit maliyetleri yoniinden oldukga fazla
etkilemektedir. Tiirkiye’de 6zellikle son birkac yilda hizla artis gosteren yakit fiyatlar
lojistik sektorii aktorlerini daha az yakit tiiketimi saglayacak yeni arayislara itmektedir.
Ayrica yakit fiyatlar1 dogrudan lojistik hizmet kullanicilarina yansidigi i¢in uzun vadede

lojistik sektoriiniin hacmini olumsuz etkilemesi muhtemeldir.
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Endiistriler disinda lojistik sektorii i¢in destekleyici konumda olan diger kuruluslar ise;
tiniversiteler, ihracatci birlikleri, ticaret odalari, sanayi odalari, giimriik misavirlikleri,
finansal kuruluslar, organize sanayi bolgeleri ve mesleki egitim kuruluslari olarak

gosterilebilir.

Porter bu faktdor dahilinde kiimelenmelere dikkat c¢ekmistir. Hem lojistik
kiimelenmelerinin  hem de farkli sektor kiimelenmelerinin sektdre etkileri
bulunmaktadir. Lojistik kiimelenmeler sektordeki oyuncularin birbiriyle iletisiminin
giiclenmesine yardimci olmaktadir. Bir lojistik kiimelenme iginde faaliyet gosteren
firmalar zaman i¢inde yeni teknolojiler, sektordeki yeni uygulamalar ve yeni mevzuatlar
yoniinden birbirleriyle bilgi aligverisi yapabilmekte hatta bir iist seviye olarak
birbirlerine is transfer etme noktasina kadar gelebilmektedirler. Tiirkiye'de lojistik
kiimelenmelerin uluslararas1 rakipleriyle kiyaslandiginda rekabetci iistiinliige sahip
oldugu sdylenememektedir. Tiirkiye’de lojistik alaninda var olan kiimelenmelerin her
tiirden lojistik faaliyetin gerceklestirilebildigi entegre bir lojistik iis seklinde degil daha
cok bir veya birkac¢ lojistik faaliyetin gerceklestirilebildigi lojistik kdyler seklinde ve
kiigiik 6lgekli oldugu goriilmektedir.

Lojistik ile 1ilgili endistriler icin her tiirli ihracat ve ithalat endiistrisinden
bahsedilebilmektedir. Uretilecek ve iiretilmis olan her malzemenin lojistige mutlak
thtiyaci bulunmaktadir. Lojistik, hammaddenin ¢ikarildigi noktadan itibaren {iretim
noktasina, oradan da dagitim ve tiiketim noktalarina, hatta tiim bu siirecteki faaliyetlerin
gerceklesmesi i¢in gerekli olan enerjinin kullanimina kadar her noktada varligini
gostermektedir. Tiirkiye’nin hizmet toplumundan ¢ok, tarim ve sanayi toplumu olmasi
bu alanlarda {iretilen her lriiniin lojistie konu olmasmi gerekli kilmaktadir. Yani
diyebiliriz ki Tiirkiye’de tretilen her iiriin ve Tiirkiye’de faaliyette olan hemen hemen

her sektor lojistik siizgecinden ge¢mektedir.

3.4. Firma Stratejisi, Yapisi ve Rekabet Ortam

Elmas Modelinin bu faktoriine gore firmalarin rekabet giicii elde edebilmelerinde
yonetim sekilleri, Orglit kiiltlirleri, ulusal prestijleri gibi stratejik hareketleri etkili

olmaktadir. Sektorde yerel rakiplerin varligi firmalara yerel diizeyde rekabet etmeyi
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Ogreterek onlar1 uluslararast rekabete hazirlamaktadir. Tiirk lojistik firmalarimin
uluslararasi arenada basar1 gostermelerini bununla iligkilendirebiliriz, 6zellikle karayolu
tagimacilig1 alaninda sektordeki pek cok irili ufakl lojistik sirketi birbirleriyle rekabet
icindeyken bir yandan da sektorii global rakipleriyle rekabet edebilecek seviyeye

tagimislardir.
3.5. Sans Faktorii

Sans faktorii Elmas Modelinin dolayli faktorlerindendir ve dogal afetler, savaslar,
ekonomik krizler ve siyasi politikalar gibi kontrol edilemeyen durumlar igin
kullanilmaktadir. Sans faktoriine konu olan degiskenler i¢in lojistik sektorii aktorleri

ancak degisiklikleri izleyebilirken onlara miidahale edemezler.

Ozel sektdr tarafindan onlenemeyen savas gibi durumlarda, tiim sektorler durma
noktasina gelebilirken lojistik sektorii faaliyet gosterebilmektedir. Deprem, sel, yangin
gibi ongoriillemeyen dogal afet hallerinde de lojistik sektorii sekil degistirerek varligini

devam ettirebilmektedir. Her iki durumda da lojistik artik ticari bir faaliyet olarak

Elmas Modelinin dolayli faktorlerinden olan sans faktoriine gosterilecek bir diger 6rnek
ise ekonomik krizlerdir. Ekonomik kriz durumlarindan lojistik sektorii en fazla
etkilenen sektdrlerin basinda gelmektedir ¢iinkii daha 6nce de deginildigi gibi lojistik
sektorii diger endiistrilerle dirsek temasi igindedir. Dolayisiyla da ekonomik kriz,
durgunluk gibi donemlerde iiretim ve uluslararasi ticaretin hacminin azalmasi lojistik

sektorline durgunluk olarak yansiyacaktir.

Siyasi politikalar ise lojistik sektoriinii ok daha kesin sekilde etkilemektedir. Ozellikle
gergin 1iliskilere sahip iilkelerin ticari faaliyetlerinde lojistik, sikintili siireglerden
gecebilmekte ve hatta daha ileri seviyede tamamen sinirlarin kapanmast yoluna
gidilebilmektedir. Ya da herhangi bir iilke icin kiiresel anlamda ticaret ambargosu
uygulanarak dolayli yoldan o iilkeye olan lojistik faaliyetler durdurulabilmektedir. Bu
konuda Iran’a uygulanan ambargo drnek gosterilebilir. Ambargo uygulanmadan 6nce
Tiirkiye ile iyi ticari iliskileri olan iilke ambargo sonrasi donemde karsilikli olarak

ticaret yapmak istese de mevcut pek cok kisitlama firmalari bu isteklerinden
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vazgecirmistir. Zaman iginde de bdlgeye olan sefer diizenleme sikliklari 6nemli dlgiide

azalmistir.

3.6. Devlet Faktorii

Lojistik sektoriinde devlet faktorii, sektore yonelik tesvikler, destekler, vergi
uygulamalari, yasal diizenlemeler ile biirokrasi alanindaki bazi uygulamalar yoluyla
sektoriin rekabet giicii lizerindeki etkisini ifade eder. Devlet faktorii iilkenin dis diinyaya
ne derece acik oldugu agisindan 6nemli bir faktordiir. Nitekim dis diinyadan izole bir
toplum, yabanci topluluklar ile entegre olamayacaktir. Bu konu oncelikle dis ticareti
iligkiler i¢inde olan topluluklarda ticaret artis gdsterecek ve uluslararasi lojistige olan

ithtiyag da artacaktir.

Devlet faktorii agisindan 6nemli olan bir diger konu da yabanci iilkelerle olan siyasi
iligkilerin niteligidir. Yabanci iilkelerle iyi siyasi iliskiler gelistiren {ilkeler bu yolla
cesitli uluslararast anlagmalar yapabilmektedir ve bazi uluslararast anlasmalarin
uluslararasi ticareti kolaylastirici, tesvik edici etkileri bulunmaktadir. Tersi durumlarin
da uluslararasi ticareti zorlastirdig1 bilinmektedir. Tiirkiye siyaseti incelendiginde son
yillarda bazi partnerlerle olan inisli cikigh iligkilerin uluslararasi lojistigi etkiledigi
sOylenebilmektedir. Bu etkiler ge¢cmis donemlerde uzayan glimriik siiregleri, bazi

lokasyonlara olan sefer sikliklarinin azalmasi gibi yollarla karsimiza ¢ikmaistir.

Ayrica devlet faktoriiniin lojistik sektorii lizerinde belgelendirme, sertifikasyon gibi

konularda bazi yaptirimlar: da bulunmaktadir.

4. TURKIYE’NIN LOJISTIK PERFORMANS ENDEKSI VE KURESEL
REKABET ENDEKSi SONUCLARININ KARSILASTIRILMASI

Tez caligmasinin dordiincii boliimiinde bu kisma kadar Tiirkiye’nin Lojistik Performans
Endeksi’nde ve Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi’ndeki konumlar1 siralamalar ve puanlar

baz alinarak degerlendirilmistir. Bu bdliimde ise Tiirkiye i¢in bir endeks karsilastirmasi
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yapilacaktir. Bu kapsamda oncelikle Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi ve
Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi verileri paylasilacak sonrasinda da ayni yillarda
yayimlanmis olan verilerle bir karsilastirma yapilacaktir. Bu yolla Tiirkiye’nin hangi

endekste daha basarili oldugu ve nedenleri arastirilacaktir.

Tablo 33: Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi Puan ve Siralamalan

Tiirkiye Lojistik Performans Endeksi

2007 2010 2012 2014 2016 2018
Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama
34 39 27 30 34 47
3,15 3,22 3,51 3,5 3,42 3,15
150 155 155 160 160 160

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, https://Ipi.worldbank.org/

Tiirkiye raporun yayimlanmaya basladig: ilk yildan veri agiklanan son yil olan 2018’e
kadar istikrarli performans sergileyen iilkeler arasinda kategorize edilmistir. 2007
yilinda 3,15 puanla 150 {ilke i¢cinde 34. sirada yer alan Tiirkiye 2018 yilina gelindiginde
yine 3,15 puana sahip olmus fakat bu donem icin kendine 160 {ilke arasindan 47. sirada
yer bulabilmistir. Ayn1 puana sahip oldugu halde siralama olarak daha geride yer
almasi, Tiirkiye’nin rakiplerine kiyasla lojistik performansinda daha az gelisme
kaydettigini gostermektedir. Bununla birlikte rakip tlkeler, yatirnmlarini lojistik

alaninda yogunlastirarak global diinyaya daha fazla entegre olabilmislerdir.

Tiirkiye nin raporun yayimlandigi diger yillardaki puan ve siralamalari ise tablo 33°te
gorildiigi gibi; 2010 yilinda 3,22 puanla 155 iilke i¢inde 39., 2012 yilinda 3,51 puanla
155 tilke i¢inde 27., 2014 yilinda 3,5 puanla 160 iilke i¢inde 30. ve 2016 yilinda 3,42
puanla 160 tilke i¢inde 34. sirada oldugu goriilmektedir.

Tirkiye'nin hem puan hem de siralama agisindan en basarili oldugu yil 2012 olarak
gorliniirken en basarisiz oldugu yil ise 2018 olmustur. 2018 yilinda Tiirkiye bir 6nceki
endeks yili olan 2016’ya gore 0,27 puanlik bir diislisle 13 sira gerilemistir. Ayrica
onceki boliimlerde deginildigi gibi 2016’dan 2018 yilina alt bilesenlerin tiimiinde

endeks puani bazinda da diisiisler gerceklesmistir.
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https://lpi.worldbank.org/

Lojistik Performans Endeksi raporunun yayimlandigi ilk yildan beri Tiirkiye’nin
durumu incelendiginde lojistik performans puanlarinda ve siralamalarinda dalgali bir
seyir izledigi goriilmektedir. Tiirkiye nin raporun yayimlandigi ilk yil olan 2007 ve son
yil olan 2018 yillar1 arasinda genel performansinda endeks puani ayni kalirken

siralamasi 13 sira gerilemistir.

Tablo 34: Tiirkiye’nin Kiiresel Rekabet Endeksi Puan ve Siralamalari

Tiirkiye Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi
2008 2009 2010 2011 2012
Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama
63 61 61 59 43
4,15 4,16 4,25 4,28 4,45
134 133 139 142 144
2013 2014 2015 2016
Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama
4,45 44 4,46 45 4,37 51 4,39 55
148 144 140 138
2017 2018 2019 2020
Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama
4,42 >3 61,6 61 62,1 61 452 37
137 140 141 37

Kaynak: The Global Competitiveness Reports

Tablo 34’te gorildiigi gibi 2008 yilindan raporun yayimlandigi son yil olan 2020 yilina
kadar Tirkiye’nin Kiiresel Rekabet Endeksi raporuna gore puanlar1 ve siralamasi inisli
cikish seyir seyretmistir. 2008 yilinda 4,15 puanla 134 iilke arasinda 63. sirada olan
tilkemiz raporun standart sekilde yayimlandigi son yil olan 2019 yilinda 62,1 puanla
141 iilke arasindan 61. sirada yer almaktadir. Onceki boliimlerde deginilmis oldugu gibi
2018 yilinda endeksin hazirlanmasinda metodoloji degisikligi yapilmistir. 2018 yilina
kadar 1-7 arasinda puanlandirilan iilkeler, 2018 yilindan sonra 100 iizerinden

puanlandirilmaya baslanmaistir.

2020 yilinda ise rapor, COVID-19 pandemisinin ekonomi iizerinde yarattigr olumsuz

etkiler nedeniyle standart sekliyle yayimlanmamis olup yalmzca 37 iilke igin bir
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degerlendirilme yapilmistir. Bu degerlendirmede Tiirkiye 45,2 puanla 37 iilke i¢cinden

37. yani son sirada yer almistir.

Tiirkiye nin Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi’nde en yiiksek puana sahip oldugu yil 2014
yili olmustur. Basar1 siralamasinda en {iist sirada yer aldigi yil ise 2012 yili olmustur.
Hem siralamada hem de puanlamada en basarisiz olunan yil ise 2020 yilidir. Yani
Tirkiye’nin pandeminin getirdigi olumsuz sonuglardan olduk¢a fazla etkilendigi

sOylenebilmektedir.

Tiirkiye 2008-2011 yillar1 arasinda kalan déonemde 63 ve 59 arasinda olan siralamasini
bu yillar1 takip eden donemde 43. siralara kadar getirebilmistir ancak 2018 yilindan

itibaren ise yeniden keskin bir diisiis gerceklesmistir.

Tiirkiye 2008 yilinda 4,15 puanla 134 iilke i¢inden 63. sirada yer alirken 2009 yilinda
4,16 puanla 61. sirada, 2010 yilinda 4,25 puanla 61. sirada, 2011 yilinda 4,28 puanla 59.
sirada yer almistir. 2012 yilina gelindiginde bir 6nceki yila kiyasla belirgin bir iyilesme
gozlenerek 16 sira ve 0,17 puanlik bir artis elde edilmistir, bu iyilesmeyle elde edilen
yeni puan ve siralama birka¢ yil korunabilmistir. 2012 yilinda Tiirkiye’nin Kiiresel
Rekabet Giicli puan1 4,45, siralamasi ise 144 iilke i¢inden 43 olarak kaydedilmistir.
Tirkiye endekste 2013 yilinda 4,45 puan, 2014 yilinda 4,46 puan, 2015 yilinda 4,37
puan, 2016 yilinda 4,39 puan almistir.

2017 yilina gelindiginde 137 {ilke i¢inden 53. sirada olan Tiirkiye’nin endeks puani ise
4,42 olmustur. 2018 yilindan itibaren degisen metodolojiyle puanlar 100 {izerinden
hesaplanmistir. Bu tarihte ilk kez yapilan yeni hesaplamaya gore Tiirkiye 2018 yilinda
61,6 puan alarak 140 iilke i¢inde 61. sirada yer almistir. 2019 yilinda ise bir 6nceki yila
gbre puani 0,5 puan artsa da siralamasi degismemistir ve 62,1 puan alarak 141 iilke

icinde 61. sirada yer almistir.

191



Tablo 35: Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi ile Kiiresel Rekabet Giicii

Endeksi Puan ve Siralamalarinin Karsilastirilmasi

Lojistik Performans Kiiresel Rekabet Giicii Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi
Endeksi Endeksi "Ulastirma Altyapis1"
Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama
39 61 40
2010 3,22 155 4,25 139 - 139
27 43 34
2012 3,51 155 4,45 124 5,3 124
30 45 22
2014 4.4
0 3,5 160 46 144 S 144
34 55 29
201 42 4
ol6 > 160 39 138 > 138
47 61 32
2018 3,15 160 61,6 140 62,3 140

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi, Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi

Tablo 35’te Lojistik Performans Endeksi ve Kiiresel Rekabet Giicli Endeksinin bir
karsilagtirmas1 yapilmaktadir. Fakat Kiiresel Rekabet Giicli Endeksindeki genel
puanlandirma ve siralamanin iilkenin genel rekabet giicii hakkinda bilgiler vermesi
sebebiyle karsilagtirmaya Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi Ulastirma Altyapist alt
bileseni de dahil edilmistir. Bu kapsamda hem {ilkenin genel lojistik performansi ile
ulagtirma altyapisindaki rekabet giicii kiyaslanabilecek hem de iilkenin genel rekabet
durumu ve ulastirma altyapisinin rekabet durumu karsilastirilmis olacaktir.

Tablo 35°te goriilen siralamalar ve puanlar her bir endeksin kendi hesaplama yontemine
gore ve hesaplamaya dahil ettigi {ilke sayisina gore kendi yayimladiklari rakamlardir.
Lojistik Performans Endeksi puanlari 5 ilizerinden hesaplanirken Kiiresel Rekabet Giicii
Endeksi 2010, 2012, 2014, 2016 yili puanlar1 7 iizerinden; Kiiresel Rekabet Giicii
Endeksi 2018 yili puanlar1 100 iizerinden hesaplanmistir. Bununla birlikte her yil
hesaplamaya dahil edilen iilke sayilar1 da degisiklik gostermektedir, bu sebeple
kiyaslama yapmak zordur. Endeksler arasinda daha saglikli bir karsilagtirma yapabilmek
icin rakamlar tablo 36’da yeniden hesaplanmis ve 100 {izerinden olacak sekilde

doniistiiriilmiistiir.
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Tablo 36: Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi ile Kiiresel Rekabet Giicii

Endeksi Puan ve Siralamalarinin Esdeger Sekilde Karsilastirilmasi

Loj 1st1];(nl;il:;)irmans Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi Kur?,ssl;iiﬁ::::t A(ftl;:;)ﬁ::'d eksi
Puan Siralama Puan Siralama Puan Siralama
(100 iizerinden) | (100 iizerinden) | (100 iizerinden) | (100 iizerinden) | (100 {izerinden) | (100 {izerinden)
2010 64,40 25,16 60,71 43,88 - 28,78
2012 70,20 17,42 63,57 29,86 75,71 23,61
2014 70,00 18,75 63,71 31,25 71,43 15,28
2016 68,40 21,25 62,71 39,86 71,43 21,01
2018 63,00 29,38 61,60 43,57 62,3 22,86

Tablo 35 baz alinarak yazar tarafindan hazirlanmigtir.

Endeksler arasinda daha net bir kiyaslama yapilabilmesi i¢in doniistiiriilen rakamlarin
yer aldig1 tabloya gore Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi’nde Kiiresel Rekabet
Giicii Endeksi’ne gore daha basarili oldugu goriilmektedir. Ancak Kiiresel Rekabet
Gicii Endeksi Ulastirma Altyapist alt bileseni i¢in ayn1 sey sdylenememektedir. GCI
Ulastirma Altyapist puanlart LPI puanlarindan ya daha ytliksek ya da ¢ok kiiglik bir
farkla diisiiktiir. Siralama agisindan karsilastirdigimizda ise 2010 ve 2012 yillarinda
LPI; 2014, 2016, 2018 yillarinda GCI Ulastirma Altyapis1 alt bileseni daha yiiksek
puana sahiptir. Bununla birlikte raporlarda aym yillarda benzer diisiisler ya da artislar

oldugu da goriilmektedir.

Rakamlar1 doniistiiriilmiis tabloya gore 2010 yilinda LPI’da 64,4 puanla 25. sirada yer
alan Tirkiye’nin GCI’da 60,71 puanla 43. sirada, GCI Ulastirma Altyapis1 alt
bileseninde ise 28. sirada yer aldigir goriilmektedir. Tiirkiye’nin LPI’da en basarili
oldugu yil olan 2012 yilinda bu endeksteki puant 70,2 ve siralamasi 17 olmustur. Ayni
yil GCI’daki puant 63,57 olurken siralamasi 29 olmustur, bu endeksin Ulastirma
Altyapisi alt bilesenindeki puani 75,71, siralamasi ise 23 olmustur. Tiirkiye nin Kiiresel
Rekabet Giici Endeksi Ulastirma Altyapisi alt bileseninde puan olarak en basarili
oldugu yil 2012 yilidir. Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi Ulastirma Altyapist alt bileseni
ile Lojistik Performans Endeksi’nin ayni yillarda en basarili performansini sergiledigi

gorilmektedir.
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2014 yilina gelindiginde Tiirkiye LPI’da 18. sirada ve 70 puana sahipken GCI’da ise 31.
sirada ve 63,71 puana sahiptir. GCI Ulagtirma Altyapisi alt bileseninde ise 71,43 puanla
15. sirada yer almaktadir. Tiirkiye Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi’ndeki en yiiksek
puanini 2014 yilinda almistir.

Tiirkiye 2016 yilinda LPI’da 68,4 puanla 21. sirada yer alirken GCI’da 62,71 puanla 39.
sirada yer almistir. GCI Ulastirma Altyapisi alt bileseninde ise 71,43 puanla 21. sirada
yer almistir. Tiirkiye’nin LPI’da en basarisiz oldugu yil 2018 yili olmustur ve 63 puanla
29. sirada yer almistir. Aynt yil GCI’da ise 61,6 puanla 43. sirada, GCI Ulastirma
Altyapist alt bileseninde 62,3 puanla 22. sirada yerini almistir. GCI Ulagtirma Altyapisi
alt bileseninin en diisiik puana sahip oldugu yil tipki1 LPI’da oldugu gibi 2018 yilidir.

Lojistik Performans Endeksi ile Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi Ulastirma Altyapist alt
bileseninde en yiiksek ve diisiik puana sahip yillarin ayni yillar oldugu goriilmektedir.
Bu, bize endeks Ol¢iimlerinin giivenilirligi hakkinda bilgi vermektedir. Ayn1 zamanda
endeks sonuglarinin yillar itibariyle paralellik gostermesi Ol¢ciim metotlarinin
dogrulugunu da gostermektedir. Bu dogrultuda her iki endeksin de iilkelerin lojistik
sektorlinli dogru yorumladigi sdylenebilmektedir. Ayrica bu paralellikten iilkelerin
lojistik performanslarinin, ulastirma altyapilarinin rekabet giicilinii etkiledigi ¢ikarimi da

yapilabilmektedir.

Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi ve Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi puan ve
siralamalart genel hatlariyla incelendiginde {tlkenin LPI’da daha basarili oldugu
goriilmektedir. Ancak GCI yalnizca lojistik ile ilgili degildir ve {ilkenin rekabet giiclinii
olumlu ya da olumsuz olarak etkileyebilecek her tiirden kurum, kurulus, altyapi ve
uygulamay1 kapsar. Bu yoniiyle iki endeks i¢in yapilan karsilagtirmanin iilkenin lojistik
performansini tam olarak yansitamayacagi i¢in karsilastirmaya GCI alt bilesenlerinden
kiyaslama elde edilmesi amaglanmistir. Bu karsilastirma bize Tiirkiye’nin GCI
Ulastirma Altyapist alt bilesenindeki konumunun endeksin genelindeki konumundan
daha basgarili oldugunu gostermistir. Bu, lojistik sektdriiniin rekabet giiciiniin {ilkenin
rekabet giiciinden daha yiiksek oldugunu ifade etmektedir. Yani lojistik sektori iilke

ekonomisi i¢in 6nemlidir ve ekonomiye yon veren alanlardan biridir.
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Tablo 36’daki her ii¢ slituna baktigimizda 2012-2014 yillarinin en basarili yillar oldugu
goriilmektedir. Sonrasinda ise zamanla diistisler oldugu goriilmektedir. Bu durumlarin
iilke ekonomisi ile dogrudan iliskili oldugunu sdyleyebiliriz. Bu yillardan sonra iilke
ekonomisinde belli bagli problemler goriilmiistiir, bunlarin basinda déviz kurlarindaki
ani artiglar yer almaktadir. Doviz kurlarindaki oynaklik ihracatgilart ve ithalatcilar:
dogrudan etkilemektedir ¢iinkii Tiirkiye dis ticaret a¢ig1 veren, ithalat yogun bir tlilkedir
ve doviz kurlarindaki ani artiglar ithal girdilerin maliyetlerini artirmaktadir. Bu durumun
hem {ilkenin lojistik sektdriine hem de rakipleri karsisindaki rekabet giiciine dogrudan

yansimasi bulunmaktadir.

Bununla birlikte Tiirkiye’nin sahip oldugu g¢alkantili dis politika da {ilkenin rakipleri
karsisindaki konumunu etkileyerek rekabet giliciinde zayifliklara neden olmaktadir. Bu
zayifliklar iilke mal ve hizmetlerinin dis piyasalarda tercih edilmesini zorlagtirarak dis

ticareti dolayisiyla da uluslararasi lojistigi etkilemektedir.

Tiirkiye’de doviz kuruna bagli olarak akaryakit fiyatlar1 da degiskenlik gostermektedir
clinkii tilkemiz enerji kaynaklar1 konusunda disa bagiml bir {ilkedir. Dolayistyla doviz
kurundaki her artis enerji sektoriinde de artig olarak karsilik bulmaktadir. Bu durum
lojistik maliyetleri etkilemektedir c¢linkii yakit, lojistik sektoriiniin en temel

girdilerindendir.
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SONUC VE ONERILER

"Tiirkiye'de lojistik sektoriiniin rekabet giicii nedir?", "Tiirk lojistik firmalar1 diinya
lojistik sektoriiniin gidisatinda s6z sahibi midir?" sorularindan yola ¢ikilarak hazirlanan
tez calismasinda; Lojistik Performans Endeksi ve Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi'nin
resmi raporlarinda yayimladigi verilerinden yararlanilarak Tiirk lojistik sektoriiniin
konumu hakkinda degerlendirmeler yapilmistir. Bu veriler, bazi yillar ve bazi iilkeler
icin eksik oldugundan calisma Prof. Michael Porter''n Elmas Modeli yaklagimi
dogrulusunda yapilan yorumlamalarla desteklenmistir. Yapilan derinlemesine
incelemeler sonucunda Tiirkiye'nin Lojistik Performans Endeksinde, Kiiresel Rekabet
Gicii Endeksine kiyasla daha basarili oldugu tespit edilmistir. Fakat Kiiresel Rekabet
Giicii Endeksi alt bilesenlerinden biri olan Ulagtirma Altyapisi alt bileseninden ise

incelemeye alinan her yilda daha basarili olmadig goriilmiistiir.

Tiirkiye lojistik sektorii Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksi’nde 2018 yilinda
160 tilke arasinda 47. sirada, yani ilk %30’luk dilimde yer almistir. Tiirkiye ayn1 y1l 192
tilke icinden diinyanin en biiytlik 17. ekonomisi ilan edilerek ilk %9’luk dilime girmistir.
Yani ayn1 yil i¢in {ilke ekonomisi genel diizeyde, 6zel olarak lojistik sektoriine kiyasla
daha basarili olarak goriilmektedir. Bu yoniiyle Tiirkiye’de tlilke ekonomisine yon veren

ve iilkede lojistik sektoriinden dnde gelen farkli sektorler oldugu sdylenebilmektedir.

Lojistik Performans Endeksi iilkeleri; “Giimriikler”, “Lojistik Hizmetlerin Kalitesi”,
“Lojistik Altyapr”, “Uluslararas1 Tasimacilik”, “Yiik Izleme ve Takip”, “Zamaninda
Teslimat” olmak tiizere 6 baslikta degerlendirmektedir. Her bir baslik i¢in iilkeler
puanlandirilmakta, elde edilen puanlara gore de siralama yapilmaktadir. 2018 yili
Lojistik Performans Endeksi verileri incelendiginde Tiirkiye nin en yiiksek puana sahip
oldugu alt bilesenin “Zamaninda Teslimat” oldugu goriilmektedir. Tirkiye bu alt
bilesende 5 puan iizerinden 3,63 puan almistir. 2018 yilinda ikinci en yiiksek puan ise
3,23 ile “Yiik izleme ve Takip” alt bilesenine aittir. Bu iki bilesen birbirini destekler
niteliktedir, zira teslimatlarda termin siirelerine uyabilmek iyi bir takip ve ongoriiden
gecmektedir. Tiirkiye’nin bu alt bilesenlerde diger alt bilesenlere gore daha iyi
olmasinin sebebi lilkede sektor rekabetinin siddetli olmasi dolayisiyla firmalarin bu
konularda zaman iginde yetenek gelistirmis olmasidir. Ciinkii lojistik hizmet iireten

firmalar ¢ok iyi bilir ki verilen termin siirelerine uymamak ve miisterisi sordugunda
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yiikiin tam durumu hakkinda bilgi verememek rekabetin yogun oldugu piyasa ortaminda
miisterileri diger firmalara yonlendirecektir. Firmalar mevcut miisterilerini ellerinde
tutabilmek ic¢in Oncelikle bu tarz operasyonel yonlerini gelistirerek rekabet giiciinii

ellerinde tutmaya ¢alismaktadir.

2018 yil1 Lojistik Performans Endeksi verilerine gore en basarili tiglincii alt bilesen 3,21
puana sahip oldugu “Lojistik Altyap1” bilesenidir. Ayrica bu bilesen, Tiirkiye’nin
siralamada en yliksek sirada oldugu alt bilesendir. Tiirkiye’nin bu bilesendeki siralamasi
160 {ilke iginden 33 olarak kaydedilmistir. Tiirkiye lojistik altyapi konusunda
rakiplerine karsi rekabetei iistiinliige sahip olamasa da yiliksek bir potansiyele sahiptir.
Bu potansiyel; lilkenin cografi konumundan, karayolu aglarindan ve karayolu tasima
filosundan kaynaklanmaktadir. Tiirkiye Avrupa’nin en gelismis karayolu filolarindan
birine sahipken bu alt bilesende daha iist siralarda yer alamamasinin en biiylik sebebi
tilkenin demiryolu aglart ve demiryolu tasimaciligi konusunda rakiplerinin seviyesine
ulasamamis olmasidir. Ayrica tasima modlarinin birbiriyle entegrasyonu konusunda da

sektorilin gelisime ihtiyact bulunmaktadir.

Lojistik Performans Endeksi 2018 raporunda Tiirkiye’nin en bagarilt oldugu dordiincii
ve besinci alt bilesenler sirasiyla 3,06 puanla “Uluslararas1 Tasimacilik” ve 3,05 puanla
“Lojistik Hizmetlerin Kalitesi” alt bilesenleridir. En yiiksek puanin 5 oldugu endekste
Tiirkiye’nin bu alt bilesenlerdeki puani basarili olarak nitelendirilebilecek seviyede

degildir.

2018 Lojistik Performans Endeksi’nde hem puan hem de siralama acgisindan
Tirkiye’nin en basarisiz oldugu alt bilesen “Gilimriikler” alt bilesenidir. Tiirkiye bu alt
bilesende 2,71 puana sahiptir ve 58. siradadir. Tiirkiye’nin bu alt bilesende diisiik puana
sahip olmasi1 lojistik sektorii kadar dis ticaret konusunda da rekabetciligini
etkilemektedir. Ciinkii bir firma dig ticaret yapacag: iilkeleri belirlerken o iilkedeki
giivenirligi ve maliyetleri diislindiigli kadar iilkenin resmi prosediirleri ile bu prosediirler
icin harcayacagi zamani ve maliyeti de géz Oniine almaktadir. Tiirkiye’de glimriik
islemlerinin elektronik ortama tam olarak taginamamis olmasinin ve teferruath giimriik
stireclerinin de glimriikler alt bileseninin rekabet giiciinii olumsuz etkilemekte oldugunu

sOyleyebiliriz. Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi’nde daha iist siralarda yer
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alabilmesi i¢in oncelikle en az basarili oldugu alan olan giimriiklerden maksimum verim

alinacak sekilde islerlik kazandirmasi gerektigi aciktir.

Lojistik Performans Endeksi siralamalarinda st siralarda yer alan tlkeler gelismis
Avrupa Birligi iilkeleri ve ABD ile Hong Kong, Singapur gibi Uzak Dogulu iilkeler
oldugu goriilmektedir. Bu iilkeler diinyanin farkli noktalarinda olsalar da ortak noktalari
gelismis ekonomilere sahip olmalaridir. Aymi sekilde endekste alt siralarda yer alan
iilkeler yoksul Afrika ve Orta Dogu iilkelerinden olusmaktadir. Buradan iilkelerin
lojistik performanslarinin gelismislik seviyeleriyle dogrudan iligkili oldugu kanisina

vartlmaktadir.

Tez c¢aligmasinda temel alinan endekslerden bir digeri olan Kiiresel Rekabet Giicii
Endeksi 2020 yili raporu; ilgili boliimlerde belirtildigi gibi iilkelerin COVID-19
stirecinin olumsuz etkilerinden nasil kurtulabileceklerini degerlendiren bir rapor
olmustur. Dolayisiyla 2020 raporunda Tirkiye'nin genel rekabet puanlarimi ve
siralamasini gorsek de lojistik ile ilgili alanlarda rekabet giicliniin ne konumda oldugu
ve bu konularda neler yapilabilecegi raporda mevcut degildir. Bu sebeple lojistik ile
ilgili verileri gorebilmek adina 2019 yili raporu degerlendirilmistir. Buna gore
Tiirkiye’nin Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi siralamasi 141 iilke ig¢inden 61 iken
Tiirkiye’nin Ulastirma Altyapisinda siralamasi 33 olmustur. Yani Tiirk lojistik

sektoriiniin rekabet giicii lilkenin rekabet giiclinden daha fazladir.

Kiiresel Rekabet Giicii 2019 verilerine gore Tiirkiye’de rekabet giicii en yiiksek olan
ulagtirma modu havayoludur. Tiirkiye’de ihracat ve ithalatta en ¢ok tercih edilen
ulagtirma modunun denizyolu, yurt i¢i tasimacilikta en ¢ok tercih edilen ulastirma
modunun karayolu oldugu diisiiniildiigiinde bu rakam oldukca ilging goriinmektedir.
Yani Tiirkiye’de havayolu tagimaciligr nicelik olarak olmasa da nitelik olarak biiyiik

ilerleme kaydetmistir.

Havayolu baglantilarinin Kiiresel Rekabet Giicii Endeksindeki 94,9’luk puani ve 141
tilke arasinda 12. siradaki yerini goz oniline aldigimizda; Tiirkiye’nin kiiresel havacilik
sektorliinde s6z sahibi olan iilkelerden biri oldugunu ve sektdore yon verebilme

kabiliyetine sahip oldugunu sdyleyebiliriz.
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Tiirkiye’nin Kiiresel Rekabet Giicli Endeksi’nde havayolundan sonra en fazla rekabet
giicinlin bulundugu ulastirma modu karayoludur. Bu beklenen bir sonugtur zira
Tirkiye’nin yurt i¢i tasimacilikta baskin ulagtirma modu karayoludur. Bu durum
karayollarinda uzunluklar1 ve kaliteyi artirmay1 zorunlu kilarken lojistik firmalarin1 da
uluslararasi rekabete hazirlamaktadir. Tiirkiye nin bu karayolu altyapis1 agisindan genel
puani 77 iken karayollarinin baglantilar1 konusundaki puani 87,1°dir. Bu oldukga iyi bir
rakam olmasina ragmen siralamada ancak 34 olarak karsilik bulabilmistir. Bu bize
karayolu altyapis1 konusunda rakip iilkelerin de kaliteli altyap1 olanaklarina sahip
oldugunu gostermektedir. Ulkenin daha fazla uluslararasi karayolu agiyla baglanti
kurabilmesi ve ticaret giizergahlarini iilke topraklarina ¢ekebilmesi bu alanda rekabet

giiclinii artirabilmek i¢in atilacak bazi adimlardir.

Tiirkiye dis ticaretinde en ¢ok kullanilan ulastirma modunun denizyolu oldugu
bilinirken tilkenin bu ulastirma modunda sektore yon verebilecek rekabet giiciine sahip
olamadig1 goriilmektedir. Tiirkiye denizcilik anlaminda ¢ok biiyiik cografi potansiyele
ve tarihi gecmise sahiptir buna ragmen sektdrde 6ne ¢ikmayi basaramamistir. Bunun en
biiyiik sebebi iilkedeki limanlarin diger tasima tiirleriyle entegrasyonun zayifligidir.
Tiirkiye bu alanda rekabet giiclinli artirabilmek icin dncelikle limanlarinin, demiryolu
basta olmak iizere diger tasima modlariyla entegrasyonunu tamamlamalidir. Ayrica

limanlar {ist diizey teknoloji ile donatmali ve limanlardaki islem stirelerini azaltmalidir.

Tiirkiye’de demiryolu tagimaciliginin uzun yillar geri planda kalmis olmasi, bugiin
karsimiza zayif rekabet giicli olarak ¢ikmistir. Havayolu ve karayolu gibi yatirimlaria
agirhik verilen alanlarin rekabet giicii elde etme konusunda daha basarili oldugu,
demiryolu gibi arka planda olan alanlarinsa basar1 saglayamadigi goriilmektedir.
Ulkemizde son dénemlerde demiryolu aglarmin yapimina verilen dnem artmistir ayrica
yiikksek hizli tren projelerine hiz verilmistir. Bunlar sektor icin Onemli altyapi
yatirimlaridir ve uzun vadede {ilkenin lojistik performansina ve rekabet giicline 6nemli

katkilar saglayacaktir.

Porter'in Elmas Modeli kapsaminda Tiirkiye lojistik sektorii; "Faktor Kosullar1", "Talep
Kosullart", "llgili ve Destekleyici Endiistriler", "Firma Stratejisi, Yapis1 ve Rekabet
Ortam1", "Sans Faktori", "Devlet Faktorii" basliklar1 altinda incelenmistir. Elmas

Modeline gore bir iilkenin faktor kosullarini; fiziki kaynaklar, beseri kaynaklar, sermaye
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kaynaklari, bilgi kaynaklar1 ve altyapilar olusturur. Tiirkiye'nin bu degiskenler icinden
en fazla rekabet giiciine sahip oldugu konu fiziki kaynaklardir. Siiphesiz ki bu rekabet
giicii llkede yillardir 6nemi siklikla belirtilen cografi konumdan kaynaklanmaktadir.
Tirkiye'nin ii¢ kitanin birlestigi noktada, dogu ve bat1 iilkelerine esit uzaklikta olmasi
kadar uzun kiy1 seridine sahip olmasi da fiziki kaynaklar yoniinden rekabetciligini
desteklemektedir. Tiirkiye lojistik sektorii faktdr kosullarindan bilgi kaynaklari ve
altyap1 yoniinden ise yeterli seviyede rekabetci degildir. Altyapr yoniinden Tiirkiye’nin
gelismis tilkelerle rekabet edemedigi nokta demiryollaridir. Tiirkiye yakin komsulari
olan AB tilkeleri kadar gelismis demiryolu aglarina sahip degildir.

Elmas Modeli faktor kosullarindan beseri sermaye yoniinden ise Tiirkiye iki sekilde
degerlendirilebilmektedir. Ilki sahip oldugu geng niifus ydniinden &zellikle niifusunun
yas ortalamasi yiiksek olan gelismis tilkelerle kiyaslandiginda sahip oldugu rekabetci
tistiinliiktiir. Ulkenin sahip oldugu geng niifus lojistige konu olan esyalarin iiretiminde
yer alabildigi gibi lojistik sektoriiniin kendisinde de aktif ve dinamik is giicli olarak yer
alabilir. Tirkiye lojistik sektoriinliin beseri sermayesindeki bu pozisyonun sektore
rekabet giicii kattigini sdyleyebiliriz.

Beseri sermaye yoniinden ikinci degerlendirme ise gelismis iilkeler ile kiyaslandiginda
gelistirilmesi zorunlu alan olan gen¢ niifusun egitim durumuna yoneliktir. Tirkiye
lojistik sektorliniin beseri sermayenin egitimi yoniinden gelismis iilkeler karsisinda
rekabet giicline sahip oldugu sdylenememektedir. Yakin donemlere kadar sektore alan
dis1 boliimlerden girmis ve zaman iginde tecriibe edinmis yoneticiler agirliktaydi.
Tiirkiye'de yiiksekogretim diizeyinde lojistik ile alakali alan sayisinin son donemlerde
artis gostermesiyle ilgili mezunlarin sektérde aktif rol almasi ve yonetici
pozisyonlarinda yer edinmesi de artmistir. Bu alanlan cesitlendirmek sektore rekabet
giicii kazandiracak dnemli bir yontem olabilir. Ayrica Tiirkiye lojistik sektdriiniin beseri
sermaye anlaminda rekabet giiciine olumsuz etki eden en biiyiik problemlerinden biri de
en az bir yabanci dil konusan personel sayisidir.

Tiirkiye'nin talep kosullar1 yoniinden rakipleriyle rekabet edebildigi sdylenebilmektedir.
Ciinkii Tiirkiye 6nemli seviyede sanayi ve tarmm iiretimine sahiptir. Uretilecek her bir
malzemenin tiiketim noktasina ulastirilmasi icin lojistik faaliyetlere basvurulacagi
diisiiniildiiglinde yogun talebin sektorii; maliyetleri diisiirmeye ayn1 zamanda kaliteden

0diin vermemeye kamgilayacagr goriilmektedir. Yine ayni sebepten Tiirkiye lojistik
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sektoriiniin "flgili ve Destekleyici Endiistriler" yoniinden de rekabetci oldugu kanisina
varilabilmektedir. Tiirkiye'nin ilgili ve destekleyici endiistriler yoniinden rekabetci
olamadig1 konu ise lojistik kiimelenmeler ya da lojistik tslerdir. Tiirkiye bu konuda
Rotterdam, Hong Kong gibi 6nde gelen rakipleriyle rekabet edebilecek tesislere sahip
degildir.

Firma Stratejisi, Yapist ve Rekabet Ortami yoniinden degerlendirildiginde ise Tiirk
lojistik sektorii her ne kadar diinyada ad1 gegen kurumsallagsmis firmalara sahip olsa da
"patron sirketi" olarak nitelendirilebilecek kiiciik ve orta Olgekte firmalar sektorde
agirhiktadir. Bu tarz firmalarin gayesi sektoriin gidisatinda rol almaktan ziyade yalnizca
kar elde edebilmek amaciyla faaliyetlerini gerceklestirmektir. Bu yaklagim sektoriin
rekabet giiciine herhangi bir seviyede rekabetcilik katamamaktadir.

Elmas Modeli Sans Faktorii kriz, savaslar, dogal afetler gibi iilkelerin miidahale etme
sansinin olmadig1 ya da minimum seviyede miidahale sanslarinin oldugu kosullardir.
Tiirkiye’nin bu faktor dahilinde rekabet giiciine sahip olmadigi sdylenebilmektedir.
Bunun Tirkiye o6zelinde sebepleri; lilkenin deprem kusaginda yer almasi, sinir
komsularinda yasanan siyasi ve askeri karisikliklar olarak belirtilebilir. Tiirkiye, Elmas
Modeli Devlet Faktorii agisindan ise heniiz tam olarak oturmamis biirokratik
uygulamalar sebebiyle rekabetci bir iilke degildir.

Elmas Modeli’nin ana faktorleri ve dolayl faktoérleri incelendiginde Tiirkiye’nin en

fazla rekabetci iistiinliige sahip oldugu alanin faktor kosullar1 oldugu goriilmektedir.

Tirkiye’de ve diinyada lojistik sektorii incelendiginde Tirk lojistik sektoriiniin heniiz
uluslararas1 arenadaki rakipleriyle rekabet edebilecek diizeyde olmadigi goriilmiistiir.
Tiirkiye’de ozellikle demiryolu, denizyolu gibi tasima modlarinin ve ilgili altyapilarin
kiiresel rakiplerine kiyasla gelisime ihtiyaci bulunmaktadir. Buna karsilik havayolu
altyapilart konusunda Tiirkiye’nin konumu oldukca 1yidir, ayrica karayolu tasima
araglar1 filosu ve bu alandaki sektorel birikim de oldukga genistir. Yani Tiirk lojistik
sektorii i¢inde havayolu tasimaciliginin rekabet giiciiniin yiiksek oldugu, karayolu
tasimaciliginin ise belirli Ol¢iide rekabet¢i oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’nin hem
yolcu hem de yiik tagimaciliginda etkinliginin saglanabilmesi i¢in ulastirma sistemlerini
karayolu agirlikli yapidan, tiim tagima modlarinin dengeli olarak kullanilabildigi,

entegre bir yapiya dontistiirmek gereklidir.
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Tiirkiye’de lojistik sektoriindeki en Onemli problemlerden biri diinya ile aym dili
konusan, diinya standartlarinda egitim almis kalifiye personel eksikligidir. Lojistik
egitimleri lise seviyesinden baslatilarak ilgili 6grenciler i¢in lisans ve hatta lisansiistii
seviyede verilebilir olmalidir. Ayn1 zamanda bu egitimler pratiklerle desteklenerek
genglerin sektore hazirlanmasi saglanmalidir. Bu konuda atilabilecek en onemli
adimlardan biri de egitim vermek kadar o egitimlerin siirekliliginin saglanmasidir.
Stireklilik meslek i¢i egitimlerle saglanabilecegi gibi lojistik personelleri icin

sertifikasyon ve belgelendirme uygulamalari da ytiriirliige alinabilir.
Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimini saglayabilmek i¢in;

e Altyap1 yatirnmlari desteklenmeli,

¢ Limanlarin demiryolu baglantilar1 tamamlanmali,

e Lojistik merkezler gelistirilerek daha etkili kullanimi saglanmali,

e Organize sanayi bolgelerinin demiryolu baglantilart saglanmali,

e Arag doluluk oranlari artirilmali,

e Sefer siireleri kisaltilmali,

e Maliyetleri azaltacak ¢aligsmalar yapilmali,

e Kalifiye personel istihdamina agirlik verilmeli,

e Araclarin ve calisanlarin giivenligi 6ncelikli olmali,

e Teknolojiden ve bilisim hizmetlerinden yiiksek seviyede yararlanilmali,

e Cevre duyarliligr artirilmalidir.

Belirtilenlere ek olarak; kalkinma programlarinda Tiirkiye’nin lojistik sektoriinii
gelecege tasityacak yatirimlar planlanmali, bunlar i¢in biitce ayrilmalidir. Dénem
sonunda da planlanmis yatirimlarin gerceklesip gerceklesmedigi ve eger gergeklestiyse

tilkenin lojistik sektoriindeki rekabet giiciine nasil etki ettigi belirtilmelidir.

Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin belirgin yetenek gelistirmeleri de onlara
rekabet giicli kazandiracaktir. Bu yetenekler ne kadar nadir ve ikame edilemez olursa
firmanin sektdrde o denli rekabet avantaji olacaktir. Soguk zincir tagimaciligl, rulo sac
tasimaciligl, agir nakliye ve proje tagimaciligi, canli hayvan tasimaciligi, fuar

tagimacilig gibi 6zellikli tasimacilik yapan firmalarin genel tasimacilik yapan firmalara
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kiyasla rakipleri daha az olacaktir. Bu sekilde bir avantaji kalite, uygun fiyat ve iyi
musteri iligkileri yonetimi politikasiyla destekleyen firmalar sektdrde rekabet giicii elde

edecekler ve surdurilebilirliklerini artiracaklardir.

Firmalarin miisteri memnuniyeti ve sektorel stirdiiriilebilirlik saglayabilmek igin
misterilerine yonelik olarak rakiplerinden daha kaliteli hizmet segenekleri tasarlamalari
ve bunlart minimum hata payiyla uygulayabiliyor olmalar1 gereklidir. Bu kapsamda en
bliyiik yardimcilar siiphesiz ki teknoloji olacaktir. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
firmalarin rekabet avantaji elde edebilmeleri ve bunu siirdiiriilebilir kilmalari icin
teknolojiden ve otomasyon sistemlerinden en akilci sekilde yararlanmalart gereklidir.
Bununla birlikte sektorde teknolojinin kullanimina yeni boyutlar kazandirarak sektore

yon verecek yeni atilimlar yapilmalidir.

Tiirkiye akaryakit anlaminda biiyiik oranda disa bagimli bir tilkedir. Bu yiizden iilkede
yakit maliyetleri dis etkenlere gore siklikla degisiklik gdsterebilmektedir. Tiirkiye'nin
bu etkenlerden kendini koruyabilmesi i¢in iilkenin petrol iiretimini artirmak bir
coziimken mevcut petrol rezervini artirmak miimkiin degildir. Bu dogrultuda lojistik
sektoriinde elektrik enerjisi gibi yenilenebilir enerji kaynaklarina yonelmek 6nemli bir
adim olacaktir. Lojistik sektoriinde elektrikli araclarin kullaniminin tesvik edilmesi
uzun vadede karbon ayak izini azaltarak hem ekolojik anlamda diinyaya fayda

saglayacak hem de ekonomik anlamda iilkenin disa bagimliligini azaltacaktir.

Elektrik; rlizgar enerjisi, giines enerjisi, hidroelektrik enerji gibi yenilenebilir
kaynaklardan iiretilen 6nemli bir enerji kaynagidir ve bu enerji hem karayolu tagima
araglarinda hem de demiryolu tagimaciliginda kullanilabilmektedir. Elektrik enerjisinin
ozellikle karayolu tasima araglarinda kullanilmasi yeni sayilabilecek bir alandir. Bu
alanda elektrikli araglarin liretimini ve bu araglarin sarj istasyonlarmin sayisin artiracak
sekilde yatirimlara agirlik verilmelidir. Ayrica bu araglarin sarj siirelerinin daha uzun
mesafelerin kat edilmesini saglayacak seviyeye ulastirilmast icin gerekli AR-GE

yatirimlari desteklenmelidir.

PTT ve Ekol Lojistik 6rneklerinde oldugu gibi Tiirkiye’de sehir i¢i kargo tasimaciligi
noktasinda elektrikli araglar tercih edilmeye baslanmistir fakat elektrikli kamyon ve
tirlar heniiz lilkemizde kullanilmaya baglanmamistir. Agir tonajl elektrikli araglarin

2023 yilinda trafikte yerlerini almas1 beklenmektedir. Bu noktada elektrikli kamyon ve
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tirlart lojistik sektdriine entegre etmeye baslamis olan Avrupali ve ABD’li rakiplerimize
kiyasla siirdiiriilebilirlik ve yesil uygulamalar acisindan rekabet giiclimiiziin heniiz

gereken seviyede olmadigini séyleyebiliriz.

Tiirkiye’de lojistik sektoriinde elektrikli araglardan yeni yeni bahsedilirken gelismis
iilkeler lojistikte ve tedarik zincirinde drone teknolojisini kullanmaya baslamistir. Bu
teknoloji 6zellikle saglik sektdriinde laboratuvar numunelerinin transferi ya da acil kan
ihtiyaclar1 gibi konularda 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica yiiksek daglik ya da kirsal
alanlara yapilacak teslimatlar i¢in de drone teknolojisi tercih edilebilmektedir. DHL gibi
ekspres kurye tasimaciligi yapan sektoriinde oncii sirketler ile Amazon gibi kiiresel
Olcekte elektronik ticaret sirketleri bu teknolojiyi test etmekte ve pilot bolgelerde

kullanmaktadir.

Drone teknolojisinin ticari lojistikte aktif olarak kullanilabilmesi tedarik zincirini
olumlu ydnde etkileyecektir. Uretim hatlarinin acil ihtiyaglari konusunda hat
duruslarinin 6niline gecebilmek icin biiylik sirketlerin gerektiginde helikopterlerle en
kiigiik ebatli pargalarin bile transferini sagladigi bilinmektedir. Bu gibi durumlarda
drone tercihi hem maliyet acisindan hem zaman tasarrufu agisindan biiyiik avantajlar
saglayacaktir. On calismalari baslamis olsa da tiim bunlar heniiz Tiirkiye icin
gerceklestirilebilmis degildir. Bu konuda Tiirkiye’nin kiiresel Olgekte rakiplerine
ulagabilmek ve onlarla rekabet edebilmek i¢in Oncelikle bilisim teknolojilerine,

havacilik sanayisine ve bunlarin AR-GE faaliyetlerine yonelik yatirnmlarini artirmalidir.

Gelismis tlkelerde tedarik zincirinde yeni egilimlerden biri blockchain teknolojisi
tizerinedir. Blockchain yapilan islemlerin takibini yapan bloklardan olusan sifrelenmis
yapida bir veritabani sistemidir. Sifreli bir zincir olan blockchain sisteminde olusturulan
bloklar yani yapilan islemler kendinden oOnceki ve sonraki bloklara tam bir zincir
seklinde baghdir ve zincirin bir {iyesi tarafindan silinemez ya da degistirilemez.
Giinlimiiziin kiiresellesmis ticaret ortaminda iiretim ve tiiketim noktalar1 birbirinden
kilometrelerce uzak olabilirken iiretimin ¢esitli asamalar1 dahi farkli farkli noktalarda
yapilabilmektedir. Bu, tedarik zincirindeki {iye sayisinin dolayisiyla da islem sayisinin
fazla olmasi anlamina gelmektedir. Tedarik zinciri aktorleri ve bunlarin yaptiklart
islemler arttik¢a siire¢ daha karmasik bir hal almistir. Bu karmasiklik zincirin iyeleri

arasindaki iletisim ve bilgi eksikligiyle de birlesince sonucta aksayan bir tedarik zinciri
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ve giivensiz bir ortam ortaya ¢ikmaktadir. Tedarik zincirinde blockchain teknolojisi
kullanilarak sistem otonom duruma getirilmis olmakta ve insan hatalar1 en aza
indirilmektedir. Blockchain teknolojisi ile tiretimden tiiketime kadar gergeklestirilen her
adim kayit altina alinmakta dolayisiyla takip edilebilir ve dogru bilgi her an ulasilabilir
olmaktadir. Bunun tedarik zincirine; seffaflik, zincir tiyeleri arasinda giiven, hizli veri

akis1 ve kalite gibi ¢iktilar1 olmaktadir.

Blockchain teknolojisine gecis yiiksek teknolojik altyapi ve maliyet gerektirdigi igin
heniiz Tiirkiye’de yogunlasmis durumda degildir. Ancak bu teknolojiye ilk gececek
tilkelerin digerlerine karsi rekabet iistiinliigli saglayacagi ongoriilebilmektedir. Tiirk
lojistik sektoriiniin de insana dayali i giiciinii azaltarak blockchain, nesnelerin interneti,
yapay zeka gibi yenilik¢i alanlara yatirimlarini yoneltmesi rekabet giicii iizerinde

olumlu etkiler birakacak ve uzun vadede maliyet avantaji saglayacaktir.

Uluslararas1  kuruluslarin = belirli  periyotlarla yaymmladiklar1 resmi endekslerin
derinlemesine analiz edildigi ve yorumlandigi bu c¢aligma sonucunda Tiirkiye lojistik
sektorlinlin genel anlamda rekabet giiciine sahip olmadig1 sonucuna varilmistir. Bununla
birlikte baz1 alt unsurlarda ise iilkemizin rekabet¢i oldugu tespit edilmistir, havayolu
tasimaciligi bunlardan biridir. Calismada Tiirkiye’nin kiiresel rakipleriyle rekabet
edebilecek yeterlilikte havayolu altyapisina sahip oldugu rakamlarla gosterilmistir.
Tirkiye havayolu tasimaciligi, hem lojistik sektoriimiiziin hem de {lkemizin

rekabetciligini ylikseltmektedir.
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