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AZERBAYCAN`IN DIŞ TİCARETİNDE LOJİSTİĞİN ÖNEMİ VE LOJİSTİK MERKEZ 

ARAŞTIRMASI 

          Dünya genelinde ticaret hatlarının karmaşık hale gelmesi sonucu en yeni taşıma sistemleri daha 

da gelişmiş ve çeşitlenmiş,  teknolijik altyapı iyileşmiş ve taşımacılıkta hız, iletişim ve kalite artmışıtır. 

Bu gelişmeler bütün ülkelere etki etmekte ve küreselleşmeyi karşı konulmaz bir hale getirmektedir 

          Dolayısıyla bu gelişmelere paralel olarak lojistik sektörü de büyümüştür. Lojistik merkezler de 

bu çözümlerden biri olmuştur. Lojistik merkezler, hem lojistik hareketliliği  kontrol eden, hem de 

lojistik yan faaliyetleri kolay hale getiren bir çözüm yolu olmuştur. Lojistik merkezler, içerisinde farklı 

taşımacılık türlerinin bulunduğu, lojistik ile ilgili tüm faaliyetlerin farklı işletmeciler tarafından ulusal 

ve uluslararası düzeyde  gerçekleştirildigi belirli yerlerdir. 

          Yapılan bu çalışmada, Azerbaycan`da altı potansiyel lojistik merkezin kuruluş alanlarının 

belirlenmesi için bir model önerilmiş ve uygulanmıştır. Yapılan araştırma sonuçları tablolara dökülmüş 

ve tartışılmıştır. 

Anahtar Sözcükler: 

Lojistik, Lojistik Merkez, Lojistik Yönetimi, Tedarik Zinciri Yönetimi, Küreselleşme, Lojistik 

Merkezlerin Yer Seçimi. 
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controls of both the logistics mobility and the logistics side activities.  
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boyutdan küresel bir olguya dönüşmesi işletmeleri farklı davranmaya zorlamaktadır. Lojistik 
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GĠRĠġ 

 
Dünya genelinde rekabetin ulusal ve yerel boyuttan çıkarak küresel boyut alması, 

iĢletmelerin kendi ürün ve hizmetlerinin kalitesini maksimize etmeye, maliyetlerini ise 

minimize etmeye zorlamaktadır. Bu güclü rekabet ortamından dolayı ve tüketici arzu ve 

isteklerinin farklılaĢması iĢletmeleri giderek kendi çıkarları doğrultusunda değiĢime 

zorlamaktadır. 

 
ĠĢletmelerin yoğun rekabetçi ortamda kendi varlıklarını sürekli kılabilmeleri için  ürün 

ve hizmetlerini çok daha hızlı ve düĢük maliyetli olarak tüketicilere ulaĢtırmaları gerekir. 

Lojistik faaliyetlerin mal ve hizmetlerin maliyetlerini azaltıcı, üretim ve kalitelerini artırıcı ve 

en önemlisi müĢteri memnuniyeti sağlayıcı etkilere sahiptir. Bu etkenlerin olmasından dolayı, 

dünya genelinde lojistik sektörünün diğer sektörler için rekabet avantajı sağladığı  

söylenebilir. 

 
KüreselleĢme ve uluslararası ticaret arasında yaĢanan geliĢmeler ile ulaĢtırma 

sektöründeki geliĢmeler iki yönlü yol çizmektedir. Bu görüĢe göre bir yandan, ulaĢtırma 

sektöründeki geliĢmeler küresel ticareti etkilemektedir, diğer yandan küresel ticaret yeni 

ulaĢtırma sistemlerinin ortaya çıkmasına yol açmaktadır. 

 
Lojistiği kısaca 7D (seven rights) olarak da tanımlamak mümkündür. Basit bir tanım 

olan ve Layperson tanımı olarak da ifade edilen bu tanıma göre lojistik; doğru 

ürünün/hizmetin doğru miktarda, doğru Ģartlarda, doğru yerde, doğru zamanda, doğru 

tüketiciye,  doğru   fiyatla   ulaĢtırılması  anlamına  gelmektedir.  Bu  tanımda  tüketici   arzu 

ve istekleri önemli kılınmaktadır. Çünkü tüketicilerin memnun edilmesinde lojistiğin çok 

önemli bir rolü vardır. Burada diğer vurgulanan önemli faktör ise tüm faaliyet aĢamalarında 

maximum kalitenin sağlanmasıdır (Osman, 2003: 8). 

 
Lojistiğin temel amacının müĢteri arzu ve isteklerinin sağlanması olduğunu söylemek 

mümkündür. Bu doğrultuda dünya genelinde lojistik merkezler çok büyük önem kazanmıĢtır. 

Lojistik faaliyetleri tek merkezde toplayan, verimliliği artıran, süreçlerin daha kolay ve hızlı 
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gerçekleĢmesini sağlayan lojistik merkezler büyük oranda ülkelerin dıĢ ticaretine etki 

etmektedir. Bundan dolayı ülkeler lojistik  merkez  seçiminde  çok  dikkatli  

davranmaktadırlar. 

 
Azerbaycan da bulunduğu jeopolitik konumundan dolayı, büyük kapasiteli lojistik 

merkezin oluĢturulması ve geliĢtirilmesine müsait bir ülkedir. Ülkenin en geliĢmiĢ 

sektörlerinin petrol ve doğalgaz sektörleri olduğu herkes tarafından bilinmektedir. Fakat  

petrol fiyatlarının düĢmesi sonucu ülke ekonomisinde baĢ gösteren ekonomik kriz, hükümeti 

farklı sektörlerin geliĢtirilmesine itmektedir. Dolayısıyla tüm sektörleri etkileyen ve  dıĢ 

ticareti büyük ölçüde canlandıran lojistik sektörü hükümet tarafından desteklenmekte ve 

geliĢtirilmektedir. Ülkenin lojistik varlıklarının sürekli geliĢtirilmesi onun bölgesel ve 

uluslararası ticaretde rolünün artmasına ivme kazandıracaktır. Öyle ki, lojistik potansiyelindan 

dolayı ülke hem transit ticaretden, hem de ithalat-ihracat iĢlemlerinden pay elde etmek 

yeteneğine sahiptir. 

 
Azerbaycan hükümeti petrol dıĢı sektörlerden biri olan lojistik sektörünü geliĢtirmeyi  

ve ülkeni bölgede lojistik üss haline getirmeyi amaçlamaktadır. Bundan dolayı ülkede büyük 

bir bölgesel lojistik merkezin oluĢturulması kaçınılmazdır. OluĢturulacak lojistik merkez 

ülkeden geçen Kuzey-Güney ve Doğu-Batı uluslararası ticaret hatlarını büyük ölçüde 

canlandıracaktır. 

 

Bu amaçla üç bölümden oluĢturulan bu çalıĢmanın  birinci  bölümünde  lojistik  

kavramı, tarihçesi, geliĢimi, lojistik faaliyetler, lojistik yönetimi ile tedarik zinciri yönetimi 

arasındakı iliĢki gibi konular anlatılacaktır. Ayrıca birinci bölümün ikinci kısmında lojistik 

merkez kavramı, türleri, oluĢturulma amaçları ve yerleri gibi konular ele alınmıĢtır. 

 
ÇalıĢmanın ikinci bölümünde ise Azerbaycan`ın jeopolitik konumu, dıĢ ticareti, 

bulunduğu taĢımacılık koridorları, lojistik altyapısı ve lojistik projeleri, lojistik potansiyeli 

konularına yer verilmiĢtir. 
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En son üçüncü bölümünde ise Azerbaycan`da oluĢturulması amaçlanan  lojistik 

merkezin yer seçimine dair model önerisi ve yer seçimi araĢtırması yapılmıĢ ve oluĢturulacak 

lojistik merkezin gelecekte Azerbaycan dıĢ ticaretini nasıl etkileye bileceği konuları ele 

alınmıĢtır. 
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BĠRĠNCĠ BÖLÜM 

 
LOJĠSTĠK ĠLE ĠLGĠLĠ TEMEL KAVRAMLAR 

 

 

 

1.1.        LOJĠSTĠK VE LOJĠSTĠK YÖNETĠMĠ 

 
Birinci bölümde lojistik ve lojistik yönetimi kavramları üzerinde durulacaktır. Bundan 

yola çıkarak ilk önce lojistiğin tanımı ele alınmıĢ, lojistiğin kısaca olarak tarihsel geliĢiminden 

bahsedilmiĢ ve farklı lojistik tanımları ele alınmaya çalıĢılmıĢtır. Bunun yanısıra lojistiğin 

öneminden bahs edilerek lojistik faaliyetlerin neler olduğu anlatılmıĢ, lojistik ve tedarik zinciri 

yönetimi iliĢkisi ele alınmıĢtır. 

 

 

 
1.1.1. LOJĠSTĠK KAVRAMI 

 
Lojistik kelimesi Yunanca "Logosticos" kelimesinden ortaya çıkmıĢtır, “hesap yapma 

bilimi” veya “hesapta beceri” anlamını ifade etmektedir ve bu anlam ilk defa olarak askeri 

alanda kullanılmıĢtır. Askeri anlamda lojistik kavramı askeri üssler için gerekli olan ikmal 

maddeleri ile hizmet desteğini sağlamak amacı ile yapılan faaliyetler olarak anlam ifade 

etmektedir (Güven, 2011: 75) . 

 

Dünya genelinde lojistik kavamı için farklı tanımlar ortaya konulmuĢtur ve her kurum, 

araĢtırmacı, uzman bu tanımlara kendi görüĢlerini, yaptığı araĢtırma ve analizleri de 

eklemektedir. Dolayısıyla tanım ile ilgili farklılıklar ortaya çıkmıĢtır. Bunun böyle olmasının 

baĢlıca nedeni ise lojistiğin çok büyük bir sahayı kapsamasıdır. Bu da kavrama her kesin farklı 

açılardan bakabilmesine neden olmaktadır (Orhan, 2006:7 ). 

 
Donald Bowersox`un öncülüğünde yapılan çalıĢmalar sonucunda lojistik bir bilim olarak 

kabul edildi. Dolayısıyla lojistiğin bir bilim olarak ele alınması sonucu farklı bilim adamları bu 
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bilim  dalını  daha  ayrıntılı araĢtırmaya ve yeni lojistik tanımlamalar yapmaya zorlamıĢtır 

(Hakan, 2009: 25). 

 
Martin Christopher lojistik kavramını Ģöyle açıklamıĢtır: Lojistik üretim için gerekli olan 

girdilerin ve bunlara ait bilgi akıĢlarının tedarik, sevkiyat ve depolama süreçlerinin hem iĢletme 

içerisinde hem de dağıtım kanalı boyunca stratejik yönetiminin gerçekleĢtirilmesi ve etkin 

maliyetleme yöntemleri ile sürekli kar maksimizasyonunun sağlanmasıdır ( Christopher, 2011: 

2). 

 
Lojistiği kısaca 7D (seven rights) olarak da tanımlamak mümkündür. Basit bir tanım olan 

ve Layperson tanımı olarak da ifade edilen bu tanıma göre: Lojistik, doğru ürünün/hizmetin 

doğru miktarda, doğru Ģartlarda, doğru yerde, doğru zamanda, doğru tüketiciye, doğru fiyatla 

ulaĢtırılması anlamına gelmektedir. Bu tanımda tüketici arzu ve istekleri önemli kılınmaktadır. 

Çünkü tüketicilerin memnun edilmesinde lojistiğin çok önemli bir rolü vardır. Burada diğer 

vurgulanan önemli faktör ise tüm faaliyet aĢamalarında maximum kalitenin sağlanmasıdır 

(Osman, 2003: 8). 

 
Lojistik sektörü çok önemli sosyal-ekonomik faktör olarak kabul edilmektedir ve 

ekonominin küresel boyut aldığı dünyada ülkelerin geliĢtirilmesi gerekli en önemli 

sektörlerdendir. Bunun yanısıra lojistik ağı bölgesel entegrasyonun artmasına büyük katkı 

sağlamaktadır (Магомедов, 1998: 1). 

 
Lojistiğin temel hedefi olarak müĢteri hizmetlerinin maximum düzeyde oluĢturulması ve 

kaynakların optimum kullanımı ile rekabet avantajının yaratılmasıdır. Buradan hareketle 

lojistiğin doğasında tahminleme, planlama, örgütleme, organizasyon, koordinasyon ve kontrol 

unsurları olduğunu da söylemek gerekir. Lojistik sektöründe iĢletmelerin temel amacı ise 

iĢletmenin rekabet ortamında yaĢamını sürdürebilmesi için organizasyonu, kalite, fiyat, zaman 

ve hizmet gibi rekabetçi unsurlara karĢı dayanıklı hale getirmektir (TanyaĢ, 2012: 24). 

 
Avrupa Lojistik Birliği (European Logistics Association) tarafından da lojistik için bir 

tanımlama yapılmıĢtır. Bu tanımlamaya göre lojistik; insanların veya malzemelerin faaliyet ve 



6  

 

yerleĢtirilmelerinin ve bu tip faaliyet ve yerleĢtirilmelerle ilgili destek etkinliklerinin, belirli 

amaçlara ulaĢmak üzere organize olmuĢ bir sistem dahilinde planlanması, uygulanması ve 

kontrol edilmesidir. (http://www.elalog.eu, 2016). 

 
KuruluĢu 1963`de gerçekleĢen ve dünyada kendi alanında en öncü kurumlardan biri olan 

Ulusal Fiziksel Yönetim Konseyi (NCPDM) ismi Lojistik Yönetimi Konseyi (CLM) olarak 

değiĢtirilmiĢ ve geliĢen zaman sürecinde lojistik alanının daha da geniĢlemesi ile 2005 yılında 

Tedrik Zinciri Yönetimi Uzmanları Konseyi (CSMP) olarak adlanmaya baĢlamıĢtır (Erdal ve 

Saygılı, 2007: 2-3). 

 
Dolayısıyla dünyanın en büyük lojistik organizasyonu olan Tedarik Zinciri Uzmanları 

Konseyi`nin (Council of Supply Chain Management Professionals, CSMP) tanımına göre ise 

lojistik; müĢterilerin ihtiyaçları doğrultusunda, hizmetlerde dahil olmak üzere tüm ürünlerin ve 

bilgilerin çıkıĢ noktasından varıĢ noktasına kadar etkili ve verimli bir biçimde taĢınması ve 

depolanması için gerekli prosedürlerin planlaması, uygulanması, denetlenmesi sürecidir (The 

Logistic Handbook, 2001: 1). 

 
Gelecekte  teknolojik  geliĢimin  artan hızı,  müĢteri  ihtiyaçlarının daha da farklılaĢması, 

bazı sosyal baskıların oluĢması sonucu lojistik süreçlerin kapsam alanının daha da artacağı 

beklenmektedir. Bu geliĢmelerden dolayı lojistik tanımının kapsamının geniĢleyeceği 

düĢünülmektedir (ĠTO, 2006: 10-11). 

 

 

 
1.1.2. LOJĠSTĠĞĠN TARĠHSEL GELĠġĠMĠ 

 
Lojistiğin tarihsel geliĢimine bakarsak onun askeri ihtiyaçların karĢılanması 

doğrultusunda ortaya çıktığı görülmektedir. Eski Yunan, Roma ve Bizans imparatorluklarında 

ismi “Logistikas” diye geçen subay ve sınıflar oluĢturulmuĢtu. Bunlar ihtiyaçların dağıtımı ve 

finanse edilmesi görevini yapıyorlardı (https://tr.wikipedia.org, 2016). 

http://www.elalog.eu/
https://tr.wikipedia.org/
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Lojistiğin geliĢmesi ve dünyada çok önemli bir duruma gelmesi ABD`deki geliĢmeler 

sonucu ortaya çıkmıĢtır. Üretim, mühendislik, finans ve satıĢ gibi alanların önem kazanması 

sonucu ürün araĢtırması ve satıĢlarda büyük artıĢlar olmuĢtur. Fakat bu artıĢlar ürünlerin 

tüketiciye ulaĢtırılması sorununu da beraberinde getirmiĢtir. Dolayısıyla bu problemlerin 

ortadan kaldırılması lojistik ve dağıtım faaliyetlerinin oluĢturulması ve geliĢtirilmesi ile 

gerçekleĢti (KayabaĢı, 2010: 83-84). Özellikle 1900’lü yılların ilk çeyreğinde Fordist 

yaklaĢımın ortaya çıkması ve ABD ile Avrupa’da önem kazanması ile birlikte, hammadde, yarı 

iĢlenmiĢ ve iĢlenmiĢ ürünlerin taĢınması, tedariki ve teslimatı konuları büyük önem taĢımaya 

baĢlamıĢtır (AkıĢ, 2011). 

 
Lojistiğin doğum yılları olarak 1970`li yıllar kabul edilir. Bu yıllarda ortaya çıkan 

ekonomik krizler sonucu iĢletmeler maliyetlerin azaltılmasının yanısıra lojistik süreçlerin 

önemini artırmaya baĢladılar (Жаворонко, 2006: 45). Dolayısıyla günümüzde var olan lojistik 

kavramının temelleri 1970-1980`li yıllara tesadüf etmektedir. Bu dönemde iĢletmeler faaliyet 

süreçlerini daha verimli ve etkili yapmaya çalıĢmıĢlar. Bu dönemin en önemli özelliğinin 

iĢletmelerin faaliyetlerini tam olarak tek merkezli yürütmeleri olduğu söylenebilir. Bunun 

sonucunda dünya genelinde daha az maliyetli ve daha rasyonel üretim tarzı geliĢmeye 

baĢlamıĢtır (GümüĢ, 99). 

 
2000`li yıllardan bu güne kadarkı dönem ise tüm alanlarda olduğu gibi lojistik sektöründe 

de çok önemli geliĢmelerin yaĢandığı dönemdir. KüreselleĢme ile uluslararası ticaretin önemli 

ölçüde rekabet ortamına tanık olması sonucu iĢletmelerin rakiplerini yenmek, piyasaya yeni 

ürün sürmek, verimliliği ve karlarını artırmak için yeni yollar aramaya baĢladılar. Artık lojistik 

kavramı farklı Ģekilde algılanmaya baĢladı. Lojistiğin maliyet yükünü azaltmak için gerekli 

olduğu geleneksel görüĢten ziyade lojistiğin bir “katma değer” yarattığı görüĢü ortaya çıkmıĢtır 

(Rushton ve diğ., 2010: 9). Dolayısıyla bu iĢlevlerin gerçekleĢmesinde en önemli rolü bilgi 

teknolojileri ve internet oynamıĢtır. Dünyanın dijital ortamda yönetildiği bir zamanda lojistik 

sektörüde bu geliĢimden önemli ölçüde pay almıĢtır (Timur, 2013: 7-8). 

 
Öyle ki, bu teknolojik geliĢim soucunda tedarik zinciri ve lojistik sektöründe yepyeni bir 

geliĢmiĢlik düzeyi ortaya çıkmıĢtır. Bu teknolojik uygulamalar sonucunda geleneksel 
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uygulamalar çok  daha hızlı olmaya baĢlamıĢ, iletiĢim kurmak daha da kolaylaĢmıĢ, 

müĢterilerin ithiyaçlarını artırmaya yönelik iĢbirlikleri artmıĢtır. Bunun yanısıra internet 

olgusundan dolayı iĢ hayatı e-ticaret ile tanıĢmıĢtır (Ross, 2003: 11-12). 

 
Tablo 1`de görüldüğü  gibi 1960`lı yıllarda, lojistik kapsamındakı hizmetler genel olarak 

ayrı-ayrı ele alınmaktaydı. Fakat 1980`li yıllara baktığımızda ise talep yönetimi, satın alma, 

ihtiyaç planlama, üretim planlama, üretim envanteri “Materyal Yönetimi” olarak bir ad altında 

toplanmıĢ, stok yönetimi, dağıtım planlama, sipariĢ süreci, taĢıma ve gümrük iĢlemleri “Fiziksel 

Dağıtım” adı altında toplanmıĢtır. 1990`lı yıllarda ise tüm hizmetlerin lojistik adı altında 

olduğu Tablo 1`den gözükmektedir. Yanı bu tüm hizmetlerin "lojistik" kavramı adı altında 

toplanması bu yıllarda oluĢmuĢtur. Teknolojik evrim yılları olarak bilinen 2000`li yıllar 

sonrasında ise lojistik kavramı bigi yönetimi, pazarlama ve stratejik planlama ile birlikte daha 

kapsamlı kavram olan “Tedarik Zinciri Yönetimi” adı altında toplanmıĢtır (Hesse ve Rodrigue, 

2004: 4). 

 

Tablo 1: Lojistik Olgusunun GeliĢimi 

 

1960`lar 1980`ler 1990`lar 2000`ler 

Talep Tahmini  

 

Malzeme ve 

Ekipman 

Yönetimi 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Lojistik 

 
 

Lojistik 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Tedarik Zinciri 

Yönetimi 

Pazarlama 

Ġhtiyaç 

Planlaması 

Üretim 

Planlaması 
 

 

Bilgi Yönetimi 
Üretim 

Envanteri 

Depoloma  

Elleçleme 

 

 

Pazarlama 

Paketleme 

Envaneter ve 

Stok 

 

Dağıtım 
Planlaması  

SipariĢ Süreci 
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Kaynak: Hesse and Rodrigue, 2004: 4. 

 

 

 

                                 1.1.3.    LOJĠSTĠK YÖNETĠMĠ 

 
Lojistik kavramının iç içe olduğu bazı çok önemli kavramlardan biri de Lojistik 

Yönetimidir. KüreselleĢme sonucu Ģirketlerin çokuluslu pazarlarda yer alması lojistik 

yönetiminin önemini artırmıĢtır (Eker, 2006: 4). 

 

Lojistik yönetimi planlanma ve yürütme aĢamalarının tüm düzeylerinde stratejik, 

operasyonel ve taktiksel anlamda bulunmaktadır. Bunun yanısıra Lojistik Yönetimi iĢletme 

fonksiyonları olan pazarlama, satıĢ, üretim, finans ve biliĢim ile birlikte “entegrasyon iĢlevi” de 

yapmaktadır (Vitasek, 2006: 63). 

 
Tedarik Zinciri Yönetimi Profesyonelleri Konseyi tarafından (Council of Supply Chain 

Management Professionals CSCMP) lojistik yönetimi aĢağıdakı Ģekilde tanımlanmaktadır: 

Lojistik yönetimi, müĢteri gereksinimlerini karĢılamak üzere, üretim noktası ve tüketim 

noktaları arasındakı mal, hizmet ve ilgili bilgilerin ileri ve geri yöndeki akıĢları ile 

depolanmalarının etkin ve verimli bir Ģekilde planlanması, uygulanması ve kontrolünü kapsayan 

tedarik zinciri süreci aĢamasıdır (MEGEP, 2011: 7). 

 
Bunun yanısıra lojistik yönetiminin, bir ülkenin rekabet gücünü belirleyen faktör olduğu 

da söylenebilir. Çünkü lojistik yönetimi üretim süreçlerinde ve ihracatın tesliminde önemli 

iĢlev görmektedir (Kıtmetli, 2014: 88). 

 
Kavramsal olarak lojistik yönetimi bir çok terimle birlikte de kullanılmaktadır. Materyal 

yönetimi, entegre lojistik, iĢ lojistiği, fiziksel dağıtım yönetimi, pazarlama lojistiği, dağıtım ve 

TaĢımacılık Fiziksel Dağıtım  Stratejik 

Planlama 

 

MüĢteri 

Hizmetleri 
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endüstriyel lojistik gibi birçok kavram lojistik yönetiminin yerine kullanıla bilmektedir (Genç, 

2009: 164). 

 
AĢağıda ġekil 1`de lojistik yönetiminin temel amaçları anlatılmaktadır. ġekilde görüldüğü 

gibi lojistik yönetiminin tedarik zinciri dahilinde tüketici arzu ve gerekçelerine yanıt verecek 

her çeĢit mal, hizmet ve bilginin çıkıĢ noktasından en son tüketim noktasına kadar verimli ve 

etkili Ģekilde ulaĢması için bu süreçin planlanması, uygulanması, ve denetlenmesi olduğu 

söylenebilir (ġekelli, 2009: 12). 

 
ġekil 1: Lojistik Yönetimi 

 

 

Kaynak: MEGEP, 2011. 

 
Ayrıca Lojistik yönetiminin iĢ hayatında rastlanan aĢağıdakı bazı sorulara da yol haritası 

olduğu söylenebilir. (Bamyacı, 2008: 25): 

 

 Mal ve hizmetlerin maliyeti nasıl azaltılabilir? 

 ĠĢletme için en iyi katma değer nasıl elde edilir? 
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 En yüksek kalite standardı nasıl devam ettirilir? 

 MüĢteri hizmetleri nasıl sürdürülür? 

 Artan çevresel baskılara nasıl uyumlu hale gelinir? 

 
Lojistik yönetiminin diğer amaçları ise Ģunlardır (ġekelli, 2009: 12-13): 

 
 Hızlı yanıt: TaĢıma ve teslim süreçlerinin mimimum düzeye indirilmesi, 

 En az stok: Fazla miktarda malın stoklanması yerine, onların ihtiyaç olduğunda gereken 

yere ulaĢtırılması, bunun için stok kontrol sisteminin oluĢturulması ve yönetilmesi, 

 En düĢük maliyet: Maliyetlerin mümkün kadar en minimim düzeye çıkarılması, 

 Verimlilik: UlaĢtırılması mümkün olan en yüksek düzeyde verimliliğin elde edilmesi, 

 Kalite: MüĢteri memnuniyeti ve rekabet üstünlüğü için her zaman kalitenin 

geliĢtirilmesi, 

 Takip edilebilirlik: Mal ve araçların izlenebilmesi için gereken teknolojik alt yapının 

sağlanması. 

 

 
 

1.1.4. TEMEL LOJĠSTĠK FAALĠYETLER 

 
Gerekli ürünlerin müĢterilere ulaĢtırılması için iĢletmeler farklı lojistik hizmetler 

vermektedirler. Ġlk zamanlarda lojistik faaliyetler sadece taĢıma ve depolama ile sınırlı 

olmaktaydı. Fakat  geliĢim  sonucu gününmüz itibariyle lojistik faaliyetler geniĢlemiĢtir 

(DaĢkan, 2016: 3). Bu faaliyetleri aĢağıdakı gibi “Ana Faaliyetler” ve “Destekleyici 

Faaliyetler” olarak sınıflandırılabilir. 

 
Tablo 2: Lojistik Faaliyetler 

 

Ana Faaliyetler Destekleyici Faaliyetler 

Talep Tahmini Üretim Planlaması 
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Envanter Yönetimi Ambalajlama 

MüĢteri Servisi Depolama 

SipariĢ ĠĢleme Satın Alma 

UlaĢtırma Diğer Faaliyetler 

 

Kaynak: KayabaĢı, 2010: 95. 

 

 

 

1.1.4.1.     Lojistiğin Ana Faaliyetleri 

 
Lojistiğin ana faaliyetleri talep tahmini, envanter, müĢteri hizmetleri, sipariĢ iĢleme, 

ulaĢtırma faaliyetlerinden oluĢmaktadır. Bu faaliyetler lojistik sistemin iĢleyiĢinin ana 

unusurlarıdır (KayabaĢı, 2010: 95). 

 

 

 
1.1.4.1.1.   Talep tahmini 

 
Talep tahmini gelecekte mal ve hizmetlere oluĢabilecek talebi belirli koĢullara uygun 

olarak tahmin edilmesidir. ĠĢletmenin  faaliyeti müĢteri istekleri doğrultusunda geliĢmektedir. 

Gelecekteki talep tahmini ise üretim faaliyetlerini etkileyen en önemli unsurdur. Dolayısıyla 

üretileceği  düĢünülen ürüne talep tahmini yapılmadan herhangi bir üretim planlaması 

yapılamaz (Alkan, 2008: 16). 

 
Son geliĢmeler sonucu onuda söylemek gerekir ki, artık müĢterilerden gelebilecek bilgi 

doğrultusunda yapılacak talep tehminleri veya talep planlamaları satıĢ tahminlerinin yerini 

almaya baĢlamıĢtır (KayabaĢı, 2010: 97). 
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1.1.4.1.2. Envanter Yönetimi 

 
Envanter kavramına iĢletmelerde  üretilen  ürünlere  dolaylı  veya  dolaysız  olsun 

katılan her bir fiziksel varlıklar dahildir. Lojistik Dernegi’nin tanımına göre envanter  

yönetimi, bir Ģirket içindeki tüm malzemelerin kodlama, ihtiyaç planlama, stok kontrolu, 

taĢıma, depolama vb. faaliyetlerini içeren yönetim olarak gösterilmektedir 

(http://www.loder.org.tr/). 

 
Ürün ve hizmetlerin akıĢ  sürekliliğinin  sağlanması,  stokta  bulunan  ürünlerin  

miktarları ve taleblerini eĢleĢtirmek envanter yönetiminin en önemli amaçlarındandır. 

ĠĢletmelerin karlılığının artırılması envanter yönetimi ile sıkı Ģekilde iliĢkilidir. Çünkü  

iĢletmelerin  karlılığı  envanter maliyetlerinin azaltılması veya satıĢların artması ile 

artmaktadır (KayabaĢı, 2010: 97). 

 

 

 
1.1.4.1.3. MüĢteri Servisi 

 
MüĢteri hizmetleri lojistik faaliyetler arasında önemli faaliyetlerden biridir. Çünkü 

müĢteri arzu ve istekleri, onların memnuniyet derecesi iĢletmelerin en  öncül amaçlarından  

biri olmalıdır. Envanter, taĢıma ve depolama ile  müĢteri  servisi  faaliyetleri  sık  

iliĢkidedirler. Çünkü müĢteri istediği ürünü  istediği  zamanda  almak  hakkına  sahiptir 

(Orhan, 2003: 31). 

 
Bunun yanısıra  rekabetin  artan  hız  kazandığı  global  dünyada müĢteri arzu ve 

istekleri  de artan hızla değiĢmektedir. Dolayısıyla bu da “lojistik servis düzeyi” kavramının 

daha  önemli  olmasına  neden  olmuĢtur. Stok bulundurulma, alınan sipariĢlerin hızlı bir 

Ģekilde karĢılanması, dağıtım sürecinin etkin iĢleyiĢi ve yapılan süreçlerde kalite ve 

doğruluğun  en  üst  düzeyde  olması  müĢteri  servisi  faaliyet  alanının önemli 

iĢlevlerindendir (Tuna, 2001: 208). 

http://www.loder.org.tr/
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1.1.4.1.4. SipariĢ ĠĢleme 

 
Bu faaliyet tüketicilerin talepleri doğrultusunda sipariĢlerin arzu edilen vakitde ve yerde 

teslim edilmesi iĢlemlerinden oluĢmaktadır. SipariĢ iĢleme bilgi teknolojilerinin ve internetin 

geliĢimi sonucu farklı bir boyut kazanmıĢtır. Yani bu iĢlemler artık online olarak yapılmaktda 

bu da bir yandan müĢterilerin zaman kaybını ortadan kaldırmakda, diğer yandan ise sipariĢin 

önceden planlamıĢ olması onun taĢınması için en uygun nakliyenin planlamasına imkan 

vermektedir (Akay, 2016: 21). 

 
Bunun için iĢletmelerin sipariĢ iĢlerine bazı yenilikler getirmeleri lazımdır. Bunlar ilk 

zamanlarda ek masraflara neden olabilmektedir. Fakat bu ek masraflar fiziksel dağıtım 

süreçlerinde maliyetleri aĢağı çekmekte ve iĢletme karlarını artırmakta önemli etken 

olacaktırlar. 

 
Dolayısıyla  eğer bir iĢletme sipariĢ iĢlerini bir lojistik faaliyet olarak ele alırsa ve 

telefon, internet ve farklı iletiĢim teknolojileri kullanırsa bu zaman sipariĢ için gerekli süre 

yarıya  indirilebilmektedir. Bunun  sonucunda  da  firma  daha ucuz taĢıma yolu kullanabilir 

ki, bu da ek masrafları ortadan kaldırir (Orhan, 2003: 30). 

 

 

 
1.1.4.1.5. UlaĢtırma 

 
UlaĢtırma faaliyeti lojistik yönetiminin en temel faaliyeti olarak önemini günümüzde de 

korumaktadır. UlaĢtırma kavramsal olarak müĢteri gereksinimleri doğrultusunda ürün ve 

hizmetlerin ihtiyaç duyulduğu anda ve gereken yere doğru fiziksel değiĢimini oluĢturmaktadır. 

Günümüzün modern lojistiğinde rekabet avantaĢı için maliyet düĢüklüğü ve hız artımı çok 

önemlidir. Yani müĢteri memnuniyeti için iĢletmeler bir yandan ürünleri rakiplerden daha hızlı 

ve kısa sürede ulaĢtırmağı amaçlarken aynı anda ulaĢım maliyetlerini de azaltmağı isterler 

(Keskin, 2009: 80). TaĢımacılık iĢlemlerinin çeĢitli kurum ve kuruluĢlar tarafından yapılması 

bu sektörde rekabet ortamını artırmakta, bu da kalitenin iyileĢmesine ve fiyatların azalmasına 

neden olmaktadır (Гаджииский, 2012: 59). 
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Günümüz dünyasında lojistik sektöründe güçlü bir ulaĢım alt yapısı ve sistemi 

oluĢturulmuĢtur. Lojistik kavramının geliĢmesi ile çeĢitli ulaĢım sistemlerinden en verimli 

Ģekilde yararlanmak imkanı kazanılmıĢtır. UlaĢım sistemi, farklı özelliklere sahip karayolu, 

demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hattı taĢımacılık sistemlerinden oluĢur ve her biri farklı 

avanatj ve dezavantajlara sahiptir (Kara ve diğ., 2009: 72): 

 

 Karayolu TaĢımacılığı: En eski ve en yaygın taĢımacılık türlerindendir. Maliyetinin 

düĢük ve esnek olması ile bilinmektedir. Karayolu taĢımacılığı kapıdan kapıya nakliye 

türü olarak da tanımlanmaktadır. Bozulması uzun süren ve yıpranmayan ürünlerin 

taĢınmasında daha çok kullanılır. Daha çok deniz ve demiryollarının ulaĢamadığı 

bölgelere taĢımada kullanılır. Trafik sorunları, boyut ve ağırlık sınırlamalarının olması 

ve kötü hava durumlarından etkilenmesi zayıf yönlerini oluĢturur. Bu taĢımacılık 

türünde rekabetin en yoğun yaĢandığı görülmektedir (Eker, 2006: 15). 

 Denizyolu TaĢımacılğı: En eski taĢıma Ģekli olarak bilinmektedir. Dünya ticaretinde en 

fazla yük taĢınma denizyolu taĢımacılığında kullanılmaktadır. Bu taĢıma türü nehir, 

kanal, su yolları, denizler, göller ve okyanuslarda yapılan taĢıma türüdür. Her türlü 

yüklerin tüm hava Ģartlarında taĢınması mümkündür. En olumsuz yönü ise hızının düĢük 

olmasıdır. Fakat güvenirliğin yüksek olması ve kıtalararası çok büyük hacimli yüklerin 

taĢınmasına olanak sağlaması dünyada vazgeçilmez taĢıma türü olarak kalmasına neden 

olmaktadır. Güclü denizyolu altyapısı çok büyük maliyetler gerektirse de uzun dönemde 

büyük karlar getirmektedir (Keskin, 2009: 91). 

 Havayolu TaĢımacılğı: En yeni, en az kullanılan, en hızlı ve kolay taĢıma türü olarak 

bilinmektedir. Kolay bozulabilecek ürünlerin taĢınmasında esasen kullanılmaktadır. 

Fakat maliyeti yüksek taĢıma türüdür ve hava Ģartlarından çabuk etkilenmektedir. Bunun 

yanısıra risklerin en düĢük olduğu nakliye Ģeklidir (Orhan, 2003: 28). 

 Demiryolu TaĢımacılğı: Karayolu ağırlıklı taĢıma türüdür. Karayolu taĢımacılığına 

kıyasla tarfik sorunu yoktur, hava koĢullarından etkilenmez, kaza riski çok azdır. Bunun 

yanısıra kara araçlarına oranla daha büyük yük kapasitesi vardır, fakat güzergah olarak 

belirli yerlere ulaĢabilmektedir. Diğer olumlu yanı ise düĢük maliyetli olması, ağır 
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malzemelerin taĢınabilmesi ve kombine taĢımacılık için uygun taĢıma türü olmasıdır 

(KayabaĢı, 2010: 103-104). 

 Boru hattı TaĢımacılğı: Bu taĢıma türünde ise esnekliğin, kayıp ve zararın düĢük oluğu 

görülmektedir. Esasen petrol, doğalgaz, benzin gibi enerji maddelerinin taĢınmasında 

kullanılmaktadır. Ġlk olarak yüksek yatırım maliyetlerine sahip olsa da kısa sürede 

yatırımların geri dönüĢüne olanak sağlamaktadır (Akay, 2016: 36). 

 
Nakliyesi  gerçekleĢtirilen ürünlerin varıĢ noktasına kadar iki ve daha fazla taĢıma 

türünün  kullanılması Ģeklinde oluĢan taĢımacılık türleri literatürde “modlararası 

(intermodal)”, “çokmodlu (multimodal)” ve “kombine taĢıma (combined transport)” olarak 

adlandırılmaktadır (UlaĢtırma Hizmetleri, 2009: 6). 

 
1) Tek Modlu TaĢıma: Ürünlerin bir veya birden fazla taĢıyıcı tarafından tek taĢıma türü 

kullanılarak taĢınmasına tek modlu taĢınma denir. Yukarıda adı geçen taĢıma türleri tek 

modlu taĢıma türleridir. 

2) Modlararası TaĢıma: TaĢıyıcının taĢımanın tümünden veya bir bölümünden sorumlu 

olduğu ve birden fazla taĢıma  Ģekli veya  aracının  kullanıldığı  taĢımadır. Örnek 

olarak demiryolu-karayolu, karayolu-havayolu veya denizyolu-demiryolu olarak 

gösterilebilir. 

3) Çoklu TaĢıma: Çoklu taĢımacılık farklı taĢıma üniteleri veya aracıyla, birden fazla 

taĢıma türü kullanılarak yapılan taĢımacılık türüdür. 

4) Kombine TaĢıma: TaĢıma sürecinin  ilk baĢtan bitiĢe kadarkı sürecinde kısa mesafeli 

olsa da, karayolunun kullanıldığı ve aradakı uzun mesafeli taĢımanın demir, nehir, 

kanal veya denizyolu ile yapıldığı taĢımacılık sistemidir (TanyaĢ ve diğ., 2015: 19). 

 

 

1.1.4.2.  Lojistiğin Destekleyici Faaliyetleri 

 
Lojsitiğin  destekleyici  faaliyetleri  üretim  planlaması, ambalajlama, satın alma ve 

diğer  destekleyici  faaliyetler  olarak sınıflara ayrılmıĢtır. Adı geçen bu faaliyetler aĢağıda 

kısaca olarak açıklanmıĢtır. 
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1.1.4.2.1. Üretim Planlaması 

 
Üretim planlamasında esas olarak talebin karĢılanması için iĢletmelerdeki mevcut 

stokların  etkili  ve  verimli  bir  Ģekilde kullanılmasının sağlanmasıdır. Burada en önemli 

nokta  planlama  sürecinde  iĢletmenin  sahip  olduğu  iĢgücü, hammade, malzeme, araç ve 

gereç, bir sözle üretim faktörlerinin etkili ve düzenli bir Ģekilde örgütlenmesinin ve 

kordinasyonun sağlanmasıdır (Erdumlu, 2006: 28-29). 

 

 

 

1.1.4.2.2. Ambalajlama 

 
Ambalajlama ürünlerin tüketicilere güvenli bir Ģekilde ulaĢması için gerekli olan 

koruyucu araçların tümünden oluĢmaktadır. Burada esas ürünlerin hasarsız bir Ģekilde, en 

uyugun  malzeme  ve  minimum  maliyet  ile  ambalajlanmasıdır  (Karabörüklü, 2004). 

Lojistik süreçlerinde ambalajlamanın imalat, dağıtım, depolama ve elleçleme gibi lojistik 

faaliyetlerin  etkinliği  üzerinde önemli bir etkiye sahip olduğu kabul edilmektedir. Buna 

rağmen ambalajlama sürecinin maliyetleri geleneksel lojistik süreçlerinde lojistikçiler 

tarafından ihmal edilmekteydi (Saghi, 2004: 3). 

 
Günümüzde rekabet ortamında yaĢanan geliĢmeler sonucu artık iĢletmeler ürünlerin 

ambalajlamasına daha çok önem vermeye baĢlamıĢlar (UlaĢtırma Hizmetleri, 2011: 37). 

 

 

 

1.1.4.2.3. Depolama 

 
Depolama faaliyeti lojstik süreçlerin oluĢmasında en önemli ve gerekli noktalardan 

biridir. Depoların mühüm amacı ürünlerin tüketicilere ulaĢıncaya kadar korunmasıdır. Depolar 

kısaca olarak hammadde, yarı tamamlanmıĢ ve tamamlanmıĢ mamullerin bekletildiği ve 

bulundurulduğu yerler olarak tanımlanır (UlaĢtırma Hizmetleri, 2011: 37). 
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Lojistik süreç boyunca depolama faaliyetlerine gerksinim duyulmaktadır ve aĢağıda 

bunun nedenleri açıklanmıĢtır (KayabaĢı, 2010: 109-110): 

 

 Bazı ürünlerin mevsimlik olması ve tüm yıl boyu tüketile bilmesinden dolayı 

depolanırlar, 

 Bazı ürünlerin mevsimlik olması ve sadece belirli zamanlarda tüketilmesi onların 

depolanmasına neden olmaktadır, 

 Fiyat artıĢlarından veya oluĢacak kıtlık durumudan dolayı bazı ürünler depolanır, 

 Her hangi bir fiyat veya iskonto durumlarından yararlanmak için ürünler dopolanır, 

 Hızlı bozulabilecek ürünler piyasaya sürülmeden önce depolanmaktadır. 

 

 

 

1.1.4.2.4. Satın Alma 

 
ĠĢletmelerde üretim süreci için gerekli her tür girdilerin alınması satın alma faaliyetini 

oluĢturur. Bu süreçde genel olarak ilk önce uygun tedarikçi bulunur, satın alma koĢulları ve 

teslim zamanı belirlenir, teslim organize edilir, tüm satın alma iĢlemleri yapılır ve sonuçta 

üretim girdilerinin iĢletmeye gelmesi beklenir (Erdoğan, 2007: 18). 

 
Satın alma girdileri farklı olarak hem yerel kaynaklardan hem bölgesel kaynaklardan hem 

de uluslararası kaynaklardan temin edilebilir. Bu sürecin her zaman diğer faaliyetleri 

destekleyici yönde olarak yapılması, Ģeffaf olması lazımdır. Ayrıca sürece hızlı bir Ģekilde 

kaliteli ve geliĢmiĢ teknoloji destekli girdilerin temin edilmesi ve sürecin maliyet düĢürücü bir 

Ģekilde yürütülmesi gerekmektedir (“The Logistics Handbook”, 2011: 6). 

 

 

 

1.1.4.2.5. Diğer Faaliyetler 

 
Servis desteği, geri dönen ürünlere yeniden bakılması, ürün kurtarma, hurda, bakım ürün 

dizaynı gibi bir çok faaliyetler depolama ve ulaĢtırma faaliyetlerini etkilediği için lojistik 
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süreçler ile ilgili olduğu bilinir ve bu faaliyetlerin de önemli ölçöde göz ardı edilmemesi 

lojistiğin baĢarısını artıracaktır (KayabaĢı, 2010: 111). 

 

 
1.1.5. TEDARĠK ZĠNCĠRĠ YÖNETĠMĠ 

 
Tedarik Zinciri Yönetimi (TZY) 1980`lerden baĢlıyarak hem akademik alanda, hem de 

iĢ hayatında çok fazla ilgi odağı olmaya baĢlamıĢtır. Dolayısıyla TZY`nin nisbeten yeni bir 

kavram olduğunu söylenebilir (Piboonrungroj, 2012: 20). 

 

TZY`nin tam olarak neleri içerdiği konusunda büyük bir karıĢıklık vardır. Aslına bakarsak 

TZY çoğu durumlarda lojistik ile aynı anlamda kullanılmaktadır (Lambert, 2004). Fakat iki 

kavram arasında farklar olduğu için aynı anlamda kullanılmasının yanlıĢ olduğu söylenebilir. 

TZY`ne farklı kiĢi ve kurumlar tarafından farklı tanımlamalar yapılmıĢtır. Bunlardan en kabul 

göreni ise Tedarik Zinciri Yönetimi Profesyonelleri Konseyinin yaptığı tanımdır. Bu tanıma 

göre, TZY; tedarik zincirinin ve bu zincir içinde yer alan tüm Ģirketlerin uzun vadeli 

performanslarını arttırmak amacıyla, söz konusu Ģirketlere ait iĢletme fonksiyonları ve 

planlarının, zincirdeki tüm Ģirketleri kapsayacak Ģekilde, sistematik ve stratejik 

koordinasyonudur (TanyaĢ ve diğ., 2015: 17). 

 
Stevens yaptığı çalıĢmada tedarik zincirini malzemelerin, parçaların ve ürünlerin 

tedarikçilerinden müĢterlere aktarılması zamanı süreçlerin planlama, kontrol ve koordine 

edilmesi serisi olarak adlandırmıĢtır. Cooper ve Ellarm ise zinciri tedarikçilerden nihai 

müĢteriye giden bir dağıtım kanalındakı toplam akıĢı yönetmeye iliĢkin bütünleĢtirici bir felsefe 

olarak isimlendirmiĢti (Güloğlu ve diğ., 2015: 194). 

 

Tedarik zinciri bazen değer zinciri olarak da ifade edilmektedir. Bazen değer zinciri 

olarak anılmasının nedeni ise zincir boyunca yapılan eylemlerle ürüne katılan değerden 

dolayıdır (Necdet, 2013: 4). 

 

          KüreselleĢmenin  dünyayı  sardığı  bir zamanda artık rekabet iĢletmeler arasında değil 

de bulundukları  tedarik  zincirleri  arasında olmaktadır.  Dolayısıyla  Ģimdi iĢletmeler rakbete 

kendi mevcut kaynakları ile değilde bağlantılı olduğu tüm iĢletmeler ile oluĢturdukları tedarik 



20  

zinciri ile devam etmektedirler. Bundan dolayı sistemde rekabet üstünlüyü sağlamak için 

oluĢturulacak tedarik zinciri stratejisinin iyi yapılmasının yanısıra, müĢterileri de dikkate alan 

bir yapıda yürütülmesi çok önemlidir (Görner, 2013: 7). 

 
Burada diğer önemli bir husus tedarik zincirinin etkin bir Ģekilde kullanılması için 

envanterleme, maliyetler, bilgi alıĢ veriĢi, müĢteri hizmetleri ve zincirdeki kordinasyonun iyi 

Ģekilde yapılmasıdır. Bu beĢ unsurun iyi veya kötü yürütlmesi zincirin etkinliyini 

belirlemektedir. Ayrıca tedarik zincirindeki ortaklar riskleri ve kazançları paylaĢmaları 

gerekmektedir. Doğal olarak bir çok iĢletme kendi kazancını artırmayı, risklerini azaltmayı ister. 

Fakat diğer partnerlerin durumunu göz önüne alınmadığında onlar zarara uğrayabiler. Bu da 

tüm tedarik zincirini kötü yönde etkiler ve zincirdeki tüm iĢletmeler zarara uğrar. Halbuki 

risklerin ortak paylaĢımı tüm partnerlerin güçlenmesini sağlar ve rekabet avantajını artırır, 

sonuçda kazançlar en son aĢamada daha yüksek olur (Genç, 2009: 265-268). 

 
Tedarik zinciri, malzeme tedariki iĢlemlerini yapan, malzemeleri yarı mamul veya 

mamule dönüĢtüren ve sonrasında bunları müĢterilere dağıtan bir kordinasyon Ģebekisi olarak 

adlandırılmaktadır. Tedarik zinciri "Temel Tedarik Zinciri", "GeniĢletilmiĢ Tedarik Zinciri", 

"Üst Seviye Tedarik Zinciri" olarak üçe ayrılmaktadır. Temel tedarikde yalnız müĢteri, tedarikçi 

ve firma varken buna karĢın üst sevyede üçüncü parti tedarikçi, müĢteriler ve sağlayıcılar dahil 

olmuĢtur (Eymen, 2007: 7). 

 
Etkili bir tedarik zinciri için "SCOR Modeli"nin (Supply Chain Operations Reference 

Model) çok entegre Ģekilde yürütülmesi gerekmektedir. Bu model “planlama”, “tedarik” 

“üretim”, “dağıtım” ve “iade” olmak üzere 5 aĢamadan oluĢmaktadır (Bozart ve Handfield, 

2008:8): 

 

 Planlama süreci: Sürecin  gereksinimlerinin  karĢılanabilmesi  için toplam arz ile 

talebin  dengede  olmasını amaçlar. 

 Tedarik süreci: Planlı  Ģekilde  olan  veya güncel  talebin karĢılanması için gerekli 

kaynakların sağlanmasını amaçlar. 
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 Üretim süreci: SipariĢ veya oluĢabilecek talep tahminlerine göre üretimin 

gerçekleĢtirilmesini ve programlanmasını oluĢturur. 

 Dağıtım süreci: Genel  olarak  ürünlerin  müĢterilere  ulaĢtırılmasını  kapsamaktadır. 

 Ġade süreci ise: Tedarikçilere  hammadde  iadelerini  veya  üreticilere  bitmiĢ  ürünlerin 

iadelerini kapsamaktadır. 

 
Tedarik zinciri yönetiminin temel amaçları aĢağıdakı Ģekilde ifade edilebilir (MEB, 

2011: 5) : 

 

 Tüketici isteklerini maximum karĢılamak, 

 Süreç iĢleyiĢini minimum zamana indirmek, 

 Stoklarla ilgili maliyetleri azaltmak, 

 Ürünlerdeki hataları ortdan kaldırmak, 

 Faaliyetlerdeki tüm maliyetleri minimuma indirmek. 

 
Tedarik zinciri ulaĢım hizmetlerini daha ileri bir düzeye götürmektedir. Burada önemli 

olan müĢteri arzu ve isteklerini karĢılamak ve farklılık ortaya koymaktır. Eğer tedarik zincirine 

müĢteri açısından bakılırsa, tedarik zincirine bir mal, hizmet, bilgi için talepleri yerine yetirmek 

amacı ile üretim, dağıtım, pazarlama, lojistik ve hizmet kademelerini de içine alan unsurların 

tamamıdır denilir ( Görgülü, 2012: 14). 

 

 

 
1.1.6. LOJĠSTĠK YÖNETĠMĠ VE TEDARĠK ZĠNCĠRĠ YÖNETĠMĠ ĠLĠġKĠSĠ 

 
Lojistik Yönetimi aslında, malzemeleri organizasyon ve operasyon yoluyla en iyi Ģekilde 

ulaĢtırmayı amaçlayan bir süreçdir. Daha doğrusu bir planlama süreci ve bilgiye dayalı bir 

faaliyetdir. Pazarlama gereksinimleri bu planlama süreci boyunca üretim gereksinimlerine ve 

daha sonrasında malzeme gereksinimlerine dönüĢtürülür (Water, 2010: 3). Tedarik Zinciri 

Yönetimi`nde ise zincirideki tüm Ģirketlerin performansının artırılması amaci ile tüm Ģirketleri 
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kapsayan sistematik ve stratejik kordinasyon oluĢturulmaktadır. Burada ilk tedrikçiden son 

tüketicye kadar sürçlerin klit Ģekilde entegrasyonu oluĢturulmaktadır (Ceren, 2010: 64). 

 
Tedarik Zinciri Yönetimi ve Lojistik Yönetimi çok benzer alanlardır, fakat tedarik zinciri 

tadarikçileri ve son kullanıcıları da içeriği altına almaktadır. Bu iki kavram arasındakı önemli 

farklardan biridir (Rushton, 2010: 127). Lojistiğin bir tedarik zinciri içerisindeki maddi akıĢların 

yönetimi olduğu Ģeklindeki tanımı birçok lojistik tanımının ortak bir özelliği olarak bilinir. Yani, 

çoğu zaman lojistik, tedarik zinciri yönetiminin geniĢ alanının bir bileĢen unsuru olarak 

görülmektedir (Sweene, 2005: 7). 

 
Lojistik süreçde ürünlerin ulaĢtırılması gerekli olan yere ulaĢtırmak için taĢıma, 

depolama, gümrükleme ve diğer iĢlemler entegre bir Ģekilde yürütülmektedir. Tedarik zincirinde 

ise bu süreç tüm iĢletme faaliyetlerini ve zincirde bulunan diğer iĢletmeler ile olan iletiĢimi 

kapsayacak Ģekilde ileri aĢamalara götürülür. Diğer bir Ģekilde söylersek eğer bir iĢletme 

müĢterisine bir ürün göndermek isterse o zaman lojistik yapıyor demektir. Eğer bir iĢleteme 

tedarik zincirindeki tüm üretim ve lojistik fonksiyonların sürekliliği için tedarik zincirini 

organzie etmekteyse o zaman bu iĢletme tedarik zinciri dünyasındadır demektir (T.C Ekonomi 

Bakanlığı Ġhracat Genel Müdürlüğü, 2010: 22). 

 
Larson ve Halldorsson lojistik ve tedarik zinciri arasındakı iliĢkiye dair dört kavramsal 

görüĢ ortaya koymuĢtur (Sweene, 2005: 7): 

 

 Gelenekselciler: Bu görüĢe göre Tedarik Zinciri Yönetimi Lojistik Yönetiminin 

içeriğine dahildir ve lojistiğin bir parçasıdır. 

 Yeniden adlandıranlar: Bu tanıma göre ise lojistik yeniden tedarik zinciri olarak 

adlandırılır ve bu iki terim aynı anlama gelmektedir. 

 BirleĢtirenler: Bu tanımlamada lojistik tedarik zincirinin bir alt unsuru olarak 

söylenmektedir. Bun göre tedarik zinciri sadece lojistiği değilde hem de pazarlama, 

opersayon yönetimi ve satınalmayı da içermektedir. 
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 KesiĢtirenler: Bu görüĢe göre tedarik zinciri lojitiğin bir kısmı değildir. Burada iki 

kavram hem iĢletme içinde hemde kanal içindeki iĢletme süreçlerinde de 

kesiĢmektedirler. 

 
Larson ve Halldorson`un lojistik ve tedarik zinciri arasındakı iliĢkiye dair dört kavrmsal 

görüĢü ġekil 2`de görsel olarak anlatılmıĢtır. 

 
ġekil 2: Tedarik Zinciri ve Lojistik ĠliĢkisinde Dört BakıĢ Açısı 

 

 

Kaynak: Sweene, 2005. 

 
Sonuç olarak bu iki kavram arasındakı  farkı iyi  kavramak gerekmektedir. Bu iki 

kavram konusunda iyi bir bilgi sahibi olmayan yöneticiler doğal olarak bu sektörün neler 

içerdiğini de bilmemekte, bu da rekabetin çok güclü olduğu günümüzde iĢletmeler için 

felakete yol açmaktadır. Oysa bu kavramları daha iyi anlayan yöneticiler iĢletmelerini 
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rekabet koĢullarına daha iyi hazırlaya ve her hansı bir felkati öneleyebilirler (Ağayev, 2008: 

11). 

 

 

1.2.   LOJĠSTĠK MERKEZLER 

 
Birinci bölümün bu kısmında ise “Lojistik Merkezler” ele alınacaktır. Öncelikle lojistik 

merkezlerin tanımı ve geliĢimi ele alınacaktır. Ardından lojistik merkezlerin özelliklerine 

bakılacak ve onların nerelerde konumlanması gerektiği üzerinde durulucaktır. Bunun yanısıra 

bu merkezlerin içerisinde sunulan hizmetlere ve lojistik merkezlerin sağladığı katkılara vurgu 

yapılacaktır. En sonda ise lojistik merkez türleri anlatılacaktır. 

 

 

 
1.1.2. LOJĠSTĠK MERKEZLERĠN TANIMI 

 
Son yıllarda dünyada küreselleĢmenin hızlanması, sınır geçiĢinin kolaylaĢması ve katı 

gümrük denetimlerinin kaldırılması ve diğer uluslararası ticareti kolaylaĢtıran prosedürler hızla 

devam etmektedir. Bundan dolayı böyle bir ortamda ülkelerdeki nakliye sektörü ve ulaĢım 

altyapısı bu süreçlerin  nihai olarak uygulanmasını sağlayacak en önemli unsurlardan biridir. 

Bu nedenle, iyi geliĢtirilmiĢ bir yol ağına, sürdürülebilir bir ulaĢım sistemine sahip olmak,  

uluslararası  ticaretin son eğilimlerine yönelik olmak, yani lojistik merkezleri kurmak özel 

önem taĢımaktadır (Meidut, 2007: 111). 

 

“Lojistik merkezler”, “lojistik üs” ve “lojistik köy” tanımlamalarıyla da ele alınmaktadır 

(Nevfel, 2011: 205). Rodrigue ve Notteboom`un yaptıkları çalıĢmalarından lojistik köy 

tanımının lojistik merkez tanımına çok yakın olduğu anlaĢılmaktadır. Hatta birçok farklı 

çalıĢmalarda  iki  kavram aynı  anlamda  kullanılmaktadır.  Halbuki  ikisi  arasında çok ufak da 

olsa bir fark vardır. Lojistik merkezler, tek ve yansız yasal, yani kurumsal bir yapıdır. Bununla 

beraber lojistik köyler ise yine tek ama özel ya da halka açık yapılardır. Bu ufak farka rağmen 

lojistik  köy ile  lojistik  merkez  arasındakı birçok amaç aynıdır. Bundan dolayı   aynı 

anlamda   kullanılması  çok  büyük  bir  probleme  neden olmaz (Rodrigue, 2000: 6). 

Dolayısıyla bu çalıĢmamızda kavram olarak “Lojistik Merkez” kullanılacaktır.
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. 

 
Lojistik  merkez kavramı yeni bir kavram değildir ve lojistik merkezler geniĢ bir lojistik 

süreç  ve  iĢlevlerin  yapıldığı  büyük  alanlardır.  Kavram  mal ve hizmetlerin üretimi dıĢında 

onlarla  ilgili  tüm  hizmet  süreçlerini  kapsayan “lojistik” ve belirli bir etkinliğin yoğunlaĢtığı 

bir yer anlamına  gelen  "merkez”  kavramlarının   birleĢmesinden   oluĢmaktadır (Hamzeh, 

2007: 183). 

 
Lojistik merkezleri lojistik ve taĢımacılık Ģirketleri (dağıtım Ģirketleri, taĢımacılık 

Ģirketleri, lojistik hizmet sağlayıcılar-3PL) ve bunun ile ilgili resmi kurumların da içinde yer 

aldığı, her  türlü  ulaĢtırma  ağı  ile bağlantıları olan ve yükleri farklı taĢımacılık türleri 

arasında düĢük maliyetli, hızlı ve güvenli aktarma donanımlarına sahip organize lojistik 

bölgeler olarak tanımlanıyor (TanyaĢ ve diğ., 2015: 37). Lojistik merkezler transit taĢımacılık, 

lojistik ve  mal dağıtımı ile ilgili tüm faaliyetlerin ticari olarak çeĢitli operatörler tarafından 

gerçekleĢtirildiği belirli bir bölgenin merkezi olarak adlanmaktadır (Europlatforms EEIG, 

2004: 3). Bu  iĢlemleri  gerçekleĢtirmek  için  lojistik  merkezlerin kamu tesisleri ile 

donatılmıĢ  olması  gerekmektedir. Hatta mümkünse kullanıcılara kamu hizmetlerinin 

verilmesi lazımdır (Networking Logistics Centres, 2003: 6-7). 

 
ECMT (European Conferance of Ministers of Transport) & UNECE tarafından yapılan 

lojistik merkez tanımlamasına bakarsak  lojistik  merkezler  Ģöyle  tanımlanmaktadır:  

“Lojistik merkezler, bünyesinde nakliye firmaları, yükletenler, gümrük iĢlemleri gibi nakliye 

iĢlevlerini kapsayan, içerisinde bağımsız iĢletme  ve  kurumlar olan, depolama, bakım ve  

tamir gibi destek hizmetlerin de sağlandığı alanlar olarak adlandırılmıĢtır (Akandere, 2013: 

44-45). 

 

Diğer bir tanıma göre ise lojistik merkezler tüm lojistik ve onun ile ilgili faaliyetlerin 

çeĢitli iĢletme ve kurumlar tarafından uygulanbildiği alanlardır. Genelde lojistik merkezler 

jeopolitik olarak çok önemli yerlerde oluĢturulur (Aydın ve Öğüt, 2008: 3). Lojistik merkezler 

tüm  lojistik  ve  dağıtım  faaliyetlerin farklı  kuruluĢlar tarafından yürütüldüğü, organize 

edildiği bölgelerdir (Zeybek, 2007: 47). Lojistik merkezler hem ulusal hem de uluslararası 
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düzeydeki nakliye, lojistik ve ürün dağıtımına iliĢkin tüm süreçlerin yapıldığı alanlardır 

(Karadeniz ve Akpınar, 2011: 53). 

 
AĢağıdakı ġekil 3`ten de görüldüğü gibi dünyada lojistik merkezler ile ilgili iki yaklaĢım 

dikkat çekmektedir. Bazılarına göre lojistik merkezler ekonominin jeneratörüdür, bazılarına 

göre ise lojistik merkezler taĢımacılığın bir alanıdır (Meidut, 2010: 107). 

 

ġekil 3: Lojistik Merkezler Ġle Ġlgili Ġki YaklaĢım 

 

 

 

 
 

Kaynak: Meidut, 2010. 

 

 

 

Lojistik sektöründeki değiĢimler sonucu lojistik merkezlerin önemi hem ulusal hem 

bölgesel hem de uluslararası olarak artmaktadır. Bundan dolayı lojistik merkezler çeĢitli 

nakliye modlarının “entegratörü” iĢlevini gerçekleĢtirmekte ve intermodal taĢımayı 

geliĢtirmektedir. Lojistik merkezler esas olarak, intermodal taĢıma zincirinin ana bileĢeni olan 

terminal iĢlevini yapmakta ve malların bir moddan diğerine aktarılmasının yapıldığı bir taĢıma 

zencirini oluĢturmaktadır (Meidut, 2005: 323). 

 

 

 
1.1.3. LOJĠSTĠK MERKEZLERĠN TARĠHSEL GELĠġĠMĠ 

 
Lojistik merkezlerin ilk olarak ortaya çıkması 1960`lı yılların sonlarına kadar 

gitmektedir. Kavramın oluĢmasında 1960`lı yılların sonlarından itibaren ABD 

endüstürüsündeki büyük geliĢmeler ve bu geliĢimin sürekli hal alması çok önemli idi. Ayrıca 

Lojistik Merkezler 
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Japonya`da bulunan trafik sıkıĢıklığı, çevresel, enerji ve iĢgücü maliyetlerini azaltmak için ilk 

olarak “yük köyü” algısı oluĢtu ki, bu da kavramın ortaya çıkmasına ayrıca etki sağladı. 

Dolayısıyla lojistik merkezler ilk olarak yük köyü olarak isimlendirildi (Tekin ve diğ., 2014: 

303). Bu geliĢmeler kendisini Avrupa`da da göstermiĢ ve Fransa Paris`te, Ġtalya Verona`da ve 

Almanya`nın faklı bölgelerinde bu yerlerin ortaya çıkması görülmüye baĢlamıĢtır. Dolayısıyla 

lojistik merkezler 1970`ler sonrasında ortaya çıkmaya, 1980 ve 1990`lı yıllarda ise tüm 

dünyada etkili olmaya baĢlamıĢtır.(Taniguchi, 2008: 3). 

 
Ayrıca lojistik merkez kavramının yeni bir kavram olmadığı ve onun önemli ölçüde son 

30 yılda ortaya çıktığı söylenir. Bu zaman sürecinde teknolojik geliĢim sonucu lojistik 

sektöründe büyük geliĢmeler oldu. Bu geliĢmeler de lojistik merkezlerin iĢlevselliği ve 

kavramsal önemi hakkında anlayıĢı değiĢtirdi (Rimiene ve diğ., 2007: 87). 

 
Lojistik merkezlerin otaya çıkması ve geliĢmesinin en önemli nedeni artan ticaret hacmi 

ve bunun bereberinde gelen lojistik hareketliliğin Ģehirlerin içinde yaptığı baskıdır (Aydın ve 

Öğüt, 2008: 3). Lojistik merkezler kavramının baĢlangıç aĢamasında genel olarak kullanım 

sahası deniz ve havalimanları olmuĢtur. KüreselleĢme süreci ile uluslararası entegrasyonun 

artması deniz ve havalimanlarının da birbiyle entegrasyonuna sebep olmuĢ ve bu yerleri ilk 

önce taĢıma merkezi, daha sonra dağıtım merkezi olma konumuna getirmiĢ ve en sonunda ise 

lojistik merkeze dönüĢtürmüĢtür (Akandere, 2013: 49). 

 

 

 
1.1.4. LOJĠSTĠK MERKEZLERĠN ÖZELLĠKLERĠ VE KONUMLARI 

 
Öncelikle Ģunu belirtmek gerekir ki, bir ülkedeki sanayi ve ticaretin geliĢmesi, 

rekabetedebilir ve sürdürebilir bir ekonomiye sahip olunması, ihracat ve ithalat iĢlemlerinin 

artırılması için ülkenin lojistik altyapısının geliĢmesi ve lojistik sektörünün teknolojik açıdan 

geri kalmaması gerekmektedir. Bu nedenle ülkede oluĢturulacak lojistik merkezlerin konumu 

itibariyle iyi değerlendirilip oluĢturulması gerekmektedir (TanyaĢ, 2011a: 16). 
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Bilindiyi üzere taĢımacılığın artık entegre ve karmaĢık hale gelmesi bir çok nedenden 

dolayı lojistik merkezlerin karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu terminallerine uygun 

mesafede kurulmalarını gerektirmektedir. Lojistik merkezlerin Ģehir merkezinden kenar ve 

taĢımacılık türlerinin kesiĢtiği noktalarda kurulması hem taĢıma türleri arasındakı dengenin 

sağlanmasında hem de kentsel lojistikde önemli sorun olan trafik sıkıĢıklığının önlenmesinde 

etkili olmaktadır (Antonio, 2007: 2). 

 
Lojistik merkezler bir çok faaliyet için oluĢturulmaktadır ki, bu faaliyetlerin 

gerçekleĢtirilmesi için hem konum hem altyapı hem de ekipman ve donatım açısından 

merkezlerin iyi Ģekilde tasarlanması ve donatılması gerekmektedir. Burada diğer önemli bir 

husus merkezlerde yüklerin elleçlenmesi ve modlararası aktarmanın yapılabilmesi için 

intermodal terminallerın oluĢturulmasına ihtiyaç vardır. Bu nedenle lojistik merkezlerde tüm 

taĢıma modlarını asgari düzeyde de olsa olması gerekmektedir (Karacadağ Kalkınma Ajansı, 

2012: 30). 

 
Lojistik merkezlerin diğer bir özelliği ise merkezde bulunan iĢletmeler bulundukları yer 

ve mülklerin sahibi veya kiracısı konumunda olabilirler. Dolayısıyla lojistik merkezlerde 

serbest rekabet anlaĢmasına uyulmalı ve tüm Ģirketlerin faaliyet göstermesine olanak 

sağlanmalıdır. Bunun yanısıra lojistik merkezler depolama, yükleme, boĢaltma, bilgi 

merkezleri, dinlenme tesisleri vb. özelliklere sahip olan alanlardır (Peker, 2012: 21). 

 
Lojistik merkezin konumunun seçilmesi merkezin gelecekte ne kadar verimli ve etkili 

olacağını belirlemektedir. Seçim yapılırken farklı taĢımacılık modlarının aynı anda 

kullanılabilmesi faktörü, merkezin konumunu öncelikli etkileyen kriterdir. Seçilecek yerin 

demiryolu, havayolu, karayolu ve denizyolu bağlantılarına yakın olması çok önemlidir. Bu 

süreçde bir çok seçim kriterleri göz önünde bulundurulmalı ve lojistik merkez kurulması için 

en iyi kararın alınması gerekmektedir. Lojistik merkez seçiminde dikkat edilmesi gereken kritik 

noktalar aĢağıdakı gibi sıralanabilir (Ġzmir Ticaret Odası, 2008: 4-5): 

 

 Uygun arazi ve altyapının olması, 

 Coğrafi konum, doğal yapı ve arazi kullanım durumunun iyi olması, 
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 Jeolojik yapının uygunluğu, 

 TaĢımacılık kalitesinin sürekliliği, 

 Intermodal taĢımacılık olanaklarının mevcut olması, 

 Sosyal yapının önemi, 

 Kültürel, tarihsel ve doğal varlıkların önemi, 

 KentleĢme ve planlama kararları, 

 Yakın çevrenin ekonomik geliĢimi, 

 Nüfusun yıllık geliĢim derecesi, 

 Bölgedeki endüstrilerin sayısı, 

 Demografik faktörler. 

 
Bu yüzdendir ki, Avrupa`da oluĢturulan lojistik merkezlerin büyük oranda çoğunluğu 

tüketim ya da üretim merkezlerine yakın, taĢımacılık ve dağıtım kanallarının merkezinde, 

ulaĢtırma modlarından hepsini etkin olarak kullanabilicek alt yapıya sahip çok önemli 

noktalarda oluĢturulmaktadır (TanyaĢ ve Hazır, 2011b: 202). Bu merkezlerin uluslararası 

taĢımacılık koridorlarında bulunması Avrupa ile tüm diğer kıtalararasında yapılan nakliye 

iĢlemlerini daha kolay, hızlı ve verimli hale getirmiĢtir (Конилова, 2011: 58). 

 
Sonuç olarak lojistik merkezlerin temel kriterleri alan büyüklüğü, alanın verimli 

kullanılması, geniĢleme sahasının bulunması, trafik düzeni, altyapı, kente yakınlık durumu, 

endüstri ve ticaret merkezlerine yakınlık, limanlara yakınlık, karayolu bağlantısı, demiryolu 

bağlantısı, trafik yoğunluğu, prosedürler ve mülkiyet ve sahiplik olarak söylenilebilir (Sezen ve 

Gürsoy, 2014: 109). 

 

 

 
1.1.5. LOJĠSTĠK MERKEZLERDE SUNULAN HĠZMETLER 

 
Lojistik hizmet sektörünün dünyada günü günden artan önemi her kes tarafından kabul 

edilen olgudur. Bunun temel nedeni olarak dünyada oluĢmuĢ uzun dönemli değiĢikliklere 
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bağlıdır.  Bu  geliĢmeler  esasen küreselleĢme, rekabetin farklı boyut alması, yeni piyasa 

sistemleri, talep ve arzdakı değiĢimler ve teknolojik geliĢmeler Ģeklinde ifade edilir. 

 
ĠĢ süreçlerinde büyük kordinasyon gerektiren lojistik merkezlerde müĢteri sipariĢlerinin 

alınması, mal bedellerinin tahsisi, gümrük ve transit geçiĢ evraklarının hazırlanması, depolama 

ve sigortalama ve baĢka bir çok hizmet faaliyeti yürütülmektedir (Arıkan, 2012: 27). 

 

Bunun yanısra lojistik merkezlerde müĢteri talebinin sürekli olması onun önemli ölçüde 

cazibe merkezi olması sonucunu ortaya çıkarır. Burada da en baĢda gelen etkenler ise lojistik 

merkezlerde oluĢturulan fiziksel altyapı (tesisler, taĢıma modları, terminaller, yük elleçleme 

ekipmanları) veya merkezlerin sunduğu biliĢim teknolojileridir (veritabanları, EDI, internet ve 

intranet sistemleri, takip sistemleri, güvenlik sistemleri) (Karacadağ Kalkınma Ajansı, 2012: 

35). 

 
Lojistik merkezlerde bulunan temel faaliyetler aĢağıdakılardır (Karacadağ Kalkınma 

Ajansı, 2012: 35-36): 

 

 Depolama ve antrepo, 

 Dağıtım merkezleri, 

 Gümrükleme hizmeti, 

 Kargo toplama, stoklama, iĢleme, muayene, paketleme, 

 Etiketleme, 

 Ġç taĢımacılık düzenlemeleri, 

 Barkod operasyonları, 

 Montaj, 

 Tedarik nakliyesi, 

 Dağıtım nakliyesi, 

 Envanter yönetimi, 

 SipariĢ yönetimi, 

 Elleçleme, 

 Destek Hizmetleri. 
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Lojistik merkezlerde sağlanan destek hizmetler ise aĢağıdakılardır (Ġzmir Ticaret Odası, 

2008: 6): 

 

 Lojistik merkezde iletiĢim ve ulaĢım hizmetleri, 

 Gümrük alanı, 

 Park, yükleme ve boĢaltma iĢlemleri için bölgeler, 

 Restoran ve kafeler, 

 Araç yıkama donanımı bulunan dolum istasyonları, 

 Liman, havalimanı ve lojistik merkez arasında düzenli bir Ģekilde ulaĢım hizmeti, 

 Merkezde bulunan firmalar için tesis kiralama hizmeti, 

 Ofis hizmetleri, 

 Banka ve sigorta hizmetleri, 

 Hukuk büroları, 

 Güvenlik hizmetleri, 

 Lojistik merkez içinde lojistik bilgi sistemi kullanımını destekleyici hizmetler. 

 

 

 
1.1.6. LOJĠSTĠK MERKEZLERĠN FAYDALARI 

 
Lojistik merkezler hem ulusal hem bölgesel hem de uluslararası açıdan bir çok fayda 

yaratmaktadır. Lojistik merkezlerde bir çok farklı sektörden olan iĢletmelerin lojistik 

faaliyetlerini bir ölçek ekenomi kapsamında yürütmesi onlara önemli getiriler sağlamaktadır. 

Bunların bir merkezde faaliyetlerini yürütmesi hem iĢletme hem de müĢteri için süreçlerin 

daha kolay ve sağlıklı yürütülmesine neden olmaktadır (Aydın ve Öğüt, 2008: 7). 

 
Bu faydalar aĢağıdakı gibi açıklanabilir: 

 
1. Maliyetlerin azaltılmasına neden olmaktadır: Bu faaliyetler sonucu iĢletmelerin yatırım 

maliyetleri düĢer, taĢıma, stok ve depolama maliyetleri azalır, ortak kullanım sonucu 

iĢletme genel maliyetlerinde azalma görülür. 
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2. Hizmet kalitesinin yükselmesine etkide bulunur: Gerekli alt yapının oluĢturulması 

modlararası taĢımacılığa imkanlar sağlar, entegre iĢ sürecinden dolayı gerekli iĢlerde 

azalma görülür, teknoloji kullanımı ile hız ve verimlilikde artım sağlanır ve ilave 

hizmetler tek elden yürütülür. Sonuç olarak bu da hizmet kalitesinin artmasına neden 

olur (TanyaĢ ve Hazır, 2011b: 201). 

3. Lojistik merkezler toplumsal fayda yaratır: Öncelikle büyük Ģehirlerde tarfik 

yoğunluğunu azaltmakta ve çevrenin korunmasına yardımcı olmaktadır. Ayrıca lojistik 

merkezler oluĢturuldukları bölgelerin ticari potansiyel ve ekonomik geliĢimine büyük 

katkı sağlamaktadırlar. Bölgedeki ticari iĢletmelerin rekabet gücünü artırmak suretiyle 

bu iĢletmelere ulusal ve uluslararası pazarlarda rekabet üstünlüğünü kurmaya yardımcı 

olmaktadırlar (Bay ve Erol, 2016: 126). 

 

 

1.1.7. LOJĠSTĠK MERKEZ TÜRLERĠ 

 
Farklı kiĢiler tarafından lojistik merkezlerin türleri araĢtırıldıktan sonra, onların bir çoğu 

tarafından lojistk merkez hiyerarĢisi farklı Ģekilde ismlendirilmiĢtir. Bu kavramların 

adlandırılmasında bazı farklılıklar ortaya çıksa da, bunlar içerik olarak aynı anlamaları ifade 

etmektedirler. 

 

Notteboom ve Rodrigu`nun yaptıkları çalıĢmalarında lojistik merkezleri “Gateway” 

(level 1), “Freight Distribution” (level 2), “Inland Port” (level 3), “Satellite Terminal” (level 4) 

Ģeklinde gruplandırmıĢlar (Higgins, 2012: 11). Bundan baĢka Wiegmans ve diğerleri tarafından 

yapılan çalıĢmada ise lojistik merkezler XXL, XL, L, M ve S Ģeklinde isimlendirilmiĢtir 

(Rimiene ve Grundey, 2007: 91). 

 
Farklı kiĢiler tarafından lojistik merkezler farklı düzeyde sınıflandırılsa da, bölümün    

bu kısmında lojistik merkezlerin hem ticaret hacmi hem de verilen lojistik hizmetlerin 

çeĢitliliği bakımından küresel, uluslararası, bölgesel ve yerel olarak dört grupta sınıflanması 

incelenmiĢtir (http://www.utikad.org.tr, 2017). 

http://www.utikad.org.tr/
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1.1.7.1. Küresel Lojistik Merkezler 

 
Bu lojistik merkezlerde esasen taĢımacılık boyutu kıtalararasılaĢmaktdır. Dolayısıyla bu 

merkezler coğrafi ve ekonomik açıdan bulunduğu kıtanın en uygun yerleĢim bölgesinde yer 

almaktadır. Küresel lojistik merkezler büyük taĢımacılık iĢlemlerinin yapıldığı merkezlerdir. 

Üretim ve tüketim merkezlerini birbirine bağlaması, tüm nakliye türlerinin kolaylıkla 

kullanılması ve birçok ülkeye yakın olması bu merkezlerin en önemli üstünlükleridir. 

 
Ayrıca bu merkezlerin kıtalararası iĢlemler yapması düĢük maliyetler, yüksek yük 

hacimleri ve yüksek kapasite kullanımı sonucunu doğurmaktadır (Drewe ve Janssen, 1996). 

 

 

 
1.1.7.2. Uluslararası Lojistik Merkezler 

 
Dünyada lojistik merkezlerin günü günden öneminin artdığı zamanda uluslararası lojistik 

merkezler genel olarak kıtasal bir düzeyde iĢlem yapmaktadırlar. Özellikle bu lojistik merkezler 

uluslararası dağıtım merkezi olarak kullanılmaktadırlar. Bu merkezlerde tüm lojistik faaliyetler 

yapılmaktadır. Bunun yanısıra ağırlıklı olarak denizyolu bağlantısı kullanılmakta, bununla 

birlikte güçlü hava, demir ve karayolu bağlantıları da vardır (Rimiene ve Grundey, 2007: 91). 

 

 

 
1.1.7.3. Bölgesel Lojistik Merkezler 

 
Bölgesel lojistik merkezlerde nisbeten düĢük hacim ve operasyonlar yapılmaktadır. Bu 

merkezler uluslararası lojistik iĢlemlerde esasen aracı rolü oynamaktadır. Transfer, aktarma, 

depolama, dağıtım gibi faaliyetler bu merkezlerde gerçekleĢmektedir. Ayrıca konum olarak 
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stratejik alanlarda oluĢturulmaktadırlar. Genellikle bir taĢıma modu çok kullanılsa da diğer 

taĢıma modları ile de bağlantı mevcuttur (Grabowska, 2007). 

 

 

 
1.1.7.4. Yerel Lojistik Merkezler 

 
Bu lojistik merkezlerin genellikle ülke bazlı faaliyet alanları vardır ve önemli avantajları 

olarak gümrük iĢlemleri ve yasal çerçeve gibi bürokratik süreçlerden arındırılmalarıdır. Fakat 

rekabet koĢullarından dolayı uluslararası alanlara açıldıkta sorunlar ortaya çıkmaktadır. Esasen 

bu lojistik merkezler dağıtım süreçlerinin son aĢamasında, yani sevkiyatların kullanıcılara 

dağıtılmasında kullanılmaktadırlar. Genel olarak tek dağıtım türü olarak karayolu veya 

denizyolu kullanılmaktadır (Arıfula, 2013: 5). 

 

 
 

1.1.8. LOJĠSTĠK MERKEZ PLANLAMA SĠSTEMATĠĞĠ 

 
Lojistik merkezlerin planlama sistematiğini inceledikte Avrupa kıtasındakı örnekler ile 

Asya Pasifik ülkelerindeki örnekler arasında farklı yaklaĢımlar olduğu ortaya çıkmaktadır. 

Avrupa lojistik merkezlerine baktığımızda, onların oluĢturulması için bir çok farklı nedenler 

gösterilebilir. Avrupa Birliği`nde lojistik merkezlerin kurulumasına en önemli etken olarak 

ekonomi ve iç ticaretin artması, lojistikdeki dıĢ kaynak kullanımı, taĢımacılıkdakı mevcut 

değiĢimler (konteynerizasyon), Avrupa Birliği`nin intermodal taĢımacılığı geliĢtirmek ve 

yaygınlaĢtırmak isteyi ve lojistik sektöründe bilgi teknolojisi etkisinin artırmacı politikaları 

olduğu söylenebilir (TanyaĢ ve diğ., 2015: 39). Günümüzde Avrupa`da lojistik merkezler 

önemli ölçüde üç dayanağa göre oluĢturulur (Europlatforms EEĠG, 2004: 4-5): 

 

 Altyapı rasyonalizasyonuyla bölgesel planlamanın oluĢturulması: Belirli bir alanı 

nakliye, lojistik ve mal dağıtımına ayırmak için bu alanı otomatik olarak optimize 

etmek, çevrenin korunması ve altyapıları inĢa etmek gerekmektedir. 
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 TaĢıma kalitesinde artımın sağlanması: Yüksek hizmet kalitesi standartı, kesinlikle 

rekabet gücünün sağlanmasında en önemli unsurlardan biridir. KüreselleĢme, yük 

taĢımacılığındakı artıĢ ve tüm yerel üretim alanları arasındakı rekabetin artması 

iĢletmeleri daha verimli nakliye ve lojistik çözümler ortaya koymaya itmektedir. Burada 

en etkin çozüm ise kalitenin artması ve uzmanlaĢmadır. Dolayısıyla lojistik merkezler 

yerel üretim sistemine lojistik, nakliye ve depolama faaliyetleri açısından en iyi 

çözümler sunabilmektedir. 

 Intermodal taĢımacılğı geliĢtirme: Karayolu halen Avrupa`da en yaygın taĢıma 

modudur. Burada esas amaç lojistik merkezlerin etkisi ile tüm taĢımacılık modlarının 

etkin Ģekilde kullanılmasının sağlanmasıdır. 

 
Avrupa`da lojistik merkez planlamalarına bakıldığında Avrupa Birliği bütününde 

(birliğin menfaatleri önceliklerine göre planlama), ulusal düzeyde (ülke genelinde lojistik 

merkez oluĢturma planlaması) , bölgesel düzeyde (bölgesel geliĢme planlarıyla paralel Ģekilde 

lojistik merkez planlanması) ve en son yerel düzeyde lojistik merkez altyapı ve hizmet 

planlaması oluĢturulmaktadır (TanyaĢ ve Hazır, 2011b: 208). 

 
Asya ülkelerinde ise lojistik merkez planlaması sistem-yönlü bir yaklaĢım içinde 

yürütülmektedir. Bu sistem-yönlü yaklaĢıma göre: 

 

 Ġlk olarak merkezlerin arka sahalarının rastgele bir Ģekilde geliĢimi ve onların lojistik 

hizmetler ile ilgili fonksiyonlar dıĢında kullanımı yerel yönetimlerce engellenmektedir. 

 Lojistik merkez geliĢim politikaları ile Ģehir geliĢim politikaları paralel olmalı, ayrıca 

liman fonksiyonları ile lojistik merkez fonksiyonlarının bir birine entegre olması için 

gerekli önlemler alınmalıdır. 

 Tüm koĢulların iyi gerçekleĢmesi ve geliĢim sürekliliğinin sağlanması için lojistik 

merkezler planlama ve geliĢtirme çalıĢmalarında yerel ortaklık yaklaĢımı 

sergilenmelidir. 

 
Genel olarak Asya ülkelerindeki lojistik merkez planlamaları oluĢturulurken kurumsal 

teĢvik planlarının uygulanması, lojistik merkez geliĢtirmede serbest ticaret alanlarının 
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oluĢturulması, altyapı için finansman desteyin sağlanması, üçüncü taraf lojistik hizmet 

sağlayıcılarının ve bilgi teknolojilerinin geliĢtirilmesi, yasal ve kurumsal çerçivenin 

belirlenmesi ilgili taraflar tarafından çok önemle incelenmekte ve uygulanmaktadır (TanyaĢ ve 

diğ., 2015: 41-42). 
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ĠKĠNCĠ BÖLÜM 

 
AZERBAYCAN`IN LOJĠSTĠK SEKTÖRÜ VE LOJĠSTĠK POTANSĠYELĠ 

 

 

 
    2.1.         AZERBAYCAN`DA LOJĠSTĠK SEKTÖRÜ 

 
Ġkinci bölümde genel olarak Azerbaycan`ın lojistik sektörü anlatılmaktadır. Bölümün ilk 

kısmında önce Azerbaycan`ın jeoplitik konumundan ve lojistik sektörünün Azerbaycan 

tarihindeki rölü ve bugünkü durumu anlatılacaktır. Bunun yanısıra Azerbaycan`dakı taĢımacılık 

altyapısından ve devletin lojistik sektörüne yaptığı yatırımlar ve destekler konu olarak 

anlatılıcaktır. 

 

 

 
2.1.1. AZERBAYCAN`IN JEOPOLĠTĠĞĠ VE KONUMU 

 
Azerbaycan Cumhuriyeti arazisinin büyüklüğü ve ahalisinin çoğunluğuna göre Güney 

Kafkasya`nın en büyük ülkesidir. Ülke Kafkas dağlarının güney-doğusunun Hazar Denizi`ne 

büyük bir alanda açılan hissesinde, Avrupa ve Asya`nın kesiĢmesinde, 44’- 52’ doğu ve 38’- 

42’ kuzey meridyenleri arasında yer almaktadır. 

 
Uluslararası transit yolların keçdiyi önemli bir alanda yerleĢmektedir. Ülkenin doğudan 

batıya ve güneyden kuzeye giden yolların üzerinde bulunması onun transit ve jeopolitik önemini 

artırmaktadır (http://vivo-book.com, 2016). Ülkenin yüzölçümü 86,6 bin km²`dir. Hazar 

Denizi`ndeki ulusal sektörü ise ve 80 bin km²`dir (http://az.strategiya.az, 2016). 

 
Azerbaycan Cumhuriyeti`nin sınırlarının toplam uzunluğu 3.359 km, aynı zamanda kara 

sınırları 2646 km`dir. Ülkenin kuzeyde Rusya Federasyonu ile sınırlarının uzunluğu 390 km`ye 

ulaĢıyor, kuzey-batıda ise Gürcistan ile 480 km`lik sınır çizgisi vardır. Ülkenin en uzun kara 

sınırı ise, onu batıdan çevreleyen Ermenistan ile bulunmaktadır. Ġki ülke arasındakı sınır hattının 

toplam uzunluğu burada 1.007 km`dir. Cumhuriyet güney-batıdan küçük mesafede (13 km) 

http://vivo-book.com/
http://az.strategiya.az/
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Türkiye ile, güneyden ise 756 mesafede Ġranla komĢudur. Doğuda ise Azerbaycan`ın sınırlarını 

Hazar Denizi`nin suları yıkamaktadır (713 km) (Azərbaycan Respublikası Prezidentinin ĠĢlər 

Ġdarəsi Prezident Kitabxanası, 2017: 35). 

 
Azerbaycan`ın direkt dünya okyanusuna çıkıĢı bulunmasa da, ülkenin Volga-Don, Volga- 

Baltık-Akdeniz nehir-kanal su sistemlerinin yardımıyla dünya okyanusuna çıkıĢı bulunmaktadır 

ve geniĢ coğrafi alanı kapsayan birçok ülkelerle deniz-ulaĢım bağlantıları barındırıyor 

(http://vivo-book.com, 2017). 

 

 

 
Tablo 3: Azerbaycan Cumhuriyeti Hakkında Genel Bilgi 

 
KuruluĢ Tarihi 28 Mayıs 1918 

Bağımsızlık Tarihi 18 Ekim 1991 

BaĢkenti Bakü 

Yüzölçümü, bin km² 86.6 

Nüfusu (2016) 9 mln 611 bin 

Devlet dili Azerbaycan Türkçesi 

Din Ġslam 

Parası Manat 

Özerk Cumhuriyet sayısı 1 

Ġl sayısı 66 

ġehir sayısı 11 

 

Kaynak: www.e-gov.az, (2017). 

http://vivo-book.com/
http://www.e-gov.az/
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2.1.2. AZERBAYCAN TARĠHĠNDE LOJĠSTĠK 

 
Azerbaycan coğrafi olarak %60 dağlık %40 düzlük araziye sahiptir. Ülkenin birçok 

önemli ticari yolların üzerinde yer almasından dolayı, geçmiĢden bu günümüze kadar bölgede 

lojistik sektörü her zaman çok önemli olmuĢ ve geliĢmiĢtir (Məmmədov, 2007: 53). 

 
Azerbaycan tarihinde lojistik sektörü için en büyük geliĢmelerden biri “Büyük Ġpek 

Yolu”nun iĢlev olduğu zamanlarda olmuĢtur. Büyük Ġpek Yolu eski dönemlerde ve ortaçağda 

Çin`den Orta ve Ön Asya ülkelerine giden kervan yolu olarak tanımlanmaktadır. Bu tarihi ticaret 

yolu Çin, Japonya, Hindistan, Moğolistan, Ġran, Özbekistan, Tacikistan, Azerbaycan, Türkiye 

ve diğer ülkelerden geçmiĢtir (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Ġpek Yolu M.S. I binyıldan baĢlayarak II binyılın ortalarına kadar Avrupa ve Asya`dan 

çapraz Ģekilde geçen güzergahlar ağını temsil etmektedir. Ġpek Yolu`nun önemli bölümü kendi 

baĢlangıcını Çin`in baĢkenti Çanqandan (Xian) almıĢtır. Hatta M.Ö. IV yüzyılda Makedonyalı 

Ġskender Orta Asya yönünde hareket ederken Hint çayını geçince, artık Çin ipeyinin Akdeniz`e 

çıkıĢı vardı (http://www.azerbaijans.com, 2017). 

 
Bir çok önemli bilimsel ve teknolojik geliĢmelerin Doğu`dan Batı`ya aktarılması Ġpek 

yolu`nun aracılığıyla gerçekleĢtirilmiĢtir. Barut, manyetik pusula, baskı tezgahı, müzik aletleri, 

ipek, porselen ve boyalı eĢya gibi yeniliklerin aktarılması bu yolla gerçekleĢmiĢtir 

(http://www.azerbaijan.az, 2017). 

 
Fakat 1492 yılında Amerika kıtasının keĢfinden sonra bu yolun önemi hayli azalmıĢtır. 

Burada önemli etken olarak Çin ve ona yakın bölgelerden getirilen malların Amerika`da da 

bulunması idi. Hindistan`a denizyolu bulunduktan sonra ise Büyük Ġpek Yolu`na neredeyse 

ihtiyaç olmamıĢtır. 

 
Sonuç olarak XV yüzyılın sonunda Amerika ve Hindistan`a deniz yolunun keĢfi ile kendi 

önemini kaybetmeye baĢlayan Büyük Ġpek Yolu XVI yüzyılda tamamen yıkıma uğramıĢtır 

(http://www.azerbaijans.com, 2017). 

https://az.wikipedia.org/
http://www.azerbaijans.com/
http://www.azerbaijan.az/
http://www.azerbaijans.com/
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ġekil 4: Büyük Ġpek Yolu 
 
 

Kaynak: az.wikipedia.org, (2017). 

 
Azerbaycan`da çağdaĢ anlamda taĢımacılık sisteminin yaranması ülkede petrol 

sektörünün hızlı geliĢmesi ile ilgili olmuĢtur. Bu geliĢim genel olarak 19. yüzyılın sonu ile 20. 

yüzyılın baĢlarına tesadüf etmektedir. Bu taĢımacılık sisteminin yaranmasında demiryolu 

taĢımacılığının büyük önemi olmuĢtur. 1880 yılında uzunluğu 25 km olan Bakü-Balakanı- 

Sabunçu arasında petrol madenlerini birleĢtiren demiryolu kurulmuĢtur. Aynı zamanda Tiflis 

ve Bakü arasındakı demiryolu ise 1883`te faaliyete baĢlamıĢtır. Bu demiryolunun önemli 

özelliği ise Güney Kafkazya demiryolunun bir hissesi olması ve onunla petrol ve petrol 

ürünleri ile yanaĢı diğer mallar ve yolcuların da taĢınmasıydı (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Diğer  önemli  geliĢmeler  ise  bu  yıllarda  Hazar`dakı  denizyolu  taĢımacılığında  olan 

geliĢmeler  idi.  Bakü  limanı  Hazar  Denizi`nin  en eski limanı olmuĢ ve Azerbaycan`ın 

devlet  yapılanma  tarihinin  bir çok  aĢamasında  mevcut  olmuĢtur. Yüzyıllar boyunca Bakü 

limanı eski Ġpek Yolu gibi, Kuzey Avrupa ve Rusya`yı Orta Doğu ve Güney Asya ile 

birleĢtiren  Kuzey-Güney  ulaĢım  koridoru  üzerinde  yerleĢerek,  Doğu ve Batı arasında 

https://az.wikipedia.org/
https://az.wikipedia.org/
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köprü rolünü oynamıĢtır (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Bakü`nün bu dönemde yükseliĢinin yanısıra güneyde Lenkaran ve Astara gibi sahilboyu 

Ģehirlerde de gemiçiliyin geliĢimi görülmüĢtür. Aynı zamanda Kür nehrinin aĢağı akarlarında 

da gemiler vasıtasıyla yük taĢımacılıkları yapılmaktaydı. 

 
1878 yılında Nobel kardeĢlerinin de desteyi ile Hazar`da ilk petrol taĢıyan gemi olan 

“Zoroasrt” yapılmıĢ ve ireliyen zamanda bu gemiler çoğaltılmıĢtır. Dolayısıyla tüm dünyada 

petrol taĢımacılığında bir ilk ve daha iyi üsul olan tanker yük taĢımacılığının esası 

koyulmuĢtur (Ağayev, 2008: 37). 

 
1933 yılında ise Azerbaycan taĢımacılığının geliĢiminde önemli bir geliĢme ortaya 

çıkmıĢtır. Bakü-Askabat-Taskent arasında havayolu taĢımacılığı ilk olarak açılmıĢtır. Bunun 

yanısıra aynı yılda Bakü Hava Limanının temeli atılmıĢtır. 

 

Bundan sonra Bakü-Kharkiv, Bakü-Grozni, Bakü-Rostov, Bakü-Astrahan, Bakü-Tiflis 

hatları ortaya çıkmıĢtır. 1938 yılında Azerbaycan`da ilk havacılık grupu oluĢturulmuĢtur. Bu 

tarih 2006 yılında Azerbaycan Cumhuriyeti CumhurbaĢkanı Kararnamesi ile “Azerbaycan Sivil 

Havacılık Günü” olarak ilan edilmiĢtir (https://www.azal.az, 2017). 

 

 

 
2.1.3. AZERBAYCAN`DA TAġIMACILIK ÇEġĠTLERĠ 

 
Genellikle tüm bölgenin ulaĢım altyapısı Sovyetler döneminde kurulmuĢtur. 1990`lı 

yıllarda Sovyetlerin parçalanması sonucu entegre Ģekilde oluĢturulmuĢ altyapılarda büyük 

bozulmalar oratya çıkmıĢtır. Entegre planlamanın ve koordinasyonnun eksikliği nedeniyle, 

karayolu, demiryolu ve hava Ģebekeleri mümkün olan verimliliğini kaybetmiĢtir. Fakat hem 

devlet yatırımları hem de dıĢarıdan gelen yatırımlar ile bölgenin özellikle Azerbaycan`ın ulaĢım 

altyapısı yeniden oluĢturulmuĢtur (“Azerbaijan: Trade Facilitation and Logistics Development 

Strategy Report” 2009: 6). 

https://az.wikipedia.org/
https://www.azal.az/
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2.1.3.1. Karayolu TaĢımacılığı 

 
Güney Kafkasya`da bulunan Azerbaycan`nın genel olarak karayollarının genel uzunluğu 

29.000 km`dir. Bu otoyolların tahmini olarak 4.577 km`si büyük ulusal yollar, 1.915 km`si 

uluslararası yollar, 14.222 km`si ise küçük yerli yollar olarak ayrılmaktadır 

(http://mot.gov.az/, 2017). 

 
Ülkede uluslararası taĢımacılık için baĢlıca karayolları olarak kuzeyden Bakü`yü Rusya 

ile, güneyden ise Ġran ile bağlayan kuzey-güney hattı vardır. Diğer çok önemli hatt ise Gence ve 

Gazah Ģehirlerini Alat ile bağlayan doğu-batı yönündeki hatdır. Her iki hatt çok önemli 

uluslararası taĢımacılık iĢlemlerinin gerçekleĢtirildiği otoyollardır. Her iki karayolun uzunluğu 

yaklaĢık 500 km`dir. 

 
Fakat ayrı ayrı kent ve dağlık kısımlarda karayolların tam olarak iyi durumda olduğunu 

söylemek doğru olmaz. Bu durumun ortaya çıkmasının esas nedeni olarak ağır yük taĢımalarının 

olması ve otoyolların yetersiz kalmasıdır. Ağır kamyonlar tarafından düzenli olarak kullanılan 

birçok otoyol bölümünün yol yüzeyleri parçalanmıĢ, ayrıca büyük darbelerle derin çukurlar 

ortaya çıkmıĢtır. 

 
Buna rağmen ara sıra yapılan yol bakım çalıĢmaları genellikle devlet tarafından yapılan 

gelen genel fonlar ile finanse edilmektedir. Bu fonların diğer kısmı çok taraflı kuruluĢların 

kredileri ile tamamlanmaktadır. Genellikle otoyollardan kullanım ücreti alınmamaktadır 

(Asian Development Bank, 2009: 6). 

 
ġekil 5`ten de görüldüğü gibi Azerbaycan`ın Özerk Cumhuriyeti olan Nahcıvan`ın 

Türkiye`ye uzanan dar bir Ģerit halinde, Azerbaycan`dan ayrı bir yol bağlantısı var. Ermenistan- 

Azerbaycan çatıĢması nedeniyle Azerbaycan ve Ermenistan arasındakı ulaĢım bağlantıları ve 

Ermenistan üzerinden Nahcıvan Özerk Cumhuriyeti`ne olan ulaĢım bağlantıları Ģu anda 

iĢlevsizdir. Nahcıvan`a karayolu ulaĢımı ancak güneyden Ġran`dan mümkündür. Burada çok 

önemli bir husus ise Ermenistan tarafından iĢgal edilen Azerbaycan topraklarında yaklaĢık 

http://mot.gov.az/
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4.500 km`lik Azerbaycan ulusal karayolu ve 240 km`lik demiryolu izi var. Bu rotaların büyük 

çoğunluğu savaĢ zamanı dağıtılmıĢ ve Ģimdi kullanılmamaktadır (http://mot.gov.az/, 2017). 

 

 

ġekil 5: Azerbayacn`nın Karayolu ġebekesi 
 

 

Kaynak: Azerbaycan Nəqliyyat Nazirliyi, www.mot.gov.az, (2017). 

 

 

 
2006 yılında yapılan bir değerlendirme sonrasında Azerbaycan`ın yol ve otoyollarının 

yaklaĢık %70`inde kötü durumda olması ve acil bakıma ihtiyaç duyulması ortaya çıkdı. O 

zamandan baĢlayarak Azerbaycan karayol ağlarının yeniden yapılması ve geliĢtirilmesi için 

2006-2015 yıllarını kapsayan “Devlet Programı” kabul edildi. Bu program iki aĢamada 

gerçekleĢdirildi: 1. AĢama (2006-2009) ve 2. AĢama (2010-2015). 

 
Bu programa göre 2015`e kadar Azerbaycan hükümeti, 3,578 km`lik ulusal yolları ve 

5,928 km`lik yerel yolları da içeren 9,500 km`den fazla yeni otoyolunu tamir etmiĢ ve inĢa 

etmiĢtir (Ziyadov, 2012: 24-25). 

http://mot.gov.az/
http://www.mot.gov.az/
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Karayolu yük taĢımacılığının genel durumuna baktığımızda 2000 yılından baĢlayarak 

artan oranda bir geliĢme vardır. Azerbaycan Devlet Ġstatistik Kurumu`nun verdiği verilere göre 

2000 yılınıda yük hacmi 40,434 ton olmuĢtur. Bu hacim her geçen yıl geliĢim hızı göstermiĢ 

2010 yılında 99,891 ton olmuĢ, 2015 yılında ise 137,606 tona ulaĢmıĢtır. 

 
Aynı zamanda Azerbaycan`da 2005-2015 yılları arasında karayolu taĢımacılığından elde 

olunan gelir rakamlarına göre, bu yıllar arasında gelir artan hızla devam etmiĢ, 2005 yılında 

manat, 2010 yılında 329.906 manat, 2015`de ise 566.309 manata ulaĢmıĢtır (www.stat.gov.az, 

2017). 

 
Azerbaycan hükümeti ülke üzerindeki ulusal ve uluslararası otoyollardan transit yük 

akıĢının  uzun  vadeli  sürdürülebilirliğini  sağlamak istiyor. Bunun için özellikle Doğu- Batı 

ve Kuzey-Güney yönlerinde inĢa edilen yolların ve otoyolların en yüksek uluslararası 

standartlar düzeyinde olması gerekmektedir. Yol ve otoyol bakımına merkezi bir yaklaĢım 

yoktur. Hükümet gelecekte bazı karayollar üzerinde ücretli bir sistem uygulamayı düĢünmenin 

yanısıra, uluslararası çapta önemli tüm yolların ve otoyolların bakımını denetleyecek ve 

denetleyen bir devlet kurumu yaratmayı düĢünmelidir. (Ziyadov, 2012: 26). 

 

 

 

2.1.3.2. Demiryolu TaĢımacılığı 

 
Resmi istatistiklere göre Azerbaycan`da 2.932 km`lik demiryolu hattı bulunmaktadır ve 

bu hattın Ģu anda 2,117 km`si iĢlek durumdadır. Bu hattın çoğunlukla kuzey (Bakü-Yalama) ve 

batı (Bakü-Boyuk Kesik) yönlerindeki 815 km`lik kısımlarında çift raylı demiryolu 

bulunmaktadır. Ayrıca demiryollarının yaklaĢık % 60`ı veya 1.272 km`si elektrikli hatt olmakta 

ve bunlar çoğunlukla uluslararası koridorlarda taĢıma iĢlemi yapmaktadır. Yük taĢımacılığı için 

kullanılabilen 121 demiryolu istasyonundan en az üçü (Gence, Keshla ve Khirdalan) büyük 

konteynerleri depolama ve idare etme kapasitesine sahiptir. Bakü limanı ise konteynerlerin 

iĢlenebileceği bir demiryolu eriĢim noktasına da sahiptir (http://ady.az/, 2017). 

http://www.stat.gov.az/
http://ady.az/
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Azerbaycan`da demiryolları ismi “Azerbaycan Devlet Demiryolları” (ADDY) olarak 

bilinen devlet kurumu tarfından iĢletilmekte ve kontrol edilmektedir. Demiryolu her geçen yıl 

hem yük taĢınması hem de yolcu taĢınması açısından artım hızı göstermektedir. Yüklerin 

taĢınmasında önemli kısım petrol ve petrol ürünlerinin payına düĢmektedir (“Azerbaijan: Trade 

Facilitation and Logistics Development Strategy Report” 2009: 11). 

 
Ülkenin bağımsızlığı sonrasında demiryolu altyapısı yetersiz bir Ģekilde idi. Bazı 

yerlerdeki demiryolu rayları bölümlerin değiĢtirilmesi nedeniyle, çok kötü duruma düĢmüĢtür. 

ADDY`nin hatları yük hizmetleri için  80 km/saat`e, yolcu servisleri için ise 100 km/saat`e 

kadar olan tren hızlarında kullanılmak üzere inĢa edilmiĢtir. Fakat mevcut ray hattı koĢulları 

bazı yerlerde  hız sınırının  azaldılmasına  neden  olmaktadır.  Buda sonuç olarak 

demiryolunun daha az verimli ve etkili kullanılmasına ve önemli güvenlik riskleri yaratmasına 

neden olmaktadır. 

 
Burada diğer önemli husus ise trenlerin Sovyetler zamanından kalma olması ve bir 

çoğunun  kullanım ömrünün bitmesidir. Dolayısıyla trenlerin yenilenmesine ihtiyaç vardı 

(Asian Development Bank, 2009: 12). 

 

Sonuç olarak bu sorunları göz önünde bulunduran devlet yetkilileri demiryollarının 

geliĢimi için yeni bir “Devlet Programı” hazırladılar. CumhurbaĢkanı Ġlham Aliyev 6 Temmuz 

2010 yılında “Azerbaycan Cumhuriyeti`nde demiryolu ulaĢım sisteminin 2010-2014 yıllarında 

geliĢimine dair Devlet Programı” nın onaylanması hakkında kararname imzalamıĢtır. Program 

bu alanın geliĢmesini sağlayacak en önemli belgedir. Programda Azerbaycan demiryolu 

ulaĢımının hızlı  geliĢimini sağlayan tüm hususlar ifade edilmiĢtir. Vagon ve lokomotiv 

parkının yenilenmesi, yol, elektrik donanımı, iletiĢim vb. sahaların esaslı onarımı, doğru 

akımdan değiĢken akıma geçiĢ, teknik araçların modernizasyonu ve diğer önemli görevler 

Devlet Programı'nın uygulanması için Eylem Planı`nda yer almıĢtır. 

 
Devlet Programı`nın temel amacı halkın ve ekonominin taĢımacılık hizmetlerine artan 

talebi ve devletin savunma ihtiyaçlarının sağlanması, Azerbaycan`ın transit potansiyelinin 

artırılması, demiryolu  ulaĢımında hizmet kalitesinin yükseltilmesi, yolcu ve yük 

taĢımacılığında ulaĢım maliyetlerinin azaltılması yolu ile ulaĢımda etkinliğin sağlanması ve 
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ülkenin sosyo-ekonomik geliĢmine katkının sağlanmasıdır (http://ady.az/, 2017). Bunun 

yanısıra bu program ülkenin demiryolu sistemini uluslararası standartlara getirecekti. En 

önemlisi ise TRACECA ve NSTC hatlarındakı demiryolları modernize edilecek ve 

geliĢtirilecekti (“Azerbaijan: Trade Facilitation and Logistics Development Strategy Report” 

2009: 7). 

 
2005-2015 yılları arasında Azerbaycan`da demiryolu yük taĢımacılığının genel istatistik 

değerlerine göre, karayolu taĢımacılığından farklı olarak, buradakı değerlerde sürekli artan bir 

geliĢme yoktur. 2006 ve 2007 yıllarında en büyük değerini alan demiryolu yük taĢımacılığında 

sırasıyla 26.522 ve 27.432 bin ton yük taĢınmıĢıtır. Fakat sonrakı yıllarda bu rakamlar azalmıĢ 

2015`e kadarkı dönemde en fazla yük taĢımacılığı 2013 yılında taĢınmıĢtır. 

 

 

 

2.1.3.3. Havayolu TaĢımacılığı 

 
Havayolu taĢımacılığı en pahalı taĢımacılık çeĢidi olarak bilinmektedir. Denizyolu 

taĢımacılığının  maliyet açısından avantajlı olması ve büyük hacimli konteyner taĢıma türü 

olsa da, havayolu taĢımacılığının da bir çok açıdan avantajı vardır. 

 
Günümüzde dünya çapında uzun mesafeli yük gemileri olan Boeing 747-400 ve Airbus 

A380 gibi  verimli  ve geniĢ çaplı hava araçları kullanılmaktadır. Bunun yanısıra Boeing 747-

8F ve Airbus A380F gibi daha verimli ve üstün yeni nesil uçaklar yakın gelecekte pazara 

girecektir. Bu nedenle, hava taĢımacılığı diğer ulaĢım modları arasında hakim konumunu 

koruyacak ve daha fazla yolcu ve yük trafiğini çekmek isteyen ülkeler için yeni fırsatlar 

sunmaya devam edecektir (Global Market Forecast 2007‐2026 Report, 2007: 6-8). 

 
Azerbaycan uluslararası hava trafik ağı açısından ideal bir konumda bulunuyor ve 

Avrupa ile Asya arasındakı hava taĢımacılığı için cazip bir konumdadır. Azerbaycan`ın diğer 

çok önemli avantajı ise aynı zamanda petrol ve jet yakıtının önemli bir üreticisi olmasıdır. Bu 

da havayolu taĢımacılığı için çok önemli bir etkendir. Bakü uzun eriĢimli Avrupa ve Kuzey 

http://ady.az/
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Amerika uçuĢlarını Asya`ya, ya da tam tersine aktarmak için gerekli ve arzulanan tüm koĢullara 

sahiptir (Ziyadov, 2012: 126). 

 
Azerbaycan`da beĢ uluslararası havalimanı bulunmaktadır. Bunlardan en büyük ve 

geliĢmiĢi Bakü`de bulunana Haydar Aliyev Hava Limanı`dır. Bu havalimanı saatte 1.600 yolcu 

kapasiteli Kafkasya`nın en iĢlek yeridir. 2.700 metre asfalt pisti ve 3.200 km`lik beton pisti ile 

donatılmıĢtır ve çok büyük uçaklara hizmet edebiliyor. Diğer uluslararası limanlar ise 

Nahcıvan`da, Gence`de ve Gabala`da bulunmaktadır (https://www.azal.az, 2017). 

 
Azerbaycan bayrağı taĢıyıcısı olan AZAL Bakü ile büyük yerel Ģehirler arasında ve aynı 

zamanda  dünyanın  bir  çok  ülkesi  ile  uluslararası lokasyonda tarifeli yolcu ve yük 

hizmetleri yürütüyor. AZAL yolcu servislerinin yanısıra Azal Avia Cargo adı altında kargo 

hizmetleri de sunmaktadır. 

 
AZAL`ın  bünyesi altında bir çok ekipman, helikopterler, Boeing`ler, Airbus`lar, 

Tupolev jetleri ve ATR uçakları vardır. Fakat en olumsuz yanı ise, bölgede diğer Ģirketler ile 

kiyaslamada fiyatların daha pahalı olmasıdır. Buna rağmen AZAL bölgede daha iyi bir 

güvenlik rekoru ile ileriye dönük bir organizasyon olmaya devam etmektedir 

(https://www.azal.az, 2017). 

 
Bakü hava limanına komĢu olan Bakü Kargo Terminali, Bağımsız Devletler 

Toplumu`nun en büyük kargo terminallerinden biridir. Kargo terminali 163.000 metrekarelik 

bir alanı  kapsamaktadır.  Dolayısıyla  aynı  anda  dokuz Boeing 747, Antonov An-124 veya 

15 Ilyushin Il-76 serisine hizmet suna bilmektedir. Kargo terminalinde riskli ürünler için 

soğutma odaları da bulunmaktadır. (“Azerbaijan: Trade Facilitation and Logistics Development 

Strategy Report” 2009: 16). 

 

 

 

2.1.3.4. Denizyolu TaĢımacılığı 

 
Azerbaycan`nın bir baĢa dünya okyanuslarına çıkıĢının olmamasına rağmen Hazar 

Denizi`nin kıyısında bulunması ülke için çok önemlidir. Buda ülkenin denizyolu taĢımacılığını 

https://www.azal.az/
https://www.azal.az/
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ve bu taĢımacılık ile diğer taĢıma modlarını birleĢtiren intermodal taĢımacılık altyapısını 

geliĢtirmeyi gerekli kılıyor. 

 
Hazar Denizi dünyanın en büyük iç denizidir. BeĢ kıyı ülkesi vardır: Azerbaycan, Ġran, 

Kazakistan, Rusya ve Türkmenistan. Bu ülkeler Hazar bölgesindeki ana deniz ticaretinin esasını 

oluĢturuyorlar. Ġkili ticarete ek olarak, Hazar dıĢındakı ticaretin büyük kısmı, petrol ve petrol 

ürünlerinin transit sevkiyatlarından oluĢmaktadır. Ayrıca Azerbaycan Hazar`dan Volga-Don 

kanalı ile Kara Denize, Volga-Baltik kanlı ile Baltik Denizine ve dünya okyanuslarına çıkıĢ 

imkanı sağlıyor ki, bu deniz ticaretinin uluslararası boyut almasına neden oluyor (Ziyadov, 

2012: 89). 

 
Azerbaycan`ın denizyolu taĢımacılığının geliĢimi, bu alanda yapısal reformlarının 

sürdürülmesi, denizyolu taĢımacılığı alanında yerel ve uluslararası taĢıma hacminin artırılması, 

ülkenin rekabet gücünü ve transit potansiyelinin güçlendirilmesi amacıyla Azerbaycan 

CumhurbaĢkanı Ġlham Aliyev`in 22 Ekim 2013 tarihli imzaladığı kararnamaye göre 

“Azerbaycan Hazar Denizi Gemiçiliyi Kapalı Anonim ġirketi” yaradılmıĢtır. ġirkete ulaĢım 

filosu ile birlikte, özel donanma ve gemi tamir tesisleri de dahildir (http://www.acsc.az, 2017). 

 
ġiketin ulaĢım donanmasında 98 gemi, aynı zamanda 34 tanker, 13 gemi-feribot, 14 

uluslararası kuru yük gemisi, 2 Ro-Ro tipi gemi, aynı zamanda 35 teknik, donanım ve hizmet- 

yardımcı gemiler vardır. Avrupa-Kafkasya-Asya (TRACECA) ulaĢım koridoru bağlayıcı rolünü 

oynayan Transhazar yönünde Azerbaycan Hazar Deniz Gemiçiliyi yüklerin ve yolcuların 

taĢınması ile aynı zamanda, denizde gerçekleĢtirilen petrol ve gaz iĢlemlerine uygun ulaĢım 

hizmetleri de vermektedir (http://www.acsc.az, 2017). 

 
Azerbaycan`da deniz ticaretinin bugünkü geliĢiminde diğer önemli etken ise Bakü 

limanıdır. 2015 yılı 18 Mart tarihinde Azerbaycan CumhurbaĢkanı Ġlham Aliyev`in kararı ile 

Bakü limanı yeniden kurulmuĢ ve limanın yönetilmesi ile ilgili Kapalı Anonim ġirketi 

oluĢturulmuĢtur. ġu anda Hazar Denizi`nin en büyük deniz limanı olan Bakü limanı Avrasya`da 

bölgenin ana ulaĢım ve lojistik kavĢağı olma yolunda ilerliyor. 

http://www.acsc.az/
http://www.acsc.az/
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ĠnĢaatı henüz davam eden Alat uluslararası deniz limanı ise gelecekte Azerbaycan`ın 

lojistik üss olması için en büyük etken olacaktır. Çok büyük bir proje olan Alat projesinde hem 

büyük bir deniz limanı, hem intermodal taĢıma altyapısı, hem de serbest ticaret bölgesi 

oluĢurulacaktır (http://portofbaku.com., 2017). 

 

 

 
2.1.4. TĠCARĠ ĠġLEMLERDE LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜN PAYI 

 
1991 yılında bağımsızlığını kazandıktan sonra Azerbaycan`dakı tüm sektörlerde büyük 

çoküĢ yaĢanmıĢtı. Ülkenin mali durumunun berabat ve ticaret dövriyesinin iĢleksiz olması, 

Karabağ savaĢı ve diğer negatif hallar da sektördeki durumu göz önüne koymaktaydı. Fakat 

zamanla geliĢen ekonomi ve diğer alanlarda da irelileme, ülkenin de genel anlamda 

geliĢmesine yardımcı oldu. 

 
Genel olarak, 1995 yılından itibaren 2013 yıl sonuna kadar Azerbaycan ekonomisine 

83,8 milyar dolar yabancı yatırım konulmuĢ ve bu yatırımların 35 milyar doları petrol dıĢı 

sektörlerinin payına düĢmüĢtür. Petrol dıĢındakı sektörlere doğrudan yabancı yatırım yapan 

ülkeler arasında en büyük yatırımcılar %26 payla Türkiye, %16 payla Ġngiltere ve %12 payla 

ABD olmuĢtur. Azerbaycan`a dolaylı yoldan yabancı sermaye yatırım kısmında ise Büyük 

Bitaniya`dan 18 milyar, ABD`den 7 milyar, Japonya`dan 4 milyar dolar gelmiĢtir 

(http://www.economy.gov.az, 2017). 

 

Dolayısıyla farklı kurum ve kuruluĢlar tarafından yapılan yatırımları sonucu ülke 

ekonomisi geliĢmeye baĢlamıĢtır ki, bu da ülkenin ticari dövriyesinin geliĢmesine neden 

olmuĢtur. 

 
Qrafik 1`de Azerbaycan`nın 2015 yılı için GSYH`da taĢımacılığın ne kadar pay aldığı 

anlatılmaktadır. TaĢımacılık alanında yapılan iĢlemler ülke ekonomisinin GSYH`na %5,4 ile 

katkı sağlamıĢtır. Fakat pastadan da görüldüğü gibi lojistik sektörünün GSYH`dakı payı çok 

fazla olmasa da, hem geliĢim potansiyelinin olması açısından hemde her geçen yıl lojistik 

http://portofbaku.com/
http://www.economy.gov.az/
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sektörüne yapılan yatırımlar gelecekde pastada büyük ağırlığının olacağı beklentisini 

doğurmaktadır. 

 
Qrafik 1: Azerbaycan`da 2015`yılı için GSYH`ın oluĢum yapısı 

 
Kaynak: Azerbaycan Nəqliyyat Nazirliyi, www.mot.gov.az, (2017). 

 
Tablo 4`de ise 2005-2015 yılları arasında taĢıma modları ile taĢınan yük miktarları 

anlatılmaktadır. Genel olarak 2005-2014 yılları arasında taĢınan yük miktarında artıĢ 

görülmüĢtür. Bu miktar 2005 yılında 26,533 milyon ton olmuĢsa, 2014 yılında miktar 93,531 

milyon tona ulaĢmıĢtır. Fakat dünyada petrol fiyatlarının gerilemesi ve bunun sonucu 

Azerbaycan ekonomisinde de oluĢan kriz, etkisini lojistik sektörüne de göstermiĢ 2015 yılında 

taĢınan yük miktarında 2014 yılına kıyasla azalma olmuĢ, 92,730 milyon ton yük taĢınmıĢtır. 

 
Ekonomik kriz etkisine rağmen karayolu, havayolu ve bor kemeri taĢıma modlarında 

2014-2015 yıllarında azda olsa artım olduğu Tablo 4`den görülmektedir. Demiryolu ve 

denizyolu taĢımacılığında ise azalma olmuĢ, hatta denizyolunda 2014 yılında 4,124 milyon ton 

olan miktar 2,896 milyon tona kadar inmiĢtir. Burada diğer önemli bir nokta ise karayolu 

taĢımacılığında 2005 yılından 2015 yılına kadar her yıl taĢıma miktarında geliĢmenin olmasıdır. 

Tarım Taşımacılık Ticaret ve Hizmetler 

Vergiler Turizm Diğer Sahalar 

Telekominikasyon İnşaat Sanayi 

Telekominikasyon; 2 

Ticaret ve Hizmetler; 
10 

Taşımacılık; 5,4 

Tarım; 6,2 
İnşaat; 12,1 

Vergiler; 8,3 

Sanayi; 33,9 
Turizm; 19,3 

Oranlar 

http://www.mot.gov.az/
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Tablo 4: Azerbaycan`da 2005-2015 Yılları Arasında TaĢıma Modları Ġle TaĢınan Yük Miktarı, 

Milyon Ton 

 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Genel 

Toplam 

26,533 43,294 78,007 88,607 97,704 97,504 91,461 90,110 90,887 93,531 92,730 

Karayolu 7,536 8,222 9,134 9,947 10,634 11,325 12,356 13,307 14,120 14,516 15,531 

Demiryolu 9,628 11,059 10,375 10,021 7,592 8,250 7,845 8,212 7,958 7,371 6,210 

Denizyolu 7,521 8,043 5,989 6,076 6,173 4,859 5,186 5,062 4,632 4,124 2,896 

Havayolu 310 291 204 129 110 139 224 357 443 481 578 

Boru 

Kemeri 

1,538 15,679 52,305 62,434 73,195 72,931 65,850 63,172 63,734 67,039 67,515 

 

Kaynak: Azerbaycan Nəqliyyat Nazirliyi, www.mot.gov.az, (2017). 

 

 

Tablo 5: Azerbaycan`da 2011-2015 Yılları Arasında Nakliye Türleri Ġçin Ġthalat Rakamları, 

1000 ABD Doları 

Nakliye 

Türleri 

2011 2012 2013 2014 2015 

Denizyolu 592 437,6 367 040,1 400 394,4 380 365,6 644 711,4 

Demiryolu 2 792 774,5 2 705 728,5 2 611 007,9 2 342 144,5 2 266 895,0 

Karayolu 4 549 033,4 4 985 557,3 5 220 449,6 4 925 279,8 4 738 648,8 

Havayolu 825 293,9 1 095 012,1 1 860 846,4 1 410 889,6 945 052,2 

Boru Kemeri 7 275,7 2 696,0 7 724,8 6 533,0 7 477,9 

 

Kaynak: Azərbaycan Dövlət Statistika Komitəsi, www.stat.gov.az, (2017). 

 

 

 

Tablo 6: Azerbaycan`da 2011-2015 Yılları Arasında Nakliye Türleri Ġçin Ġhracat Rakamları, 

1000 ABD doları 

Nakliye 

Türleri 

2011 2012 2013 2014 2015 

http://www.mot.gov.az/
http://www.stat.gov.az/
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Denizyolu 235 579,5 253 311,1 209 222,7 232 837,9 89 416,9 

Demiryolu 1 904 592,0 1 638 438,8 1 822 769,4 1 751 247,2 1 081 350,0 

Karayolu 630 137,6 800 461,0 880 757,4 857 040,3 824 772,7 

Havayolu 273 748,4 281 296,4 185 546,0 200 433,0 162 432,0 

Boru Kemeri 23 525 669,1 20 906 071,1 20 829 698,0 18 767 598,1 9 114 771,7 

 

Kaynak: Azərbaycan Dövlət Statistika Komitəsi, www.stat.gov.az, (2017). 

 

 
 

Tablo 5 ve 6 bize 2011-2015 yılları arasında Azerbaycan`nın ihracat ve ithalat 

iĢlemlerinde nakliye modlarının dolar cinsinden rakamlarını anlatmaktadır. Öncelikle ithalat 

rakamlarına bakarsak, genel olarak en çok karayolu taĢımacılığındakı rakamların en büyük 

olduğu görülmektedir ki, 2013 yılında bu rakamlar 5 220 449,6 bin ABD doları olmuĢtur. En az 

ithalat payını ise boru kemeri taĢımacılık modu almaktadır. 

 

Demiryolunda ise 2011-2015 arasında genel olarak istikrarlı bir çizelge izlenmiĢtir. 

Azerbaycan`nın  petrol  ve  doğalgaz  ülkesi  olması  ve  bunları  dünya  piyasasına çıkarması 

her kes tarafından bilinendir. 

 
Dolayısıyla iharacat iĢlemlerine bakıldığında, en büyük pay boru kemeri taĢımacılık 

modundadır ki, 2011 yılında 23 525 669,1 bin ABD doları hacminda ihracat iĢlemi yapılmıĢtır. 

Fakat petrol fiyatlarının aĢağı inmesi sonucu, boru kemeri ile yapılan ihracat iĢlemlerinin 

rakamları 2015 yılında 9 114 771,7 bin dolara kadar gerilemiĢtir. Tablo 6`dan da görüldüğü gibi 

2011-2015 yılları arasında en az iharacat iĢlemleri havayolu ve denziyolu ile yapılmıĢtır. 

 
Genel olarak, iki tabolunu da analiz etdikde görünen odur ki, 2014 yılının sonlarında 

baĢlayan ve halen devam eden Azerbaycan`dakı ekonomik kriz lojistik sektörüne etkisini 

göstermiĢ ve bu süreç halen devam etmektedir. 

 
Bunlara rağmen 2015 yılında ulaĢtırma sektöründe faaliyet gösteren tüm iĢletmeler 

tarafından 222,4 milyon ton veya 0.2 oranında daha fazla yük taĢınmıĢtır. UlaĢım araçları ile 

http://www.stat.gov.az/
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taĢınmıĢ  yüklerin  61.9  oranı  otomobil, 27.4 oranı boru hattı, 77 oranı demir yolu, 3.0 oranı 

deniz  ulaĢımı  aracılığıyla yapılmıĢtır. Petrol yüklerinin hacmi 1.6 oranında artarak 161.6 

milyon tona kadar ulaĢmıĢtır. Ayrıca 2015 yılında özel sektörde yük taĢınması %5.3 artmıĢ, bu 

sektöre ait ulaĢım araçları ile yük taĢınma tüm taĢınmaların %80.3 oluĢturmuĢtur 

(www.stat.gov.az, 2016). 

 

 

 
2.2. AZERBAYCAN`IN BULUNDUĞU TAġIMACILIK KORĠDORLARI 

 
Azerbaycan bilindiği gibi  jeopolitik  konumu  ile  dünya  ticaretinde  önemli transit  

ülke olma  potansiyeline  sahiptir. Ülke hem Doğu-Batı ticaret hattı üzerinde bulunmakta,  

hem de Kuzey-Güney ticaret hattı (esasen Rusya-Ġran-Hind okyanusu) üzerinde 

bulunmaktadır. 

 

Bölümün bu kısmında bu hattlar anlatılıcak ve Azerbaycan açısından değerlendirilecektir. 

 
2.2.1. DOĞU-BATĠ TĠCARET HATTI ( ĠPEK YOLU) 

 
Günümüz “Yeni Ġpek Yolu” birçok ulaĢım koridoru ve rotası ile Asya ve Avrupa`yı 

birbirne bağlıyor. Bu rotalar UNECE, UNESCAP, CAREC ve IRU gibi farklı uluslararası 

örgütler tarafından kategorize edilmiĢtir. En önemli rotalar olarak ise Orta Avrasya yoluyla 

Asya`yı Avrupa`ya bağlayan üç ana Doğu-Batı koridorudur. Bunlar aĢağıdakı gibi sıralanabilir 

(Ziyadov, 2012: 29): 

 

 Merkez Koridoru (TRACECA) - Güney Kafkasya üzerinden geçmektedir. 

 Kuzey Koridoru - Rusya ve Orta Asya`dan geçmektedir. 

 Güney Koridoru - Ġran üzerinden geçmektedir. 

 
TRACECA Tarihi Ġpek Yolu`nun yeniden iĢlev hale getirilmesi için yapılmıĢ çok önemli 

bir projedir. Azerbaycan`nın lojistik imkanlarını geliĢtirmesi ve bölgede lojistik merkez olması 

için bu proje çok önemlidir. 

http://www.stat.gov.az/
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2.2.1.1. TRACECA`nın GeliĢimi 

 
Büyük Ġpek Yolu M.Ö. II yüzyılın sonlarından M.S. XVI yüzyıla kadar faaliyet 

gösteren  Çin`den Kuzey  Afrika ve Ġspanya`ya  kadar  uzanan  ticaret   yollarının   genel  

tarihi  ismidir. Bu  büyük yol  kendi   baĢlanğıcını   Doğu   Çin Deniz`i kıyısında bulunan 

Sinan  Ģehrinden  almakta,  Avrupa ve  Asya`nın  birçok  kentlerini birleĢtirmekte ve  

uzunluğu  13  bin  km`yi  bulmaktadır.  Büyük   Ġpek   Yolu`nun   yeniden   iĢletilme 

düĢüncesi UNESKO`nun himayesi ile Uluslararası Komisyon  tarafından 1980 yılında baĢladı. 

 
Bu amaçla 1989 yılında Moskova`da, 1990 yılında Semerkand`da, 1991 yılında 

Urgenc`de ve 1992 yılında Donetsk`de düzenlenen forum ve seminerlerde projenin kalkınma ve 

diğer yönleri ele alındı (http://lib.aliyevheritage.org, 2017). 

 

1993 yılı Mayıs ayında Brüksel`de beĢ Orta Asya ve üç Kafkasya ülkesi temsilcilerinin 

katılımıyla  uluslar arası  konferans düzenlendi ve burada Avrupa Birliği tarafından 

TRACECA projesi teklif edildi. Konferansta Avrupa Birliği`nin projeye teknik yardım 

yapacağı planlaĢtırıldı. Teknik yardım programı Avrupa`dan Karadeniz`e, Güney Kafkasya ve 

Hazar Denizi`nden Orta Asya`ya geçen ulaĢım koridorunun geliĢtirilmesi konularını 

kapsamaktaydı (http://mot.gov.az, 2017). 

 
TRACECA projesinin gerçekleĢmesi fikri 8-9 Eylül 1998 tarihinde Azerbaycan 

Cumhuriyeti`nin baĢkenti Bakü`de son noktasına ulaĢtı. Bu tarihte Bakü`de “Tarihi Ġpek 

Yolu`nun restorasyonu konulu Uluslararası Konferans” düzenlendi. Uluslararası Bakü 

toplantısına Azerbaycan, Bulgaristan, Gürcistan, Kırgızistan, Moldova, Romanya, Türkiye, 

Ukrayna ve Özbekistan`ın cumhurbaĢkanları, Avrupa Komisyonu Temsilcileri, 32 ülkenin ve 

13 uluslararası kuruluĢun yetkili temsilcisi Avrupa-Kafkasya-Asya ulaĢım koridorunun 

gerçekleĢtirilmesinin teknik ve ekonomik konularını içeren “Avrupa-Kafkasya-Asya ulaĢım 

koridorunun  geliĢtirilmesi için uluslararası ulaĢım hakkında çok taraflı temel anlaĢma” (Temel 

AnlaĢma) denen önemli belgeyi imzaladı (Vəliyev, 2015: 2). 

http://lib.aliyevheritage.org/
http://mot.gov.az/
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Tablo 7: TRACECA Üyesi Ülkeler 

 

Üyelik 

Tarihi 

Toplantı Üye Ülke(ler) 

1994 Brüksel Deklarasyonu Azerbaycan 

Ermenistan 

Gürcistan 

Kazakistan 

Kırgızistan 

Tacikistan 

Özbekistan 

Türkmenistan 

1996- 1998 Bakü Uluslararası “TRACECA Tarihi Ġpek 

Yolu’nun Restorasyonu” Konferansı 

Ukrayna 

Moldova 

2002 TaĢkent “TRACECA Hükümetlerarası 

Komisyon (IGC) Toplantısı” 
Romanya 

Bulgaristan 

Türkiye 

2009 MLA (Temel Çok Taraflı AnlaĢma) Ġran 

 
Kaynak: Üzümcü ve Akdeniz, 2014. 

 
Genel olarak bu proje Avrupa Birliği`nin finanse etdiği bir “teknik destek” programıdır. 

TRACECA projesi bir çok uluslararası finans kuruluĢlarının bölgede yatırım yapma kararlarını 

etkilemiĢtir. TRACECA projesi projeye taraf olanlar arasında ekonomik, ticari ve iletiĢim 

iliĢkilerini geliĢtirmek, uluslararası taĢımacılığı kolaylaĢtırmak amacıyla taĢımacılık 

politikalarının ve taĢımacılık alanındakı yasal çerçeve ve iĢlemlerin uyumlaĢtırılması için 

hazırlanmıĢtır. 

 
Proje Batı Avrupa`dan Çin Cumhuriyeti`ne kadar büyük bir coğrafi alanı kapsamaktadır 

ki, bu da projenin uluslararası düzeyde önem kazanmasına neden olmuĢtur (Üzümcü ve 

Akdeniz, 2014: 80). 
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ġekil 6: TRACECA Haritası 

 

 
 

Kaynak: az.wikipedia.org, (2017). 

 

 

 

2.2.1.2. TRACECA Projesinin Azerbaycan`a Etkisi 

 
Haziran 2009`da Kırgızistan`da Azerbaycan ve dört diğer TRACECA üye ülkesiyle 

(Ermenistan, Gürcistan, Kırgızistan ve Tacikistan) “Multimodal TaĢımacılığın GeliĢtirilmesi” 

konusunda ek bir anlaĢma imzalandı. Bu geliĢmelerin ardından anlaĢma 4 Mart 2011`de 

Azerbaycan tarafından da onaylandı. TRACECA rotası özellikle Azerbaycan kesiminde 

karayolu, demiryolu ve denizyoluyla intermodal taĢımayı da içerdiğinden bu ülke için çok 

önemli bir anlaĢmadır ve hükümet de bu anlaĢma için büyük yatırımlar yapmaktadır. 

TRACECA`nın hızlı, düĢük maliyetli ve güvenilir multimodal ulaĢtırma koridoru haline 

getirilmesi için, Karadeniz ve Hazar Denizi bölgesi ülkelerinin, ayrıca farklı ulaĢım modları 

https://az.wikipedia.org/
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arasındakı etkin ve sürekli koordinasyonun olması çok önemlidir. Dolayısıyla bu anlaĢma bu 

yöndeki ilk adımdır (Ziyadov, 2012: 28). 

 
2007 yılında TRACECA`ya üye ülkeler arasındakı ticaret 41 milyar dolar iken, bunların 

AB ile toplam ticareti 290 milyar dolardı. Ancak koridor boyunca Avrupa ve Çin arasındakı 

transit kargo neredeyse var olmadı. TRACECA ticaretinin çoğu, koridorun en iĢlek kesimi olan 

Azerbaycan-Gürcistan segmentini içermektedir. Bununla birlikte, TRACECA bu yoldan geçen 

kargonun neredeyse %70`inin petrol ve petrol ürünlerinden oluĢtuğu haliyle, haklı olarak 

“OILCECA” (Petrol Koridoru Avrupa, Kafkasya, Asya) olarak adlandırılabilir. Dolayısıyla, 

TRACECA`nın baĢarısı için AB ve Çin arasındakı ithal ve ihraç edilen malların türünü artırmak 

ve çeĢitlendirmek gerekmektedir (Ziyadov, 2012: 30). 

 
Bununla birlikte, petrol fiyatlarında düĢüĢün baĢlaması ve Azerbaycan`ın petrol 

sektöründen daha az kar elde etmesi sonucu, hükümetin ekonomini çeĢitlendirme ve 

TRACECA`yı canlandırma çabaları yoğunlaĢmıĢtır. Özellikle de bu giriĢmler Orta Asya 

devletleriyle olan ulaĢım bağlantılarını canlandırmıĢtır. Ocak 2015 tarihinde Trans-Hazar`ın 

uluslararası nakliye Koordinasyon Komitesi Bakü`de bir araya geldi ve Çin-Kazakistan- 

Azerbaycan-Gürcistan-Türkiye rotasında konteyner servisini yoğunlaĢtırmak için anlaĢmaya 

vardılar. Azerbaycan yetkilileri 2020 yılına kadar yaklaĢık 300-400 bin konteynerin bu rotayla 

taĢınabileceğine ve milyarlarca karın katılımcılara dağıtılacağına inanıyor. Ağustos 2015`in 

baĢında yol boyunca ilk konteyner, Çin`den yeni inĢa edilen Baku Uluslararası Deniz Ticaret 

Limanı`na geldi. Konteyner altı günde 4.000 kilometreyi rekor kırarak Bakü`ye ulaĢtı. Bu olay 

bölgesel ulaĢım bağlantılarında yeni bir döneme iĢaret etmek ve TRACECA konseptini 

canlandırmak için ortaya konuldu. Bununla birlikte, esasen bölge ülkeleri bu insiyatifin baĢlıca 

uygulayıcıları olmuĢtur ve AB bu giriĢmlere aktif olarak katılmamıĢtır (Vəliyev, 2015: 2). 

 
AĢağıdakı Tablo 8`de Azerbaycan`nın 2000-2010 yılları arasında TRACECA projesi 

kapsamında kargo taĢımacılığı rakamlarla verilmiĢtir. Tabloya göre 2000 yılında 29,091 bin ton 

olan yük hacmi 2010 yılında 51,688 bin tona kadar ulaĢmıĢtır. Demiryolu ve denizyolu yük 

hacimleri mükayisesinde ise Azerbaycan`ın payı demiryolu taĢımacılığında daha çok, 

denizyolunda ise transit payı daha çokdur. 
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Tablo 8: Azerbaycan'ın TRACECA Süreçinde Kargo TaĢımacılığı, 1000 ton 

 
 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Demiryolu 15,200 14,769 16,587 19,142 19,175 24,685 28,109 26,861 25,738 19,247 20,578 

Azerbaycan 

payı 

77% 52% 52% 52% 61% 70% 78% 79% 76% 66% 60% 

Transit 23% 48% 48% 48% 39% 30% 22% 21% 24% 34% 40% 

Denizyolu 5,779 7,980 8,841 10,234 8,623 8,488 6,780 6,047 6,803 8,029 9,370 

Azerbaycan 

payı 

13% 9% 4% 5% 9% 9% 13% 11% 18% 15% 18% 

Transit 87% 91% 96% 95% 91% 91% 87% 89% 82% 85% 82% 

Karayolu 8,112 9,735 10,692 11,551 12,996 13,568 13,918 15,031 18,830 20,167 21,740 

Toplam 29,091 32,484 36,120 40,927 40,794 46,791 48,807 47,939 51,374 47,443 51,688 

 
Kaynak: Azərbaycan Statistika Komitəsi, www.stat.gov.az, (2017). 

 
Genel olarak doğu-batı taĢımacılık kapsamında 2015 yılında 150 milyon ton ticaret hacmi 

oluĢmuĢtur ki, bu yük hacminde Azerbaycan`ın payı küçüktür. Merkez Koridoru güçlü büyüme 

vaat etse de, Azerbaycan bu güzergahla yük taĢımalarda Küzey Koridoru (Transsibir, 

Transsibir-Kazakistan), Güney Koridor ve deniz yolu gibi alternatif yollarla güçlü rekabetle 

karĢı karĢıyadır. 

 
Fakat her durumda bu güzergah boyunca ticaretin hacmi büyüktür. Öyle ki, Orta Asya 

ve Karadeniz bölgesinin bu koridor aracılığıyla ticaretinin hacmi 2015 yılında 9,9 milyon ton 

olmuĢtur ve 2020 yılında 13,8 milyon tona kadar artacağı bekleniyor. 2015 yılında Doğu-Batı 

koridoru boyu Orta Asya ile Avrupa arasında ticaret hacmi 38,8 milyon ton olmuĢtur ve 2020 

yılında bu hacmin 56,8 milyon tona ulaĢması bekleniyor. Koridor boyu Çin`le Avrupa 

arasındakı ticaretin hacmi ise 2015 yılında 102 milyon ton olmuĢtur ve 2020 yılında bu 

göstergenin 118,7 milyon tona ulaĢacağı tahmin ediliyor (“Azərbaycan Respublikasında 

Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji Yol Xəritəsi”, 2016: 20). 

 
2016 yılının Ocak-Ağustos aylarında, Azerbaycan`ın TRACECA sektöründe taĢınan yük 

hacmi 33 237.9 bin ton kargo olmuĢtur. Bu taĢınan yüklerin % 64.1 demiryolu ile, % 26.9 

deniz nakliyesi ile, % 9,0 karayolu ile taĢınmıĢtır. Geçen yılın aynı dönemiyle 

karĢılaĢtırıldığında, koridor boyunca taĢınan yük hacminde % 6.6`lık bir düĢüĢ gözlemlendi. 

http://www.stat.gov.az/
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BaĢlıca sebep ise demiryolu ve denizyolu yük taĢımacılığındakı azalmadan (sırasıyla% 15,1 

ve% 30,5) kaynaklanmaktadır. Söz konusu dönemde, motorlu taĢıtlarla taĢınan yükün hacmi 

% 2,7 oranında artdı (https://report.az, 2017). 

 

 

 

2.2.1.2.1.  TRACECA ve karayolu taĢımacılığı 

 
TRACECA`da karayolu taĢımacılığı en yaygın kullanılan kargo taĢımacılık türüdür ve bu 

taĢımacılığın Azerbaycan için son derece yararlı olacağı fikrini ortaya koyuyor. Fakat ne yazık 

ki, Azerbaycan`ın Avrupa 3 veya daha yüksek standartda büyük bir kamyon filosu yoktur. 

Buna karĢı Avrupa ile Türkiye ve Orta Asya arasında çalıĢan transit kamyonların çoğunluğu Ģu 

anda Azerbaycan`ı atlıyor (Ziyadov, 2012: 33). 

 
Çok  türlü taĢımacılığın hem ulusal hem de uluslararası düzeyde daimi bir karayolu 

ayağı  olacağı  için, karayolu taĢımacılığı çok çeĢitli ulaĢtırmanın önemli bir parçasıdır. Ayrıca 

karayolu taĢımacılığı her hansı bir TRACECA ülkesinden diğer bir TRACECA ülkesine, 

AB`ye veya üçüncü bir ülkeye kapıdan-kapıya servis sağlayan tek ulaĢtırma Ģeklidir. 

TRACECA bölgesinde toplam karayolu ağı 1330 bin km`dir. Dolayısıyla ulusal seviyede 

karayolu taĢımacılığının yeniden yapılandırılması bütün TRACECA ülkeleri için gereklidir. 

Bu yapılırsa sektörde profesyonel düzeyde standartların güçlendirilmesi ve hemçinin verimli 

çalıĢmaların ortaya konulması sağlanacaktır. Bu yeniden yapılandırılmanın düzenleyici 

çerçevesi AB düzenleyici çerçevesi üzerine oturtulmalıdır (Tutar ve diğ., 2009:139). 

 

Azerbaycan`ın karayolu taĢımacılığını TRACECA kapsamında aĢağıdakı gibi 

incelenebilinir: 

 

 Afganistan Rotası: Avrupa-Afganistan ticaret hattı 3 Ģekilde gerçekleĢme imkanı vardır. 

1) Türkiye → Samsun (feribot) → Rusya → Kazakistan → Kırgızistan. 

2) Türkiye → Gürcistan → Azerbaycan (feribot) →Kazakistan → Kırgızistan. 

3) Türkiye → Ġran → Orta Asya. 

https://report.az/
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Bir  Türk  kamyonunun  Rus veya Ġran hatlarını kullanarak BiĢkek`e ulaĢması yaklaĢık 

10 gün sürmektedir. Ancak, bir kamyonun Bakü üzerinden TRACECA yolu boyunca BiĢkek`e 

ulaĢması 14-20 gün sürmektedir. Toplam iĢletme maliyetleri de dahil olmak üzere bir kamyonun 

günlük ortalama maliyeti 1.000 $`a kadar çıkmaktadır. Dolayısıyla rota ne kadar uzun olursa, 

kamyon Ģirketine maliyeti de o kadar yüksek oluyor. Ayrıca, beklenmedik feribot 

zamanlamaları  ve gecikmeler nedeniyle bir kamyon, örneğin Samsun`dan Rusya`nın 

Karadeniz  limanlarından birine (Novorossiysk veya Kavkaz) geçmektense Kazakistan`a bir 

CASPAR gemisi ile geçerken Bakü`de daha fazla zaman harcıyor. Bu gerekçelerle, Bakü 

üzerinden kamyonet yolu sevimsizdir ve birçok uluslararası kamyon Ģirketi tarafından 

güvenilmez sayılır (Ziyadov, 2012: 34). 

 

 Güney Rotası: bu rota Holanda`dan baĢlayıb Azerbyacn`a kadar uzanan rotadır. 

1) Rotterdam → Almanya → Avusturya → Macaristan → Bulgaristan → Türkiye → 

Gürcüstan → Bakü, Azerbaycan. 

2) Rotterdam → Almanya → Avusturya → Macaristan → Bulgaristan → Feribotla 

Gürcistan`a → Bakü, Azerbaycan. 

3) Rotterdam → Almanya → Avusturya → Macaristan → Bulgaristan → Türkiye → 

Ġran → Bakü, Azerbaycan. 

 
Bu üç rotadan ilk ikisi genellikle çok kullanılan rotalardır. Ġkinci rota birinci rotaya 

kıyasla  daha  maliyeti  düĢük olsa da feribot azlığı nedeni ile eksiklik yaĢamaktadır. Üçüncü 

rota ise genellikle son dönemlere kadar kullanılmayan rota olmuĢtur (Ziyadov, 2012: 36-37). 

 

 Küzey Rota: bu rotada Hollanda`dan baĢlamaktadır, fakat kuzey ülkelerinden 

geçmektedir. 

1) Rotterdam → Almanya → Polonya → Belarus → Rusya → Bakü, Azerbaycan. 

2) Rotterdam → Almanya → Polonya → Ukrayna → Rusya → Bakü, Azerbaycan. 

 
Bu iki rotanın kamyon baĢına düĢen ortalama maliyet sırasıyla 1600 ve 1500 Euro`dur. 

Ve ortalama olarak her iki rotada da ulaĢtırma zamanı 10 gündür. Bu rotalar maliyet azlığı 

nedeni ile en çok tercih edilen rotalardır. En önemli sıkıntı ise gümrük iĢlemlerinin uzun zaman 
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alması ve gümürüklerde baĢ veren yolsuzluk olaylarıdır. Gümürük iĢlemleri hemçinin 

Azerbaycan`ın da sıkıntılı ayrıntısıdır. Ortalama olarak AB`de gümrüklerde kamyonların 

yükletilmesi veya boĢaltılması, gümrük iĢlemleri için 3 saatden az zaman gerekiyorsa, 

Azerbaycan`da bu zaman 2 güne kadar çıkabiliyor (Ziyadov, 2012: 37). 

 

 En Hızlı Rota: Rotterdam → Almanya → Letonya → Rusya → Bakü, Azerbaycan. 

 
Rotterdam`dan Bakü`ye alternatif olarak en hızlı Ģekilde ulaĢa bilen rota bu rotadır. Bu 

rota yaklaĢık 6-6.5 gün sürmektedir ve maliyeti ortalama olarak 2,300 Euro`dur (Ziyadov, 2012: 

37). 

 

 

 
2.2.1.2.2. Karayolu taĢımacılığı için TRACECA`nın avantaj ve dezavantajları 

 
TRACECA Ģu anda Avrupa-Asya ulaĢım ağında zayıf bir “ayak” tır. Yakın inceleme ve 

acil bir çözüm gerektirmektedir. Birincisi, Azerbaycan-Gürcistan sınır kapısı ve gümrük kontrol 

noktasıdakı verimlilik artırılmalı ve TRACECA rotası boyunca gecikmeler çok daha az 

olmalıdır. Ġkincisi, Bakü limanında çalıĢan devlet kurumları arasında gemilerin iĢlenmesinde 

herhangi bir gecikmenin olmamasını sağlamak için daha iyi koordinasyon olmlıdır. 

 
Zorluklara rağmen, özellikle karayolu taĢımacılığında farklı kara yollarının 

karĢılaĢtırılması zamanı TRACECA güzergahının rekabetçi bir koridor olma kapasitesine sahip 

olduğu açıkça ortaya çıkıyor (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına 

Dair Strateji Yol Xəritəsi”, 2016: 25). 

 
Bu rekabet ortamı Azerbaycan`ın kamyon sayı ve yük taĢıma kapasitesini artırmayı 

gerektirmektedir. Bu kamyon artıĢları hem lojistik sektörünün geliĢimini hem de yeni istihdam 

olanakları sağlayacağı beklenmektedir (“Azerbaijan: Trade Facilitation and Logistics 

Development Strategy Report” 2009: 36). 
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TRACECA`nın kamyon trafiğiyle ilgili ana rekabeti Rusya üzerinden geçen kuzey 

hattından ve Ġran üzerinden geçen güney hattından gelmektedir. Ġran üzerindeki güzergah artan 

yakıt fiyatları ve daha uzun mesafeyle dezavantajlı durumdadır. Ancak Rusya güzergahı 

yükün Kazakistan`a gönderilmesi durumunda daha çekici görünmektedir. TRACECA rota 

pazarının geri kazanılması ve Türk kamyonlarını bu rotaya çekmek için, gereken birçok iĢlev 

yapılmalıdır (Ziyadov, 2012: 39): 

 

 Azerbaycan, Gürcistan, Kazakistan ve Türkmenistan arasında malların Orta Asya`ya 

nakli için ortak bir yaklaĢım geliĢtirilmeli, 

 Orta Asya ve Afganistan`a yükleri taĢımak için Türk Ģirketleri ile birlikte çalıĢabilen 

özel ve rekabetçi bir Azerbaycan kamyon filosu oluĢturulmalı, 

 Azerbaycan-Gürcistan sınırında ve Bakü limanındakı gümrük kontrol noktalarındakı 

engelleri ortadan kaldırmak için prosedürler senkronize edilmeli ve böylece 

kamyonların daha hızlı ve verimli bir Ģekilde iĢlenebilmesi sağlanmalı, 

 CASPAR feribotları ile Hazar Denizi`nden Aktau ve TürkmenbaĢı`ya geçen 

kamyonlara daha rekabetçi fiyatlar sağlanmalı, 

 CASPAR feribotlarında rezervasyon öncesi hizmetler uygulanmalıdır. 

 

 

 
2.2.1.2.3. TRACECA ve demiryolu taĢımacılığı 

 
TRACECA hattı boyunca Güney Kafkasya`nı Avrupa, Kafkasya, Orta Asya ve Çin`i 

birbirine bağlayan Bakü-Tiflis-Batum, Bakü-Tiflis-Poti ve Bakü-Tiflis-Kars demiryolu 

bağlantıları vardır. Kazakistan ve Türkmenistan demiryol ağları bu yol boyunca Avrupa 

demiryolu ağlarına bağlanmaktadır. Azerbaycan ile Gürcistan arasındakı Büyük Kesik sınır 

geçiĢ noktası Azerbaycan`ın demiryolu kavĢakları ile Avrupa`nın demiryolu ağını bir birine 

bağlamaktadır (http://www.ady.az/, 2017). 

 

Genel olarak Türkiye`den (Ġstanbul) Kazakistan-Çin (Dotsik) sınır hattına kadarkı 

potansiyel demiryolu hatt alternatifleri aĢağıdakı gibidir: 

http://www.ady.az/
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1) Ġstanbul → Kars → Akhalkalaki → Tiflis → Bakü → Hazar Denizi (feribot) → 

TürkmenbaĢı → AĢkabat → TaĢkent → Almatı → Dostik, 6873 km. 

2) Ġstanbul → Kars → Akhalkalaki → Tiflis → Bakü → Hazar Denizi (feribot) → 

Aktau → Kandiagash → Orsk → Akmola → Dostik, 7089 km. 

3) Ġstanbul → Kars → Dogukapi → MasıĢ → Yerevan → Barkhundarli → Bakü 

→ Hazar Denizi (feribot) → TürkmenbaĢı → AĢkabat → TaĢkent → Almatı → 

Dostik, 6913 km. 

4) Ġstanbul → Kars → Dogukapi → MasıĢ → Yerevan → Barkhundarli → Bakü 

→ Hazar Denizi (feribot) → TürkmenbaĢı → AĢkabat → TaĢkent → Almatı → 

Dostik, 6936 km. 

5) Ġstanbul → Van Gölü (feribot) → Kapıköy → Tahran → MeĢhed → Sarakhs → 

TaĢkent → Almatı → Dostik, 7286 km. 

6) Ġstanbul → Van Gölü (demiryolu ile) → Kapıköy → Tahran → MeĢhed → 

Sarakhs → TaĢkent → Almatı → Dostik, 7545 km. 

 
Yukrıdakı hatlardan 3 ve 4`cü hattların Ģimdiki durumda Azerbaycan ve Ermenistan 

arasındakı savaĢ halinden dolayı çalıĢır durumda olması mümkün değildir. 6`cı hattın iĢlev 

olması için ise Van gölünün kuzeyinden 259 km`lik demiryolu hattının inĢaası gerekmektedir. 

Diğer hatlar ise iĢlev durumdalar (http://www.mot.gov.az/, 2017). 

 
Bilindiği gibi Azerbaycan ve Gürcistan demiryolu ağları halen üst düzey demiryolu 

ulaĢım ağ niteliğine sahip değildir. Dolayısıyla TRACECA koridorunun güvenilir, hızlı ve 

düĢük maliyetli bir bölüm haline gelmesi için Poti-Bakü demiryolu bağlantısı tek ve kesintisiz 

rota haline getirilmelidir. 

 
Bunun oluĢması için Poti ve Bakü arasında 20 saatin altında yolu tamamlayacak tren 

hizmetleri gerekmektedir. Uzun vadeli hedef, 12 saatten daha kısa bir sürede yolculuğu 

tamamlayabilen hızlı bir demiryolu taĢımacılığı hizmeti oluĢturmaktır. Ġki ülke, transit tarife 

politikasında ortak bir demiryolu stratejisi benimsemeli ve özel Ģirketlerin katılımı teĢvik 

edilmelidir. Bu sektöre yapılacak doğrudan yabancı ve yerli özel yatırımlar demiryolu stokunun 

http://www.mot.gov.az/
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daha verimli kullanılmasını, daha hızlı ve çabuk hizmetin müĢterilere verilmesini sağlayacaktır 

(Ziyadov, 2012: 44-45). 

 

 

 
2.2.2. KUZEY-GÜNEY TĠCARET HATTI 

 
“Kuzey-Güney” uluslararası taĢımacılık hattı ile ilgili anlaĢma 2000 yılında Rusya, Ġran 

ve Hindistan arasında Sankt-Peterburq`da imzalandı. AnlaĢmaya konu olan ilgili tarafların kendi 

ülkelerindeki hazırlıklarından sonra anlaĢma 21 Mayıs 2002 yılında yürürlüğe girdi. AnlaĢma 

tüm taĢımacılık modlarını kapsayacak Ģekilde yapılmıĢtır. Bu hattın iĢlevselliği durumunda 

Avrupa ülkelerinin, Rusya`nın, Orta Asya ve Kafkas bölgesinin Pers Körfezi ve Hindistan`a 

ulaĢımı, Hazar bölgesi ülkelerinin Karadeniz limanları ile ticaret iliĢkilerinin hızlanacağı 

beklenmektedir. Bu ülkeler arasındakı kordinasyon  artırıldıktan sonra bu hatt ile Avrupa-

Güney Asya-Yakın Doğu arasındakı demiryolu taĢımacılığından kazanılan karlar daha da 

artacaktır (http://mot.gov.az, 2017). 

 
Koridorun oluĢturulmasında temel amaç, yük ve yolcu taĢımalarının 

gerçekleĢmesinde  ulaĢım  bağlantılarının  etkinliğinin  yükseltilmesi,  üye ülkelerin 

demiryolu, otomotiv, deniz, nehir ve hava ulaĢım hizmetlerinin uluslararası pazarlara 

çıkmasına daha iyi ortam yaratılması, uluslararası taĢımacılık hacminin artırılmasına katkıda 

bulunulması,  üye  devletler  üzerinden transit yük ve yolcu taĢımalarında zamanın 

kısaltılması, maliyetlerin azaltılması ve koridor boyunca hareket eden araçların güvenliğinin 

sağlanmasıdır (http://ady.az, 2017). 

 

Bu ulaĢım koridoru Hindistan, Umman, Ġran, Hazar havzası ülkeleri, Rusya Federasyonu, 

Baltık devletleri, daha sonra Kuzey ve Batı Avrupa ve aksi yönde yük trafiğini kapsamaktadır. 

Temel olarak hatt boyunca taĢımacılık hizmetleri Kuzey ve Batı Avrupa`dan baĢlayarak 

Rusya`da Buslovskaya-Petersburg-Moskova-Ryazan-Koçetovka-RtiĢevo-Saratov-Volgograd- 

Astrahan`a gelicek. Buradan ise Ġran`a 3 farklı yönden ulaĢabilecektir. Bu hattlar aĢağıdakı 

gibidir: 

http://mot.gov.az/
http://ady.az/
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1) Transhazar Rotası: Rusya tarafında Astrahan, Olya ve Mahaçkala, Ġran tarafında ise Enzeli, 

Emirbada ve NouĢehr limanları kullanılarak Ġran topraklarına ulaĢım. 

2) Doğu Rotası: Kazakistan ve Türkmenistan`dan geçmekle doğrudan demiryolu ile Ġran 

topraklarına ulaĢım. 

3) Batı Rotası: Rusya`da Astrahan ve Mahaçkaladan geçmekle Azerbaycan topraklarına, 

burada demiryolu ile Samur`dan Astarya, daha sonra ise Azerbaycan demiryolları ile Ġran 

demiryollarının birleĢtirilmesini öngören yeni inĢa edilecek Astara (Azerbaycan)-Astara 

(Ġran)-ReĢt-Kazvin demiryolu hattı ile Ġran topraklarına ulaĢım. 

 
Her  üç rota Ġran üzerinden devam ederek Pers Körfezi`ne ve Hindistan`a kadar 

uzanacak ki,  bu da  Güney ve  Güneydoğu  Asya  ülkeleri  ile  Avrupa  ülkeleri  arasındakı yük 

taĢımacılığının  denizyolu  taĢımacılığına  oranla daha kısa zaman diliminde ve uygun 

fiyatlarla gerçekleĢmesine yardımcı olacaktır. 

 
Kuzey-Güney uluslararası ulaĢım koridorunda hangi güzergahın yük hacminin büyük 

olacağı en uygun teknik, bakım, tarif ve diğer Ģartlara da bağlıdır. Fakat tüm Ģartlar 

düĢünüldüğü takdirde, bu koridorun Azerbaycan topraklarından geçen yolu daha çekici 

görünüyor. Burada mesafenin küçüklüğü, trafikte daha az zaman harcanma, mevcut ulaĢım 

altyapısı ve Azerbyacan`ın bir transit ülke olma faktörü önemli bir rol oynamaktadır 

(http://mfa.gov.az, 2017). 

 

 

 
2.2.2.1. Kuzey-Güney Ticaret Hattı ve Azerbaycan 

 
Azerbaycan yüzyıllar boyunca Güney Asya`yı Kuzey Avrupa`ya bağlayan eski bir 

koridor olmuĢtur. Bu rota her zaman avrupalı, rusyalı, hintli ve diğer yabancı tüccarlar 

tarafından kullanılmıĢtır. On yedinci ve on sekizinci yüzyılın baĢlarında hintli tüccarlar Kuzey- 

Güney ticaretinde egemen oyuncular haline gelmiĢlerdi. Safevi hanedanı (1501-1722) 

döneminde, imparatorlukda bulunan hintli tüccarların sayısı 10.000 ila 20.000 arasında 

değiĢiyordu. Bu tüccarlar bugünkü Azerbaycan ve Ġran toprakları üzerinden Rusya ve 

http://mfa.gov.az/
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Güneydoğu  Asya arasındakı ticaretin geliĢmesinde önemli bir rol oynamıĢlar. Bugün, 

Bakü`de Eski Kent`in ortasında, Hindistan ile bir zamanlar aktif olan Kuzey-Güney 

ticaretinin mirası olan Moğol kervansarayı bulunmaktadır. Dolayısıyla Azerbaycan`ın bu 

projeye katılımı tesadüfü bir süreç değildir (AĢurbeyli, 1990: 40-41). 

 
Azerbaycan`ın bu projede bulunmasının önemi büyüktür. Bunun içinde ülkenin coğrafi 

ve potansiyel transit konumu dikkate alınarak bu yönde mevcut ulaĢım altyapısının 

yenilenmesi, geliĢtirilmesi ve yeni ulaĢım altyapısı projelerinin hayata geçirilmesi süreçlerine 

baĢlanmıĢ ve bu süreç günümüzde de devam etmektedir. 

 
Projenin etkili bir Ģekilde hayata geçirilmesi için Azerbaycan demiryollarının Ġran 

demiryol ağı ile iliĢkilendirilmesi zorunlu olmuĢtur. Bu amaçla Azerbaycan CumhurbaĢkanı 

Ġlham Aliyev tarafından 7 Aralık 2015 tarihinde “Kuzey-Güney” Uluslararası UlaĢım 

Koridoru`nun Azerbaycan Cumhuriyeti topraklarından geçen bölümünde çalıĢmaların 

hızlandırılması hakkında kararname imzalanmıĢtır. 

 
Öyle ki, Ġlham Aliyev`in 2016 Ģubat 23`de Ġran Ġslam Cumhuriyeti`ne resmi ziyareti 

sırasında “Azerbaycan Cumhuriyeti ile Ġran Ġslam Cumhuriyeti arasında Azerbaycan ve Ġran 

demiryollarının koordinasyonuna ĠliĢkin AnlaĢma” ve “Azerbaycan-Ġran devlet sınırında 

Astara nehri üzerinde demir yolu köprüsünün inĢaat AnlaĢması” imzalanmıĢtır 

(http://president.az, 2017). 

 
Koridorun Azerbaycan topraklarından geçen demiryolu bölümünün uzunluğu 511 

km`dir. Bakü-Yalama  alanında demiryolu çifthatlıdır, otomatik iletiĢim ve yönetim sistemi 

ile tam donatılmıĢtır. Bakü-Astara demiryolu alanının Osmanlı istasyonuna kadar olan 140 

km`lik bölümü çifthatlıdır, otomatik yönetim sistemi ile donatılmıĢtır. 

 
Bakü-Astara demiryolu alanının Osmanlı istasyonundan Astara istasyonuna kadar olan 

188 km`lik bölümü tekhatlıdır, otomatik yönetim sistemi ile donatılmıĢtır. 2016 yılında 

Azerbaycan ile Ġran sınırında, Astara çayı üzerinde 82,5 metre uzunluğunda demiryolu 

http://president.az/
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Köprüsünün  temeli  atıldı, Astara istasyonundan Ġran sınırına kadar tekhatlı 8,3 km 

uzunluğunda yeni demiryolu hattının inĢaasına baĢlandı (http://www.azerbaijan.az, 2017). 

 
Yapılan tahlillere göre koridorun Azerbaycan toprakları üzerinden geçen bölümünde 

beklenen  yük  taĢıma  hacmi  doğrudan  demiryolu bağlantısı oluĢturulduktan sonra 15 

milyon tona kadar artacak ki, bunun da tam olarak sağlanması ve güvenlik standartlarını 

korumak için bir takım teknik önlemlerin alınması zorunludur (“Azerbaijan: Trade Facilitation 

and Logistics Development Strategy Report”, 2009: 29). 

 
2008 yılında Uluslararası Demiryolları Birliği (UIC)  bu  proje  kapsamında 

Azerbaycan için bir simülasyon  çalıĢması  yaptı. ÇalıĢmada  Dehli`den  Helsinki`ye yüklü  

bir konteynerin Azerbaycan-Ġran  demiryolu  ile  gittiğini  varsayarak  mesafe ve geçiĢ 

süresini ölçtüler. Bu bulgulara göre, Delhi`den Helsinki`ye konteyner göndermek yaklaĢık 19 

gün ve 20 saat sürer. Bu, SüveyĢ Kanalı ve Akdeniz yoluyla yapılan alternatif güzergaha 

kıyasla oldukça kısadır. 19 gün ve 20 saat süresince terminal transit geçiĢlerin ve sınır 

geçiĢlerinin 7 gün 18 saat veya %39 oranında sürmesi ise yolun dezavanatajı olarak görüldü 

(Ziyadov, 2012: 76). 

 
Demiryolu  taĢımacılığı  diğer  ulaĢım  modlarına  göre “daha yeĢil” olabilir, ancak 

daha pahalıdır. Azerbaycan, Rusya ve Ġran demiryolu operatörleri transit tarifeleri 

düĢürmedikçe  ve  nakliye Ģirketleri için bu rotayı kullanmaları için ek teĢvikler 

sağlanmadıkça 6.000 km`yi aĢan bir demiryolu hattı pahalı olacaktır. 

 
Bu  hatt Hindistan`dan Avrupa ve Asya arasında önemli sevkiyatları çekebilicek 

rekabetçi bir koridor olacaksa, Azerbaycan, Rusya ve Ġran Cumhuriyet`leri demiryolu 

tarifelerinin azaltılması için birleĢik bir yaklaĢım oluĢturmalıdır. Bunu için ise birlikte 

çalıĢmalı,  gümrük  prosedürlerini  düzene  sokmalı,  sınır gecikmelerini en aza indirmeli, 

hızlı sevkiyatı sağlamalı ve ulusal demiryolunu tek bir tedarik zinciri olarak görmeliler 

(Ziyadov, 2012: 80). 

http://www.azerbaijan.az/
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2.3. AZERBAYCAN`DA LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNÜ ETKĠLEYEN ÖNEMLĠ 

PROJELER 

 
Ġkinci  bölümün  bu  kısmında  genel  olarak  Azerbaycan`da  lojistik  sektörünün 

geliĢimi için yapılan projelerden bahs edilecektir. Azerbaycan`nın bağımsızlık kazandıktan 

sonra  yaptığı  projelerin  büyük  kısımı  Türkiye  devleti  ile  sık  iliĢki bağlamında 

yapılmıĢtır. Bakü-Tiflis- Ceyhan, Bakü-Tiflis-Erzurum, Bakü-Tiflis-Kars gibi projeler bu 

iĢbirliğinin en bilinen örnekleridir. 

 

 

 
2.3.1. AZERBAYCAN EKONOMĠSĠNDE YABANCI YATIRIMLARIN YERĠ 

 
Azerbaycan ekonomisine yapılan yatırımlar hacmine göre “Yüzyılın AnlaĢması”nın 

imzalanmasından sonra hızla artmaya baĢladı. Resmi verilere göre 1994 yılından bu yana 

Azerbaycan ekonomisine yapılan yatırımların hacmi 100 milyar ABD dolarını aĢmaktadır. Bu 

süreç 2009 yılına kadar artan hızla devam etmıĢ, 2009 yılından ise ilk kez yatırımlar düĢmeye 

baĢlamıĢtır (Mikayılov, 2012: 1). 

 
Yabancı yatırımların Azerbaycan ekonomisine yönlendirilmesinde uluslararası ve 

bölgesel ekonomik kuruluĢlarla birlikte, ülkede faaliyetde bulunan yabancı sermayeli kurumlar, 

firmalar, onların temsilcilikleri vb. kurumlar da büyük rol oynamıĢlar. Genel olarak ülke 

ekonomisine konulan doğrudan yatırımların %123,6`nı petrol-gaz sektörüne yönelmektedir ki, 

bu  sektör  de  ülkenin  losjitik  sektörüne birbaĢa bağlantılı olmakta ve bu sektörün 

geliĢmesini sağlamaktadır (Fazil, 2014: 138). 

 
AĢağıdakı Qrafik 2`den de görüldüğü gibi Azerbaycan`ın bağımsızlık kazandığı 1991 

yılından  baĢlayarak  yatırımların  hacminde  artım  gözükmektedir.  Yatırımlar 2007 yılında 

en büyük miktarını almıĢtır ki, bu miktar 7781,7 milyon ABD doları olmuĢtur. Fakat 2008-

2009 dünya ekonomik krizinin de etkisiyle bu yatırımlarda büyük düĢüĢ olmuĢtur. Bunun 

yanısıra 2010 yılı itibariyle yeniden yabancı sermaye yatırım miktarı artım tempi kazanmıĢtır. 
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Qrafik 2: Azerbaycan`a gelen yabancı yatırımların yıllara göre dağılımı, milyon ABD doları 
 

 

Kaynak: Fazil, 2014. 

 
Bu yatırımların zaman itibariyle artması ve farklı  sektörlere dağıtılması ülkenin 

ekonomik olarak kalkınmasına büyük etkide bulunmaktadır. 1990`lı yıllarda Bakü`de 

faaliyetde bulunan Ġngiltere`nin önemli Ģirketlerinden biri olan “MAI Consulting”in 

araĢtırmalarına göre, Azerbaycan`a 2030 yılına kadar toplam olarak 135 milyar dolar 

hacminde yabancı yatırım gelecektir (МАМЕДОВ ve АЛИЕВ, 1998: 87). Dolayısıyla ülkede 

sürdürülebilir  kalkınmanın sağlanması, mevcut rezervlerin geliĢtirilebilmesi, ekonominin 

teknolojik olarak yenilenmesi, üretimin çeĢitlendirilmesi ve artırılması, yeni haberleĢme ve 

ulaĢım ağlarının oluĢturulabilmesi için yabancı sermaye yatırımlarının her zaman artarak 

ülkeye gelmesinin sağlanması gerekmektedir (http://www.anl.az, 2017). 

 
Burada önemli nokta ise yabancı sermayenin ülkeye davet edilmesi ve bunun için iyi 

koĢulların sağlanmasıdır. Hem siyasi hem de ekonomik istikrarın olması, yüksek kar oranı 

sağlama gerekçesi, sağlanmıĢ olan teĢvik ve yardımlar gibi faktörler bu koĢulları kapsamaktadır. 

Dolayısıyla Azerbaycan`da yapılmıĢ ve yapılacak yabancı yatırımlar devlet garantisi altındadır. 

Bunun yanısıra her hangi bir yatırımda yabancı sermayenin payı % 30`dan fazla olarsa ihracat 
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lisansından muafiyet, yeni ekipman ücretinin vergiden düĢülmesi, iki yıllık vergi muafiyeti, 

makine ve teçhizat ithalatında gümrük muafiyeti gibi ayrıcalıklar tanınmaktadır (Hüseynov, 

2009: 110). 

 
ġunu da söylemek gerekir ki, Azerbaycan`da yabancı yatırımın tam hukuki garantisi 

olarak “Yabancı Yatırıma Devlet Garantisi Kanunu” ve Azerbaycan Cumhuriyeti`nin 

imzaladığı uluslararası anlaĢmalardır. 

 

Son dönemlerde Azerbaycan ekonomisinde yabancı yatırım oranında bir düĢüklük 

görülmektedir. Bunun en önemli etkenleri olarak ise Azerbaycan`da oluĢan ekonomik krizin 

piyasanı daraltmasıdır. Buna karĢın Azerbaycan hükümeti de yatırımlarda görülen azalmanı yurt 

içi yatırımın hızlanması ile kompanse etmeye çalıĢmaktadır (Fazil, 2014: 138). 

 

 

 
2.3.2. AZERBAYCAN VE TÜRKĠYE EKONOMĠK ĠLĠġKĠLERĠ 

 
Azerbaycan Cumhuriyeti 1991 yılında Sovyetler Birliği`nin çöküĢünden sonra 

bağımsızlığını kazanmıĢ ve bunu da resmen tanıyan ilk devletlerden biri Türkiye olmuĢtur. Ġki 

ülke arasında iliĢkiler aynı dil, din, tarih ve ırk köküne sahip olmakta ve çok eskilere 

dayanmaktadır. 1991 öncesindeki dönemde Azerbaycan SSCB dahilinde bir ülke olduğundan 

dolayı Türkiye ile iki taraflı hiçbir ekonomik iliĢki olmamıĢtır (Mikail ve Tazegül, 2012: 73). 

 

Bunun yanısıra 6 Kasım 2007 tarihinde Bakü`de “Azerbaycan ve Türkiye 

Cumhuriyet`leri Arasında Uzun Süreli Ekonomik ĠĢbirliği Programı ve Uygulama Planı” 

imzalanmıĢ ve bu plana  göre ülkeler, ekonomik iĢbirliği alanında sekiz önemli alanı (ticaret, 

serbest ekonomi bölgesi, sanayi, enerji, taĢımacılık, iletiĢim, turizm ve tarımı) belirlemiĢler 

(Resullu ve Aslanlı, 2012: 78). 

 
Azerbaycan ve Türkiye Cumhuriyet`leri arasında 16 Ağustos 2010 tarihinde Bakü`de 

“Strateji Ortaklık ve KarĢılıklı Yardımla Ġlgili AnlaĢma” imzalanmıĢtır. Bu analĢmaya göre 

taraflar “Enerji Sektöründe Ortak Komisyon”un oluĢturulması konusunda anlaĢmıĢlardır. 

Komisyon tarafların kendi ülkelerinde ve her hansı bir üçüncü ülkede enerji kaynaklarının 
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geliĢtirilmesi, nakli ve satıĢının sağlanması gerekçesiyle kurulmuĢtur (http://e-qanun.az, 2017). 

 
Tablo 9: Türkiye ve Azerbaycan Arasında Ġmzalanan Önemli Ekonomik ĠĢbirliği AnlaĢmaları 

 

№ Belge adı Yeri ve tarihi 

1. Azerbaycan Cumhuriyeti ile Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Turizm Sektöründe ĠĢbirliği ile Ġlgili AnlaĢma 

Ankara, 2 Kasım 

1992 

2. Azerbaycan Cumhuriyeti ile Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Uzman Personelin Hazırlığı ile Ġlgili Protokol 

Ankara, 2 Kasım 

1992 

3. Azerbaycan Cumhuriyeti ile Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Ticari-Ekonomik iĢbirliği ile Ġlgili AnlaĢma 

Ankara, 2 Kasım 

1992 

4. Azerbaycan Cumhuriyeti ile Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Küçük ve Orta Ölçekli Sanayi Kurumlarını GeliĢtirme 

Yönünde Teknik ĠĢbirliği ile Ġlgili Protokol 

Ankara, 2 Kasım 

1992 

5. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Yatırımların KarĢılıklı TeĢviki ve Korunması ile Ġlgili 

AnlaĢma 

Ankara, 9 ġubat 
1994 

6. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Tarım Sektöründe Bilimsel, Teknik ve Ekonomik ĠĢbirliği ile 

Ġlgili Protokol 

Ankara, 9 ġubat 

1994 

7. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Gümrük Alanında ĠĢbirliği ve KarĢılıklı Yardıma Dair 

Protokol 

Ankara, 9 ġubat 

1994 

8. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Gelirlerden Çifte Vergi Kesintisinin Önlenmesi ile Ġlgili 

AnlaĢma 

Ankara, 9 ġubat 

1994 

9. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Ekonomik ĠĢbirliği ile Ġlgili Memorandum 

Bakü, 8 Aralık 1995 

10. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Azerbaycan Doğalgazının Türkiye’ye Nakline Dair AnlaĢma 

Ankara, 12 Mart 
2001 

11. Azerbaycan Cumhuriyeti Milli Bankası ve Türkiye Bankası 

Düzenlenme ve Denetleme Ajansı Arasında Banka Denetimi 

Sektöründe AnlaĢma Memorandumu 

7 Eylül 2005 

http://e-qanun.az/
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12. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Uzun Süreli Ekonomik ĠĢbirliği Programı ve Uygulama Planı 

Bakü, 6 Kasım 2007 

13. Azerbaycan Cumhuriyeti Menkul Değerleri ile Ġlgili Devlet 

Komitesi ve Türkiye Cumhuriyeti Sermaye Piyasası Kurulu 

Arasında ĠĢbirliği ve Bilgi AlıĢveriĢi ile Ġlgili AnlaĢma 

Memorandumu 

Ankara, 13 Temmuz 

2010 

14. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Strateji Ortaklık ve KarĢılıklı Yardım ile Ġlgili AnlaĢma 

Bakü, 16 Ağustos 

2010 

15. Azerbaycan Cumhuriyeti ve Türkiye Cumhuriyeti Arasında 

Yüksek Düzeyli Strateji ĠĢbirliği Konseyi`nin OluĢturulması 

ile Ġlgili Ortak Beyanname 

Ġstanbul, 15 Eylül 

2010 

 

Kaynak: Resullu ve Aslanlı, 2012. 

 

 

 

2.3.2.1. Azerbaycan ve Türkiye Arasında Ticari ĠliĢkiler 

 
Son 10-15 yılda, iki ülke arasındakı ekonomik alanında iliĢkiler çok önemli ölçüde 

geliĢmiĢ ve tamamen farklı bir boyut kazanmıĢtır. Ülkeler arasındakı ticaret hacminde ve 

yatırımların akıĢındakı yükseliĢ, iki üke arasındakı ticaretde önceki yıllarda pek önem 

verilmeyen sektörlerde de ticaret hacminin geliĢmesine neden olmuĢtur 

(http://www.ekovitrin.com, 2017). 

 
Son yılların genel verilerine göre Türkiye tarafından 2015 yılında Azerbaycan`a 1,9 

milyar ABD doları hacminde mal ve hizmet ihraç edilmiĢ, Azerbaycan`dan ise Türkiye`ye 1,6 

milyar ABD doları hacminde mal ve hizmet ihraç edilmiĢtir. Fakat ham petrol fiyatlarının 

gerilemeye devam etmesi ve bunun Azerbaycan ekonomisini olumsuz etkilemesi iki ülke 

arasındakı ticarete de, olumsuz etkide bulunmuĢtur (http://www.baku.emb.mfa.gov.tr, 2017). 

 
Azerbaycan`da petrol dıĢı sektörlere yapılan doğrudan yabancı yatırım stoğu bakımından 

Türkiye dünyada birinci sırada bulunmaktadır. Azerbaycan Ekonomi Bakanlığı verilerine göre, 

ülkede yaklaĢık 2.700 Türk Ģirketi faaliyette bulunmaktadır. Bu Ģirketlerden örnek olarak Attila 

http://www.ekovitrin.com/
http://www.baku.emb.mfa.gov.tr/
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Doğan  Petrol ġirketi, Pet Holding, Efes Sanayi Yatırım, NetaĢ, TeletaĢ, Türkcell, Bay 

Holding,  DHT  ĠnĢaat,  Ram DıĢ Ticaret,  Rumeli Holding, Tekfen, Etsun, T.C.Ziraat 

Bankası, Anadolu Sigortanı göstermek olar ki, bu iĢletmeler inĢaat, haberleĢme, petrol, 

ulaĢtırma, bankacılık, gıda gibi önemli sektörlerde faaliyetde bulunmaktadırlar (Mikail ve 

Tazegül, 2012: 74). 

 
Türk firmaları bugüne kadar Azerbaycan`da 9 milyar ABD doları değerinde yatırımda 

bulunmuĢtur ki, bunun da 6 milyar ABD doları enerji sektörüne yatırılmıĢıtır. Bu yatırımlar 

sonucu Azerbaycan`da 25 bin kiĢiye istihdam sağlanmıĢtır. 2015 yılındakı verilere bakıldığında 

ise Türkiye firmaları Azerbaycan`da 686 milyon ABD doları tutarında iĢ üstlenmiĢler 

(http://www.baku.emb.mfa.gov, 2017). 

 
Bunun yanısıra aynı Ģekilde Azerbaycan`ın en çok yatırım yaptığı ülke Türkiye`dir. 

Türkiye Cumhuriyet Merkez Bankası verilerine göre Azerbaycan`ın Türkiye`ye yaptığı 

doğrudan yatırımların miktarı 2012 yılında 339 milyon, 2013 yılında ise 191 milyon ABD 

doları olmuĢtur. 

 
Ayrıca, yalnızca SOCAR`ın 2013-2020 döneminde Türkiye`de 17-20 milyar dolar 

yatırım yapması beklenmektedir. Bununla birlikte, Türkiye-Azerbaycan giriĢimcilerinin, 

üçüncü ülkeleri de içerecek Ģekilde ortak yatırımlara yönelmeleri gündemde bulunmaktadır 

(http://www.baku.emb.mfa.gov, 2017). 

 
DıĢ Ekonomik ĠliĢkiler Kurulu (DEĠK) Türkiye-Azerbaycan ĠĢ Konseyi BaĢkanı Cengiz 

Gül`ün yaptığı açıklamada Türkiye Cumhuriyeti ile Azerbaycan Cumhuriyeti arasındakı dıĢ 

ticaret hacminin bavul ve sınır ticareti dahil olmak üzere 4 milyar ABD doları düzeyinde 

bulunduğunu,  fakat  bu  rakamın  ülkeler arasındakı ticaret potansiyelinin çok altında 

kaldığını söylemiĢtir. 

 
Ayrıca Cengiz Gül açıklamasında hükümetlerin iki kardeĢ ülke arasındakı dıĢ ticaret 

hacminin 2017 yılında 10 milyar dolara çıkarma hedefinin olduğunu söylemiĢtir 

(http://www.trthaber.com, 2017). 

http://www.baku.emb.mfa.gov/
http://www.baku.emb.mfa.gov/
http://www.trthaber.com/
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2.3.2.2.  Azerbaycan ve Türkiye`nin Lojistik Sektöründe ĠĢbirliği 

 
2006 yılında Asrın AnlaĢması olarak hitap edilen ve Azerbaycan petrolünün Hazar 

Denizi`nden baĢlayarak Gürcistan`a, oradan ise Türkiye`nin Ceyhan limanına ve sonda oradan 

da Akdeniz aracılığıyla Avrupa pazarlarına naklini gerçekleĢtiren “Bakü-Tiflis-Ceyhan Ana 

Ġhraç Petrol Boru Hattı” kullanıma verildi. Bu projenin iĢlek duruma geçmesi ile hem 

Azerbaycan hem de Tükiye Avrasya enerji piyasasının temel katılımcılarına dönüĢtüler. 

Projenin  gerçekleĢmesi  sonrası  Azerbaycan  petrol ve doğalgaz rezervlerini Avrupa ve 

dünya  pazarına  çıkarmakla  yeni  ekonomik ve mali olanakları elde etti. Türkiye ise çok 

önemli stratejik konumu ile bölgenin en önemli enerji transit mekanına dönüĢtü 

(http://www.ekovitrin.com, 2017). 

 
Bundan  ilave,  2007 yılında Hazar Denizi`nin Azerbaycan sektöründe bulunan ve 

büyük  ölçüde  doğalgaz  rezervlerinin  bulunduğu  “ġahdeniz”  yatağından  çıkarılan 

doğalgazın Gürcistan ve Türkiye`ye nakli için inĢa edilmiĢ olan “Bakü-Tiflis-Erzurum 

doğalgaz boru hattı”nın da kullanıma verilmesi ülkeler arasındakı oluĢmuĢ pozitif yönde 

geliĢmeyi daha da ivmeledi (Süleymanov ve Hasanov, 2013: 70). 

 
Ġki  ülke  arasındakı diğer çok önemli proje ise “Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu Hattı”dır 

ki, projenin yapımına 2008 yılında baĢlanmıĢtır. Projeden dolayı Azerbaycan ile Türkiye 

arasında  taĢımacılık  miktarı  artmakta  ve kurulması amaçlanan stratejik altyapı hatları 

önemli ölçüde sonlanmaktadır. Proje ile her iki ülkenin bölgedeki stratejik, jeopolitik ve 

jeoekonomik nüfusu daha da güçlenecektir (http://www.mfa.gov.tr, 2017). 

 

Ayrıca Kars`tan Nahcıvan`a demiryolunun inĢası ile Azerbaycan`nın direkt bağlantısı 

olmadığı Nahcıvan`la doğrudan demiryolu bağlantısı oluĢturulma imkanı oluĢacaktır. Proje 

kapsamında hem de Kars-Akalkalaki (Gürcistan) arasında 98 kilometrelik yeni bir 

demiryolunun inĢaatı gerçekleĢtirilmekte ve Gürcistan`da 160 kilometrelik mevcut 

demiryolunun modernizasyonu da sağlanmaktadır. Bununla Türkiye-Gürcistan-Azerbaycan 

demiryolu Ģebekeleri doğrudan bağlantılı olacaktır (Resullu ve Aslanlı, 2012: 95). 

http://www.ekovitrin.com/
http://www.mfa.gov.tr/
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2.3.3. AZERBAYCAN`NĠN ÖNEMLĠ BORU HATLARI 

 
Azerbaycan`nın petrol ve doğalgazla zengin olmasından dolayı ülkede boru hattı ulaĢımı 

hayli  geliĢmiĢtir. Petrol ve doğalgazın ister ülke sınırları içinde, isterse de ülke sınırları 

dıĢında  etkili  yollarla  taĢınma  gereksinimi  boru  hattı  ulaĢımının  tüm  yıllarda 

geliĢtirilmesini  sağlamıĢtır. Ülkede petrolün çıkarılması ile ilgili olarak ilk kez petrol boru 

hattı AbĢeron ilçesinde kurulmuĢtur. Ülke topraklarında boru hatlarının genel ulaĢımının 

uzunluğu 4,6 bin km`dir (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Azerbaycan`ın uluslararası kapsamlı boru hattları, Hazar Denizi`nin Azerbaycan 

sektöründeki petrolün dünya piyasasına çıkarılması için görüĢmelerin baĢlanmasından sonra 

önem kazandı (http://www.azerbaijans.com, 2017). 

 

 Bunlardan birincisine Kuzey güzergahı denmektedir. Eski Sovyet zamanında 

oluĢturulmuĢ  bu  güzergah  Bakü-Grozni-Tihoretsk-Novorossisk  (BQTN)  petrol  

boru hattı adlanmaktadır. 

 Ġkinci petrol  boru  hattı ise Batı güzergahıdır  ve  Bakü-Supsa güzargahından keçmektedir. 

 En  önemli  boru  hattı  projesi  ise Bakü-Tiflis-Ceyhan (BTC) boru hattıdır. BTC 

petrol  boru  hattının  kullanıma  verilmesi  Azerbaycan  petrolünün  2006  yılında  

dünya piyasasına çıkarılması için çok iyi bir zemin oluĢturmuĢtur. 

 Son  önemli  proje  ise  Hazar`dakı  Sahdeniz  yatağıdan  doğalgazın  Avrupa`ya  nakli 

için gerçekleĢtirilen Bakü-Tiflis-Erzurum doğalgaz boru hattıdır. 

 
AĢağıdakı ġekil 7`de boru hatlarının güzergahları harita üzerinde gösterilmiĢtir. 

Azerbaycan  ve  Ermanistan  arasındakı  Karabağ sorunundan dolayı Bakü-Ceyhan, Bakü-

Kars, Bakü- Erzurum gibi uluslararası projeler Ermenistan`dan değilde, Gürcüstan üzerinden 

geçerek Azerbaycan petrolünü dünya piyasasına çıkarmaktadır. 

 
Dolayısıyla Ermanistan hem bu büyük projlerden dıĢarıda kalmıĢ hem de ekonomik ve 

siyasi olarak Azerbaycan ile Türkiye tarafından ambargoya maruz kalmıĢtır. 

https://az.wikipedia.org/
http://www.azerbaijans.com/
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ġekil 7: Azerbaycan`nın Uluslararsası Boru Hattları 

 

 
 

Kaynak: Azerbaycan Dövlət Neft ġirkəti, www.socar.az, (2017). 

 

 

 

2.3.3.1. Bakü-Novorossisk Petrol Boru Hattı 

 
Asrın AnlaĢması imzalandıktan sonra BTC kemerinin iĢlek hale gelmesine kadar 

Azerbaycan petrolünün dünya piyasasına çıkarılması için, 18 ġubat 1996 Moskova`da taraflar 

arasında anlaĢma imzalandı. Bu anlaĢmaya göre taraflar arasında petrolün Rusya Federasyonu 

üzerinden geçerek Karadeniz`in Novorossisk limanına nakil edilmesi kabul edildi. AnlaĢmada 

petrolün Novorossisk limanına kadar taĢınmasını öngören tüm hukuki ve teknik konular da yer 

aldı. Rusya bu anlaĢmanın ikinci fıkrasında bildiriyordi ki, Azerbaycan petrolünün sahibi 

değildir ve Azerbaycan petrolünün mülkiyet hakkı, bu petrolün üreticisine aittir. Bu 

Azerbaycan`ın  “Yeni petrol stratejisi”nin elde ettiği önemli baĢarısı olarak 

değerlendirilmelidir. Bu anlaĢmanın baĢlangıç Ģartlarına uygun olarak 1997 yılı 25 Ekim`den 

Azerbaycan`ın petrolü kuzey boru hattından uluslararası pazarlara çıkmıĢtır 

(http://www.azerbaijan.az, 2017). 

http://www.socar.az/
http://www.azerbaijan.az/
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Boru hattının genel uzunluğun 1347 km`dir ki, bunun da Azerbaycan`dakı uzunluğu 231 

km, Rusya Federasyon`dakı uzunluğu ise 116 km`dir. Ayrıca yılda 15 milyon ton taĢıma 

kapasitesi vardır. Rota Sengeçal petrol terminalinden baĢlamakta ve son noktayı Novorossisk 

limanında bulmaktadır. Bu boru hattı projesi Azerbaycan`ın bağımsızlık kazanmasından sonra 

uluslararası  taĢımacılık alanında gerçekleĢtirdiği önemli projelerden biri olmuĢtur. Boru 

hattının bir çok olumsuz yanlarının olmasına rağmen, o dönemki Ģartları göz önüne 

alındığında önemi göz ardı edilmemektedir (“Azərbaycan Respublikası Prezidentinin ĠĢlər 

Ġdarəsinin Prezident Kitabxanası”, 2017: 7). 

 

 

 

2.3.3.2. Bakü-Supsa Petrol Boru Hattı 

 
1995 yılının Ekim ayında “Azerbaycan Uluslararası Operasyon ġirketi” (ABEġ) erken 

petrolün Rusya ve Gürcistan üzerinden ihracı için iki güzergah hakkında karar aldı. Bu kararın 

alınmasından  sonra  petrol  boru  hatlarının  inĢaatı  ile ilgili çalıĢmalar arttı. Bu süreçde her 

iki ülkenin hükümeti ile görüĢmeler paralel Ģekilde yürütülüyordu (https://az.wikipedia.org, 

2017). Rusya ile transit belgeinin imzalanmasından sonra, 1996 yılının Mart ayında 

Azerbaycan ile Gürcistan arasında erken petrolün Gürcistan üzerinden nakiline iliĢkin 

hükümetlerarası anlaĢma imzalandı (Bayramov, 2015: 65). 

 
Petrol güzergahlarının alternativliyi Azerbaycan`ın herhangi bir ülkeden ekonomik ve 

siyasi bağımlılığını azaltmakla beraber ülkenin ulusal çıkarlarına cevap veriyordu. Tüm bu 

süreçleri  göz  önüne  alan Haydar Aliyev sürekli baskılara rağmen akıllı ve ileri görüĢlü bir 

karar aldı. ABEġ, SOCAR ve Gürcistan hükümeti arasında yapılan 3 taraflı anlaĢmalar, 

Azerbaycan`ın Azeri, Çırak, GüneĢli yataklarından çıkan ilk petrolünün Bakü-Supsa petrol boru 

hattı aracılığı ile naklini öngörüyordu (http://www.azerbaijan.az, 2017). 

 
Bakü-Supsa petrol boru hattı ile ilk Azerbaycan petrolü 17 Nisan 1999 yılında ihraç 

edilmeye baĢlanmıĢtır. Bu güzergahın en büyük avantajı Azerbaycan petrolünün “Azeri Light” 

markası ile dünya pazarına çıkarılması idi. Ayrıca güzergahın diğer avantajı Novorossisk 

https://az.wikipedia.org/
http://www.azerbaijan.az/
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Hattına  oranla Supsa hattının daha ucuz nakil olunmasıdır. Öyle ki, petrolün Novorossisk 

hattı ile naklinin tonu 15,67 ABD dolarına, Supsa ile nakli ise 13,14 ABD dolarına mal 

oluyordu. 

 
Bu boru hattı o zamanki dönem için Azerbaycan`a bir çok avantajlar sağlamıĢtır. Böyleki 

öncelikle petrolün nakli için Kuzey güzergahına alternatif olmuĢ, lojistik çeĢitlilik sağlamıĢ ve 

Rusya`nın petrolün taĢınmasındakı tekel kurma çabasını ortadan kaldırmıĢtır. Bu hatt 

Azerbaycan`ın boru hattı taĢımacılığında bağımsızlık sonrasında hayata geçirdiği ikinci en 

büyük uuslararası projedir. Proje Azerbyacan`nın lojistik imkanlarının geliĢmesinde ilk büyük 

projelerden biri olarak tarihe geçmiĢtir (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 

 

 

2.3.3.3. Bakü-Tiflis-Ceyhan Boru Hattı 

 
Azerbaycan`nın bağımsızlık kazanmasının ardından Azerbaycan petrolünü Avrupaya 

taĢıyacak boru hattı projesi gündeme geldi. Bu hatt ilk somut biçimini Bakü-Ceyhan adı ile 

aldı. Projeye göre Azerbaycan petrolü Türkiye üzerinden Ceyhan terminaline ve oradan da 

uluslararası pazara arz edilmeliydi. Böylece Azerbaycan, bağımsızlık öncesi dönemdeki 

durumunun aksine olarak daha iyi avanatjlar elde etmiĢdi. Çünkü önceki dönemlerde 

Azerbaycan petrölünü yalnız Rusya Federasyonu topraklarından geçerek ve uluslararası piyasa 

fiyatlarından çok düĢük fiyatla sata biliyordu, fakat Ģimdi petrolün uygun fiyatla ve Rusya 

Federasyonu`nun tekeline bağlı kalmadan satma olanağına kavuĢacaktı 

(https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Proje ile ilgili geliĢmeler 1992 yılının sonuna doğru baĢlamıĢtı. Böyleki ADPS, BOTAS, 

BP, Pennzoil ve Amoco arasında anlaĢma yapıldı. Bu anlaĢama Azerbaycan petrölünün üç 

muhtemel güzergah olan, Gürcistan`da Supsa limanındanmı, Rusya`da Novorosisk 

limanındanmı yoksa Türkiye`de Ceyhan limanındanmı geçmesi ile ilgili araĢtırmaların 

baĢlanması konusunu kapsamaktaydı. 1993 yılının 11 Haziran`ında o dönemin Azerbaycan 

Devlet BaĢkanı olan Ebulfez Elçibey`in kendi çabaları ile batılı birçok petrol Ģirketi ile 

https://az.wikipedia.org/
https://az.wikipedia.org/
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Azerbaycan`da  petrol  sahalarının  geliĢtirilmesini  kapsayan  bir  anlaĢma sağladı (Pamir, 

2004: 1- 2). 

 
Bu geliĢmelerden bir yıldan biraz fazla bir zaman geçtikten sonra, 1994 yılı Eylül ayında 

Haydar  Aliyev  öncüllüğünde Yüzyılın AnlaĢması olarak isimlendirilen petrol anlaĢması 

yapıldı.  AnlaĢmanın  ardından  petrolün  nakline  baĢlandı  ve  büyük petrol Ģirketleri 

kendileri için daha avantajlı olan hatlardan petrol sevkiyatına baĢladılar. Dolayısıyla bu 

geliĢmelerin ardından Bakü–Ceyhan hattı uzun bir zaman süre daha unutuldu 

(http://www.bp.com/az, 2017). 

 
Fakat projenin bir süre unutulması onun önemini ortadan kadırmadı. Kasım 1999 

Ġstanbul`da Avrupa Güvenlik ve ĠĢbirligi Örgütü sürecinde proje ile ilgili önemli geliĢmeler 

yaĢandı. Konferansa Türkmenistan, Azerbaycan, Gürcistan, Kazakistan ve Türkiye devletlerinin 

liderleri,  ABD BaĢkanı Bill Clinton katıdı ve sonuç olarak taraflardan herkes bu hattın 

arkasında durduklarını imza töreni ile açıkladılar. Bu görüĢmeler sonucu hattın adı günümüzde 

geçerli olan Bakü–Tiflis–Ceyhan olarak değiĢtirildi. Ayrıca konferans sürecinde, Bakü`den 

Erzurum`a  uzanacak  olan  bir doğalgaz hattının kurulması konusunda da mutabbakat 

sağlandı. Bu hatt ile Azerbaycan`nın Hazar`dakı sektöürüne ait olan ġahdeniz bölgesinden 

doğalgazın taĢınması amaçlandı (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Geçen bir kaç yıl içinde projenin yapılması için tüm ön çalıĢmalar yapıldı ve 10 Eylül 

2003 tarihinden itibaren boru hattının inĢa sürecine baĢlandı. BTC boru hattı Azerbaycan- 

Gücistan-Türkiye  topraklarından  geçmektedir  ve  hattın genel uzunluğu 1767 kilometredir 

ki, onun 443 km`si Azerbaycan`ın, 248 km`si Gürcistan`ın, 1076 km`si ise Türkiye`nin 

topraklarından  geçmektedir. Borunun ömrü 40 yıl olarak hesaplanmıĢtır. BTC hattı genel 

olarak yılda  50 milyon  ton  Azerbaycan  petrolünü  taĢınması  için tasarlanmıĢtır. Fakat Ģimdi 

boru aracılığıyla yılda 60 milyon ton petrol taĢınması mümkündür 

(http://www.mediaforum.az, 2017). 

 
BTC projesinde Azerbaycan Cumhuriyeti`nin katılımının sağlanması ile ilgili 

yükümlülüklerin yerine yetirilmesi konusu da dahil olmak üzere, ülkenin katılım payının 

finansmanı ile ilgili konular “Bakü-Tiflis-Ceyhan Ana Ġhraç Boru Hattı projesinde Azerbaycan 

http://www.bp.com/az
https://az.wikipedia.org/
http://www.mediaforum.az/
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Cumhuriyeti Devlet Petrol ġirketinin iĢtirak payının finansmanı hakkında” Azerbaycan 

CumhurbaĢkanının  30  Temmuz 2002 tarihli kararnamesi ile düzenledi 

(http://www.oilfund.az, 2017). 

 
Azerbaycan`ın Sengeçal terminalinden baĢlayarak Türkiye'nin Akdeniz kıyısındakı 

Ceyhan terminalınadek uzanan hattın tüm masrafı yaklaĢık 4 milyar ABD doları olarak 

hesaplanmıĢtır. Projenin baĢ operatorü ise “British Petrolium” Ģirketidir. Hattın inĢaatı ve 

iĢletilmesi için “BTC ġti” kurulmuĢ ve onun hisseleri paylaĢılmıĢtır. Buna göre BP (%30,1), 

SOCAR (% 25), Chevron (%8,9), Statoil (%8,71), TPAO ( %6,53), ENI (% 5), Total (%5 ), 

Ġtoçu  (%3,4),  Inpex  (%2,5),  KonokoFillips  (%2,5)  ve  Amerada  Hess  (%2,36)  Ģirketleri 

hissedarlardır (Pamir, 2004: 1-2). 

 
BTC boru hattı Azerbaycan, Gürcistan, Türkiye, Avrupa ve genel olarak dünya için 

ekonomik, siyasi açıdan, enerji güvenliği yönünden çok büyük öneme sahip bir projedir. 

Bunun yanısıra proje sonucu Türkiye`nin Karadeniz boğazlarının aĢırı yüklenmesi sorunu da 

azaltılmıĢtır. Proje yeni istihdam imkanları yaratmıĢ, bir lojistik ağın oluĢturulması için 

baĢlangıç noktası olmuĢtur. BTC sadece Azerbaycan petrolünün değil, hem de büyük petrol 

rezervlerine sahip olan Orta Asya ülkelerinin enerji kaynaklarının da dünya piyasalarına 

çıkarılma imkanı yaratan altyapı gibi büyük önem taĢıyor. Bu noktada CumhurbaĢkanı Ġlham 

Aliyev`in  bu  konudakı fikirleri özel ilgi çekicidir: “Eğer Asrın AnlaĢması imzalanmasaydı, 

tabii ki de, Bakü-Tiflis-Ceyhan projesi inĢa edilemez, Bakü-Tiflis-Erzurum doğalgaz hattı da 

çekilmezdi. Sonuç olarak bugün biz “ġahdeniz” yatağından doğalgaz hasılatına 

baĢlayamazdık.  Her kes tarafından büyük ilgi çeken TANAP, TAP, Güney Doğalgaz 

Koridoru ile ilgili tartıĢmalar yapılmazdı” (http://kepeztv.az, 2017). 

 

 

 

2.3.3.4. Bakü-Tiflis-Erzurum Doğalgaz Boru Hattı 

 
Hazar bölgesindeki hidrokarbon kaynaklarının dünya pazarlarına çıkarılmasında, Türkiye 

ve Azerbaycan arasındakı diğer çok önemli projelerden biri de Bakü-Tiflis-Erzurum 

http://www.oilfund.az/
http://kepeztv.az/
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(Uluslararası Güney Kafkasya Doğalgaz Boru Hattı) projesidir (Ener ve Ahmedov,126). 

Azerbaycan devletinin petrol araĢtırmalarına verdiği önem sonucunda, “Yeni petrol stratejisi” 

çok baĢarıyla uygulanmıĢ, petrol endüstrilerine büyük ölçüde sermaye yatırımları koyulmuĢ, 

petrol  iĢletim  süreçlerinde modern teknik ve teknoloji uygulanmaĢtır. Sonuç olarak 1999 

yılında büyük rezervlere sahip olan “ġahdeniz” gaz kondensat yatağı tespit edilmiĢtir 

(http://www.azerbaijans.com, 2017). 

 
ġahdeniz  sahasının  bulunmasından  sonra  önemli  husus oradakı doğalgaz 

rezervlerinin nasıl Avrupa piyasasına sunulmasıydı. Bu konuda taraflar arasında yapılan 

görüĢmeler sonucu anlaĢmaya varıldı. AnlaĢmaya göre ġahdeniz projesi ve Bakü-Tilis-

Erzurum boru hattının hisseleri SOCAR (10%), Statoil (% 25.5), BP (% 25.5), Total Fina Elf 

(10%), Luk Acip (10%), OLĠK (10 %), TPAO (% 9) Ģirketleri arasında paylaĢtırıldı. Bu 

geliĢmeler Azerbaycan tarihinde yeni bir döneme yelken açtı. Ülkenin doğalgaz endüstrisinin 

geliĢmesine ve Azerbaycan`ın petrolle birlikte doğalgazın da ihracatını yapan bir ülkeye 

dönüĢmesine neden oldu (http://www.minenergy.gov.az, 2017). 

 
Boru hattının inĢaası için görüĢmeler 2001 yılında yapıldı. Buna göre 2001 yılının 12 

Mart tarihinde dönemin CumhurbaĢkanı Haydar Aliyev Türkiye`ye resmi ziyaretde bulundu 

ve bu sırada iki ülke arasında “Azerbaycan doğalgazının Türkiye Cumhuriyeti`ne tedarik 

edilmesine iliĢkin Azerbaycan ve Türkiye arasında doğalgazın satıĢı ve alımı konusunda 

anlaĢma” imzalandı. Aynı yılın 29 Eylül`ünde ise o dönem Gürcistan CumhurbaĢkanı olan 

Eduard ġevardnadze`nin Bakü`ye yaptığı ziyaret sırasında “Doğalgazın Gürcistan 

topraklarından nakledilmesi ve satıĢına dair Azerbaycan ve Gürcistan Cumhuriyet`leri arasında 

anlaĢma” imzalandı (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Bu anlaĢmalar sonrasında boru hattının inĢaat sürecine baĢlandı ve ġahdeniz sahasında 

elde  edilen  doğalgaz  ilk  defa olarak Bakü-Tiflis-Erzurum boru hattı ile Türkiye`nin 

doğalgaz boru hatları sistemine 3 Temmuz 2007 tarihinde dahil oldu (“Türkiye`nin Enerji 

Stratejileria”, 2008: 3). 

http://www.azerbaijans.com/
http://www.minenergy.gov.az/
https://az.wikipedia.org/
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Boru hatt yılda 20 milyar m³ aktarım gücüne sahiptir. Proje diğer boru hatları gibi 

Azerbaycan`nın  taĢımacılık  sisteminin  geliĢmesine  büyük  katkı sağlamıĢtır. Türkmenistan 

ve  Kazakıstan  Cumhuriyyet`lerinin  de  boru  hattı  ile kendi doğalgazlarını Avrupa 

piyasasına çıkarmak istekleri var. Bu da projenin boyutunu daha da artırmaktadır 

(http://lib.aliyevheritage.org, 2017). 

 

 

 
2.3.4. BAKÜ-TĠFLĠS-KARS DEMĠRYOLU HATTI 

 
Bakü-Tiflis-Kars hattı uzun yıllardan günümüze kadar her zaman gündemde olan çok 

önemli projelerden biri olmuĢtur. Bu projenin “Demir Ġpek Yolu” olarak adlandırılması da 

projenin önemini ortaya koymaktadır. Bu demiryol hattı Azerbaycan`ın baĢkenti Bakü 

Ģehrinden baĢlayarak Gürcistan`ın Tiflis ve Ahılkelek Ģehirlerinden geçerek Türkiye`nin Kars 

Ģehrine kadar ulaĢmaktadır. Bu demiryolu hattı Azerbaycan ile Türkiye`yi birleĢtirmeyi 

amaçlamaktadır (Küçükyıldız, 2012: 63). 

 
Proje konusunda görüĢmelere 26-29 Temmuz 1993 yılında Ankara`da Türkiye-Gürcistan 

arasında yapılan “Karma UlaĢtırma Komisyon”u toplantısında baĢlanılmıĢtır. 28 Aralık 2004 

yılında  bu proje ile ilgili görüĢme yapılmıĢ ve ortak çalıĢma grubunun oluĢturulması 

konusunda anlaĢmaya ulaĢılmıĢtır. Proje ile ilgili görüĢmelerin lojistik zirvesi, 7 ġubat 2007 

yılında Azerbaycan CumhurbaĢkanı Ġlham Aliyev`in Gürcistan`a iĢ gezisi sırasında Bakü-

Tiflis-Kars  demiryolu projesinin inĢaat sürecinin baĢlanması ile bağlı anlaĢmanın 

imzalanması olmuĢtur (http://ady.az, 2017). 

 

Bakü-Tiflis-Kars demiryolu projesi kapsamında 7`ci “Üçlü Koordinasyon Konsey 

Toplantı”sı Gürcistan`ın baĢkenti Tiflis`de gerçekleĢmiĢtir. Toplantıya dönemin UlaĢtırma, 

Denizcilik ve HaberleĢme Bakanı Binali Yıldırım, Gürcistan Ekonomi ve Sürdürülebilir 

Kalkınma Bakanı ve BaĢbakan Yardımcısı Dimitri KumsiĢvili ve Azerbaycan UlaĢtırma Bakanı 

Ziya Memmedov katılmıĢtır. Toplantıda Binali Yıldırım, Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu 

Projesi`nde bugüne kadarkı gelinen noktayı iyice değerlendirme fırsatı bulduklarını 

söylemiĢ, 2017 yılında da tren seferlerinin baĢlayacağını ifade etmiĢtir 

(http://www.haberturk.com, 2017). 

http://lib.aliyevheritage.org/
http://ady.az/
http://www.haberturk.com/
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Bakü-Tiflis-Kars demiryolu hattı Trans-Avrupa ve Trans-Asya demiryolu ağlarının 

birleĢtirilmesini, yük ve yolcuların direkt olarak Azerbaycan, Gürcistan ve Türkiye 

topraklarından  geçerek Avrupa ve Asya`ya ulaĢtırılmasını sağlamakla birlikte, bölge 

ülkelerinin transit potansiyelinin artmasına, Avrupa`ya entegrasyon süreçlerinin hızlanmasına, 

Avrupa  KomĢuluk  politikası  çerçevesinde  iĢbirliğinin  daha  da  geliĢmesine, Azerbaycan`ın 

bağımsızlığı ve egemenliğinin güçlenmesine, ayrıca ülkenin dıĢ ekonomik iliĢkilerinin 

geniĢlemesine hizmet edecektir. Bu projenin hayata geçirilmesi ekonomik verimlilik, hız 

artımı ve zaman tasarrufu, güvenlik ve güvenilirlik açısından büyük önem arz etmektedir. 

Gelecekte Avrupa ve Asya ülkelerine ait yüklerin bu demiryolu hattına yönlendirilmesi her iki 

yönde intermodal ve konteyner taĢımalarının hacmini artıracaktır (http://www.oilfund.az, 2017). 

 
Bu projenin tamamlanmasıyla ileri-geri bağlantıları düĢünüldüğünde, demiryolu hattının 

Bakü`den sonra Türkmenistan üzerinden diğer Türk Cumhuriyet`lerine ve Çin`e ulaĢması 

sağlanacaktır. Geri bağlantılarına baktığımızda ise proje ile bölge ülkeleri Bulgaristan, Sırbistan, 

Macaristan, Avusturya, Almanya, Ġsviçre, Fransa ve ManĢ tüneliyle Ġngiltere`ye bile bağlana 

bilecektir. Yani bu hatt iki kıtayı birleĢdiren Londra-Pekin demiryolu hattının önemli bir 

bileĢenidir. Bakü-Tiflis-Kars hattının tamamlanması ile Londra`dan Pekin`e uzanacak Ġpek 

Yolu hattı ile Çin`deki üretimin tüketim merkezi olan Avrupa`ya taĢınması düĢüncesi 

bulunmaktadır. TaĢınması planlanan yük akıĢının yüzde 20`lik bölümünün batı-doğu, yüzde 

80`lik bölümünün ise doğu-batı yönünde gerçeklesmesi beklenmektedir (Üzümcü ve Akdeniz, 

2014: 80). 

 
Dolayısıyla büyük lojistik potansiyeli olan bu proje iĢlevliyini kazandıktan sonra hem 

bölgenin hemde Avrupa-Asya`nın taĢımacılık imkanları geniĢleyecektir. Proje Azerbaycan`nın 

bölgede lojistik üss olma yolundakı amacının gerçekleĢmesi için en önemli giriĢimlerinden biri 

olarak değerlendirilmektedir. 

 

 

2.3.5. BAKÜ ULUSLARARASI DENĠZ LĠMANI 

 
“Bakü Deniz Limanı” Hazar denizinin en tarihi limanıdır ve Azerbaycan tarihinin tüm 

aĢamalarında olmuĢtur. Yüzyıllar boyu Bakü limanı eski büyük Ġpek Yolu üstünde, aynı 

http://www.oilfund.az/
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zamanda Küzey Avrupa`nı ve Rusya`nı Orta Doğu ve Güney Asya ile bağlayan Kuzey-Güney 

taĢımacılık hattında bulunarak Doğu-Batı, Kuzey-Güney arasında köprü olmuĢtur 

(https://az.wikipedia.org, 2017). 

 

Günümüzde de faaliyetini büyük hızla devam ettiren liman bölgede taĢımacılık 

açısından çok önemli projedir. Liman 3 terminaldan oluĢmaktadır (https://az.wikipedia.org, 

2017): 

 

 Ana Yük Terminalı: Bu terminal Bakü Ģehrinin merkezinde bulunmaktadır. Bu 

terminalde toplam uzunluğu 545 metre olan üç rıhtım var. Bunlardan biri Bakü ile 

Türkmenistan arasında yolcu ve arabaları düzenli nakleden Ro-Ro gemileri için 

kullanılmaktadır. Rıhtımlar kaldırma olanakları 40 tonadek olan on dört hareketli kranla 

donatılmıĢtır. Bir gün boyunca kapasiteleri 150 vagon ve 100 otomobil olan toplam üç 

gemi  ile eĢ zamanlı çalıĢmak mümkündür. Demiryolunun limandakı toplam uzunluğu 

8 kilometredir. Bu demiryolu vagonlarına eriĢim ile beraber yükün pürüzsüz 

boĢaltılması ve yüklenmesini sağlamaktadır. Açık alan yaklaĢık olarak 19,000 m²-dir 

ve korunan depo arazisi yaklaĢık 6,000 m²-dir. 

 Feribot Terminalı: Bu terminal Alat`da bulunan yeni limanın batısında yer almaktadır. 

Feribotlar genel olarak yük trenlerini, yük makinelerini ve otomobilleri taĢıyor. Feribot 

terminalinin toplam kapasitesi her yıl için 288, 000 konteyner veya 5.9 milyon ton 

yüktür. 

 Dübendi Petrol Terminalı: Bu terminal ise Bakü limanı ticaretinin %35`ni hayata 

keçirmektedir. Terminal AbĢeron`da en büyük petrol terminalidir ve 8 milyona kadar 

ham petrolün taĢınmasını yapa bilmektedir. Buradakı yük taĢımaları genel olarak 

Kazakıstan ve Türkmenistan`dan ham petrolun transitini oluĢturmaktadır. 

 

Bakü limanında yapılan taĢımacılık iĢlemlerine rakamsal olarak bakarsak 2013 yılında 

limandan ülkeye 4 711 623.0 ton yük ithal olmuĢ, ülkeden 2 172 653.0 ton ihraç olmuĢtur. 2014 

yılında ise bu rakamlar sırasıyla 4 144 907.0 ton, 1 749 400.0 ton olmuĢtur. Azerbaycan`ın 

içinde olduğu ekonomik krizden dolayı bu limanda da taĢıma hacminde azalma görülmüĢtür. 

2015 yılında limandan yapılan ihraç ve itahal miktarı azalarak 1 873 659.4 ve 1 185 852.6 ton 

olmuĢtur (http://portofbaku.com, 2017). 

 

https://az.wikipedia.org/
https://az.wikipedia.org/
http://portofbaku.com/
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AĢağıdakı Tablo 10`da ise 2013-2015 yılları arasında farklı taĢıma türleri ile Bakü 

limanında yapılan ihracat, ithalat, transit ve yerel iĢlemler rakamlarla gösterilmiĢtir. Ayrıca 

tabloda da görüldüğü gibi 2015 yılından itibaren büyük oranda azalama ortaya çıkmıĢtır. En 

büyük azalma ise ithalat iĢlemlerinde %80,1 olmuĢtur. 

 
Tablo 10: 2013-2015 Yılları Arasında Bakü Limanında ĠĢlem Yapılan Ġhracat, Ġthalat, Transit 

ve Yerel Yükler Hakkında Bilgi 

 

Ton 2013 2014 2015 Artım oranı 

 
 

Oto taĢıtlar 

Ihraç 0 0 2 432 - 

Ithal 0 0 597 - 

Transit 8 022 19 469 183 112 +%840,53 

Ulusal 96 0 0 - 

 

PeketlenmiĢ 

yükler 

Ihraç 731 1 049 0 -%100 

Ithal 1 257 162 1 110 128 208 172 %81,25 

Transit 1 418 556 1 104 229 809 619 -%26,68 

Ulusal 17 0 33 318 - 

 

Konteynerli 

yükler 

Ihraç 77 0 0 - 

Ithal 0 2 235 2 785 +%24,6 

Transit 141 256 319 286 348 064 +%9,01 

Ulusal 58 0 0 - 

 

Demiryolu 

Ihraç 213 700 198 063 195 270 -%1,41 

Ithal 111 028 45 798 19 947 %56,44 

Transit 3 733 571 3 094 050 1 256 196 -%59,39 

Ulusal 0 0 0 - 

 

 
 

Toplam 

Ihraç 214 508 199 112 197 702 -%0,7 

Ithal 1 368 190 1 158 161 231 501 -%80,01 

Transit 5 301 405 4 537 034 2 596 991 -%42,76 

Ulusal 173 0 33 318 - 
 

Kaynak: Bakü Uluslararası Hava Limanı, portofbaku.com, (2017). 
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2.3.6. ALAT PROJESI 

 
Azerbaycan  hükümeti tarafından ekonominin petrölden bağımlılığını azaltmak 

amacıyla  ekonominin farklı dallarının çeĢitlendirilmesi politikası uygulanmaktadır. Bunun 

için de çeĢitli altyapı projeleri gerçekleĢtiriliyor. UlaĢım bu anlamda özel bir yere sahiptir. 

Öyle ki, hükümet son yıllarda ulaĢıma büyük miktarlarda yatırımlar yapmakla uluslararası 

alanda rekabet avantajı sağlayabilecek modern ulaĢım ağı oluĢturmak istiyor 

(http://az.azvision.az, 2017). 

 
Dolayısıyla bu alanda yapılan en büyük projelerden biri de Alat projesidir. Proje 

Azerbaycan`ın  bölgesel lojistik merkez olma yolundakı en büyük avantajı olarak 

görülmektedir. Proje “Alat Uluslararası Deniz Limanı”, “Alat Serbest Ticaret Alanı” ve genel 

olarak “Alat Uluslararası Lojistik Merkezi”den oluĢmaktadır. Proje Azerbaycan`ın hem Doğu-

Batı hem de Kuzey-Güney ticaret hatlarında önemini artıracaktır. Proje tamamlandıktan sonra 

taĢıma  maliyetleri  büyük  oranda  azalacak,  zaman  avanatajı  sağlanacak,  daha  kaliteli 

hizmet verilecektir (http://azertag.az, 2017). 

 
Alat projesi Bakü`den yaklaĢık 70 km güneydeki Alat kasabası yakınlarındakı 400 

hektarlık  bir  alan  üzerinde yer alacaktır. Bu proje için ilk olarak 400 hektar alan ayrılmıĢtır 

ki, bunun 100 haktarı Alat Uluslararası Lojistik Merkezi`nin, 50-100 hektar ise Alat Serbest 

Ticaret Alanı`nın oluĢturulması için tahsis edilmiĢtir (Ziyadov, 2012: 169). 

 
Alat ülkenin en önemli ulaĢım kavĢağında bulunmaktadır ki, tüm önemli uluslararası 

yollar buradan geçmektedir. Alat`ın bulunduğu arazi ülkenin iç illerini birleĢtiren mevcut 

otomobil ve demiryolları ile kesiĢmekte, Hazar`ın kıyısında bulunmakta ve baĢkent Bakü`ye 

çok yakın kalmaktadır. Yani adı geçen bu avantajlar projenin gücünü artırmaktadır 

(http://portofbaku.com, 2017). 

 

 

 

 

 

 

http://az.azvision.az/
http://azertag.az/
http://portofbaku.com/
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2.3.6.1. Alat Uluslararası Deniz Limanı 

 
Azerbaycan  üzerinden  taĢınan  yük  hacminin  artması sonucu eski “Bakü Deniz 

Ticaret Limanı” günün ihtiyaçlarına cevap vermiyordu. Dolayısıyla Azerbaycan`da yeni 

büyük ve çok fonksiyonlu limanın inĢasına ihtiyaç duyuluyordu. Bu konuda devlet baĢkanının 

2007 yılında imzaladığı kararnameye uygun olarak hükümet tarafından gerekli süreçler 

baĢlatıldı.  

UlaĢtırma Bakanlığı`nın sipariĢiyle Hollanda`nın “Royal Haskoning” Ģirketi tarafından 

limanın genel planı ve projesi hazırlandı ve 3 Kasım 2010`da yeni limanın temeli atıldı 

(http://www.president.az, 2017). Limanın inĢası üç aĢamadan oluĢmaktadır 

(http://portofbaku.com, 2017): 

 

 Birinci  aĢama:  Bu  safha feribot terminalini, genel kargo köprüsünü, Ro-Ro 

iskelesini, servis köprüsünü, demiryolu hatlarını, çeĢitli idari binalar, gümrük ve açık 

depolama alanını, depoları, konteyner alanını, köprülere demiryolu ve karayolu 

yaklaĢımlarını, Ro-Ro rampasını, yolcu hizmet binasını, ağır yüklerin konaklama 

alanını ve kamyonların park alanının inĢasını kapsamaktadır. Büyük oranda birinci 

aĢamanın inĢaat süreci tamamlanmıĢtır ve 2017 yılının sonuna kadar bitirilmesi 

planlanmaktadır. Bu süreç sonunda Alat limanının genel yükaĢırma kapasitesi 10-11.5 

milyon tona kadar yük ve 40,000-50,000 TEU `ya kadar konteyner olacaktır. 

 Ġkinci ve Üçüncü aĢama:  Bu aĢamaların gerçekleĢmesi potansiyel yük artıĢı ve çeĢitli 

iĢ alanlarının geliĢme hızı ile ilgilidir. Diğer bir deyiĢle, ikinci ve üçüncü aĢamanın 

inĢaat  çalıĢmalarına baĢlanılması konusunda kararın verilmesi mevcut yük 

hacimlerine  bağlıdır.  Bu  aĢamaların  yükaĢırma  kapasitesi ise sırasıyla 17 milyon 

ton yük + 150,000 TEU konteyner ve 21-25 milyon ton yük + 1 milyon TEU 'ya kadar 

konteyner olacağı düĢünülmektedir. 

 

Azerbaycan hükümeti birinci aĢamaya kendi rezervleri ile yatırım yapmaktadır. Bununla 

birlikte, limanın sonrakı safhalarının geliĢtirilmesi ve uluslararası lojistik merkezin inĢası ve 

iĢletilmesi için özel ortaklar aranmaktadır (Ziyadov, 2012: 170). Yeni liman Bakü`yü Hazar 

havzasında çok modern ve büyük lojistik, ulaĢım merkezine dönüĢtürmek kapasitesine sahiptir 

(http://oxu.az, 2017). 

http://www.president.az/
http://portofbaku.com/
http://oxu.az/
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Bu liman rekabet avantajı sağlamak için gerekli olan üç temel unsuru kendisinde 

birleĢtirecek (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji Yol 

Xəritəsi”, 2016: 28): 

 

 Verimlilik: Alat limanı kompleksinde modern bilgi teknoloji sistemleri ve ilgili 

otomasyon araçlarının tahsisi sonucunda daha verimli hizmet doğacaktır. 

 Uygun pozisyon: Alat limanı Rusya, Ġran ve Avrupa ile demiryolu hatlarının 

kesiĢmesinde  bulunmaktadır, ayrıca önemli otoyolların hepsine doğrudan eriĢimi 

vardır. Bunun yanısıra hava yükdaĢımaları için Haydar Aliyev Uluslararası 

Havalimanı`na yakındır ve coğrafi konumu ülkenin mevcut limanlarından daha iyi 

konumdadır. 

 Katma değer yaratan hizmetler: Liman hem de Alat projesinin bir paraçasıdır. 

Dolayısıyla  bu  projede  lojistik  merkez  hizmetleri  verilecek  ve  serbest  ticaret  

alanı yaratılacaktır ki, bu hizmetler de katma değer yaratacaktır. 

 
Limanın Doğu-Batı ve Kuzey-Güney koridorlarındakı stratejik konumu, Batı Avrupa, 

Orta Asya, Çin, Ortadoğu ve Güney Asya`ya giden konteynerlerin ve genel karayol taĢıma 

araçlarının buradan transit geçmesine izin vermektedir. Hazar bölgesindeki liman geliĢimi 

sadece beĢ Hazar ülkesi arasında değil, aynı zamanda Hazar limanları arasında bölgesel 

iĢbirliğini gerektirmektedir. 

 
Bugün Doğu-Batı hattında Trans-Hazar ticaretinin etkili bir Ģekilde geliĢmesini 

engelleyen  en  büyük  sorun  rekabetçi  bir  bölgesel  tedarik  zincirinin  yaratılmaması  ve 

verimsiz  bir  deniz  taĢımacılığı  hizmetidir.  Bu  sektör  acilen  hükümetlerin  dikkatine 

ihtiyaç  duymaktadır.  Bu  sorunun  çözümü  için  Alat  limanındakı büyük geliĢmeler ile 

Aktau ve TürkmenbaĢı limanlarındakı iyileĢtirmeler senkronize edilmelidir (Ziyadov, 2012: 

171-172). 
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2.3.6.2.  Alat Serbest Ticaret Alanı 

 
17 Mart 2016 yılında ekonominin sürekli geliĢmesi ve rekabet gücünün artırılması, 

Azerbaycan Cumhuriyeti`nin lojistik ve ulaĢım merkezi olarak konumunun güçlendirilmesi ve 

ülkede çok yönlü ulaĢım altyapısının oluĢturulması amacıyla CumhurbaĢkanı Ġlham Aliyev 

Bakü  Ģehri  Karadağ  ilçesi  Alat kasabasında yeni Bakü Uluslararası Deniz Ticaret 

Limanı`nın arazisi dahilinde “Alat Serbest Ticaret Alanı” oluĢturulması için kararname 

imzalamıĢtır (“Dünya Təcrübəsində Xüsusi Ġqtisadi Zonalar, Mövcud Vəziyyət, ĠnkiĢaf 

Perspektivləri”, 2015: 47). 

 
Ekonomik  bölgenin  düzenlenmesi için iĢlerin yürütülmesi BirleĢik Arap 

Emirlikleri`nin “DP World Group” una dahil olan “Economic Zones World FZE” Ģirketine 

verilmiĢtir. DP World Ģirketler grubu dünyanın en büyük konteyner terminalları 

operatörlerinden olmak üzere ilk 10 operatör sırasındadır ve çok büyük tecrübeye sahiptir. 

ġirketin 40`dan fazla ülkede 70`ten fazla terminali var. Alat kasabasında serbest ticaret 

alanının kurulmasına yönelik danıĢman hizmetlerinin yapılmasına dair imzalanan anlaĢma 

kapsamında Ģirket tarafından özel ekonomik bölgelere dair mevzuat geliĢtirilmiĢ ve bölgeye 

dair fizibilite ve “Genel Plan” hazırlanmıĢtır (http://fins.az, 2017). 

 
Serbest alanın oluĢturulması için iĢler devam etmektedir ki, bu serbest bölge 100 hektar 

alanı kapsayacaktır (http://modern.az, 2017). Bu proje Azerbaycan`ın petrol dıĢı sektörünün 

geliĢmesi, ülkenin Avrasya bölgesinde lojistik üss olması için yürütülen tüm politikaların 

önemli bir parçasıdır (http://iqtisadiislahat.org, 2017). 

 
Bakü limanı baĢ yöneticisi Taleh Ziyadov 2016 yılında gerçekleĢdirilen “Caspian 

Eenergy Form” da Ģöyle söylemiĢtir: “Alat`dakı serbest ticaret alanın inĢaat süreci devam 

etmektedir ve hiç bir aksilik olmazsa alanın 2017 yılının sonlarında çalıĢmaya baĢlayabileceğini 

tahmin ediyoruz. Ayrıca bu bölgede petrokimya, ilaç, hafif sanayi, tarım ve diğer bir çok 

alanlarda sanayi birliklerinin kurulması planlanıyor” (http://interfax.az, 2017). 

http://fins.az/
http://modern.az/
http://iqtisadiislahat.org/
http://interfax.az/
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2.4. AZERBAYCAN`IN LOJĠSTĠK ÜSS OLMA POTANSĠYELĠ 

 
Azerbaycan hükümeti petrol dıĢı sektörlerden biri olan lojistik sektörünü geliĢtirmeyi ve 

ülkeni lojistik üss haline getirmeyi amaçlamaktadır. Dolayısıyla ikinci bölümün bu kısmında 

öncelikle ülkedeki lojistik sektörünün genel durumundan yola çıkarak artı ve eksileri 

anlatılacaktır. Bunun yanısıra ülkenin lojistik üss olması için yapılması gerekenler ortaya 

konulacaktır. 

 

 

 
2.4.1. ÜLKEDEKĠ GENEL DURUMUN ANALĠZĠ 

 
Azerbaycan`ın coğrafi konumu ülkenin ticaret haciminin düzenli artırılmasına olanak 

sağlamaktadır.  Ülkenin lojistik varlıklarının sürekli geliĢtirilmesi onun bölgesel ve 

uluslararası  ticaretde rolünün artmasına ivme kazandıracaktır. Öyle ki, lojistik 

potansiyelinden  dolayı  ülke hem transit ticaretden, hem de ithalat-ihracat iĢlemlerinden pay 

elde etme yeteneğine sahiptir. Yeni liman ve demiryolları ile ilgili bazı önemli altyapı projeleri 

artık sonlanmak üzeredir. Bu varlık ve avantajlar göz önüne alındığında, Azerbaycan 

topraklarında modlararası taĢımacılık altyapısının oluĢturulması yoluyla ticaret hacminin 

artırılması,  transit  ticaretinden daha fazla karın elde edilmesi ve lojistik alanında özel 

sektörün yerinin artırılması gibi önemli getiriler kazanılacaktır (“Azərbaycan Respublikasında 

Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji Yol Xəritəsi, 2016: 9”). 

 
Önemli  bölgesel lojistik ve ticaret kavĢağına çevrilmek ve temel ticaret 

güzergahlarından yararlanmak için, ülkenin lojistik alanındakı ve genel ticaretdeki payını 

artırmak, organize ve etkin bir strateji uygulamak, devlet kurumlarının faaliyet 

koordinasyonunu sağlamak, kamu yatırımlarına ağırlık vermek ve özel yatırımlardan katkı 

sağlamak gerekmektedir (Ziyadov, 2012: 179). 

 
AĢağıdakı Tablo 11`de Azerbaycan`ın lojistik sektörünün genel olarak güçlü ve zayıf 

tarafları, fırsatlar ve tehditler gösterilmiĢdir. 
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Tablo 11: Lojistik ve Ticaret Alanının SWOT Analizi 

 

 

Güçlü taraflar 

 

Zayıf taraflar 

 

 ülkede çok önemli lojistik altyapı 

projelerinin hayata geçirilmesi; 

 yasalar uyarınca çeĢitli ödün 

mekanizmalarının mevcut olması. 

 lojistik alanında nitelikli personel 

potansiyelinin az olması; 

 iĢgücü verimliliğinin yüksek 

olmaması; 

 mali yetersizlik, ekipman eskikliği; 

 pazarlama, satıĢ ve dağıtım 

hizmetlerinin tatmin edici düzeyde 

olmaması; 

 iĢletmelerde modern iĢ modelinin 

oluĢturulmaması; 

 yenilikçi faaliyetlerin azlığı; 

 Hazar havzasındakı gemilerin yük 

kapasitesinin düĢük olması, Hazar`da 

rüzgarlı günlerin fazlalığı ve deniz 

derinliğinin az olması. 

 

Fırsatlar 

 

Tehditler 

 

 “Alat Projesi” ile büyük imkanların 

doğması; 

 lojistik ve ticaret alanına devlet 

desteğinin olması; 

 projelere yabancı yatırımcıların 

katılım imkanlarının olması; 

 çalıĢan genç neslin olması; 

 ülkenin jeopolitik konumu; 

 finansal piyasalardakı durgunluk; 

 petrol fiyatlarında keskin azalma 

sonucu yatırımların azalması; 

 çevre koruma ile ilgili taleplerin 

artması; 

 yabancı yatırımcılar için en önemli 

faktörlerden biri olan döviz 

kurlarının istikrarsızlığı; 
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 dünyada ticaret hacminin artması ve 

rekabetin yükselmesi; 

 büyük bölgesel pazarlara yakınlık; 

 Ġran üzerinden ekonomik 

yaptırımların kaldırılması ile Kuzey- 

Güney ulaĢım koridorunun 

çalıĢtırılması, Ġran, Hindistan ve 

Pakistan mallarının Azerbaycan 

üzerinden bu koridor aracılığıyla 

Avrupa`ya taĢınması imkanlarının 

oluĢturulması. 

 altyapı projelerinin inĢaat 

sürecindeki gecikmeler; 

 Doğu-Batı koridorunda 

Azerbaycan`a alternatif olan 

Transsibir, Transsibir-Kazakistan ve 

deniz taĢımacılığı gibi güzergahlar, 

ayrıca Ġran`la Türkmenistan 

demiryolu hatlarının birleĢtirilmesi 

ile koridorda güçlü rekabetin 

oluĢması. 

 

 

 
 

2.4.2. STRATEJĠK AMAÇLAR 

 
Ülkenin  lojistik  üss  olma  yolundakı  önemli  stratejik  amaçlarını üç baĢlık altında 

toplaya biliriz (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji 

Yol Xəritəsi, 2016: 19”): 

 
1) Petrol  dıĢı  sektörlerin  geliĢmesinde öncelikli alanlardan biri olan lojistik sektörü 

diğer  sektörlerin  birbiriyle  iliĢkilendirilmesinde  ve ekonomiye hız kazandırılmasında 

çok önemli bir faktör olarak bu sektörlerin geliĢmesinde önemli kuvvet rolünü 

oynamaktadır. Genel ekonomik geliĢme açısından ülkenin durumu değerlendirlidiği 

zaman  lojistik  sektörünün  geliĢmesinin  kaçınılmazlığı  ve  mevcut  büyük potensiyeli 

göz önünde bulundurularak, bu alanda çok önemli atılımların gerçekleĢtirilmesi 

hükümet tarafından amaç olarak belirlenmiĢtir. 

2) Ülkenin  bölgede  önemli lojistik ve ticaret kavĢağına dönüĢtürülmek amacıyla, ülkenin 

jeopolitik konumunu da etkin kullanarak transit yüklerin ülke topraklarından geçen 

ulaĢım koridorlarına katılımınıın sağlanması, bölgelerde lojistik ve ticaret merkezlerinin 

oluĢturulması, üretim ve yatırım merkezlerinin artırılması, aynı zamanda, yeni iĢ, 
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istihdam ve katma değer imkanlarının geliĢtirilmesi, ülkenin dünyada çekiciliğinin 

artırılması gerekmektedir. 

3) Doğu-Batı ve Kuzey-Güney ulaĢım koridorlarında Azerbaycan`ın rekabet avantajının 

sağlanması için ithalat-ihracat iĢlemlerine ve transit yüklerin taĢınmasına harcanan 

zaman ve maliyetler en mümkün düzeyde minimuze edilmeli, gümrük iĢlemleri 

kolaylaĢtırılmalı ve bu alanda diğer önemli adımlar atılmalı, uluslararası transit hatlar 

boyu altyapı daha da genliĢlendirilmeli, onarım iĢleri ve inĢaat projeleri sonlandırılmalı 

ve uluslararası koĢullara uyugun hale getirilmelidir. 

 

 

2.4.3. STRATEJĠK HEDEFLER 

 
Azerbaycan hükümeti ülkenin lojistik “üss” olması için bir çok stratejik hedef 

belirlemiĢtir ki, bunları üç baĢlık altında toplaya biliriz. Bu hedefler aĢağıda açıklanmıĢtır. 

 

 

 
2.4.3.1. Azerbaycan Üzerinden Ticaret Hacminin Artırılması 

 
Ticaret hacminin artırılması amacıyla Azerbaycan`da lojistik ve ticaret alanının 

geliĢtirilmesi için (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji 

Yol Xəritəsi, 2016: 20-34”): 

 

1) Ülkenin bölgesel olarak lojistik ve ticaret kavĢağı gibi önemli rolünün temin edilmesi 

gerekmektedir: Burada önemli konu ülkenin Doğu-Batı ve Kuzey-Güney ticaret 

hatlarında bulunması ve bu durumundan en iyi düzeyde fayda sağlamaktır. Bunun için 

Azerbaycan`ın lojistik ve ticaret alanlarındakı özel hedefleri ve temel performans 

göstergeleri, özellikle zaman ve maliyet açısından transit taĢımacılıkda rekabet 

avantajının sağlanması yolları tespit edilmelidir. Ayrıca bu hedeflere ulaĢmak için 

finansal ihtiyaçların sağlanması ve yasal tedbirlerin yapılması yönünde diğer gerekli 

adımlar atılacaktır. En önemlisi ise güçlü koordinasyonun kurulması ve belirlenen 
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hedefler üzere ilerlemenin sağlanması amacıyla denetleme mekanizmasının 

iyileĢtirilmesi ve sürekliliği gereklidir. 

2) Alat projesi, Bakü-Tiflis-Kars ve Astara-Astara demiryolu projelerinin tamamlanması 

gerekmektedir: Üç altyapı projesinin tamamlanması Azerbaycan`ın Doğu-Batı ve 

Kuzey-Güney koridoru boyunca ticaretden faydalanmak imkanlarını yeterince 

artıracaktır.  Projeler  kapsamında  yürütülen  çalıĢmaların  gidiĢatını  izleyecek ve öne 

çıkan  engellerin  giderilmesi ile ilgili tedbirler alacak denetim komisyonu 

kurulacaktır. 

3) Lojistik  alanında iĢlemlerin iyileĢtirilmesi gerekmektedir: Bu iĢlemler otomobil 

ulaĢımı altyapısı ile ilgili ek önlemlerin alınmasını, lojistik ve ticaret alanında yabancı 

uzmanlarla iĢbirliğinin yapılmasını, bu alanlardakı eksikliklerin tespit edilmesi ve 

çözüm yollarının bulunmasını, Azerbaycan`da yüktaĢıma ve yükaĢırma hizmetlerinin 

iyileĢtirilmesini, demiryolu taĢımacılığı için Azerbaycan ve Gürcistan arasında daha üst 

düzeyde  iĢbirliğinin sağlanmasını, demiryolu altyapısının iyileĢtirilmesi için 

analizlerin yapılması ve altyapının iyileĢtirilmesini kapsamaktadır. 

 

 

2.4.3.2. Transit Ticaretinden Yüksek Karın Sağlanması 

 
Bu stratejik hedef kapsamında da üç önemli konu ele alınmaktadır ki, bunlar aĢağıda 

açıklanmıĢtır (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji Yol 

Xəritəsi, 2016: 41-48”): 

1.  Bakü bölgesel ticaret kavĢağına dönüĢmelidir: ġehrin bölgesel ticaret merkezi olması 

için en önemli nokta Alat projesidir. Bundan dolayı da Alat`dakı serbest ticaret alanın hukuki 

altyapısının hazırlanması, hedeflerin ve temel performans göstergelerinin belirlenmesi, tüm 

hizmetlerde özel sektör katılımının sağlanması, insan sermayesinin değerlendirilmesi, yabancı 

ve yerli Ģirketlerin katılımı, özel yatırımların ülkeye gelmesi için “bir pencere” sisteminin 

uygulanması gerekmektedir. 

2. Ticaret odaklı iĢleme merkezleri kurulmalıdır: Alat projesi bölgesel önemli ticaret 

kavĢağı konumuna ulaĢtıkdan sonra tarım ve petrol-doğalgaz ürünlerinin iĢlenmesi 

merkezlerinin kurulmasına baĢlanacaktır. 
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3. Bakü`de  ve  ülkenin  çeĢitli  yerlerinde lojistik ve ticaret merkezleri oluĢturulmalıdır: 

Bunun  içinde  lojistik ve ticaret merkezlerinin oluĢturulması için analizlerin yapılması ve 

uygun mekanların seçilmesi, projeler için özel sektör katılımının sağlanması, merkezlerin 

oluĢturulma ve yönetilme mekanizmasının belirlenmesi, oluĢturulacak lojistik ve ticaret 

merkezlerinde katma değer yaratan hizmetler için yerli ve yabancı Ģirketlerin davet edilmesi 

gerekmektedir. 

 

 

2.4.3.3.  Lojistik ve Ticaret Alanında Amaçların GerçekleĢmesi Ġçin Ġtici 

Mekanizmanın Uygulanması 

 
Bu startejik hedefin ana noktası özel sektörün lojistik ve ticaret alanındakı katılımının 

artırılmasıdır. Lojistik alanında özel sektör katılımının artırılması ticaretin etkinliğinin 

artmasına yardımcı olmaktadır ki, bu geliĢmiĢ ülkelerin deneyimlerinde daha çok 

rastlanmaktadır. Devlet-özel iĢbirliği ile yapılan projeler devletin bütçe harcamalarının 

azalmasına neden olmaktadır. 

 
Bunun için de devlet lojistik alanında özel sektörün yerinin artırılması için özel bir 

programın hazırlanması, tüm taĢımacılık modlarında görülecek iĢlerde özel sektörün katılımının 

artırılması, özellikle de havayolu taĢımacılığı için daha ucuz hizmet sağlayan havayolu 

Ģirketinin oluĢturulması önemlidir (Ziyadov, 2012: 185). 
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 
AZERBAYCAN`DA LOJĠSTĠK MERKEZ SEÇĠMĠNE YÖNELĠK BĠR ARAġTIRMA 

 

 

 

3.1.   AZERBAYCAN`DA LOJĠSTĠK MERKEZ SEÇĠMĠ ĠÇĠN MODEL ÖNERĠSĠ 
 

          Bu çalıĢmada Azerbaycan için lojistik merkez seçimine dair model çalıĢması 

yapılmıĢtır. AraĢtırmada Maria Boile, Sotirios Theofanis, Preston Gilbert tarfından 2010 

yılında kullanılan model incelenmiĢtir. Yazarlar yaptıkları çalıĢmalarında “çok kriterli 

ağırlıklandırma” yaklaĢımı ile Delphi yöntemini birlikte ele almıĢlar. 

 
Yazarların  yaptıkları çalıĢmada öncelikle yer seçimi için gerekli ana ve alt kriterleri 

“Çok kriterli ağırlıklandırma” tekniği ile belirlemiĢler. Puanlamada Delphi yöntemi 

kullanılmıĢ ve bunun için ise bağımsız uzmanlara danıĢarak, bölgeyi puanlamaya tabi 

tutmuĢlar. “Çok kriterli ağırlıklandırma” tekniğine dayalı değerlendirme kriterleri Tablo 12`de 

TürkçeleĢtirilerek gösterilmiĢtir. 

 

Tablo 12`deki  kriterler  baz  alınarak  yapılan  araĢtırmamızda,  bu  kriterlerin  

önemlilik  derecesine uygun katsayılar kullanılarak her alternatif bölge için ayrı bir  değer  

elde edilmiĢtir. Bu değer, alternatif yerleri karĢılaĢtırmak için kullanılmıĢtır. AraĢtırma 

sonucunda en yüksek değere sahip bölge, lojistik merkez seçimi için en büyük potansiyele 

sahip bölge olarak belirlenmiĢtir. 

 
Fakat Ģunu da söylemek gerekir ki, sonuç olarak ortaya çıkan değerler her zaman yoruma 

da açıktır. 

Ayrıca  yazarların   ortaya koyduğu modelde Azerbaycan`ın bazı özel Ģartları göz 

önünde   bulundurulmuĢtur  ki, bu nedenle de ele alınan kriterler ve bunların ağırlıklarında 

bazı modifikasyonlara gidilmiĢtir. 
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                   Tablo 12: Lojistik Merkez Değerlendirmesinde Kullanılan Kriterler 

 
ANA KRĠTERLER ALT KRĠTERLER 

A- Arazi Uygunluğu A1- Büyüklüğü 

A2- Arazi Yapısı ve Yapılanma 

A3- Daha Fazla GeniĢleme Potansiyeli 

A4- Kamu Hizmetleri Altyapısı 

A5- Çevresel Durum 

A6- GeliĢtirilebilir Alan 

A7- Güvenlik 

B- Altyapı Faaliyetleri ve Tesisler B1- Dahil Edilebilir Mevcut Faaliyetler 

B2- Dahil Edilebilir Mevcut Tesisler 

C- EriĢim ve UlaĢım Ağ Bağlantıları & 

Altyapı 

C1- Karayolu EriĢimi 

C2- Demiryolu EriĢimi 

C3- Denizyolu EriĢimi 

C4- Havayolu EriĢimi 

C5- EriĢim Kolaylığı 

D- Mülkiyet KoĢulları D1- Arazinin Fiyatı 

D2- Arazi Ġmar Planı 

D3- Serbest Kullanımı Engelleyen Arazi 

SözleĢmeleri 

D4- Çevre Arazilerin Kullanımı ve 
ÇatıĢmalar 

D5- Sabit Maliyetler 

D6- KomĢuların Tutumu 

D7- Mevcut Kullanıcıların Baskıları 

E- Yer ve Bağlantılı ĠĢ Aktiviteleri E1- Önemli Tüketim Kaynaklarına Yakınlık 

E2- Perakendeci ve Lojistik Hizmet 

Sağlayıcılara Yakınlık 

E3- Uluslararası Yük TaĢımacılığı Varlığı - 

Bölgesel Yük TaĢımacılığı Varlığı 

E4- Yerel TaĢımacılığın Varlığı 

E5- Uygun ĠĢgücü Ġmkanı 

 

Kaynak: Boile, Theofanis, Gilbert, 2010: 9. 

 
AraĢtırmada baz alınan modelin önemli avantajının birkaç potansiyel lojistik merkez için 

sayısal veri üretebilme ve seçenekler arasında karĢılaĢtırma yapma yeteneğine sahip olmasıdır. 

Model yapılan araĢtırma sonucu sayısal verilere dayalı olarak en büyük değere sahip olan 

bölgeyi lojistik merkez için en iyi olası alan olarak belirleyecektir. 
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3.2.   POTANSĠYEL YERLERĠN TANITILMASI 

 
Azerbaycan`da jeopolitik konum itibariyle bölgesel lojistik merkezin yaratılması 

potansiyeli vardır. Ülke hükümeti uzun dönemde petrol dıĢı sektörlerin geliĢtirilmesini 

amaçlamaktadır. Petrol fiyatlarının düĢmesi ise bu durumu daha da etkilemektedir. 

 

Azerbaycan Cumhuriyeti`nde lojistik ve ticaretin geliĢimi için “Stratejik Yol Haritası” 

Azerbaycan CumhurbaĢkanı`nın 6 Aralık 2016 yılı tarihli kararnamesi ile kabul edilmiĢtir. 

Kabul edilen belgede ülkenin bölgesel lojistik merkez olabilecek Ģehirleri gösterilmiĢtir ki, bu 

Ģehirler de araĢtırmamızda kullanılmıĢtır. 

 
ġu anda Azerbaycan üzerinden taĢınan yükler esas itibariyle, kuru ve sıvı yük akımları 

Ģeklinde olduğundan, hükümet kısa vadede esas dikkati finans hizmetlerine ve çokaraçlı trafiğe 

yönlendirmektedir. Orta vadede ise, yüklerin depolarda toplanması ve dağıtılmasına dikkati 

yönlendirerek, lojistik ve ticaret merkezlerinde ticaretin değeri ve hacminin artırılması 

amaçlanmaktadır. Konteyner taĢımalarının hacminin artması sonucunda yeniden iĢleme 

faaliyetleri artacak ki, bu da katma değer sağlanmasına olanak sağlayacaktır (“Azərbaycan 

Respublikasında Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji Yol Xəritəsi, 2016: 50”). 

 
Bölgelerde oluĢturulması düĢünülen yeni lojistik ve ticaret merkezlerinin geliĢtirilmesi 

Azerbaycan`da bölgelerin sosyo-ekonomik geliĢim programının bir parçası olarak kabul 

edilmektedir. Bu merkezlerin kurulması bölgelerde yeni imkanlar oluĢturarak, tüm sektörlerin 

ve özellikle tarım sektörünün geliĢimini sağlayacaktır. Bu geliĢmelerde tarım ürünlerinin bir 

merkezde toplanmasına, katma değerin yaratılmasına ve bu bölgelerin diğer bölgeler ile 

iletiĢiminin artmasına yardımcı olacaktır (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin 

ĠnkiĢafına Dair Strateji Yol Xəritəsi, 2016: 51”). 

 
Aynı zamanda, bu bölgelerde tüketim için öngörülen her türlü ürünlerin lojistik-dağıtım 

merkezleri oluĢturulabilir. En geliĢmiĢ yazılım, lojistik alanında profesyonel insan kaynakları, 

bir merkezden yönetilen ürün tedariki, depolama, iletiĢim ve planlama sistemi ile bu merkezler 

ülke iĢletmelerini ağır lojistik masraflardan (depolama, dağıtım, ulaĢım ve diğer masraflardan) 
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kurtaracak ki, bu da giriĢimcilerin ticarete ve sonuçta, ekonomik geliĢmeye daha fazla katkı 

sağlamasına neden olacaktır (Ziyadov, 2012: 180). 

 
AĢağıdakı ġekil 8`de ülkede oluĢturulması düĢünülen altı potansiyel yer gösterilmiĢtir. 

Bu bölgelerin isimleri Alat, Astara, Nahcıvan, Kırmızı Köprü, Yevlah ve Haçmaz`dır. Bu altı 

bölgenin lojistik merkez olması için kendi açısından hem olumlu hem de olumsuz tarafları 

bulunmaktadır. Zamanla bu bölgelerin bir çoğunda lojistik merkez kurulması düĢünülmektedir. 

Fakat ülkenin bölgesel lojistik merkez olması için bu bölgelerden birinde büyük lojistik 

merkezin kurulması gerekmektedir. Dolayısıyla çalıĢmamızda bu bölgelerden hangisinin 

bölgesel lojistik merkez olma potansiyeline sahip olduğu ortaya koyulmuĢtur. 

 
ġekil 8: Azerbaycan`da lojistik merkezleri için altı potansiyel yer 

 
Kaynak:   az.wikipedia.org, (2017). 

 
AĢağıda çalıĢmada uygulanan aday bölgelerin lojistik açıdan önemleri kısaca olarak 

anlatılmıĢtır. 

Astara 

Nahcıvan 

Alat 

Yevlah 

Kirmizi Köprü 

Haçmaz 

https://az.wikipedia.org/
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Öncelikle Azerbaycan`da tüm yerler 10 “Ekonomik Bölge” adı altında toplanmıĢtır. ġekil 

9`da bu bölge ayrımları gösterilmiĢtir. ÇalıĢmaya konu olan Alat birinci ekonomik bölgede, 

Haçmaz ikinci ekonomik bölgede, Yevlah beĢinci ekonomik bölgede, Astara dokkuzuncu 

ekonomik bölgede, Nahcıvan ise onuncu ekonomik bölgede bulunmaktadır 

(http://www.economy.gov.az, 2017). 

 
Her aday bölge kendi öz kriterleri ile adaylık konusu olsa da, bulunduğu ekonomik 

bölgenin de çok büyük etkisi vardır. 

 
ġekil 9: Azerbaycan Ekonomik bölgeleri 

 
Kaynak: az.wikipedia.org, (2017). 

 
i. Alat 

 
AbĢeron Ekonomik Bölgesi`nde ve Hazar Denizi kıyısında bulunmaktadır. Ayrıca 

Bakü`nün  Karadağ  ilçesinde  bulunan  Ģehir  tipli kasabadır. Konumu itibariyle büyük lojistik 

önemi vardır. Öncelikle Kuzey-Güney ve Doğu-Batı karayolları ve demiryolları bu bölgeden 

http://www.economy.gov.az/
https://az.wikipedia.org/
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geçmektedir.  Bölgede moderin uluslararası deniz limanının inĢası devam etmektedir 

(https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Bölge  genel olarak düzen bir yapıya sahiptir. Alat`ın Bakü`ye yakınlığı bölgenin 

önemini daha da artırmaktadır ki, buda bölgede havayalu taĢımacılık sorununu ortadan 

kaldırmaktadır. Alat son zamanlarda ülke içinde çok büyük büyüme oranına sahip bölgelerden 

biri olmuĢtur. Çok önemli jeopolitik konumundan dolayı hükümet tarafından bölgeye 

yatırımlar yapılmakta, daha da geliĢmesi için teĢvik programları hazırlanmakta ve buraya daha 

çok yabancı yatırımcı getirilimesi amaçlanmaktadır (http://news.lent.az, 2017). 

 

ii. Haçmaz 

 
Azerbaycan`ın eski yerleĢim yerlerinden olan Haçmaz 1930 yılında kurulmuĢtur. Kuba- 

Haçmaz Ekonomik Bölgesinde bulunmaktadır. Haçmaz ili kuzeyden Rusya Federasyon`u, 

batıdan Kusar ve Guba bölgeleri, güneyden ġabran bölgesi, doğudan Hazar Denizi ile 

sınırlanmıĢtır. Bölgenin deniz sınırı 70 km, Rusya ile sınırı ise 14 km`dir. Bölgenin bulunduğu 

topraklardan Kuzey-Güney uluslararası karayolu ve Bakü-Moskova tren hattı geçmektedir. 

Hazarın kıyısında bulunması ise bölgenin büyük avantajıdır. 

 
Haçmaz büyük oranda düzen topraklardan oluĢmaktadır, fakat batıya doğru bazı yerlerde 

dağlık kısımlar da vardır. Bölgede 20.800 hektarlık ormanların, nehir ve göllerin, plajların 

olması Haçmaz ilini ülkenin turizm merkezlerinden biri yapmaktadır. Haçmaz bölgesi hem de 

Azerbaycan`ın en büyük tarım bölgelerinden biri olarak bilinmektedir. 

 
Dolayısıyla hem Kuzey komĢu Rusya ile sınır hattında bulunması, hem tarım ve turizm 

sektörünün bu bölgede iyi durumda olması, hem de deniz amili bu bölgenin lojistik önemini 

daha da artırmaktadır (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 

iii. Yevlah - Merkez 

 
Eskiden küçük köy olarak bulunan Yevlah 1965 yılında Ģehir ünvanı kazanmıĢ, bu yıldan 

itibaren Ģehirde büyük geliĢme olmuĢ ve sanayi tesislerinin inĢasına baĢlanmıĢtır. Yevlah 

https://az.wikipedia.org/
http://news.lent.az/
https://az.wikipedia.org/
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coğrafi konumuna göre Azerbaycan`ın merkezinde önemli iletiĢim noktalarının kesiĢmesinde 

bulunmaktadır. Ülkenin en büyük Ekonomik Bölgesi olan Aran`da yerleĢmektedir. Bölge 7 

farklı Ģehir ve il ile sınır hattına sahiptir (http://azerbaijan.az, 2017). 

 
Yevlah  Bakü`den 293 km uzakta Kür nehrinin sağ kıyısındadır. Bölgenin önemli 

avantajı ise Eski Ġpek yolunun üzerinde bulunmasıdır. Ülkenin en önemli iletiĢim yolları 

buradan geçmektedir. Yanı Doğu-Batı taĢıma hattındakı uluslararası demiryolu ve karayolu 

hatları Yevlah Ģehrinden direkt olarak geçmektedir. Bunun yanısıra ülkenin kuzey-doğu ve 

güney-batı  bölgelerine  giden demiryolu ve karayolları da bu Ģehirde birleĢmektedir. Kür 

nehri ile Ģehir Hazar Denizi`ne çıkıĢ olanağına sahiptir. ġehrin bir diğer önemli lojistik 

avantajı ise Gence`de bulunan “Gence Uluslararası Hava Limanı”na yakın bulunmasıdır. 

 
Bölge genel anlamda tarım-sanayi bölgesi olarak bilinmektedir. Tarım alanında bu bölge 

esasen pamuk, tahıl ve hayvancılık sektörlerinde uzmanlaĢmıĢtır. Bundan dolayı sanayi de 

baĢlıca olarak tarım ürünlerini imal etmektedir (http://www.kur-yevlax.com, 2017). 

 
iv. Kırmızı Köprü 

 
Bu bölge ülkenin doğu alanında bulunmaktadır. Kırmızı Köprü Kazak ilinin bir ilçesidir 

ve ekonomik bölge olarak ise Gence-Kazah bölgesinde bulunuyor. Kırmızı Köprü Gürcüstan ile 

sınır hattında yerleĢmekte, ayrıca Kür nehrinin sağ kıyısında bulunmaktadır. 

 
Kazah ile genel olarak dağlık bir bölge olsa da, Kırmızı Köprü düz bir alanda 

bulunmaktadır. Buranın Gürcüstan ile sınır hattı olmasından dolayı Doğu-Batı uluslararası 

demir ve karayolları buradan geçmektedir (http://www.azerbaijan.az, 2017). 

 

v. Nahcıvan – Merkez 

 
Nahcıvan Azerbaycan`ın güney-batısında bulunan ve Azerbaycan ile direkt sınır hattı 

bulunmayan Muhtar Cumhuriyet`dir. Nahcıvan genel olarak tarihsel bir bölgedir. Özerk 

Cumhuriyet kendi adı ile bilinen Nahcıvan Ekonomik Bölgesi`ndedir. Nahcıvan`ın kuzeyden 

http://azerbaijan.az/
http://www.kur-yevlax.com/
http://www.azerbaijan.az/
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Ermenistan,   güneyden   Ġran  ve güney-batıdan   ise Türkiye    ile sınır    hattı   bulunmaktadır 

(http://www.nakhchivan.az, 2017). 

 
Özerk Cumhuriyet`in büyük kısmını Küçük Kafkaz dağları kapsamaktadır. Bölgenin 

güney  kısmından Aras nehri sınır hattları boyunca akmaktadır. Dolayısıyla bölgede 

taĢımacılık açısından karayolu taĢımacılığı geliĢmiĢtir ve büyük önem taĢıyor. SSCB 

zamanında Aras nehri boyunca Bakü-Erivan demiryolu çalıĢır durumdaydısa, Karabağ 

sorunundan dolayı bu hatt kapanmıĢtır ve Nahcivan Azerbaycan`dan izole edilmiĢ bir 

pozisyona düĢmüĢtür (“К истории образования Нагорно-Карабахской автономной области 

Азербайджанской ССР, 1989: 58- 59). 

 
Özerk Cumhuriyet ile Azerbaycan arasında birbaĢa iletiĢim sadece havayolu ulaĢımı 

vasıtasıyla  sağlanıyor.  Bu  olumsuz durumdan dolayı 1993-1995 yıllarında Nahcıvan Hava 

Limanı geniĢletilmiĢ, yeniden  kurulmuĢ  ve  günümüz  itibariyle  havalimanı  uluslararası 

nitelik kazanmıĢtır. Günümüzde hava limanında uluslararası yolcu ve yük taĢınmaları 

gerçekleĢmektedir (“Naxçıvan Muxtar Respublikası Məqaləsi, Naxçıvan Ensiklopediyası, 

2002: 365). 

 
Bu toprakların Azerbaycan Cumhuriyeti`nin temel topraklarından izole edilmiĢ coğrafi 

mekanda yerleĢmesi, burada yerel talebi karĢılayacak uygun üretim alanlarını yaratmak ve 

geliĢtirmek  zorululuğunu doğurmuĢtur. Dolayısıyla Muhtar Cumhuriyet`de yeni üretim 

alanları oluĢturulmuĢ, zengin doğal kaynaklar açığa çıkarılarak onların üretimi sağlanmıĢ, 

sanayi modern teknik ve teknoloji ile donatılmıĢtır. Nahcıvan geliĢen çok yönlü sanayi ve 

tarım-sanayi bölgesidir. Sanayide yerli tarım ürünlerinin iĢlenmesi ve maden sanayesi üretimi 

özel bir yere sahiptir. Bunun yanısıra burada elektronik, metal iĢleme, hafif, inĢaat 

malzemeleri sanayisi de geliĢmektedir (https://az.wikipedia.org, 2017). 

 
Nahcıvan`ın Ermenistan ile sınır hattında olması ve Azerbaycan`dan izole edilmiĢ bir 

pozisyonu buranın önemli dezavantajıdır. Bunun yanısıra Türkiye ve Ġran ile olan sınır hattı 

önemli avantaj olarak görülüyor (BaxĢəliyev, 2008: 36). 

http://www.nakhchivan.az/
https://az.wikipedia.org/
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vi. Astara – Merkez 

 
Astara  ili Azerbaycan`ın en güney kısmında bulunmaktadır. Astara güneyden ve 

batıdan Ġranla komĢudur ve burada sınır geçiĢ hattı bulunmaktadır. Ayrıca bölgenin doğu 

kısmı Hazar Denizi suları ile birleĢmektedir. Astara Azerbaycan`ın tarihi illerinden biri olarak 

bilinmektedir ve buranın isim olarak oluĢması çok eski zamanlara kadar gitmektedir 

(http://astara-ih.gov.az, 2017). 

 

Astara genel olarak dağlık bir il olsa da, Hazar Denizi boyunca düzen topraklarda 

bulunmaktadır. Ġlin büyük kısmı ormanlarla kaplanmıĢtır. Dolayısıyla hem bölgenin deniz 

amili hem de güzel tabiatın olması burada büyük turizm olanakları doğurmuĢtur. Bundan 

dolayı günümüzde burada turizm çok hızlı geliĢim içindedir. Bunun yanısıra ilde tarım sektörü 

geliĢmiĢtir ve bölgedeki farklı iklimden dolayı bir çok farklı meyve-sebze üretimi 

yapılmaktadır. 

 
Bölgenin kuzey-güney taĢıma hattında bulunmasından dolayı uluslararası demir ve kara 

yolları da buradan geçmektedir. Ayrıca Ġran ile sınır geçit hattına sahip olması, Hazar`ın 

sahilinde yerleĢmesi ve komĢu Lenkeran`da Lenkeran Uluslararası Hava Limanı`nın 

bulunması Astara`nın önemli avantajları olarak görülmektedir. 

 

Tablo 13: Ticaret Hacminin Ekonomik Bölgelere Göre Dağılımı, Yüzde Ġle 

 
 2011 2012 2013 2014 2015 

Tüm Ülke 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

Bakü Ekonomik Bölgesi 

Bakü ( Alat) 

49,21 50,17 51,89 53,01 54,79 

Kuba-Haçmaz Ekonomik Bölgesi 4,17 4,03 3,77 3,65 3,47 

Haçmaz 1,56 1,52 1,44 1,41 1,30 

Aran Ekonomik Bölgesi 14,85 14,64 14,26 14,16 13,61 

Yevlah 1,19 1,19 1,19 1,16 1,14 

http://astara-ih.gov.az/
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Gence-Kazah Ekonomik Bölgesi 9,33 9,01 8,77 8,57 8,33 

Kazah ( Kırmızı-Köprü) 0,72 0,68 0,62 0,59 0,56 

Nahcıvan Ekonomik Bölgesi 

Nahcıvan 

4,94 5,35 5,41 4,99 4,77 

Lenkeran Ekonomik Bölgesi 5,89 5,66 5,36 5,12 4,93 

Astara 0,61 0,58 0,56 0,54 0,53 

ġeki-Zakatala Ekonomik Bölgesi 4,25 4,05 3,79 3,63 3,50 

Yukarı Karabağ Ekonomik Bölgesi 1,03 0,97 0,89 0,86 0,79 

Dağlık-ġirvan Ekonomik Bölgesi 2,15 2,05 1,97 2,00 1,95 

 

Kaynak: Azerbaycan Ġstatistik Komitesi, www.stat.gov.az (2017). 

 

 

 

Tablo 14: Ticaret Hacminde Ġthal Mallarının Ekonomik Bölgelere Göre Dağılımı, Yüzde Ġle 

 

 2013 2014 2015 

Tüm Ülke 34,1 33,2 37,2 

Bakü Ekonomik Bölgesi 

Bakü ( Alat) 

40,9 40,9 41,8 

Kuba-Haçmaz Ekonomik Bölgesi 26,6 24,2 32,5 

Haçmaz 25,8 23,0 30,1 

Aran Ekonomik Bölgesi 27,2 26,2 32,2 

Yevlah 21,6 24,9 39,4 

http://www.stat.gov.az/
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Gence-Kazah Ekonomik Bölgesi 30,2 24,2 31,4 

Kazah ( Kırmızı-Köprü) 21,6 17,9 23,3 

Nahcıvan Ekonomik Bölgesi 

Nahcıvan 

28,4 28,3 25,8 

Lenkeran Ekonomik Bölgesi 18,6 18,3 29,2 

Astara 56,4 47,3 40,0 

ġeki-Zakatala Ekonomik Bölgesi 27,3 23,1 29,5 

Yukarı Karabağ Ekonomik Bölgesi 11,4 14,0 28,1 

Dağlık-ġirvan Ekonomik Bölgesi 33,3 28,3 25,8 

 

Kaynak: Azerbaycan Ġstatistik Komitesi, www.stat.gov.az (2017). 

 
Yapılan bu çalıĢmada, Azerbaycan`da potansiyel lojistik merkez olarak düĢünülen 6 

Ģehir/bölge  vardır. Bu Ģehir/bölgeler Azerbaycan`da oluĢturulması düĢünülen potansiyel 

lojistik merkezlerin nerede oluĢturulmasına dair 2016 yılında kabul edilen “Stratejik Yol 

Haritası” nda da belirtilmiĢtir. 

 
Bu  araĢtırmada  amacımız potansiyel yerlerin hangisinin lojistik merkez için daha 

uygun olduğunu, bundan dolayı oluĢturulacak bölgesel lojistik merkezin Azerbaycan`ın dıĢ 

ticaretine nasıl katkıda bulunacağını, Azerbaycan`ın transit ülke olma yolundakı amacına 

yapacağı katkıyı anlatmaktır. 

 
Bunun yanısıra Azerbaycan`da hükümetin petrol dıĢı sektörlerin geliĢmesi yolunda 

yaptığı yatırım ve çabaları göz önünde bulundurarsak, lojistik sektörünün çok önem kazandığı 

günümüzde Azerbaycan`da oluĢturulacak bölgesel lojistik merkezin çok büyük önemi 

olacağını anlamak mümükündür. Bu hususta yaptığımız çalıĢmanın sonucuna “Delphi” ve “Çok 

Kriterli Ağırlıklandırma” yöntemleri kombinasyonu kullanılarak varılacaktır. 

http://www.stat.gov.az/
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3.3. MODELĠN OLUġTURULMASI 

 
ÇalıĢmada matematiksel modelin oluĢturulması aĢağıda gösterilen “Uygulama Model 

Tablosu” dikkate alınarak yapılmıĢtır. Öncelikle modelde, Ana Kriterler ve Alt Kriterler 100 

üzerinden değerlendirilmiĢtir. Potansiyel lojistik köylerin sübjektif puanlaması ise “1 ile 5” 

arasındakı rakamlarla yapılmıĢtır. 

 
AraĢtırmamızda yapılan puanlamalar çok kriterli ağırlıklandırma sistemine göre, lojistik 

konusunda uzman sayılan kiĢilerin görüĢlerine göre ortaya konulmuĢtur. Bu sonuçlara göre 

araĢtımamızın sonunda lojistik merkez adayı bölgeler karĢılaĢtırılacaktır. 

 
Yaptığımız lojistik merkez seçimine dair çalıĢmamızda potansiyel lojistik merkezlerin 

seçimi, toplam sayısal puanlara göre yapılacaktır. Sonuç olarak ise toplamda puanı büyük olan, 

yer seçimi için en büyük potansiyel bölge olacaktır. 

 

Ana kriter ağırlıkları: 

 
Σ (X.Y.Z) 

 
Σ (Ana kriter ağırlıkları)=1, böylece bu çalıĢma için (A+B+C+D)=1 dir. 

 
Alt kriterler: 

 
Ana kriterlere bağlı her bir alt kriter grubunun da ağırlıkları toplamı 1 dir. 

 
Σ (Alt kriter ağırlıkları)=1, bu çalıĢma için toplam eĢitliği aĢağıdakı gibi olur: 

(A1+A2+A3+A4)=1 

(B1+B2+B3+B4+B5+B6+B7+B8)=1 

(C1+C2+C3)=1 

(D1+D2+D3+D4+D5+D6+D7)=1 
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                                   Tablo 15: Uygulama Model Tablosu 

 
UYGULAMA MODEL TABLOSU 

 

 

Ana 

Kriterler 

Ana 

Kriter 

Ağırlığı 

 

 

(X) 

Alt Kriterler Alt 

Kriter 

Ağırlığı 

 

 

(Y) 

Potansiyel 

Lojistik 

Merkezin 

Puanı(1-5 

arası 

puanlama) 

(Z) 

Sonuç 

 

 

 

 

Σ(X.Y.Z) 

A- UlaĢım 

Bağlantısı 

A A1 - Karayolu A1 a A.A1.a 

A2 - Havayolu A2 b A.A1.b 

A3 - Denizyolu A3 c A.A1.c 

A4 - Demiryolu A4 d A.A1.d 

 
 

B- Yer ve 

Bağlantılı ĠĢ 

Aktiviteleri 

B B1 - Önemli tüketim kaynaklarına yakınlık B1 e B.B1.e 

B2 - KomĢu ülke sayısı B2 f B.B2.f 

B3 - KomĢu Ģehir sayısı B3 g B.B3.g 

B4 - Perakendecilere yakınlık B4 h B.B4.h 

B5 - Bölgesel taĢıma sistemlerine yakınlık B5 i B.B5.i 

B6 - Uluslararası taĢıma sistemlerine 

yakınlık 

B6 j B.B6.j 

B7 - Uygun iĢgücü mevcudiyeti B7 k B.B7.k 

B8 - Yerel taĢımacılığın varlığı B8 l B.B8.l 

C- Arazi 

Özellikleri 

C C1 - Arazi fiyatı C1 m C.C1.m 

C2 - Arazi yapısı (düz, dağlık vb.) C2 n C.C2.n 

C3 - Arazi büyüklüğü C3 o C.C3.o 

 
 

D- Yerin 

Uygunluğu 

D D1 – Arazi D1 p D.D1.p 

D2 - GeniĢleme potansiyeli D2 r D.D2.r 

D3 – Altyapı D3 s D.D3.s 

D4 – Güvenlik D4 t D.D4.t 

D5 - Çevresel durum D5 u D.D5.u 

D6 - Denize yakınlık D6 v D.D6.v 

D7 - Yerel yerleĢimlere yakınlık D7 y D.D7.y 

 

 
3.3.1. Modelin GeliĢtirilmesi 

 
Yukarıda anlatıldığı gibi yaptığımız araĢtırmanın konu odağı olan potansiyel lojistik 

merkezin  yer  seçimi toplam puanlama ile belirlenecektir. Bu doğrultudan yola çıkarsak, 

Tablo 15`deki ana kriterlerin, alt kriterlerin ve potansiyel yerlerin puanlaması da dikkate 

alınarak “ağırlıklandırılmıĢ model” aĢağıdakı gibi formülüze edilmiĢtir. 
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TOPLAM SAYISAL PUAN = 

 
(A.A1.a+A.A2.b+A.A3.c+A.A4.d+B.B1.e+B.B2.f+B.B3.g+B.B4.h+B.B5.i+B.B6.j+ 

B.B7.k+B.B8.l+C.C1.m+C.C2.n+C.C3.o+D.D1.p+D.D2.r+D.D3.s+D.D4.t+D.D5.u+ 

D.D6.v+D.D7.y) 

 

Eğer  “Toplam Sayısal Puan”dakı  ortak  ifadeler  paranteze  alınırsa aĢağıdakı eĢitlik elde edilir. 

 
SAYISAL TOPLAM PUAN = 

 
A(A1.a+A2.b+A3.c+A4.d)+B(B1.e+ B2.f+ B3.g+ B4.h+ B5.i+ B6.j+ B7.k+B8.l)+C(C1.m+ 

C2.n+ C3.o)+D(D1.p+ D2.r+ D3.s+ D4.t+ D5.u+ D6.v+ D7.y) 

 

 

 
3.3.2. Modelde Potansiyel Yer Seçiminde Değerlendirme Kriterleri 

 
Yukarıda  Tablo 15 de her bölge için alt kriter ağırlıkları belirtilmiĢtir. Potansiyel 

yerlerin bu değerlendirilmesinin yapılması zamanı “toplam sayısal puan” ın oluĢturulmasında, 

özellikle alt kriterlere verilecek “1 ile 5” arasındakı puanlar aĢağıdakı tablolar doğrultusunda 

yapılmıĢtır. 

 
Dolayısıyla bu tablolar araĢtırmanın daha sağlam bir Ģekilde yürütlmesine, daha iyi 

sonuçlara varılmasına yardımcı olmaktadır. Bu tablolar farklı ülkelerin farklı durum ve 

olanaklarından dolayı her ülke için farklı Ģeklde ortaya konulabilır. 

 

AĢağıda bu doğrultuda 4 tablo ortaya konulmuĢtur. Tablo 16 “UlaĢım bağlantıları”nın 

puanlanmasına, Tablo 17 “Yer ve ĠĢ Aktiviteleri”nin puanlanmasına, Tablo 18 merkezin 

kurulacağı “Arazi Yapısı ve Temin ġartları”nın puanlanmasına, Tablo 19 ise kurulacak merkez 

için “Lokasyonun uygunluğu”nun puanlanmasına karar vermede yardımcı olucaktır. 
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Tablo 16: Ulaşım Bağlantısı (A) Puanlama Kriteri 

 
UlaĢım Bağlantısı (A) Puanlama Kriteri 

Puan Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu 

1 Böyük Ģehirlerle direk yol 

bağlantısı yok 

Havalimanına 100 km den 

daha uzak 

Limanlara 100 km den daha 

uzak 

Demiryolu ulaĢımına 

100 km den daha 

yakın 

2 Böyük Ģehirlerle uzun mesafede 

(min.300 km) ve 2 yönlü yol 

bağlantısı 

Havalimanına 90 km den 

daha yakın 

Limanlara 100 km den az 

yakın 

Demiryolu ulaĢımına 

90 km den daha yakın 

3 Böyük Ģehirlerle 2 yönlü yol 

bağlantısı var 

Havalimanına 70 km den 

daha yakın 

Limanlara 70 km daha yakın Demiryolu ulaĢımına 

70 km den daha yakın 

4 Böyük Ģehirlerle duble yol 

bağlantısı var 

Havalimanına 50 km den 

daha yakın 

Ulusal limanlara 20 km den 

daha yakın 

Demiryolu ulaĢımına 

50 km den daha yakın 

5 Böyük Ģehirlerle düz ve direk duble 

yol ve otoban bağlantısı var 

Havalimanına 20 km den 

daha yakın 

Uluslararası böyük limanlara 

15 km den daha yakın 

Demiryolu ulaĢımına 

20 km den daha yakın 

 

 

 
Tablo 17: Yer Ve Bağlantılı İş Aktiviteleri (B) Puanlama Kriteri 

 
Yer Ve Bağlantılı ĠĢ Aktiviteleri (B) Puanlama Kriteri 

Puan Önemli 

Tüketim 

Kaynaklarına 

Yakınlık 

KomĢu Ülke 

Sayısı 

KomĢu 

ġehir 

Sayısı 

Perakendecilere 

Yakınlık 

Bölgesel 

TaĢıma 

Sistemlerine 

Yakınlık 

Uluslararası 

TaĢıma 

Sistemlerine 

Yakınlık 

Uygun 

ĠĢgücü 

Mevcudiyeti 

Yerel 

TaĢımacılığın 

Varlığı 

1 Böyük Ģehrlere Sadece hava 1 Ģehre Perakendecilere Ana ulaĢım Sadece Sanayi ġehire 70 km 
 300 km den ulaĢımı ile komĢu 250 km den daha yollarına 100 uluslararası geliĢmemiĢ, mesafeden 
 daha uzak KomĢu  yakın km daha kara ulaĢımı dıĢa bağımlı yakın böyük 
  Ülkelere   yakın mevcut  ve yüksek 
  UlaĢıma      kapasiteli bir 
  Sahip      taĢımacılık 

        Ģirketi yoktur 

2 Ġkincil böyük Denizlerden 2 Ģehre Perakendecilere Ana ulaĢım Uluslararası Birkaç dalda ġehire 50 km 
 Ģehirlere 150 km Yabancı komĢu 200 km den daha yollarına 80 deniz veya hafif sanayi mesafeden 
 den daha uzak Ülkelere  yakın km daha hava yoluna  yakın böyük 
  UlaĢıma   yakın 90 km den  ve yüksek 
  Sahip    daha yakın  kapasiteli 1 
        taĢımacılık 
        Ģirketi vardır 
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3 Böyük Ģehirlere 

100 km den 

daha uzak 

Direk kara 

ulaĢımı ile 

bir ülke ile 

komĢu 

3 Ģehre 

komĢu 

Perakendecilere 

150 km den daha 

yakın 

Ana ulaĢım 

yollarına 50 

km daha 

yakın 

Uluslararası 

deniz veya 

hava yoluna 

70 km den 

daha yakın 

2 veya daha 

az dalda 

uzmanlaĢmıĢ 

sanayi 

ġehire 30 km 

mesafeden 

yakın böyük 

ve yüksek 

kapasiteli 2 

den fazla 

taĢımacılık 
Ģirketi vardır 

4 Ġkincil böyük 

Ģehirlere 150 km 

den daha yakın 

Direk kara 

ulaĢımı ile 1 

ve daha fazla 

ülke ile 

komĢu 

4 Ģehre 

komĢu 

Perakendecilere 

100 km den daha 

yakın 

Ana ulaĢım 

yollarına 20 

km daha 

yakın 

Uluslararası 

deniz ve hava 

yoluna 50 km 

den daha 

yakın 

3 veya daha 

az dalda 

uzmanlaĢmıĢ 

sanayi 

ġehir içinde 

böyük ve 

yüksek 

kabasiteli 1 

taĢımacılık 
Ģirketi vardır 

5 Böyük Ģehirlere 

100 km den 

daha yakın 

Hem deniz 

hem de 

Direk kara 

ulaĢımı ile 1 

ve daha fazla 

ülke ile 
KomĢu 

4 ten 

fazla 

Ģehre 

komĢu 

Perakendecilere 

50 km den daha 

yakın 

Ana ulaĢım 

yollarının 

üzerinde 

bulunur 

Uluslararası 

deniz ve hava 

yoluna 20 km 

den daha 

yakın 

3 ten daha 

fazla dalda 

uzmanlaĢmıĢ 

sanayi 

ġehir içinde 

böyük ve 

yüksek 

kapasiteli 2 

den fazla 

taĢımacılık 
Ģirketi vardı 

 

 

 
 

Tablo 18: Arazi Özellikleri (C) Puanlama Kriteri 

 
Arazi Özellikleri (C) Puanlama Kriteri 

Puan Arazi fiyatı Arazi yapısı (düz, dağlık 

vb.) 

Arazi büyüklüğü 

1 ġehir merkezinde arazi fiyatları fahiĢ, Ģehir dıĢında arazi 

fiyatları pazarlığa açık değil ve ortalamanın üstünde 

AĢırı dağlık, yük 

taĢımacılığına uygun değil 

Düz ve geniĢ alan yok. 

2 ġehir merkezinde arazi fiyatları ortalamanın çok üstünde, Ģehir 

dıĢında arazi fiyatları pazarlığa çok açık değil 

Dağlık, ulaĢım zor Düz ve geniĢ alan çok kısıtlı, 

büyük boyutlu lojistik köy için 
uygun alan yok 

3 ġehir merkezinde arazi fiyatları ortalamanın üstünde, Ģehir 

dıĢında arazi fiyatları pazarlığa çok açık değil 

Dağlarla çevrili, arazi belli 

bir bölgede düzlük, 

ulaĢıma kısmen elveriĢli 

Düz ve geniĢ alan kısıtlı ve 

sadece belli bölgelerde mevcut 

4 ġehir merkezinde arazi fiyatları ortalama ve ortalamanın biraz 

üstünde, Ģehir dıĢında arazi fiyatları cazip (pazarlığa açık) 

Dağlarla çevrili, ulaĢıma 

elveriĢli 

Düz ve geniĢ alan kısıtlı ve 

birden fazla yerde dağınık 

durumda 

5 ġehir merkezinde arazi fiyatları ortalama altı veya ortalamada, 

Ģehir dıĢında arazi fiyatları cazip (pazarlığa açık) 

Arazi düz, ulaĢıma elveriĢli Düz ve geniĢ alan Ģehrin 

tamamında mevcut 
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Tablo 19: Yerin Uygunluğu (D) Puanlama Kriteri 

 
Yerin Uygunluğu (D) Puanlama Kriteri 

Puan Arazi 

Bulunabilirlik 

GeniĢleme 

Potansiyeli 

Altyapı Güvenlik Çevresel Durum Denize 

Yakınlık 

Yerel 

YerleĢimlere 

Yakınlık 

1 Arazi bakımından 

uygun değil 

GeniĢleme 

potansiyeli yok, 

iyi planlanmalı 

Altyapı çok 

kötü, 

geliĢtirilmesi 

pahalı 

Güvensiz, 

güvenlik 

çok pahalı 

Lojistik merkez, 

çevresel olarak 

uygun değil, Ģehir 

yeterince kalabalık 

ve karmaĢık 

Denize 

200 km 

den daha 

uzak 

Yerel yerleĢime 

100 km den 

daha uzak 

2 Arazi bakımından 

çok kısıtlı alan 

uygun 

GeniĢleme 

potansiyeli çok 

kısıtlı, plan 

dikkatli 

yapılmalı 

Altyapı kötü, 

geliĢtirilmeli 

ġehir 

düzensiz, 

güvenlik 

pahalı 

Lojistik merkez 

Ģehri çevresel olarak 

kısa vadede 

karmaĢık hale 

getirebilir 

Denize 

150 km 

den daha 

yakın 

Yerel yerleĢime 

70 km den daha 

yakın 

3 Arazi bakımından 

Ģehir kısmen 

Uygun 

GeniĢleme 

potansiyeli 

kısıtlı 

Altyapı çok iyi 

değil, ancak 

geliĢmeye açık 

ġehir 

kalabalık, 

güvenlik 

problem 

Lojistik merkez 

Ģehri çevresel olarak 

uzun vadede 

karmaĢık hale 
getirebilir 

Denize 

100 km 

den daha 

yakın 

Yerel yerleĢime 

50 km den daha 

yakın 

4 Arazi bakımından 

Uygun (Ģehrin 

çoğu yeri 

potansiyel aday) 

GeniĢleme 

potansiyeli 

uygun 

Altyapı iyi, 

geliĢtirilmekte 

ġehir 

düzenli, 

güvenlik iyi 

Lojistik merkez 

Ģehre karmaĢıklık 

getirebilir 

Denize 

70 km 

den daha 

yakın 

Yerel yerleĢime 

30 km den daha 

yakın 

5 Arazi bakımından 

Son derece uygun 

(Ģehrin her yeri 

potansiyel aday) 

GeniĢleme 

potansiyeli kısa 

ve uzun vadede 

son derece 

uygun, arazi çok 
GeniĢ 

Altyapı çok iyi, 

uzan vadeli 

planlanmıĢ 

ġehir dıĢa 

kapalı 

olduğu için 

güvenlik 

çok iyi 

Çevre lojistik 

merkez için uygun, 

çevre geliĢmeye 

uygun 

Denize 

20 km 

den daha 

yakın 

Yerel yerleĢime 

15 km den daha 

yakın 

 

 

 
3.3.3. Modeldeki Lojistik Merkez Kriter Ağırlıkları 

 
AraĢtırmamızda  kullandığımız  ana  ve  alt  kriterlerin  ağırlık  değerleri, 

Azerbaycan`da lojistik konusunda uzman kiĢilerle yapılan görüĢmeler sonucunda 

belirlenmiĢtir. Sekiz uzman kiĢiden kendi tecrübeleri ve bu konudakı birikimleri dahilinde, 

toplamda 100 puanı Tablo 12’de verilen 4 ana kritere paylaĢtırmaları istenmiĢtir. 

 
Bunun  sonucu  olarak  ise  uzman kiĢilerin ana kriterlere ait ağırlık değerlerinin 

istatistik değerlendirmeleri aĢağıda Tablo 20’de gösterilmiĢtir. 



113  

 

Tablo 20: Ana Kriterlere Ait Ağırlık Değerleri 

 

 
Kriter 

 
ARĠTMETĠK ORTALAMA 

 
A- UlaĢım Bağlantısı 

 
0,364 

 
B- Yer ve Bağlantılı ĠĢ Aktiviteleri 

 
0,282 

 
C- Arazi Özellikleri 

 
0,161 

 
D- Yerin Uygunluğu 

 
0,193 

 

 

 
Bunun  yanısıra  araĢtırmamızda  ana kriter ağırlıklarının tespit edilmesinden sonra, 

diğer aĢamada Tablo 15`de verilen her bir ana kritere dahil olan alt kriterlerin ağırlık 

puanlarının da değerlendirilmesine geçilmiĢtir. Lojistik alanında uzman kiĢilerden aynı Ģekilde 

alt kriterler için de toplam 100 puan üzerinden bir değerlendirme yapmaları istenmiĢtir. Bu 

değerlendirme sonucu ortaya çıkan istatistik veriler aĢağıda Tablo 21`de gösterilmiĢtir. 

 

Tablo 21: Alt Kriterlere Ait Ağırlık Değerleri 

 

Ana 

Kriterler 

Ana 

Kriter 

Ağırlığı 

Alt Kriterler ARĠTMETĠK 

ORTALAMA 

(Alt Kriter 

Ağırlığı) 

 

A- UlaĢım 

Bağlantısı 

 

0,364 

A1 – Karayolu 0,416 

A2 - Havayolu 0,105 

A3 - Denizyolu 0,146 

A4 - Demiryolu 0,333 

 
 

B- Yer ve 

Bağlantılı 

 

 

0,282 

B1 - Önemli tüketim kaynaklarına yakınlık 0,213 

B2 - KomĢu ülke sayısı 0,101 

B3 - KomĢu Ģehir sayısı 0,620 

B4 - Perakendecilere yakınlık 0,510 

B5 - Bölgesel taĢıma sistemlerine yakınlık 0,206 
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ĠĢ 

Aktiviteleri 

 B6 - Uluslararası taĢıma sistemlerine yakınlık 0,238 

B7 - Uygun iĢgücü mevcudiyeti 0,670 

B8 - Yerel taĢımacılığın varlığı 0,672 

C- Arazi 

Özellikleri 

 

0,161 

C1 - Arazi fiyatı 0,304 

C2 - Arazi yapısı (düz, dağlık vb.) 0,339 

C3 - Arazi büyüklüğü 0,357 

 
 

D- Yerin 

Uygunluğu 

 

 

0,193 

D1 – Arazi 0,231 

D2 - GeniĢleme potansiyeli 0,182 

D3 – Altyapı 0,690 

D4 – Güvenlik 0,135 

D5 - Çevresel durum 0,133 

D6 - Denize yakınlık 0,870 

D7 - Yerel yerleĢimlere yakınlık 0,163 
 

 

 
 

3.4. MODELĠN UYGULANMASI 

 
Modelin uygulanması aĢamasında yapılan değerlendirmeler ile sonuca varılmağa 

çalıĢılacaktır. Uzman kiĢilerin görüĢleri esas alınarak oluĢturulan değerlendirme sonucunda 

potansiyel bölgeler arasında bölgesel lojistik merkez olabilecek yerin seçimi yapılacaktır. 

 
AĢağıda Tablo 22`de potansiyel lojistik merkezlerin değerlendirilmesi amacıyla ana 

kriterler ve alt kriterler gösterilmiĢtir. Burada “Ana ve alt kriter ağırlıklarının” çarpımından 

oluĢan “çarpılmıĢ ağırlık”, potansiyel lojistik köyün puanı ile çarpılarak “ağırlıklı puanı” elde 

edilir. 

 
Yani  Ģöyle söylemek gerekirse, yaptığımız araĢtırmada sonuca varılması için ilk önce 

ana ve alt kriterlerin ağırlıklarının çarpılması gerekmektedir. Bir sonrakı aĢamada ise bu 

çarpılmıĢ ağırlık değerleri potansiyel lojistik merkezlerin uzman kiĢiler tarafından aldıkları 

puanlar ile çarpılacak ve en sonda ise bu çarpımların toplamları birbiriyle kıyaslanacaktır. 

 
Bu kıyaslanma ise potansiyel yerlerin aldıkları puanların azlığı ve çokluğuna göre 

yapılacaktır. Daha çok puan alan yerler lojistik merkez olma için daha uygun yer olarak 

belirtilecektir. 
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Tablo 22: Yer Seçimi Kriterleri Tablosu 

 

 

 

Ana 

Kriterler 

Ana 

Kriter 

Ağırlığı 

 

 

(X) 

Alt Kriterler Alt Kriter 

Ağırlığı 

 

 

(Y) 

Potansiyel 

Lojistik 

Merkezin 

Puanı(1-5 

arası 

puanlama) 

(Z) 

A- UlaĢım 

Bağlantısı 

 

A 

A1 - Karayolu A1 a 

A2 - Havayolu A2 b 

A3 - Denizyolu A3 c 

A4 - Demiryolu A4 d 

 
 

B- Yer ve 

Bağlantılı 

ĠĢ 

Aktiviteleri 

 

 

B 

B1 - Önemli tüketim kaynaklarına yakınlık B1 e 

B2 - KomĢu ülke sayısı B2 f 

B3 - KomĢu Ģehir sayısı B3 g 

B4 - Perakendecilere yakınlık B4 H 

B5 - Bölgesel taĢıma sistemlerine yakınlık B5 I 

B6 - Uluslararası taĢıma sistemlerine yakınlık B6 J 

B7 - Uygun iĢgücü mevcudiyeti B7 K 

B8 - Yerel taĢımacılığın varlığı B8 L 

C- Arazi 

Özellikleri 

 

C 

C1 - Arazi fiyatı C1 M 

C2 - Arazi yapısı (düz, dağlık vb.) C2 N 

C3 - Arazi büyüklüğü C3 O 

 
 

D- Yerin 

Uygunluğu 

 

 

D 

D1 - Arazi D1 P 

D2 - GeniĢleme potansiyeli D2 R 

D3 - Altyapı D3 S 

D4 - Güvenlik D4 T 

D5 - Çevresel durum D5 U 

D6 - Denize yakınlık D6 V 

D7 - Yerel yerleĢimlere yakınlık D7 Y 

 

 

 
AĢağıda Tablo 23’de uzman kiĢiler tarafından verilen rakamların artitmetik 

ortalamasından oluĢan, ana kriter ağırlığı ile alt kriter ağırlıkları listelenmiĢtir. Bunun yanısıra 

tabloda bu ana ve alt kriterlerin ağırlık değeri çarpılımıĢ ve her kriter için “ağırlıklı puan” 

değerleri elde edilmiĢtir. 
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Tablo 23: Yer Seçimi Kriterleri ÇarpılmıĢ Ağırlık Değerleri 

 
Ana Kriter Ağırlığı x Alt Kriter Ağırlığı 

Ana 

Kriterler 

Ana Kriter 

Ağırlığı 

Alt 

Kriterler 

Alt Kriter 

Ağırlığı 

ÇarpılmıĢ 

Ağırlık 

 

A 

 

0,364 

A1 0,416 0,151 

A2 0,105 0,038 

A3 0,146 0,053 

A4 0,333 0,121 

 

 

B 

 

 

0,282 

B1 0,213 0,060 

B2 0,101 0,028 

B3 0,620 0,174 

B4 0,510 0,143 

B5 0,206 0,058 

B6 0,238 0,067 

B7 0,670 0,188 

B8 0,672 0,189 

 

C 

 

0,161 

C1 0,304 0,048 

C2 0,339 0,054 

C3 0,357 0,057 

 

 

D 

 

 

0,193 

D1 0,231 0,044 

D2 0,182 0,035 

D3 0,690 0,133 

D4 0,135 0,026 

D5 0,133 0,025 

D6 0,870 0,167 

D7 0,163 0,031 

 

 

 
AĢağıdakı  Tablo 24`de ise seçim konusu olan lojistik merkezlerin, yukarıda 

belirtdiğimiz puanlama kriterlerine göre aldığı puanlar ve çarpılmıĢ ağırlık değerleri ile 

çarpılarak “ağırlıklı puanları” elde edilmiĢtir. Ayrıca bu değer sütunları da birbiriyle 

toplanarak, her bir merkezin “toplam puanı” hesaplanmıĢtır. 
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Tablo 24: Potansiyel Lojistik Merkezlerin Aldığı Değerler 

 
LOJĠSTĠK MERKEZ YER SEÇĠMĠ 

Ana 

Kriter 

Ağırlığı 

Ağırlık Alt 

Kriter 

Ağırlığı 

Ağırlık ÇarpılmıĢ 

Ağırlılk 

Nahcıvan Kırmızı 

Köprü 

Yevlah Astara Alat Haçmaz 

 

A 

 

0,364 

A1 0,416 0,151 3 5 5 4 5 5 

A2 0,105 0,038 5 1 4 3 1 1 

A3 0,146 0,053 1 1 1 3 5 1 

A4 0,333 0,121 2 5 5 5 5 5 

 

 

B 

 

 

0,282 

B1 0,213 0,060 1 2 5 5 5 3 

B2 0,101 0,028 3 3 1 3 2 2 

B3 0,620 0,174 1 2 5 3 2 2 

B4 0,510 0,143 1 1 4 4 4 1 

B5 0,206 0,058 2 5 5 5 5 5 

B6 0,238 0,067 1 1 1 3 5 1 

B7 0,670 0,188 2 2 3 2 2 3 

B8 0,672 0,189 4 5 3 5 5 5 

 

C 

 

0,161 

C1 0,304 0,048 4 5 4 5 4 5 

C2 0,339 0,054 3 5 4 3 5 4 

C3 0,357 0,057 5 5 5 5 5 5 

 

 

D 

 

 

0,193 

D1 0,231 0,044 4 4 5 5 5 5 

D2 0,182 0,035 4 4 4 4 5 4 

D3 0,690 0,133 3 2 3 3 3 2 

D4 0,135 0,026 4 4 4 4 4 4 

D5 0,133 0,025 5 5 5 5 5 5 

D6 0,870 0,167 1 1 1 5 5 5 

D7 0,163 0,031 5 5 5 5 5 5 

 Toplam 

Puan 

 

4,172 
 

5,956 
 

7,030 
 

6,822 
 

7,181 
 

6,166 

 

 

 
Yaptığımız  bu  değerlendirmeye  göre  sırasıyla Alat ve Yevlah diğer bölgelere oranla 

en yüksek puanlamaya sahip yerlerdir. Seçim olarak en büyük potansiyel adaylar bu iki 

Ģehirdir.  Bu iki yerin büyük sonuç almalarında önemli etken olarak, Alat`ın Bakü`ye 

yakınlığı, uluslararası bağlantılı yolların kesiĢmesinde bulunması ve deniz ulaĢımına sahip 

olmasını  söylemek  olar. Yevlah için ise ülkenin merkezinde olmasından ve büyük Ģehirlere 

ve bağlantı yollarına yakınlığından dolayıdır. 

 
Tablo 25`de, hangi merkezin hangi kriterden hangi puanı aldığı ve diğer merkezlerle 

karĢılaĢtırılması yapılmıĢtır. 
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Tablo 25: Potansiyel Lojistik Köylerin Puanlarının Hesaplanması 

 
LOJĠSTĠK MERKEZ YER SEÇĠMĠ 

AĞIRLIKLANDIRILMIġ DEĞERLER 

Ana 

Kriterler 

Alt 

Kriterler 

Nahcıvan Kırmızı 

Köprü 

Yevlah Astara Alat Haçmaz 

 

A 

A1 0,453 0,755 0,755 0,604 0,755 0,755 

A2 0,190 0,038 0,152 0,114 0,038 0,038 

A3 0,053 0,053 0,053 0,159 0,265 0,053 

A4 0,242 0,605 0,605 0,605 0,605 0,605 

 

 

 

B 

B1 0,060 0,120 0,300 0,300 0,300 0,180 

B2 0,084 0,084 0,028 0,084 0,056 0,056 

B3 0,174 0,348 0,870 0,522 0,348 0,348 

B4 0,143 0,143 0,572 0,572 0,572 0,143 

B5 0,116 0,290 0,290 0,290 0,290 0,290 

B6 0,067 0,067 0,067 0,201 0,335 0,067 

B7 0,376 0,376 0,564 0,376 0,376 0,564 

B8 0,756 0,945 0,567 0,945 0,945 0,945 

 

C 

C1 0,192 0,240 0,192 0,240 0,192 0,240 

C2 0,162 0,270 0,216 0,162 0,270 0,216 

C3 0,285 0,285 0,285 0,285 0,285 0,285 

 

 

D 

D1 0,176 0,176 0,220 0,220 0,220 0,220 

D2 0,140 0,140 0,140 0,140 0,175 0,140 

D3 0,399 0,266 0,399 0,399 0,399 0,266 

D4 0,104 0,755 0,755 0,604 0,755 0,755 

D5 0,453 0,038 0,152 0,114 0,038 0,038 

D6 0,190 0,053 0,053 0,159 0,265 0,053 

D7 0,053 0,605 0,605 0,605 0,605 0,605 

Toplam Puan 4,172 5,956 7,030 6,822 7,181 6,166 

 

Bu  araĢtırmaya  bakıldığında  Azerbaycan`da  bölgesel lojistik merkez olmaya aday 6 

Ģehirden  2’nin  en  büyük  aday olduğu dikkate alınmalıdır. ġimdiki duruma bakılıdığında bu 

2 ilden biri aday olarak seçilebilir. Hatta uzun vadede yeterli kaynaklar bulunursa iki bölgede 

de lojistik merkez kurulabilir. Ayrıca Ģunu da söylemek gerekir ki, lojistik merkezin kurulması 

için araĢtırmamızda adı geçen kriterler dıĢındakı diğer özel nedenler de (siyasi, il 

yöneticilerinin desteği,teĢvikler ve s. ) hesaba katılmalıdır. 

 
Alat`ın en büyük puan almasında en önemli etken, bölgenin bulunduğu konumudur. Yani 

bölge Azerbaycan`ın hem baĢkenti hem de ekonomik, sosyal ve ticari merkezi olan Bakü`ye çok 
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yakındır. Bakü`ye çok yakın bulunması ise tabloda en düĢük oran aldığı hava ulaĢım sorununu 

da ortadan kaldırmaktadır. Bunun yanısıra deniz ulaĢımına sahip olması ise diğer önemli 

avantajıdır. Tabloya genel olarak bakılıdığında Alat tüm önemli kriterlerde diğer bölgelere 

kıyasla büyük puanlar toplamıĢtır. Dolayısıyla Alat`ın hem kuzey-güney hem de doğu-batı 

ticaret hattının merkezinde bulunması sonuçlara da kendini yansıtmıĢtır. 

 
Puanlamada ikinci sırada bulunan Yevlah da iyi değerlendirme sonuçlarına sahiptir. 

Yevlah`ın ülkenin tam ortasında bulunması en önemli etkendir. ġehrin Azerbaycan`ın ikinci 

büyük Ģehri olan Gcnce`ye yakınlığı da çok önemlidir. Çünkü Gence büyük sanayi Ģehridir ve 

Ģehirde uluslararası hava limanı bulunmaktadır. Yevlah`ın Alat ile kiyaslamda büyük 

dezavantajı ise denizyolu ulaĢımının bulunmamasıdır. Bu da değerlendirmede kendisini 

göstermiĢ ve bu kriterlerde puan kaybetmiĢtir. Buna rağmen diğer kriterlerde önemli ölçüde 

puan almıĢ ve Alat`dan çok az farkla geri kalmıĢtır. 

 
Üçüncü, dördüncü ve beĢinci sırada sırasıyla Haçmaz, Astara ve Kırmızı Köprü yer 

almaktadır. Haçmaz ve Astara genel olarak kuzey-güney ticaret hattıında bulunmaktadırlar. 

Haçmaz Rusya ile, Astara ise Ġran ile sınır hattında bulunmaktadır. Fakat doğu-batı ticaret 

hattından yoksun kalmamaları kendisini puanlamada da göstermiĢtir. Kırmızı Köprü ise 

bunların aksine doğu-batı ticaret hattında bulunmakta ve Gürcüstan ile sınırdadır. Bu bölgenin 

dezavantajı ise hem kuzey-güney hattından uzak kalmasıdır, hem de deniz ulaĢımı olanğından 

yoksun kalmasıdır. Tüm bu genel etkenler kendisini sonuçlarda da göstermiĢtir. 

 
Nahcıvan ise en az puana sahip olarak değerlendirmede altıncı yerde bulunmaktadır. 

Nahcıvan`ın Türkiye ve Ġran ile sınır hattına sahip olmasına rağmen, bölgenin en büyük 

dezavantajı Azerbaycan ile birbaĢa kara bağlantısının bulunmamasıdır. Dolayısıyla bu 

dezavantaj  tüm kriterlerde kendisini belli etmiĢtir. Bunun yanısıra deniz ulaĢımının da 

olmaması bir baĢka büyük dezavantaj olarak görülebilir. Jeoplitik konumundan dolayı 

Nahcıvan`ın aldığı puanlar diğer potansiyel bölgelerin puanlarına göre daha düĢük değerlere 

sahiptir. 

 
Bununla birlikte Ģunu da söylemek gerekir ki, aldığımız bu sayısal sonuçlar her zaman 

yoruma da açıktır. Sadece bu araĢtırma ile elde edilen değerleri kullanarak lojistik merkezin 
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oluĢturulması çok doğru olmamaktadır. Bu değerlerden ziyade mevcut istatistiksel verilerin, 

oluĢturulan dünya örneklerinin ve geleceğe dair sezgilerin de değerlendirme sürecinde ele 

alınması,  görüĢülmesi  ve  tartıĢılması gerekmektedir. Bu durum, diğer tüm sayısal tekniklerin 

de dezavantajıdır. 

 

 

 

3.5. POTANSĠYEL LOJĠSTĠK MERKEZLERĠN AZERBAYCAN`IN DIġ 

TĠCARETĠNDE OLUġTURABĠLECEYĠ ETKĠLER 

 
Azerbaycan`da bölgesel lojistik merkezin hangi bölgede oluĢturulması sorusundakı asıl 

amaç  gelecekte oluĢturulacak bölgesel lojistik merkezin Azerbaycan`ın lojistik imkanlarını 

nasıl artıracağı, ülkenin bölgesel transit ülke olma yolundakı amacına nasıl katkı sağlayacağı 

ve en önemlisi de ülkenin dıĢ ticaretini hangi boyutlara taĢıyacağı sorularını cevaplamaktır 

(Ziyadov, 2012: 187). 

 

Bu  konuda Azerbaycan hükümetinin geleceye dönük amaçları 2020, 2025 ve 2025 

sonrası dönemler olarak ayrılmaktadır. 

 

 

 
3.5.1. Azerbaycan`ın 2020 Yılı Ġçin Lojistik Sektör Amaçları 

 
Bilindiği gibi ülke dünyada petrol, doğalgaz ve petrol ürünleri ile tanınmaktadır. 

Hükümetin amacı petrol dıĢı üretim sektörlerini canlandırmak ve ihraç yönümlü ekonomik 

geliĢme sağlamaktır. Bu yolda da lojistik sektörünün büyük payı olacaktır. 

 
Hükümet 2020 yılına kadarkı dönem için lojistik ve ticaret alanlarında Azerbaycan`a 

bölgesel  transit  yüklerin çekilmesi ile birlikte, bu yükler üzerinde katma değerin 

yaratılmasını sağlamaktır. Bu dönem hemde bölgesel lojistik merkezin oluĢturulması ve 

geliĢtirilmesi aĢamasıdır. 
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Ayrıca  2020  yılına  kadar  Azerbaycan`ın  bölgesel  önemli  lojistik ve ticaret 

kavĢağına dönüĢmesi amacıyla ülke topraklarından geçen transit yolların rekabetçi duruma 

getirilmesi ile ilgili iĢler yapılacaktır. Transit ticaretinden daha yüksek katma değerin elde 

edilmesi ile ülkede ticaret hacminin artırılması ve Azerbaycan ekonomisinin büyümesi ve 

çeĢitlenmesi gerçekleĢecektir (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair 

Strateji Yol Xəritəsi, 2016: 13”). 

 

 

 
3.5.2. Azerbaycan`ın 2025 Yılı Ġçin Lojistik Sektör Amaçları 

 
2025 yılına kadarkı dönem ise ülkede büyük bir lojistk merkezin oluĢturulması 

aĢamasıdır. Azerbaycan`ın 2025 yılına kadar olan dönem için uzun vadeli bakıĢı lojistik ve 

ticaret altyapısının önemli ölçüde iyileĢtirme ve düzenleyici teĢvikler sayesinde bölgede bu 

sahada daha cazip ülke olmak ve önemli lojistk merkeze dönüĢmektir. 

 
Genel olarak 2025 yılına kadarkı olan dönemde ülkenin bölgesel lojistik ve ticaret 

kavĢağına dönüĢmesi için bölgesel çapta faaliyet gösteren Ģirketlerin Azerbaycan`da 

tabanlarının oluĢturulması için hükümet tarafından çalıĢmalar yapılacaktır. 

 
Ayrıca ülkede yabancı yatırımların artırılması amacıyla iĢ ortamının tam güvenliliği 

oluĢturulacak ve bu alanda yeni fırsatlar ortaya konulacaktır. Küresel değer zincirinden daha 

fazla pay elde etmek amacıyla kuzey-güney ve doğu-batı koridorları daha verimli ve etkili bir 

Ģekilde kullanılacaktır (http://ikisahil.az, 2017). 

 
Ülkede tüm teknolojik geliĢmelerden faydalanma imkanının, geliĢmiĢ iĢ ortamının, 

ithalat-ihracat  iĢlemlerinin  yürütülmesi  için  kolay ve güvenli koĢulların, yetenekli 

kadroların olması uluslararası Ģirketlerin bu oluĢturulacak bölgesel lojistik ve ticaret 

merkezine daha çok yatırım koymasına ortam yaratacaktır (“Azərbaycan Respublikasında 

Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji Yol Xəritəsi, 2016: 14”). 

http://ikisahil.az/
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3.5.3. Azerbaycan`ın 2025 Sonrası Dönem Ġçin Lojistik Sektör Amaçları 

 
Uzun  vadede  ise Azerbaycan`ın hedef bakıĢı diğer ülkelerle güçlü iliĢkileri olan 

lojistik ve ticaret merkezlerini etkin yöneterek, bölgede tam olarak lojistik üsse dönüĢmektir 

(Ziyadov, 2012: 187). 

 

2025 sonrası dönemde Alat`da lojistik merkez ve serbest ticaret bölgesinin faaliyetinin 

daha da artırılması ile beraber, çeĢitli bölgelerde lojistik ve ticaret merkezlerinin oluĢturulması 

süreci sürdürülecek, tüm ülkede geliĢmiĢ lojistik altyapısı oluĢturulacak, özel sektörün katılımı 

daha da artırılacak, bu alana doğrudan yabancı yatırımların gelmesi için çekici ortam 

sağlanacaktır. 

 
Tüm ülkede geliĢmiĢ bir lojistik ortamın kurulması Azerbaycan`da petrol dıĢı sektörlerin 

geliĢmesine  ivme vermekle, GSYĠH`nın ciddi artıĢına ortam yaratacaktır. 2025 yılından 

sonrakı  dönemde ülkenin geliĢen tesislerinin bölgede yüksek değer yaratan rekabetçi 

Ģirketlere   dönüĢtürülmsi  hedefi  saptanmıĢtır  ki, lojistik sektörünün etkisi bu süreci daha da 

hızlandıracaktır (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin ĠnkiĢafına Dair Strateji 

Yol Xəritəsi, 2016: 15”). 

 
Bu dönemde ülkede diğer bölgelerde de lojistik ağının geniĢleme sürecine devam 

ettirilecektir.  Azerbaycan`ın sınırları boyunca lojistik ve ticaret merkezlerinin inĢaatının ikinci 

aĢaması sona  ulaĢtırılacaktır. Bu tür ek lojistik ve ticaret merkezlerinin varlığı komĢu 

ülkelerle ticari iliĢkileri artıracak ve bu da Azerbaycan`da uluslararası ticaret iĢlemlerinin 

hacmini daha da artırmaya olanak sağlayacaktır (http://unec.edu.az, 2017). 

 

 

 
3.5.4. Amaçların Göstergeleri 

 
Doğu-Batı koridoru üzerinden 2015 yılında 150 milyon ton civarında transit yük 

taĢınmasına rağmen, Azerbaycan`nın buradakı payı küçüktür. 2015 yılında Orta Asya ve 

Karadeniz bölgesinde yük hacmi 9,9 milyon ton olmuĢsa, 2020 yılında bu rakamın 13,8 milyon 

http://unec.edu.az/
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tona ulaĢacağı tahmin ediliyor. Orta Asya`nın Avrupa ile mevcut ticaret hacmi 40 milyon tona 

yakındır ve 2020 yılında bu göstergenin 56 milyon tondan fazla olacağı tahmin ediliyor. Bu 

koridor ile Azerbaycan`dan 2015 yılında toplam 9,5 milyon ton transit yük taĢınmıĢtır. Ayrıca, 

Kuzey-Güney koridoru boyunca Rusya ve Ġran arasında yıllık ticaret hacmi (özellikle Hazar 

Denizi üzerinden) 4 milyon ton, Ġran`la Karadeniz havzası ülkeleri arasında ise 2,3 milyon 

tondur. Bölgede transit yük taĢıma hacminin artırılması potansiyeli çok büyüktür ve 2020 yılına 

kadar bu yüklerin Azerbaycan üzerinden taĢınarak, yük taĢınma hacminin artırılması 

öngörülmektedir (http://www.stat.gov.az, 2017). 

 
Ayrıca koridorlara birer-birer bakarsak 2020 yılına kadar Azerbayacan hükümeti Orta 

Asya ve Karadeniz yolu üzerinde %40, Orta Asya ve Avrupa yolu üzerinde %25, Çin ve Avrupa 

yolu üzerinde %3, Rusya ve Ġran yolu üzerinde %40, Ġran ve Karadeniz yolu üzerinde %25 

yüklerin ülkeye getirilmesini amaçlamaktadır (http://azpress.az, 2017). 

 
Lojistik sektöründe yapılan bu büyük geliĢmeler sonucunda 2020 yılında Azerbaycan`ın 

gerçek GSYĠH`ı 400 milyon Manat doğrudan ve 205 milyon Manat dolaylı olmak üzere toplam, 

605 milyon Manat artacağı beklenmektedir. Bu sektörde doğrudan 10.900 toplam olarak ise 

18.900 yeni iĢ yeri olanağı doğacaktır (“Azərbaycan Respublikasında Logistika və Ticarətin 

ĠnkiĢafına Dair Strateji Yol Xəritəsi, 2016: 18”). 

 

http://www.stat.gov.az/
http://azpress.az/
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SONUÇ 

 
Dünya  genelinde  küreselleĢmenin  etkisi  ile  günden  güne  daha da değiĢen ve 

zorlaĢan  rekabet  ortamında lojistik sektörü de küreselleĢmiĢtir. Örneğin ülke sınırlarının 

ortadan  kalkması  ile  Afrika`da  bulunan bir tedarikçiyle iĢ yapan Amerika`dakı bir 

iĢletmenin kendi mal ve hizmetlerinin Amerika ve Afrika`nın dıĢında farklı bir kıtada satılarak 

tüketilmesi, lojistik hareketliliği de beraberinde geliĢtirmiĢtir. Bu geliĢmeleri fark eden bazı 

ülkeler lojistik sektörünün geldiği bu durumu değerlendirip, kendileri açısından daha da 

avantajlı bir duruma getirmiĢlerdir. 

 
Lojistik maliyetlerin önemi açısından bakıldığında geleneksel yöntemlerle mal ve 

hizmetlerin  tüketicilere  ulaĢtırılması  küresel  rekabet  ortamında  iĢletmeleri  rakiplerine karĢı 

daha da dezavantajlı duruma ve iĢletmeleri uzun dönemde rekabet edemeyecek hale 

getirmektedir. Dolayısıyla kendisinin ve ulusal iĢletmelerinin rekabet gücünü kaybetmek 

istemeyen ülkelerin baĢarılı olmaları için etkili ve verimli bir lojistik Ģebekesinin varlığı en 

önemli Ģartlardan biridir. 

 
Jeopolitik açıdan çok önemli noktalarda bulunan ülkeler, lojistik sektörü ile ilgili tüm 

faaliyetlerin bir merkezde birleĢtiği lojistik merkezlere daha fazla önem veriyorlar ve kendi 

ülkelerine  küresel  ticaretten  büyük  ölçüde  kar  sağlamaktadırlar.  Büyük Ģehirlerdeki 

lojistik hareketlerin hızlı Ģekilde, az maliyetle ve en az taĢıma akıĢıyla gerçekleĢtirilmesi, 

lojistik fonksiyonların düzenli ve planlı yerlerde birleĢtirilerek Ģehire olumsuz etkilerinin en 

aza indirilmesi acısından lojistik merkezler büyük önem arz etmektedir. 

 
Lojistik merkez yapılanmalarında sektörün ihtiyaç duyduğu tüm bileĢenler bir elde 

toplanmakta, taĢımacılıkta verimlilik artmakta, tedarik zincirindeki kopukluklar 

giderilmektedir. Bundan dolayı fazla zaman alan yönetim, denetim ve bürokratik gibi süreçler 

daha da hızlanıp, kolaylaĢmaktadır. 

 
Azerbaycan  jeopolitik  olarak  çok önemli ticaret kavĢağı üzerinde bulunmaktadır. Ülke 

Kuzey-Güney ve Doğu-Batı ticaret hattları üzerinde bulunmaktadır. Ayrıca ülkenin petrol ve 
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doğalgaz üreticisi olması ilgili ülkenin dünyada önemini daha da artırmaktadır. Dolayısıyla 

ülkede lojistik sektörünün geliĢtirilmesi ve bu sektöre büyük yatırımların yapılması 

kaçınılmazdır. 

 
SSCB döneminden sonra Azerbaycan`da lojistik altyapısı eskimiĢ ve büyük oranda 

kullanılamaz durumdaydı. Fakat hükümetin yaptığı yatırımlar ile ülkede altyapı projeleri 

gerçekleĢmiĢ ve sektörde büyük oranda geliĢim görülmüĢtür. Yeni uluslararası otoyollar, 

demiryolları, hava ve deniz limanları kurulmuĢ ve halen yeni projeler yapılmaktadır. 

 
Azerbaycan dünyada baĢlıca petrol, petrol ürünleri ve doğalgaz üreticilerinden ve 

ihracatçılarından  biridir.  Hükümetin  bu  sektöre  uzun  yıllar yatırım yapması ve bu 

sektörden büyük karların elde edilmesi diğer sektörlerin daha az önem verilmesine neden 

olmuĢtur. Petrol fiyatlarında düĢüĢün olması ve tekrar yükselmenin olmamasından dolayı 

ülkede ekonomik kriz oluĢmuĢtur. Hükümet buna karĢı kısa dönemde lojistik sektörünü daha 

da geliĢtirmeyi ve bu sektörün yardımı ile uzun dönemde diğer sektörlerde de kalkınma 

sağlamayı amaçlamaktadır. Sonuç olarak hükümet lojistik sektörünün yardımı ile rekabet 

avantaji sağlayarak dıĢ ticaret hacmini büyük ölçüde artırmayı amaçlamaktadır. 

 
Bundan dolayı “Stratejik Yol Haritası” kabul edilmiĢ ve lojistik altyapının bir kaç yılda 

en  üst  düzeye  kadar  geliĢtirilmeli olduğu bu yol haritasında belirtilmiĢtir. Yol haritasına 

göre  ülke  bölgede  lojistik  “üss”  durumuna  getirilmelidir.  Bundan dolayı büyük bir 

bölgesel lojsitik merkez kurulmalı ve kuzeyden-güneye, doğudan-batıya akan ticaretin bu 

merkezden geçmesi için gerekenler yapılmalıdır. 

 

Stratejik yol haritasında lojistik merkezin oluĢturulabileceği 6 Ģehir/bölgenin ismi 

verilmiĢtir. Bu yerlerin ülkede oluĢturulması planlanan bir veya bir kaç potansiyel lojistik 

merkezlerin bulunduğu alanlar olması hedeflenmektedir. Fakat kısa dönemde acilen, hiç 

olmazsa tek bir lojistik merkezin oluĢturulması gerekmektedir. Bundan dolayı çalıĢmanın 

uygulama kısmında, potansiyel 6 Ģehir için bir model denemesi gerçekleĢtirilmiĢtir. “Çok kriterli 

ağırlıklandırma” yaklaĢımı ile “Delphi yöntemini”nin birlikte ele alındığı çalıĢma, bu 6 
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Ģehir/bölgenin yerlerin özellikleri ve lojistik potansiyellerini ortaya koymada kabul edilebilir ve 

kıyaslanabilir sonuçlar vermiĢtir. 

 
Yapılan  değerlendirmede sırasıyla Alat (7.181) , Yevlah (7.030), Haçmaz (6.166), 

Astara (6.822), Kırmızı Köprü (5.956), Nahcıvan (4.172) bölgeleri puanlamaya tabi 

tutulmuĢtur. Alat ve Yevlah en büyük değerleri alan iki potansiyel aday yer olmuĢtur. 

 
Alat genel olarak kriterlerde büyük puanlar almıĢtır. Bölgenin Azerbaycan`ın hem 

baĢkenti hem de ekonomik, sosyal ve ticari merkezi olan Bakü`ye çok yakınlığı ve deniz 

ulaĢımına sahip olması puanlamada Alat`ın en büyük avantajı olmuĢtur. Puanlamada ikinci 

sırada bulunan Yevlah da iyi değerlendirme sonuçlarına sahiptir. Yevlah`ın ülkenin tam 

ortasında bulunması ve Azerbaycan`ın ikinci büyük Ģehri olan Gence`ye yakınlığı puanlamada 

ikinci sırayı bulmasına neden olmuĢtur. Yevlah`ın Alat ile kıyaslamada büyük dezavantajı ise 

denizyolu ulaĢımının bulunmamasıdır. 

 
Haçmaz  Rusya ile, Astara ise Ġran ile sınır hattında bulunmaktadır. Fakat doğu-batı 

ticaret  hattından  yoksun  kalmaları  kendisini  puanlamada  da göstermiĢtir. Kırmızı Köprü 

ise bunların aksine doğu-batı ticaret hattında bulunmakta ve Gürcüstan ile sınırdadır. Bu 

bölgenin  dezavantajı ise hem kuzey-güney hattından hemde deniz ulaĢımı olanağından 

yoksun kalmasıdır. 

 
Nahcıvan ise en az puana sahip olarak değerlendirmede altıncı yerde bulunmaktadır. 

Nahcıvan`ın Türkiye ve Ġran ile sınır hattına sahip olmasına rağmen, bölgenin en büyük 

dezavantajı Azerbaycan ile doğrudan kara bağlantısının bulunmamasıdır. Dolayısıyla bu 

dezavantaj  tüm kriterlerde kendisini belli etmiĢtir. Bunun yanısıra deniz ulaĢımının da 

olmaması bir baĢka büyük dezavantaj olarak görülebilir. 

 
Sonuç olarak oluĢturulması amaçlanan bölgesel lojistik merkez veya merkezler 

Azerbaycan`ın hem ulusal hem bölgesel hem de uluslararası dıĢ ticaretini büyük ölçüde 

etkileyecektir. Bir  diğer değiĢle, lojistik merkezler, ülkenin bölgede transit ülke olma planının 

büyük parçası olacak, hem ekonomik hem de siyasi açıdan ülkeye olumlu etki edecektir. Bunun 
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için  de  bu sürecin iyi yönetilmesi, fonksiyonellik, bürokrasi, çevrecilik, ekonomiklik ve 

toplam kalite konsepti dikkate alınarak yapılması gerekmektedir. 

 
Lojistik sektörü  ile ilgili  hem kamusal  hem de özel yeni yatırım ve planlamaların bir 

an önce gerçekleĢmesi gerekmektedir. Burada diğer çok önemli nokta ise kurulacak lojistik 

merkez veya merkezlerin kurulmasının yanısıra bu merkezlerin en iyi Ģekilde iĢletilmesi de 

önemlidir. Bunun içinde ülkede bu alanda uzman olacak kadroların yetiĢtirilmesine ihtiyaç 

duyulmaktadır. 
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