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AZERBAYCAN'IN DIS TICARETINDE LOJiSTiGiN ONEMIi VE LOJiSTiK MERKEZ
ARASTIRMASI

Diinya genelinde ticaret hatlarinin karmasik hale gelmesi sonucu en yeni tasima sistemleri daha
da gelismis ve cesitlenmis, teknolijik altyap1 iyilesmis ve tagimacilikta hiz, iletisim ve kalite artmistir.

Bu gelismeler biitiin tilkelere etki etmekte ve kiiresellesmeyi karsi konulmaz bir hale getirmektedir

Dolayisiyla bu gelismelere paralel olarak lojistik sektorii de biiylimiistiir. Lojistik merkezler de
bu ¢6ziimlerden biri olmustur. Lojistik merkezler, hem lojistik hareketliligi kontrol eden, hem de
lojistik yan faaliyetleri kolay hale getiren bir ¢6ziim yolu olmustur. Lojistik merkezler, igerisinde farkli
tagimacilik tiirlerinin bulundugu, lojistik ile ilgili tiim faaliyetlerin farkli isletmeciler tarafindan ulusal

ve uluslararasi diizeyde gerceklestirildigi belirli yerlerdir.

Yapilan bu calismada, Azerbaycan'da alti potansiyel lojistik merkezin kurulus alanlarinin
belirlenmesi i¢in bir model dnerilmis ve uygulanmistir. Yapilan arastirma sonuglari tablolara dokiilmiis

ve tartisiimistir.
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The most advanced traffic systems in the world have been developed and diversified, the
technological infrastructure has improved, the speed of transport, communication and quality has

increased, all countries have been affected and the globalization has been irresistible

Parallel to these developments, this rapid flow has led to the growth of the logistics sector.
Logistics centers are also one of these solutions. Logistics centers have become a solution to the

controls of both the logistics mobility and the logistics side activities.

Logistics centers are specific locations where all logistics-related activities involving different
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a model was proposed and implemented in Azerbaijan to determine the establishment areas of potential

six logistics centers. The results of the research are submitted and discussed.
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GIRIS

Diinya genelinde rekabetin ulusal ve yerel boyuttan c¢ikarak kiiresel boyut almasi,
isletmelerin kendi iirlin ve hizmetlerinin kalitesini maksimize etmeye, maliyetlerini ise
minimize etmeye zorlamaktadir. Bu giiclii rekabet ortamindan dolay1 ve tiiketici arzu ve
isteklerinin farklilasmas1 isletmeleri giderek kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda degisime

zorlamaktadir.

Isletmelerin yogun rekabetci ortamda kendi varliklarmni siirekli kilabilmeleri igin iiriin
ve hizmetlerini ¢ok daha hizli ve diisiik maliyetli olarak tiiketicilere ulastirmalar1 gerekir.
Lojistik faaliyetlerin mal ve hizmetlerin maliyetlerini azaltici, liretim ve kalitelerini artirict ve
en onemlisi miisteri memnuniyeti saglayici etkilere sahiptir. Bu etkenlerin olmasindan dolayi,
diinya genelinde lojistik sektoriiniin  diger sektorler i¢in rekabet avantaji sagladigi

sOylenebilir.

Kiiresellesme ve wuluslararasi ticaret arasinda yasanan gelismeler ile ulastirma
sektoriindeki gelismeler iki yonlii yol c¢izmektedir. Bu goriise gore bir yandan, ulastirma
sektoriindeki gelismeler kiiresel ticareti etkilemektedir, diger yandan kiiresel ticaret yeni

ulastirma sistemlerinin ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir.

Lojistigi kisaca 7D (seven rights) olarak da tanimlamak miimkiindiir. Basit bir tanim
olan ve Layperson tanimi olarak da ifade edilen bu tanima goére lojistik; dogru
tirtiniin/hizmetin dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru
tikketiciye, dogru fiyatla ulastirilmasi anlamina gelmektedir. Bu tanimda tliketici arzu
ve istekleri onemli kilinmaktadir. Ciinkii tiiketicilerin memnun edilmesinde lojistigin ¢ok
onemli bir rolii vardir. Burada diger vurgulanan 6nemli faktor ise tiim faaliyet asamalarinda

maximum kalitenin saglanmasidir (Osman, 2003: 8).

Lojistigin temel amacinin miisteri arzu ve isteklerinin saglanmasi oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Bu dogrultuda diinya genelinde lojistik merkezler ¢ok biiyiik 6nem kazanmustir.

Lojistik faaliyetleri tek merkezde toplayan, verimliligi artiran, siireglerin daha kolay ve hizli



gerceklesmesini saglayan lojistik merkezler bliylik oranda iilkelerin dis ticaretine etki
etmektedir. Bundan dolayr iilkeler lojistik merkez seciminde cok dikkatli

davranmaktadirlar.

Azerbaycan da bulundugu jeopolitik konumundan dolayi, biiyiik kapasiteli lojistik
merkezin olusturulmas1 ve gelistirilmesine miisait bir iilkedir. Ulkenin en gelismis
sektorlerinin petrol ve dogalgaz sektorleri oldugu herkes tarafindan bilinmektedir. Fakat
petrol fiyatlarinin diismesi sonucu iilke ekonomisinde bas gdsteren ekonomik kriz, hiikiimeti
farkli sektorlerin gelistirilmesine itmektedir. Dolayisiyla tiim sektorleri etkileyen ve dis
ticareti biiyilk Ol¢iide canlandiran lojistik sektorii hiikiimet tarafindan desteklenmekte ve
gelistirilmektedir. Ulkenin lojistik varliklarinin siirekli gelistirilmesi onun bélgesel ve
uluslararasi ticaretde roliiniin artmasina ivme kazandiracaktir. Oyle ki, lojistik potansiyelindan
dolay1 ililke hem transit ticaretden, hem de ithalat-ihracat islemlerinden pay elde etmek

yetenegine sahiptir.

Azerbaycan hiikiimeti petrol dis1 sektorlerden biri olan lojistik sektoriinii gelistirmeyi
ve iilkeni bolgede lojistik iiss haline getirmeyi amacglamaktadir. Bundan dolay: iilkede biiyiik
bir bolgesel lojistik merkezin olusturulmasi kaginilmazdir. Olusturulacak lojistik merkez
tilkeden gegen Kuzey-Gliney ve Dogu-Bati uluslararasi ticaret hatlarmi biiyiik olgiide

canlandiracaktir.

Bu amagla {i¢ boliimden olusturulan bu calismanin  birinci  boliimiinde  lojistik
kavram, tarihgesi, gelisimi, lojistik faaliyetler, lojistik yonetimi ile tedarik zinciri yonetimi
arasindaki iliski gibi konular anlatilacaktir. Ayrica birinci boliimiin ikinci kisminda lojistik

merkez kavramu, tiirleri, olusturulma amaglar1 ve yerleri gibi konular ele alinmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde ise Azerbaycan'in jeopolitik konumu, dis ticareti,
bulundugu tasimacilik koridorlari, lojistik altyapis1 ve lojistik projeleri, lojistik potansiyeli

konularima yer verilmistir.



En son iigiincii boliimiinde ise Azerbaycan'da olusturulmasi amaglanan lojistik
merkezin yer secimine dair model Onerisi ve yer se¢imi arastirmasi yapilmis ve olusturulacak
lojistik merkezin gelecekte Azerbaycan dis ticaretini nasil etkileye bilecegi konular1 ele

alinmustir.



BIiRINCi BOLUM

LOJISTIiK iLE iLGIiLi TEMEL KAVRAMLAR

1.1. LOJISTIiK VE LOJISTIK YONETIMi

Birinci boliimde lojistik ve lojistik yonetimi kavramlari tizerinde durulacaktir. Bundan
bahsedilmis ve farkli lojistik tanimlar1 ele alinmaya calisilmistir. Bunun yanisira lojistigin
Ooneminden bahs edilerek lojistik faaliyetlerin neler oldugu anlatilmis, lojistik ve tedarik zinciri

yonetimi iliskisi ele alinmistir.

1.1.1. LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik kelimesi Yunanca "Logosticos" kelimesinden ortaya ¢ikmistir, “hesap yapma
bilimi” veya “hesapta beceri” anlamini ifade etmektedir ve bu anlam ilk defa olarak askeri
alanda kullanilmistir. Askeri anlamda lojistik kavrami askeri iissler i¢in gerekli olan ikmal
maddeleri ile hizmet destegini saglamak amaci ile yapilan faaliyetler olarak anlam ifade

etmektedir (Giiven, 2011: 75) .

Diinya genelinde lojistik kavami i¢in farkli tanimlar ortaya konulmustur ve her kurum,
aragtirmaci, uzman bu tamimlara kendi goriislerini, yaptigi arastirma ve analizleri de
eklemektedir. Dolayistyla tanim ile ilgili farkliliklar ortaya ¢ikmistir. Bunun bdyle olmasinin

.....

acilardan bakabilmesine neden olmaktadir (Orhan, 2006:7 ).

Donald Bowersox un onciiliigiinde yapilan ¢alismalar sonucunda lojistik bir bilimolarak

.....



bilim dalim1 daha ayrintili arastirmaya ve yeni lojistik tanimlamalar yapmaya zorlamistir

(Hakan, 2009: 25).

Martin Christopher lojistik kavramini sdyle agiklamustir: Lojistik tiretim i¢in gerekliolan
girdilerin ve bunlara ait bilgi akislarinin tedarik, sevkiyat ve depolama siireglerinin hem isletme
icerisinde hem de dagitim kanali boyunca stratejik yonetiminin gergeklestirilmesi ve etkin
maliyetleme yontemleri ile siirekli kar maksimizasyonunun saglanmasidir ( Christopher, 2011:
2).

Lojistigi kisaca 7D (seven rights) olarak da tanimlamak miimkiindiir. Basit bir tanim olan
ve Layperson tanimi olarak da ifade edilen bu tanima gore: Lojistik, dogru {iriiniin/hizmetin
dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru tiiketiciye, dogru fiyatla
ulastirilmast anlamina gelmektedir. Bu tanimda tiiketici arzu ve istekleri 6nemli kilinmaktadir.
Ciinkii tiiketicilerin memnun edilmesinde lojistigin ¢ok 6nemli bir rolii vardir. Burada diger
vurgulanan 6nemli faktor ise tiim faaliyet agamalarinda maximum kalitenin saglanmasidir

(Osman, 2003: 8).

Lojistik sektorii ¢cok Onemli sosyal-ekonomik faktor olarak kabul edilmektedir ve
ekonominin kiiresel boyut aldigr diinyada iilkelerin gelistirilmesi gerekli en Onemli
sektorlerdendir. Bunun yanisira lojistik ag1 bolgesel entegrasyonun artmasina biiyiik katki

saglamaktadir (Maromenos, 1998: 1).

Lojistigin temel hedefi olarak miisteri hizmetlerinin maximum diizeyde olusturulmasi ve
kaynaklarin optimum kullanimi ile rekabet avantajinin yaratilmasidir. Buradan hareketle
lojistigin dogasinda tahminleme, planlama, orgiitleme, organizasyon, koordinasyon ve kontrol
unsurlart oldugunu da sdylemek gerekir. Lojistik sektoriinde isletmelerin temel amaci ise
isletmenin rekabet ortaminda yagamini siirdiirebilmesi i¢in organizasyonu, kalite, fiyat, zaman

ve hizmet gibi rekabet¢i unsurlara kars1 dayanikli hale getirmektir (Tanyas, 2012: 24).

Avrupa Lojistik Birligi (European Logistics Association) tarafindan da lojistik i¢in bir

tanimlama yapilmistir. Bu tanimlamaya gore lojistik; insanlarin veya malzemelerin faaliyet ve



yerlestirilmelerinin ve bu tip faaliyet ve yerlestirilmelerle ilgili destek etkinliklerinin, belirli
amaglara ulagsmak lizere organize olmus bir sistem dahilinde planlanmasi, uygulanmasi ve

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

Kurulusu 1963 de gerceklesen ve diinyada kendi alaninda en dncii kurumlardan biri olan
Ulusal Fiziksel Yonetim Konseyi (NCPDM) ismi Lojistik Yonetimi Konseyi (CLM) olarak
degistirilmis ve gelisen zaman siirecinde lojistik alaninin daha da genislemesi ile 2005 yilinda
Tedrik Zinciri Yonetimi Uzmanlar1 Konseyi (CSMP) olarak adlanmaya baslamistir (Erdal ve
Saygili, 2007: 2-3).

Dolayisiyla diinyanin en biiyiik lojistik organizasyonu olan Tedarik Zinciri Uzmanlari
Konseyi nin (Council of Supply Chain Management Professionals, CSMP) tanimina gore ise
lojistik; miisterilerin ihtiyaglar1 dogrultusunda, hizmetlerde dahil olmak iizere tiim {iriinlerin ve
bilgilerin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar etkili ve verimli bir bicimde tasinmasi ve
depolanmasi ig¢in gerekli prosediirlerin planlamasi, uygulanmasi, denetlenmesi stirecidir (The

Logistic Handbook, 2001: 1).

Gelecekte teknolojik gelisimin artan hizi, miisteri ihtiyaglarinin daha da farklilasmasi,
baz1 sosyal baskilarin olugsmasi sonucu lojistik siireglerin kapsam alaninin daha da artacag

beklenmektedir. Bu gelismelerden dolayr lojistik tanimimmin kapsaminin genisleyecegi

diisiiniilmektedir (ITO, 2006: 10-11).

1.1.2. LOJISTiGIN TARIHSEL GELIiSiMi

.....

Lojistigin tarihsel gelisimine bakarsak onun askeri ihtiyaclarin kargilanmasi
dogrultusunda ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Eski Yunan, Roma ve Bizans imparatorluklarinda
ismi “Logistikas” diye gecen subay ve siniflar olusturulmustu. Bunlar ihtiyaglarin dagitimi ve

finanse edilmesi gorevini yapiyorlard: (https://tr.wikipedia.org, 2016).


http://www.elalog.eu/
https://tr.wikipedia.org/

sonucu ortaya ¢cikmistir. Uretim, miihendislik, finans ve satis gibi alanlarin 6nem kazanmasi
sonucu iirlin arastirmasi1 ve satiglarda biiyiik artislar olmustur. Fakat bu artiglar iirlinlerin
tiikketiciye ulastirilmast sorununu da beraberinde getirmistir. Dolayisiyla bu problemlerin
ortadan kaldirilmasi lojistik ve dagitim faaliyetlerinin olusturulmasi ve gelistirilmesi ile
gerceklesti (Kayabasi, 2010: 83-84). Ozellikle 1900°lii yillarin ilk ¢eyreginde Fordist
yaklasimin ortaya ¢ikmasi ve ABD ile Avrupa’da 6nem kazanmasi ile birlikte, hammadde, yar1
islenmis ve islenmis iirlinlerin taginmasi, tedariki ve teslimati konular1 biiyiik 6nem tagimaya

baslamistir (Akis, 2011).

ekonomik krizler sonucu isletmeler maliyetlerin azaltilmasinin yanisira lojistik siireclerin
Oonemini artirmaya basladilar (JKaBoponko, 2006: 45). Dolayistyla giiniimiizde var olan lojistik
kavraminin temelleri 1970-1980°1i yillara tesadiif etmektedir. Bu donemde isletmeler faaliyet
siireclerini daha verimli ve etkili yapmaya g¢alismiglar. Bu dénemin en dnemli 6zelliginin
isletmelerin faaliyetlerini tam olarak tek merkezli yiiriitmeleri oldugu sdylenebilir. Bunun
sonucunda diinya genelinde daha az maliyetli ve daha rasyonel iiretim tarzi gelismeye

baslamistir (Giimiis, 99).

2000°li yillardan bu giine kadark: donem ise tiim alanlarda oldugu gibi lojistik sektoriinde
de ¢ok 6nemli gelismelerin yasandigi déonemdir. Kiiresellesme ile uluslararasi ticaretin 6nemli
Olciide rekabet ortamina tanik olmasi sonucu isletmelerin rakiplerini yenmek, piyasaya yeni
iriin stirmek, verimliligi ve karlarini artirmak i¢in yeni yollar aramaya basladilar. Artik lojistik
kavram farkli sekilde algilanmaya basladi. Lojistigin maliyet yiikiinii azaltmak i¢in gerekli
oldugu geleneksel goriisten ziyade lojistigin bir “katma deger” yarattig1 goriisii ortaya ¢ikmistir
(Rushton ve dig., 2010: 9). Dolayisiyla bu islevlerin ger¢eklesmesinde en 6nemli rolii bilgi
teknolojileri ve internet oynamistir. Diinyanin dijital ortamda ydnetildigi bir zamanda lojistik

sektoriide bu gelisimden 6nemli 6l¢iide pay almistir (Timur, 2013: 7-8).

Oyle ki, bu teknolojik gelisim soucunda tedarik zinciri ve lojistik sektdriinde yepyeni bir

gelismislik diizeyi ortaya ¢ikmistir. Bu teknolojik uygulamalar sonucunda geleneksel



uygulamalar ¢ok daha hizli olmaya baslamis, iletisim kurmak daha da kolaylasmis,
miisterilerin ithiyaclarini artirmaya yonelik igbirlikleri artmistir. Bunun yanisira internet

olgusundan dolay1 is hayat1 e-ticaret ile tanismistir (Ross, 2003: 11-12).

Tablo 1'de goriildiigii gibi 1960’11 yillarda, lojistik kapsamindaki hizmetler genel olarak
ayri-ayr1 ele alinmaktaydi. Fakat 19801 yillara baktigimizda ise talep yonetimi, satin alma,
ihtiya¢ planlama, {iretim planlama, iiretim envanteri “Materyal Yonetimi” olarak bir ad altinda
toplanmus, stok yonetimi, dagitim planlama, siparis siireci, tasima ve giimriik islemleri “Fiziksel
Dagitim” adi altinda toplanmistir. 1990'11 yillarda ise tiim hizmetlerin lojistik adi altinda
oldugu Tablo 1'den goziikmektedir. Yant bu tiim hizmetlerin "lojistik" kavrami adi altinda
toplanmasi bu yillarda olugsmustur. Teknolojik evrim yillar1 olarak bilinen 200011 yillar
sonrasinda ise lojistik kavrami bigi yonetimi, pazarlama ve stratejik planlama ile birlikte daha

kapsamli kavram olan “Tedarik Zinciri Y6netimi” adi altinda toplanmistir (Hesse ve Rodrigue,

2004: 4).

Tablo 1: Lojistik Olgusunun Gelisimi

1960 lar 1980 ler 1990 lar 2000’ ler
Talep Tahmini

Pazarlama Lojistik

Ihtiyag Malzeme ve
Planlamasi Ekipman
Uretim Y 6netimi
Planlamasi
Uretim
Envanteri Bilgi Yonetimi
Depoloma

Ellegleme

Lojistik Tedarik Zinciri
Paketleme Y onetimi

Envaneter ve
Stok

Dagitim
Planlamasi
Siparig Siireci

Pazarlama




Tasimacilik Fiziksel Dagitim Stratejik
Planlama

Miisteri
Hizmetleri

Kaynak: Hesse and Rodrigue, 2004: 4.

1.1.3. LOJISTIiK YONETIMI

Lojistik kavraminin i¢ ice oldugu bazi ¢ok Onemli kavramlardan biri de Lojistik
Yonetimidir. Kiiresellesme sonucu sirketlerin ¢okuluslu pazarlarda yer almasi lojistik

yonetiminin dnemini artirmistir (Eker, 2006: 4).

Lojistik yonetimi planlanma ve ylirlitme asamalarinin tiim diizeylerinde stratejik,
operasyonel ve taktiksel anlamda bulunmaktadir. Bunun yanisira Lojistik Yonetimi isletme
fonksiyonlar1 olan pazarlama, sats, tiretim, finans ve bilisim ile birlikte “entegrasyon islevi” de
yapmaktadir (Vitasek, 2006: 63).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi tarafindan (Council of Supply Chain
Management Professionals CSCMP) lojistik yonetimi asagidaki sekilde tanimlanmaktadir:
Lojistik yOnetimi, miisteri gereksinimlerini karsilamak {izere, iiretim noktas1 ve tiiketim
noktalar1 arasindaki mal, hizmet ve ilgili bilgilerin ileri ve geri yondeki akislari ile
depolanmalarinin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve kontroliinii kapsayan
tedarik zinciri siireci asamasidir (MEGEP, 2011: 7).

Bunun yanisira lojistik yonetiminin, bir tilkenin rekabet giiciinii belirleyen faktor oldugu
da soylenebilir. Ciinkii lojistik yonetimi {iretim siireclerinde ve ihracatin tesliminde 6nemli
islev gormektedir (Kitmetli, 2014: 88).

Kavramsal olarak lojistik yonetimi bir ¢ok terimle birlikte de kullanilmaktadir. Materyal

yOnetimi, entegre lojistik, is lojistigi, fiziksel dagitim yonetimi, pazarlama lojistigi, dagitim ve



endiistriyel lojistik gibi bir¢ok kavram lojistik yonetiminin yerine kullanila bilmektedir (Geng,

2009: 164).

Asagida Sekil 1°de lojistik yonetiminin temel amaglar anlatilmaktadir. Sekilde gortildigii
gibi lojistik yonetiminin tedarik zinciri dahilinde tiiketici arzu ve gerekcelerine yanit verecek
her ¢esit mal, hizmet ve bilginin ¢ikis noktasindan en son tiiketim noktasina kadar verimli ve
etkili sekilde ulagsmasi i¢in bu silirecin planlanmasi, uygulanmasi, ve denetlenmesi oldugu

sOylenebilir (Sekelli, 2009: 12).

Sekil 1: Lojistik Yonetimi

LOJISTIK GIRDILERI LOJISTIK CIKTILARI
Dogal kaynaklar, insan Rekabet avantaji,
kaynaklari, Finansal Zaman ve yer
kaynaklar, Bilgi . faydasi, Musteri
kaynaklan LOJISTIK YONETIiMI etkinligi, Sahiplik

PLANLAMA| UYGULAMA | KONTROL

Tedarikgiler Musteriler

Tedarik (Inbound) Uretim lojistigi Dagitim (Outbound)
lojistigi lojistigi

Kaynak: MEGEP, 2011.

Ayrica Lojistik yonetiminin is hayatinda rastlanan asagidaki bazi sorulara da yol haritasi

oldugu soylenebilir. (Bamyaci, 2008: 25):

e Mal ve hizmetlerin maliyeti nasil azaltilabilir?

e Isletme igin en iyi katma deger nasil elde edilir?
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En yiiksek kalite standardi nasil devam ettirilir?

Miisteri hizmetleri nasil siirdiiriiliir?

Artan ¢evresel baskilara nasil uyumlu hale gelinir?

Lojistik yonetiminin diger amaglari ise sunlardir (Sekelli, 2009: 12-13):

Hizli yanit: Tagima ve teslim siire¢lerinin mimimum diizeye indirilmesi,

e Enaz stok: Fazla miktarda malin stoklanmasi yerine, onlarin ihtiya¢ oldugunda gereken
yere ulastirilmasi, bunun i¢in stok kontrol sisteminin olusturulmasi ve yonetilmesi,

e En diislik maliyet: Maliyetlerin miimkiin kadar en minimim diizeye ¢ikarilmasi,

e Verimlilik: Ulastiritlmas1 miimkiin olan en yiiksek diizeyde verimliligin elde edilmesi,

o Kalite: Miisteri memnuniyeti ve rekabet tistiinliigli i¢in her zaman kalitenin
gelistirilmesi,

e Takip edilebilirlik: Mal ve araglarin izlenebilmesi i¢in gereken teknolojik alt yapinin

saglanmasi.

1.1.4. TEMEL LOJISTiK FAALIYETLER

Gerekli iriinlerin miisterilere ulastirilmast igin isletmeler farkli lojistik hizmetler
vermektedirler. Ik zamanlarda lojistik faaliyetler sadece tasima ve depolama ile sinirli
olmaktaydi. Fakat gelisim sonucu giiniinmiiz itibariyle lojistik faaliyetler genislemistir
(Daskan, 2016: 3). Bu faaliyetleri asagidaki gibi “Ana Faaliyetler” ve “Destekleyici

Faaliyetler” olarak siniflandirilabilir.

Tablo 2: Lojistik Faaliyetler

Ana Faaliyetler Destekleyici Faaliyetler

Talep Tahmini Uretim Planlamasi
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Envanter YOnetimi Ambalajlama

Miisteri Servisi Depolama
Siparis Isleme Satin Alma
Ulastirma Diger Faaliyetler

Kaynak: Kayabasi, 2010: 95.

swe

1.1.4.1. Lojistigin Ana Faaliyetleri

Lojistigin ana faaliyetleri talep tahmini, envanter, miisteri hizmetleri, siparis isleme,
ulastirma faaliyetlerinden olugmaktadir. Bu faaliyetler lojistik sistemin isleyisinin ana

unusurlaridir (Kayabasi, 2010: 95).

1.1.4.1.1. Talep tahmini

Talep tahmini gelecekte mal ve hizmetlere olusabilecek talebi belirli kosullara uygun
olarak tahmin edilmesidir. Isletmenin faaliyeti miisteri istekleri dogrultusunda gelismektedir.
Gelecekteki talep tahmini ise liretim faaliyetlerini etkileyen en 6nemli unsurdur. Dolayisiyla
tiretilecegi  diigiiniilen iriine talep tahmini yapilmadan herhangi bir {iretim planlamasi
yapilamaz (Alkan, 2008: 16).

Son gelismeler sonucu onuda sdylemek gerekir ki, artik miisterilerden gelebilecek bilgi
dogrultusunda yapilacak talep tehminleri veya talep planlamalar1 satig tahminlerinin yerini

almaya baglamistir (Kayabasi, 2010: 97).
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1.1.4.1.2. Envanter Yonetimi

Envanter kavramina isletmelerde {iretilen {iriinlere dolayli veya dolaysiz olsun
katilan her bir fiziksel varliklar dahildir. Lojistik Dernegi’nin tanimina gore envanter
yonetimi, bir sirket i¢indeki tiim malzemelerin kodlama, ihtiya¢ planlama, stok kontrolu,
tasima, depolama vb. faaliyetlerini igeren yOnetim olarak  gosterilmektedir

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

Uriin ve hizmetlerin akis siirekliliginin ~ saglanmasi, stokta bulunan iiriinlerin
miktarlar1 ve taleblerini eslestirmek envanter yonetiminin en Onemli amaclarindandir.
Isletmelerin karliligmin artirlmasi envanter yonetimi ile siki sekilde iliskilidir. Ciinkii
isletmelerin ~ karliligit  envanter maliyetlerinin azaltilmasi veya satiglarin artmasi ile

artmaktadir (Kayabasi, 2010: 97).

1.1.4.1.3. Miisteri Servisi

Miisteri hizmetleri lojistik faaliyetler arasinda onemli faaliyetlerden biridir. Ciinkii
miisteri arzu ve istekleri, onlarin memnuniyet derecesi isletmelerin en Onciil amaglarindan
biri olmalidir. Envanter, tasima ve depolama ile miisteri servisi faaliyetleri sik
iliskidedirler. Cilinkii miisteri istedigi Urlinii istedigi zamanda almak hakkina sahiptir

(Orhan, 2003: 31).

Bunun yanisira rekabetin artan hiz kazandigi global diinyada miisteri arzu ve
istekleri de artan hizla degigsmektedir. Dolayisiyla bu da “lojistik servis diizeyi” kavraminin
daha oOnemli olmasina neden olmustur. Stok bulundurulma, alinan siparislerin hizli bir
sekilde karsilanmasi, dagitim siirecinin etkin isleyisi ve yapilan siireglerde kalite ve
dogrulugun en {ist diizeyde olmasi misteri servisi faaliyet alaninin 6nemli

islevlerindendir (Tuna, 2001: 208).
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1.1.4.1.4. Siparis Isleme

Bu faaliyet tiiketicilerin talepleri dogrultusunda siparislerin arzu edilen vakitde ve yerde
teslim edilmesi islemlerinden olusmaktadir. Siparis isleme bilgi teknolojilerinin ve internetin
gelisimi sonucu farkli bir boyut kazanmistir. Yani bu islemler artik online olarak yapilmaktda
bu da bir yandan miisterilerin zaman kaybini ortadan kaldirmakda, diger yandan ise siparisin
onceden planlamis olmasi onun taginmasi i¢in en uygun nakliyenin planlamasima imkan

vermektedir (Akay, 2016: 21).

Bunun i¢in isletmelerin siparis islerine bazi yenilikler getirmeleri lazimdir. Bunlar ilk
zamanlarda ek masraflara neden olabilmektedir. Fakat bu ek masraflar fiziksel dagitim
siireclerinde maliyetleri asagi c¢ekmekte ve isletme karlarini artirmakta onemli etken

olacaktirlar.

Dolaysiyla eger bir isletme siparis islerini bir lojistik faaliyet olarak ele alirsa ve
telefon, internet ve farkli iletisim teknolojileri kullanirsa bu zaman siparis i¢in gerekli siire
yartya indirilebilmektedir. Bunun sonucunda da firma daha ucuz tasima yolu kullanabilir
ki, bu da ek masraflar1 ortadan kaldirir (Orhan, 2003: 30).

1.1.4.1.5. Ulastirma

Ulastirma faaliyeti lojistik yonetiminin en temel faaliyeti olarak 6nemini giiniimiizde de
korumaktadir. Ulastirma kavramsal olarak miisteri gereksinimleri dogrultusunda iiriin ve
hizmetlerin ihtiya¢ duyuldugu anda ve gereken yere dogru fiziksel degisimini olusturmaktadir.
Gliniimiiziin modern lojistiginde rekabet avantasi i¢in maliyet diislikliigii ve hiz artim1 ¢ok
onemlidir. Yani miisteri memnuniyeti i¢in isletmeler bir yandan tiriinleri rakiplerden daha hizli
ve kisa siirede ulastirmagi amaclarken ayni anda ulasim maliyetlerini de azaltmag isterler
(Keskin, 2009: 80). Tagimacilik islemlerinin ¢esitli kurum ve kuruluslar tarafindan yapilmasi
bu sektorde rekabet ortamini artirmakta, bu da kalitenin iyilesmesine ve fiyatlarin azalmasina

neden olmaktadir (I'axuuckuit, 2012: 59).

14



Gliniimliz dlinyasinda lojistik sektoriinde giiclii bir ulagim alt yapis1 ve sistemi
olusturulmustur. Lojistik kavraminin gelismesi ile ¢esitli ulasim sistemlerinden en verimli
sekilde yararlanmak imkani kazanilmistir. Ulasim sistemi, farkli 6zelliklere sahip karayolu,
demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatt1 tasimacilik sistemlerinden olusur ve her biri farkli

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

e Karayolu Tasimaciligi: En eski ve en yaygin tasimacilik tiirlerindendir. Maliyetinin
diisiik ve esnek olmasi ile bilinmektedir. Karayolu tasimaciligi kapidan kapiya nakliye
tirii olarak da tanimlanmaktadir. Bozulmasi uzun siiren ve yipranmayan iiriinlerin
tasinmasinda daha c¢ok kullanilir. Daha ¢ok deniz ve demiryollarinin ulagamadigi
bolgelere tasimada kullanilir. Trafik sorunlari, boyut ve agirlik sinirlamalarinin olmasi
ve kotli hava durumlarindan etkilenmesi zayif yonlerini olusturur. Bu tasimacilik
tirtinde rekabetin en yogun yasandigi goriillmektedir (Eker, 2006: 15).

e Denizyolu Tagimacilgl: En eski tasima sekli olarak bilinmektedir. Diinya ticaretinde en
fazla yiik tasinma denizyolu tasimaciliginda kullanilmaktadir. Bu tagima tiirii nehir,
kanal, su yollar1, denizler, gbller ve okyanuslarda yapilan tasima tiiriidiir. Her tiirli
yiiklerin tiim hava sartlarinda tasinmasi miimkiindiir. En olumsuz yonii ise hizinin diisiik
olmasidir. Fakat giivenirligin yiiksek olmasi ve kitalararasi ¢ok biiyiik hacimli ytiklerin
tasinmasina olanak saglamasi diinyada vazgegilmez tasima tiirii olarak kalmasinaneden
olmaktadir. Giiclii denizyolu altyapisi ¢ok biiyiik maliyetler gerektirse de uzun donemde
bliytlik karlar getirmektedir (Keskin, 2009: 91).

e Havayolu Tagimacilgi: En yeni, en az kullanilan, en hizli ve kolay tasima tiirli olarak
bilinmektedir. Kolay bozulabilecek iiriinlerin tasinmasinda esasen kullanilmaktadir.
Fakat maliyeti yiiksek tasima tiirtidiir ve hava sartlarindan ¢abuk etkilenmektedir. Bunun
yanisira risklerin en diisiik oldugu nakliye seklidir (Orhan, 2003: 28).

e Demiryolu Tagimacil@i: Karayolu agirlikli tasima tiiriidiir. Karayolu tasimaciligina
kiyasla tarfik sorunu yoktur, hava kosullarindan etkilenmez, kaza riski ¢ok azdir. Bunun
yanisira kara araglarina oranla daha biiyiik yiik kapasitesi vardir, fakat giizergah olarak

belirli yerlere ulasabilmektedir. Diger olumlu yani ise disiik maliyetli olmasi, agir
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malzemelerin taginabilmesi ve kombine tagimacilik i¢in uygun tasima tiirii olmasidir
(Kayabasi, 2010: 103-104).

Boru hatti1 Tasimacilgi: Bu tagima tiiriinde ise esnekligin, kayip ve zararin diisiik olugu
gorilmektedir. Esasen petrol, dogalgaz, benzin gibi enerji maddelerinin taginmasinda
kullanilmaktadir. ilk olarak yiiksek yatirim maliyetlerine sahip olsa da kisa siirede

yatirimlarin geri doniisiine olanak saglamaktadir (Akay, 2016: 36).

Nakliyesi gergeklestirilen triinlerin varis noktasina kadar iki ve daha fazla tasima

tiiriiniin kullanilmas1 seklinde olusan tasimacilik tiirleri literatiirde “modlararasi

2 13

(intermodal)”, “cokmodlu (multimodal)” ve “kombine tasima (combined transport)” olarak

adlandirilmaktadir (Ulastirma Hizmetleri, 2009: 6).

1)

2)

3)

4)

diger

Tek Modlu Tasima: Uriinlerin bir veya birden fazla tasiyici tarafindan tek tasima tiirii
kullanilarak taginmasina tek modlu taginma denir. Yukarida adi gegen tagima tiirleri tek
modlu tasima tiirleridir.

Modlararas1 Tagima: Tasiyicinin tagimanin tiimiinden veya bir boliimiinden sorumlu
oldugu ve birden fazla tasima sekli veya aracimin  kullamldigi tasimadir. Ornek
olarak demiryolu-karayolu, karayolu-havayolu veya denizyolu-demiryolu olarak
gosterilebilir.

Coklu Tasima: Coklu tasimacilik farkli tagima iiniteleri veya araciyla, birden fazla
tagima tiirii kullanilarak yapilan tagimacilik tiirtidiir.

Kombine Tasima: Tasima siirecinin ilk bastan bitise kadarki siirecinde kisa mesafeli
olsa da, karayolunun kullanildig1 ve aradaki uzun mesafeli tasimanin demir, nehir,

kanal veya denizyolu ile yapildig1 tasimacilik sistemidir (Tanyas ve dig., 2015: 19).

ewe

1.1.4.2. Lojistigin Destekleyici Faaliyetleri

Lojsitigin  destekleyici faaliyetleri {iretim planlamasi, ambalajlama, satin alma ve

destekleyici faaliyetler olarak siniflara ayrilmigtir. Adi gegen bu faaliyetler asagida

kisaca olarak aciklanmistir.
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1.1.4.2.1. Uretim Planlamasi

Uretim planlamasinda esas olarak talebin karsilanmasi icin isletmelerdeki mevcut
stoklarn etkili ve verimli bir sekilde kullanilmasinin saglanmasidir. Burada en 6nemli
nokta planlama siirecinde isletmenin sahip oldugu isgiicii, hammade, malzeme, arag¢ ve
gereg, bir sozle tretim faktorlerinin etkili ve diizenli bir sekilde oOrgiitlenmesinin ve

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

1.1.4.2.2. Ambalajlama

Ambalajlama {irlinlerin tiiketicilere giivenli bir sekilde ulagsmasi icin gerekli olan
koruyucu araclarin tiimiinden olugmaktadir. Burada esas iriinlerin hasarsiz bir sekilde, en
uyugun malzeme ve minimum maliyet ile ambalajlanmasidir (Karaboriiklii, 2004).
Lojistik siireglerinde ambalajlamanin imalat, dagitim, depolama ve ellecleme gibi lojistik
faaliyetlerin etkinligi tizerinde 6nemli bir etkiye sahip oldugu kabul edilmektedir. Buna
ragmen ambalajlama siirecinin maliyetleri geleneksel lojistik siireglerinde lojistik¢iler

tarafindan ihmal edilmekteydi (Saghi, 2004: 3).

Giliniimlizde rekabet ortaminda yasanan gelismeler sonucu artik isletmeler iirlinlerin

ambalajlamasina daha ¢ok 6nem vermeye baslamislar (Ulastirma Hizmetleri, 2011: 37).

1.1.4.2.3. Depolama

Depolama faaliyeti lojstik siireclerin olusmasinda en O6nemli ve gerekli noktalardan
biridir. Depolarin miihiim amaci {irlinlerin tiiketicilere ulagincaya kadar korunmasidir. Depolar
kisaca olarak hammadde, yar1 tamamlanmis ve tamamlanmis mamullerin bekletildigi ve

bulunduruldugu yerler olarak tanimlanir (Ulagtirma Hizmetleri, 2011: 37).
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Lojistik siire¢ boyunca depolama faaliyetlerine gerksinim duyulmaktadir ve asagida

bunun nedenleri agiklanmistir (Kayabasi, 2010: 109-110):

e Bazi iiriinlerin mevsimlik olmasi ve tiim y1l boyu tiiketile bilmesinden dolay1

depolanirlar,

e Bazi iiriinlerin mevsimlik olmasi ve sadece belirli zamanlarda tiiketilmesi onlarin
depolanmasina neden olmaktadir,

e Fiyat artislarindan veya olusacak kitlik durumudan dolay1 bazi iiriinler depolanir,

e Her hangi bir fiyat veya iskonto durumlarindan yararlanmak i¢in tirlinler dopolanir,

e Hizli bozulabilecek iiriinler piyasaya siiriilmeden dnce depolanmaktadir.

1.1.4.2.4. Satin Alma

Isletmelerde iiretim siireci i¢in gerekli her tiir girdilerin alinmasi satin alma faaliyetini
olusturur. Bu siiregde genel olarak ilk 6nce uygun tedarik¢i bulunur, satin alma kosullar ve
teslim zamani belirlenir, teslim organize edilir, tiim satin alma islemleri yapilir ve sonugta

tretim girdilerinin isletmeye gelmesi beklenir (Erdogan, 2007: 18).

Satin alma girdileri farkli olarak hem yerel kaynaklardan hem bélgesel kaynaklardan hem
de uluslararas1 kaynaklardan temin edilebilir. Bu silirecin her zaman diger faaliyetleri
destekleyici yonde olarak yapilmasi, seffaf olmasi lazimdir. Ayrica siirece hizli bir sekilde
kaliteli ve gelismis teknoloji destekli girdilerin temin edilmesi ve siirecin maliyet diisiiriicii bir

sekilde yiirtitiilmesi gerekmektedir (“The Logistics Handbook™, 2011: 6).

1.1.4.2.5. Diger Faaliyetler

Servis destegi, geri donen iiriinlere yeniden bakilmasi, iirlin kurtarma, hurda, bakim {iriin

dizaynm1 gibi bir ¢ok faaliyetler depolama ve ulastirma faaliyetlerini etkiledigi icin lojistik
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stirecler ile ilgili oldugu bilinir ve bu faaliyetlerin de 6nemli 6l¢dde goz ardi edilmemesi

lojistigin basarisini artiracaktir (Kayabasi, 2010: 111).

1.1.5. TEDARIK ZINCIiRI YONETIMi

Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY) 1980°lerden basliyarak hem akademik alanda, hem de
is hayatinda c¢ok fazla ilgi odagi olmaya baslamistir. Dolayistyla TZY 'nin nisbeten yeni bir

kavram oldugunu sdylenebilir (Piboonrungroj, 2012: 20).

TZY nin tam olarak neleri i¢erdigi konusunda biiytiik bir karigiklik vardir. Aslina bakarsak
TZY cogu durumlarda lojistik ile ayn1 anlamda kullanilmaktadir (Lambert, 2004). Fakat iki
kavram arasinda farklar oldugu i¢in ayni anlamda kullanilmasinin yanlis oldugu sdylenebilir.
TZY 'ne farkl kisi ve kurumlar tarafindan farkli tanimlamalar yapilmistir. Bunlardan en kabul
goreni ise Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyinin yaptigi tanimdir. Bu tanima
gore, TZY; tedarik zincirinin ve bu zincir i¢inde yer alan tiim sirketlerin uzun vadeli
performanslarint arttirmak amaciyla, s6z konusu sirketlere ait igletme fonksiyonlar1 ve
planlarinin, zincirdeki tiim sirketleri kapsayacak sekilde, sistematik ve stratejik

koordinasyonudur (Tanyas ve dig., 2015: 17).

Stevens yaptig1 calismada tedarik zincirini malzemelerin, pargalarin ve {iriinlerin
tedarik¢ilerinden miisterlere aktarilmasi zamani siireclerin planlama, kontrol ve koordine
edilmesi serisi olarak adlandirmistir. Cooper ve Ellarm ise zinciri tedarik¢ilerden nihai
miisteriye giden bir dagitim kanalindaki toplam akis1 yonetmeye iliskin biitiinlestirici bir felsefe
olarak isimlendirmisti (Giiloglu ve dig., 2015: 194).

Tedarik zinciri bazen deger zinciri olarak da ifade edilmektedir. Bazen deger zinciri
olarak anilmasimin nedeni ise zincir boyunca yapilan eylemlerle {irline katilan degerden

dolayidir (Necdet, 2013: 4).

Kiiresellesmenin diinyay1 sardigr bir zamanda artik rekabet isletmeler arasinda degil
de bulunduklar1 tedarik zincirleri arasinda olmaktadir. Dolayisiyla simdi isletmeler rakbete

kendi mevcut kaynaklari ile degilde baglantili oldugu tiim isletmeler ile olusturduklar1 tedarik
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zinciri ile devam etmektedirler. Bundan dolay: sistemde rekabet iistiinlityli saglamak igin
olusturulacak tedarik zinciri stratejisinin Iyi yapilmasinin yanisira, miisterileri de dikkate alan

bir yapida yiiriitiilmesi ¢ok énemlidir (Gorner, 2013: 7).

Burada diger 6nemli bir husus tedarik zincirinin etkin bir sekilde kullanilmasi igin
envanterleme, maliyetler, bilgi alis verisi, miisteri hizmetleri ve zincirdeki kordinasyonun iyi
sekilde yapilmasidir. Bu bes unsurun iyi veya koti yiriitlmesi zincirin etkinliyini
belirlemektedir. Ayrica tedarik zincirindeki ortaklar riskleri ve kazanglar1 paylagmalar
gerekmektedir. Dogal olarak bir ¢ok isletme kendi kazancini artirmayi, risklerini azaltmayi ister.
Fakat diger partnerlerin durumunu gz onitine alinmadiginda onlar zarara ugrayabiler. Bu da
tiim tedarik zincirini kotlii yonde etkiler ve zincirdeki tiim isletmeler zarara ugrar. Halbuki
risklerin ortak paylagimi tiim partnerlerin giiclenmesini saglar ve rekabet avantajinmi artirir,

sonugda kazanglar en son agsamada daha yiiksek olur (Geng, 2009: 265-268).

Tedarik zinciri, malzeme tedariki islemlerini yapan, malzemeleri yari mamul veya
mamule doniistiiren ve sonrasinda bunlar1 miisterilere dagitan bir kordinasyon sebekisi olarak
adlandirilmaktadir. Tedarik zinciri "Temel Tedarik Zinciri", "Genisletilmis Tedarik Zinciri",
"Ust Seviye Tedarik Zinciri" olarak iice ayrilmaktadir. Temel tedarikde yalniz miisteri, tedarikgi
ve firma varken buna karsin iist sevyede {igiincii parti tedarik¢i, miisteriler ve saglayicilar dahil

olmustur (Eymen, 2007: 7).

Etkili bir tedarik zinciri i¢in "SCOR Modeli"nin (Supply Chain Operations Reference
Model) ¢ok entegre sekilde yliriitiilmesi gerekmektedir. Bu model “planlama”, “tedarik”
“liretim”, “dagiim” ve “iade” olmak iizere 5 asamadan olusmaktadir (Bozart ve Handfield,

2008:8):

e Planlama siireci: Siirecin gereksinimlerinin karsilanabilmesi ig¢in toplam arz ile
talebin dengede olmasini amaglar.
o Tedarik siireci: Planli sekilde olan veya giincel talebin karsilanmasi igin gerekli

kaynaklarin saglanmasini amaglar.
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e Uretim siireci: Siparis veya olusabilecek talep tahminlerine goére {iretimin
gergeklestirilmesini ve programlanmasini olusturur.

e Dagitim siireci: Genel olarak iriinlerin miisterilere ulastirilmasin1 kapsamaktadir.

e Jade siireci ise: Tedarikcilere hammadde iadelerini veya iireticilere bitmis iiriinlerin

iadelerini kapsamaktadir.

Tedarik zinciri yonetiminin temel amaglar asagidaki sekilde ifade edilebilir (MEB,

2011:5) :

e Tiiketici isteklerini maximum karsilamak,

e Siireg isleyisini minimum zamana indirmek,
e Stoklarla ilgili maliyetleri azaltmak,

e Uriinlerdeki hatalar1 ortdan kaldirmak,

e Faaliyetlerdeki tiim maliyetleri minimuma indirmek.

Tedarik zinciri ulasim hizmetlerini daha ileri bir diizeye gotiirmektedir. Burada 6nemli
olan miisteri arzu ve isteklerini karsilamak ve farklilik ortaya koymaktir. Eger tedarik zincirine
miisteri agisindan bakilirsa, tedarik zincirine bir mal, hizmet, bilgi i¢in talepleri yerine yetirmek
amaci ile liretim, dagitim, pazarlama, lojistik ve hizmet kademelerini de i¢ine alan unsurlarin

tamamidir denilir ( Gorgiilii, 2012: 14).

1.1.6. LOJISTIK YONETIMI VE TEDARIK ZINCiRi YONETIMI ILiSKiSi

Lojistik Yonetimi aslinda, malzemeleri organizasyon ve operasyon yoluyla en iyi sekilde
ulagtirmay1 amaclayan bir siire¢dir. Daha dogrusu bir planlama siireci ve bilgiye dayali bir
faaliyetdir. Pazarlama gereksinimleri bu planlama siireci boyunca iiretim gereksinimlerine ve
daha sonrasinda malzeme gereksinimlerine dondistiiriiliir (Water, 2010: 3). Tedarik Zinciri

Yonetimi'nde ise zincirideki tiim sirketlerin performansinin artirilmasi amaci ile tiim sirketleri
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kapsayan sistematik ve stratejik kordinasyon olusturulmaktadir. Burada ilk tedrik¢iden son

tilkketicye kadar siir¢lerin klit sekilde entegrasyonu olusturulmaktadir (Ceren, 2010: 64).

Tedarik Zinciri Yonetimi ve Lojistik Yonetimi ¢ok benzer alanlardir, fakat tedarik zinciri
tadarikcileri ve son kullanicilar1 da igerigi altina almaktadir. Bu iki kavram arasindaki 6nemli
yonetimi oldugu seklindeki tanimi birgok lojistik taniminin ortak bir 6zelligi olarak bilinir. Yani,
cogu zaman lojistik, tedarik zinciri yonetiminin genis alaninin bir bilesen unsuru olarak

goriilmektedir (Sweene, 2005: 7).

Lojistik siiregde triinlerin ulastiritlmas: gerekli olan yere ulastirmak icin tasima,
depolama, giimriikleme ve diger islemler entegre bir sekilde yiiriitiilmektedir. Tedarik zincirinde
ise bu siire¢ tiim isletme faaliyetlerini ve zincirde bulunan diger isletmeler ile olan iletisimi
kapsayacak sekilde ileri asamalara gotiiriilir. Diger bir sekilde sdylersek eger bir igletme
miisterisine bir lirlin gondermek isterse o zaman lojistik yapiyor demektir. Eger bir isleteme
tedarik zincirindeki tiim tretim ve lojistik fonksiyonlarin siirekliligi i¢in tedarik zincirini
organzie etmekteyse o zaman bu igletme tedarik zinciri diinyasindadir demektir (T.C Ekonomi

Bakanlig: Thracat Genel Miidiirliigii, 2010: 22).

Larson ve Halldorsson lojistik ve tedarik zinciri arasindaki iligkiye dair dort kavramsal

gorlis ortaya koymustur (Sweene, 2005: 7):

e (Gelenekselciler: Bu goriise gore Tedarik Zinciri Yonetimi Lojistik YOnetiminin
icerigine dahildir ve lojistigin bir parcasidir.

e Yeniden adlandiranlar: Bu tanima gore ise lojistik yeniden tedarik zinciri olarak
adlandirilir ve bu iki terim ayn1 anlama gelmektedir.

e Birlestirenler: Bu tanimlamada lojistik tedarik zincirinin bir alt unsuru olarak
sOylenmektedir. Bun gore tedarik zinciri sadece lojistigi degilde hem de pazarlama,

opersayon yonetimi ve satinalmay1 da igermektedir.
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o Kesistirenler: Bu goriise gore tedarik zinciri lojitigin bir kism1 degildir. Burada iki
kavram hem isletme i¢inde hemde kanal igindeki isletme siireglerinde de

kesigsmektedirler.

Larson ve Halldorson'un lojistik ve tedarik zinciri arasindaki iliskiye dair dort kavrmsal

goriisii Sekil 2°de gorsel olarak anlatilmistir.

Sekil 2: Tedarik Zinciri ve Lojistik Iliskisinde Dért Bakis Agist

Gelenekselciler Yeniden Adlandiranlar

LGjistik

Lojistik
Tedarik Tedarik Zinciri
Zinciri

Birlestirenler Kesistirenler

Tedrik Zinciri Lojistik Tedarik

Zinciri

Lojistik

Kaynak: Sweene, 2005.

Sonug olarak bu iki kavram arasindaki farki iyi kavramak gerekmektedir. Bu iki
kavram konusunda iyi bir bilgi sahibi olmayan yoneticiler dogal olarak bu sektoriin neler
icerdigini de bilmemekte, bu da rekabetin ¢ok giiclii oldugu gilinlimiizde isletmeler igin

felakete yol agmaktadir. Oysa bu kavramlar1 daha 1yi anlayan yoneticiler isletmelerini
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rekabet kosullarina daha iyi hazirlaya ve her hansi bir felkati 6neleyebilirler (Agayev, 2008:
11).

1.2. LOJISTIK MERKEZLER

Birinci boliimiin bu kisminda ise “Lojistik Merkezler” ele alinacaktir. Oncelikle lojistik
merkezlerin tanimi ve gelisimi ele alinacaktir. Ardindan lojistik merkezlerin 6zelliklerine
bakilacak ve onlarin nerelerde konumlanmasi gerektigi iizerinde durulucaktir. Bunun yanisira
bu merkezlerin igerisinde sunulan hizmetlere ve lojistik merkezlerin sagladigi katkilara vurgu

yapilacaktir. En sonda ise lojistik merkez tiirleri anlatilacaktir.

1.1.2. LOJISTIK MERKEZLERIN TANIMI

Son yillarda diinyada kiiresellesmenin hizlanmasi, sinir gecisinin kolaylagmasi ve kati
giimriik denetimlerinin kaldirilmasi ve diger uluslararasi ticareti kolaylastiran prosediirler hizla
devam etmektedir. Bundan dolay1 bdyle bir ortamda iilkelerdeki nakliye sektorii ve ulagim
altyapist bu siireglerin nihai olarak uygulanmasini saglayacak en énemli unsurlardan biridir.
Bu nedenle, iyi gelistirilmis bir yol agina, siirdiiriilebilir bir ulasim sistemine sahip olmak,
uluslararasi ticaretin son egilimlerine yonelik olmak, yani lojistik merkezleri kurmak &zel
onem tagimaktadir (Meidut, 2007: 111).

“Lojistik merkezler”, “lojistik lis” ve “lojistik koy” tanimlamalariyla da ele alinmaktadir
(Nevfel, 2011: 205). Rodrigue ve Notteboom'un yaptiklart g¢aligmalarindan lojistik koy
taniminin lojistik merkez tanimia c¢ok yakin oldugu anlagilmaktadir. Hatta bircok farkl
calismalarda iki kavram ayni anlamda kullanilmaktadir. Halbuki ikisi arasinda ¢ok ufak da
olsa bir fark vardir. Lojistik merkezler, tek ve yansiz yasal, yani kurumsal bir yapidir. Bununla
beraber lojistik kdyler ise yine tek ama 6zel ya da halka acik yapilardir. Bu ufak farka ragmen
lojistik kOy ile lojistik merkez arasindaki birgok amag¢ aymidir. Bundan dolayr aymi
anlamda  kullanilmas1 ¢ok biiyilk bir probleme neden olmaz (Rodrigue, 2000: 6).

Dolayisiyla bu calismamizda kavram olarak “Lojistik Merkez” kullanilacaktir.
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Lojistik merkez kavrami yeni bir kavram degildir ve lojistik merkezler genis bir lojistik
stire¢ ve islevlerin yapildig1 biiyiik alanlardir. Kavram mal ve hizmetlerin iiretimi disinda
onlarla ilgili tim hizmet siire¢lerini kapsayan “lojistik” ve belirli bir etkinligin yogunlastigi
bir yer anlamina gelen "merkez” kavramlarinin birlesmesinden olusmaktadir (Hamzeh,

2007: 183).

Lojistik merkezleri lojistik ve tasimacilik sirketleri (dagitim sirketleri, tasimacilik
sirketleri, lojistik hizmet saglayicilar-3PL) ve bunun ile ilgili resmi kurumlarin da i¢inde yer
aldigt, her tirli wulagtirma ag ile baglantilar1 olan ve yiikleri farkli tasimacilik tiirleri
arasinda diisiik maliyetli, hizli ve giivenli aktarma donanimlarina sahip organize lojistik
bolgeler olarak tanimlaniyor (Tanyas ve dig., 2015: 37). Lojistik merkezler transit tagimacilik,
lojistik ve mal dagitimu ile ilgili tiim faaliyetlerin ticari olarak gesitli operatorler tarafindan
gerceklestirildigi belirli bir bdlgenin merkezi olarak adlanmaktadir (Europlatforms EEIG,
2004: 3). Bu islemleri gergeklestirmek icin lojistik merkezlerin kamu tesisleri ile
donatilmis  olmasi  gerekmektedir. Hatta miimkiinse kullanicilara kamu hizmetlerinin

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

ECMT (European Conferance of Ministers of Transport) & UNECE tarafindan yapilan
lojistik merkez tanimlamasina bakarsak lojisttk merkezler soyle tanimlanmaktadir:
“Lojistik merkezler, bilinyesinde nakliye firmalari, ylikletenler, giimriik islemleri gibi nakliye
islevlerini kapsayan, icerisinde bagimsiz isletme ve kurumlar olan, depolama, bakim ve
tamir gibi destek hizmetlerin de saglandig1 alanlar olarak adlandirilmistir (Akandere, 2013:

44-45).

Diger bir tamima gore ise lojistik merkezler tiim lojistik ve onun ile ilgili faaliyetlerin
cesitli isletme ve kurumlar tarafindan uygulanbildigi alanlardir. Genelde lojistik merkezler
jeopolitik olarak ¢ok 6nemli yerlerde olusturulur (Aydin ve Ogiit, 2008: 3). Lojistik merkezler
tim lojistik ve dagitim faaliyetlerin farkli kuruluslar tarafindan yiiriitiildigi, organize

edildigi bolgelerdir (Zeybek, 2007: 47). Lojistik merkezler hem ulusal hem de uluslararasi
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diizeydeki nakliye, lojistik ve iirlin dagitimina iligkin tiim stire¢lerin yapildig: alanlardir

(Karadeniz ve Akpinar, 2011: 53).

Asagidaki Sekil 3'ten de goriildiigii gibi diinyada lojistik merkezler ile ilgili iki yaklagim
dikkat ¢ekmektedir. Bazilarina gore lojistik merkezler ekonominin jeneratdriidiir, bazilarina

gore ise lojistik merkezler tasimaciligin bir alanidir (Meidut, 2010: 107).

Sekil 3: Lojistik Merkezler ile ilgili ki Yaklagim

Kaynak: Meidut, 2010.

Lojistik sektoriindeki degisimler sonucu lojistik merkezlerin 6nemi hem ulusal hem
bolgesel hem de uluslararasi olarak artmaktadir. Bundan dolayr lojistik merkezler cesitli
nakliye modlarinin “entegratorii” islevini gergeklestirmekte ve intermodal tasimayi
gelistirmektedir. Lojistik merkezler esas olarak, intermodal tasima zincirinin ana bileseni olan
terminal iglevini yapmakta ve mallarin bir moddan digerine aktarilmasinin yapildigi bir tagima

zencirini olusturmaktadir (Meidut, 2005: 323).

1.1.3. LOJISTIK MERKEZLERIN TARIHSEL GELIiSiMi

Lojistik merkezlerin ilk olarak ortaya ¢ikmasi 196011 yillarin sonlarma kadar
gitmektedir. Kavramimn olusmasinda 196011 yillarin  sonlarindan itibaren ABD

enddistiiriistindeki biiyiik gelismeler ve bu gelisimin siirekli hal almasi ¢ok 6nemli idi. Ayrica
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Japonya'da bulunan trafik sikigikligi, ¢evresel, enerji ve isgiicii maliyetlerini azaltmak i¢in ilk
olarak “yiik koyii” algis1 olustu ki, bu da kavramin ortaya ¢ikmasina ayrica etki sagladi.
Dolayisiyla lojistik merkezler ilk olarak yiik kdyii olarak isimlendirildi (Tekin ve dig., 2014:
303). Bu gelismeler kendisini Avrupa'da da gostermis ve Fransa Paris’te, italya Verona'da ve
Almanya'nin fakli bolgelerinde bu yerlerin ortaya ¢ikmasi goriilmiiye baslamistir. Dolayisiyla
lojistik merkezler 1970'ler sonrasinda ortaya ¢ikmaya, 1980 ve 1990'l1 yillarda ise tiim

diinyada etkili olmaya baslamistir.(Taniguchi, 2008: 3).

Ayrica lojistik merkez kavraminin yeni bir kavram olmadigi ve onun 6nemli dl¢iide son
30 yilda ortaya ciktigi sOylenir. Bu zaman siirecinde teknolojik gelisim sonucu lojistik
sektorlinde biiyiik gelismeler oldu. Bu gelismeler de lojistik merkezlerin islevselligi ve

kavramsal 6nemi hakkinda anlayis1 degistirdi (Rimiene ve dig., 2007: 87).

Lojistik merkezlerin otaya ¢ikmasi ve gelismesinin en 6nemli nedeni artan ticaret hacmi
ve bunun bereberinde gelen lojistik hareketliligin sehirlerin iginde yaptig1 baskidir (Aydin ve
Ogiit, 2008: 3). Lojistik merkezler kavraminin baslangic asamasinda genel olarak kullanim
sahas1 deniz ve havalimanlar1 olmustur. Kiiresellesme siireci ile uluslararasi entegrasyonun
artmasi deniz ve havalimanlarinin da birbiyle entegrasyonuna sebep olmus ve bu yerleri ilk
once tasima merkezi, daha sonra dagitim merkezi olma konumuna getirmis ve en sonunda ise

lojistik merkeze doniistiirmiistiir (Akandere, 2013: 49).

1.1.4. LOJISTIK MERKEZLERIN OZELLIiKLERiIi VE KONUMLARI

Oncelikle sunu belirtmek gerekir ki, bir iilkedeki sanayi ve ticaretin gelismesi,
rekabetedebilir ve siirdiirebilir bir ekonomiye sahip olunmasi, ihracat ve ithalat islemlerinin
artirtlmasi i¢in iilkenin lojistik altyapisinin gelismesi ve lojistik sektoriiniin teknolojik agidan
geri kalmamasi gerekmektedir. Bu nedenle iilkede olusturulacak lojistik merkezlerin konumu

itibariyle iyi degerlendirilip olusturulmasi gerekmektedir (Tanyas, 2011a: 16).

27



Bilindiyi iizere tasimaciligin artik entegre ve karmasik hale gelmesi bir ¢ok nedenden
dolayi lojistik merkezlerin karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu terminallerine uygun
mesafede kurulmalarini gerektirmektedir. Lojistik merkezlerin sehir merkezinden kenar ve
tasimacilik tiirlerinin kesistigi noktalarda kurulmasi hem tasima tiirleri arasindaki dengenin
saglanmasinda hem de kentsel lojistikde 6nemli sorun olan trafik sikisikliginin 6nlenmesinde

etkili olmaktadir (Antonio, 2007: 2).

Lojistik merkezler bir ¢ok faaliyet icin olusturulmaktadir ki, bu faaliyetlerin
gerceklestirilmesi i¢in hem konum hem altyapt hem de ekipman ve donatim agisindan
merkezlerin iyi sekilde tasarlanmasi ve donatilmasi gerekmektedir. Burada diger dnemli bir
husus merkezlerde yiiklerin elleglenmesi ve modlararasi aktarmanin yapilabilmesi i¢in
intermodal terminallerin olusturulmasina ihtiya¢ vardir. Bu nedenle lojistik merkezlerde tiim

tasima modlarin1 asgari diizeyde de olsa olmasi gerekmektedir (Karacadag Kalkinma Ajansi,

2012: 30).

Lojistik merkezlerin diger bir 6zelligi ise merkezde bulunan igletmeler bulunduklart yer
ve miilklerin sahibi veya kiracis1 konumunda olabilirler. Dolayisiyla lojistik merkezlerde
serbest rekabet anlagmasina uyulmali ve tim sirketlerin faaliyet géstermesine olanak
saglanmalidir. Bunun yanisira lojistik merkezler depolama, yiikleme, bosaltma, bilgi

merkezleri, dinlenme tesisleri vb. 6zelliklere sahip olan alanlardir (Peker, 2012: 21).

Lojistik merkezin konumunun segilmesi merkezin gelecekte ne kadar verimli ve etkili
olacagin1 belirlemektedir. Secim yapilirken farkli tagimacilik modlarinin aymi anda
kullanilabilmesi faktorii, merkezin konumunu oncelikli etkileyen kriterdir. Segilecek yerin
demiryolu, havayolu, karayolu ve denizyolu baglantilarina yakin olmasi ¢ok onemlidir. Bu
siirecde bir ¢ok se¢im kriterleri goz oniinde bulundurulmali ve lojistik merkez kurulmasi i¢in
en iyi kararin alinmasi gerekmektedir. Lojistik merkez se¢ciminde dikkat edilmesi gereken kritik

noktalar asagidaki gibi siralanabilir (Izmir Ticaret Odasi, 2008: 4-5):

e Uygun arazi ve altyapinin olmasi,

e Cografi konum, dogal yap1 ve arazi kullanim durumunun iyi olmasi,
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e Jeolojik yapinin uygunlugu,

e Tasimacilik kalitesinin stirekliligi,

e Intermodal tasimacilik olanaklarinin mevcut olmasi,
e Sosyal yapiin énemi,

e Kiiltiirel, tarihsel ve dogal varliklarin 6nemi,

e Kentlesme ve planlama kararlari,

e Yakin ¢evrenin ekonomik gelisimi,

e Niifusun yillik gelisim derecesi,

e Bolgedeki endiistrilerin sayisi,

e Demografik faktorler.

Bu yiizdendir ki, Avrupa'da olusturulan lojistik merkezlerin biiylik oranda ¢ogunlugu
tilketim ya da tiiretim merkezlerine yakin, tasimacilik ve dagitim kanallarinin merkezinde,
ulagtirma modlarindan hepsini etkin olarak kullanabilicek alt yapiya sahip c¢ok Onemli
noktalarda olusturulmaktadir (Tanyas ve Hazir, 2011b: 202). Bu merkezlerin uluslararasi
tasimacilik koridorlarinda bulunmasi Avrupa ile tiim diger kitalararasinda yapilan nakliye

islemlerini daha kolay, hizli ve verimli hale getirmistir (Kouunosa, 2011: 58).

Sonu¢ olarak lojistik merkezlerin temel kriterleri alan biytkligii, alanin verimli
kullanilmasi, genisleme sahasiin bulunmasi, trafik diizeni, altyapi, kente yakinlik durumu,
endiistri ve ticaret merkezlerine yakinlik, limanlara yakinlik, karayolu baglantisi, demiryolu
baglantis, trafik yogunlugu, prosediirler ve miilkiyet ve sahiplik olarak sdylenilebilir (Sezen ve
Giirsoy, 2014: 109).

1.1.5. LOJISTIK MERKEZLERDE SUNULAN HIiZMETLER

Lojistik hizmet sektoriiniin diinyada giinii giinden artan 6nemi her kes tarafindan kabul

edilen olgudur. Bunun temel nedeni olarak diinyada olugsmus uzun donemli degisikliklere
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baghdir. Bu gelismeler esasen kiiresellesme, rekabetin farkli boyut almasi, yeni piyasa

sistemleri, talep ve arzdaki degisimler ve teknolojik gelismeler seklinde ifade edilir.

Is siireglerinde biiyiik kordinasyon gerektiren lojistik merkezlerde miisteri siparislerinin
alinmasi, mal bedellerinin tahsisi, giimriik ve transit ge¢is evraklarinin hazirlanmasi, depolama

ve sigortalama ve bagka bir ¢ok hizmet faaliyeti ytiriitiilmektedir (Arikan, 2012: 27).

Bunun yanisra lojistik merkezlerde miisteri talebinin siirekli olmas1 onun 6nemli dl¢lide
cazibe merkezi olmasi sonucunu ortaya ¢ikarir. Burada da en bagda gelen etkenler ise lojistik
merkezlerde olusturulan fiziksel altyapi (tesisler, tasima modlari, terminaller, yiik ellecleme
ekipmanlar1) veya merkezlerin sundugu bilisim teknolojileridir (veritabanlari, EDI, internet ve
intranet sistemleri, takip sistemleri, glivenlik sistemleri) (Karacadag Kalkinma Ajansi, 2012:

35).

Lojistik merkezlerde bulunan temel faaliyetler asagidakilardir (Karacadag Kalkinma

Ajansi, 2012: 35-36):

e Depolama ve antrepo,

e Dagitim merkezleri,

e Gumrikleme hizmeti,

e Kargo toplama, stoklama, isleme, muayene, paketleme,
o Etiketleme,

e I¢ tasimacilik diizenlemeleri,
e Barkod operasyonlart,

e Montaj,

e Tedarik nakliyesi,

e Dagitim nakliyesi,

e Envanter yonetimi,

e Siparis yonetimi,

e FEllecleme,

e Destek Hizmetleri.
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Lojistik merkezlerde saglanan destek hizmetler ise asagidakilardir (Izmir Ticaret Odasi,
2008: 6):

e Lojistik merkezde iletisim ve ulasim hizmetleri,

e Gumrik alani,

e Park, yiikleme ve bosaltma islemleri i¢in bolgeler,

e Restoran ve kafeler,

e Arag¢ yikama donanimi bulunan dolum istasyonlari,

e Liman, havalimani ve lojistik merkez arasinda diizenli bir sekilde ulagim hizmeti,
e Merkezde bulunan firmalar igin tesis kiralama hizmeti,
e Ofis hizmetleri,

e Banka ve sigorta hizmetleri,

¢ Hukuk biirolari,

e Giivenlik hizmetleri,

e Lojistik merkez i¢inde lojistik bilgi sistemi kullanimini destekleyici hizmetler.

1.1.6. LOJISTIK MERKEZLERIN FAYDALARI

Lojistik merkezler hem ulusal hem bdlgesel hem de uluslararast agidan bir ¢ok fayda
yaratmaktadir. Lojistik merkezlerde bir ¢ok farkli sektdrden olan isletmelerin lojistik
faaliyetlerini bir 6lgek ekenomi kapsaminda yiiriitmesi onlara 6nemli getiriler saglamaktadir.
Bunlarin bir merkezde faaliyetlerini yiirlitmesi hem igletme hem de miisteri igin siireclerin

daha kolay ve saglikl yiiriitiilmesine neden olmaktadir (Aydin ve Ogiit, 2008: 7).
Bu faydalar asagidaki gibi agiklanabilir:

1 Maliyetlerin azaltilmasina neden olmaktadir: Bu faaliyetler sonucu isletmelerin yatirim
maliyetleri diiser, tasima, stok ve depolama maliyetleri azalir, ortak kullanim sonucu

isletme genel maliyetlerinde azalma goriiliir.
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2 Hizmet kalitesinin yiikselmesine etkide bulunur: Gerekli alt yapinin olusturulmasi
modlararas1 tagimacilifa imkanlar saglar, entegre is siirecinden dolayr gerekli islerde
azalma goriiliir, teknoloji kullanimi1 ile hiz ve verimlilikde artim saglanir ve ilave
hizmetler tek elden yiiriitiiliir. Sonug olarak bu da hizmet kalitesinin artmasina neden
olur (Tanyas ve Hazir, 2011b: 201).

3. Lojistik merkezler toplumsal fayda yaratir: Oncelikle biiyiik sehirlerde tarfik
yogunlugunu azaltmakta ve ¢evrenin korunmasina yardimei olmaktadir. Ayrica lojistik
merkezler olusturulduklar1 bélgelerin ticari potansiyel ve ekonomik gelisimine biiyiik
katki saglamaktadirlar. Bolgedeki ticari isletmelerin rekabet giiclinli artirmak suretiyle
bu igletmelere ulusal ve uluslararasi pazarlarda rekabet tistiinliigiinii kurmaya yardimci

olmaktadirlar (Bay ve Erol, 2016: 126).

1.1.7. LOJISTIK MERKEZ TURLERI

Farkli kisiler tarafindan lojistik merkezlerin tiirleri arastirildiktan sonra, onlarin bir cogu
tarafindan lojistk merkez hiyerarsisi farkli sekilde ismlendirilmistir. Bu kavramlarin
adlandirilmasinda bazi farkliliklar ortaya ¢iksa da, bunlar igerik olarak ayni anlamalar1 ifade

etmektedirler.

Notteboom ve Rodrigu'nun yaptiklar1 ¢alismalarinda lojistik merkezleri “Gateway”
(level 1), “Freight Distribution” (level 2), “Inland Port” (level 3), “Satellite Terminal” (level 4)
seklinde gruplandirmiglar (Higgins, 2012: 11). Bundan baska Wiegmans ve digerleri tarafindan
yapilan caligmada ise lojistik merkezler XXL, XL, L, M ve S seklinde isimlendirilmistir
(Rimiene ve Grundey, 2007: 91).

Farkli kisiler tarafindan lojistik merkezler farkli diizeyde smiflandirilsa da, boliimiin
bu kisminda lojistik merkezlerin hem ticaret hacmi hem de verilen lojistik hizmetlerin
cesitliligi bakimindan kiiresel, uluslararasi, bolgesel ve yerel olarak dort grupta siiflanmasi

incelenmistir (http://www.utikad.org.tr, 2017).
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1.1.7.1. Kiiresel Lojistik Merkezler

Bu lojistik merkezlerde esasen tasimacilik boyutu kitalararasilagmaktdir. Dolayisiyla bu
merkezler cografi ve ekonomik agidan bulundugu kitanin en uygun yerlesim bolgesinde yer
almaktadir. Kiiresel lojistik merkezler biiyiik tasimacilik islemlerinin yapildigi merkezlerdir.
Uretim ve tiiketim merkezlerini birbirine baglamasi, tiim nakliye tiirlerinin kolaylikla

kullanilmas ve bir¢ok iilkeye yakin olmasi bu merkezlerin en dnemli iistiinliikleridir.

Ayrica bu merkezlerin kitalararasi islemler yapmasi diisiik maliyetler, yiiksek yiik

hacimleri ve yiiksek kapasite kullanimi sonucunu dogurmaktadir (Drewe ve Janssen, 1996).

1.1.7.2. Uluslararasi Lojistik Merkezler

Diinyada lojistik merkezlerin giinii giinden 6neminin artdigr zamanda uluslararasi lojistik
merkezler genel olarak kitasal bir diizeyde islem yapmaktadirlar. Ozellikle bu lojistik merkezler
uluslararasi dagitim merkezi olarak kullanilmaktadirlar. Bu merkezlerde tiim lojistik faaliyetler
yapilmaktadir. Bunun yanisira agirlikli olarak denizyolu baglantist kullanilmakta, bununla

birlikte gii¢lii hava, demir ve karayolu baglantilar1 da vardir (Rimiene ve Grundey, 2007: 91).

1.1.7.3. Bolgesel Lojistik Merkezler

Bolgesel lojistik merkezlerde nisbeten diislik hacim ve operasyonlar yapilmaktadir. Bu
merkezler uluslararasi lojistik islemlerde esasen araci rolii oynamaktadir. Transfer, aktarma,

depolama, dagitim gibi faaliyetler bu merkezlerde gerceklesmektedir. Ayrica konum olarak
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stratejik alanlarda olusturulmaktadirlar. Genellikle bir tasima modu ¢ok kullanilsa da diger

tagima modlari ile de baglantt mevcuttur (Grabowska, 2007).

1.1.7.4. Yerel Lojistik Merkezler

Bu lojistik merkezlerin genellikle iilke bazli faaliyet alanlar1 vardir ve 6nemli avantajlar
olarak giimriik islemleri ve yasal ger¢eve gibi biirokratik siire¢lerden arindirilmalaridir. Fakat
rekabet kosullarindan dolayi1 uluslararasi alanlara acildikta sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Esasen
bu lojistik merkezler dagitim siireglerinin son asamasinda, yani sevkiyatlarin kullanicilara
dagitilmasinda kullanilmaktadirlar. Genel olarak tek dagitim tiirii olarak karayolu veya

denizyolu kullanilmaktadir (Arifula, 2013: 5).

1.1.8. LOJISTiK MERKEZ PLANLAMA SIiSTEMATIGIi

Lojistik merkezlerin planlama sistematigini inceledikte Avrupa kitasindaki drnekler ile
Asya Pasifik tlkelerindeki ornekler arasinda farkli yaklasimlar oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Avrupa lojistik merkezlerine baktigimizda, onlarin olusturulmasi i¢in bir ¢ok farkli nedenler
ekonomi ve i¢ ticaretin artmasi, lojistikdeki dis kaynak kullanimi, tasimacilikdaki mevcut
degisimler (konteynerizasyon), Avrupa Birligi'nin intermodal tagimaciligi gelistirmek ve
yayginlagtirmak isteyi ve lojistik sektoriinde bilgi teknolojisi etkisinin artirmact politikalar
oldugu soylenebilir (Tanyas ve dig., 2015: 39). Giinlimiizde Avrupa'da lojistik merkezler
onemli dl¢iide iic dayanaga gore olusturulur (Europlatforms EEIG, 2004: 4-5):

e Altyap1 rasyonalizasyonuyla bdlgesel planlamanin olusturulmasi: Belirli bir alani
nakliye, lojistik ve mal dagitimmna ayirmak i¢in bu alan1 otomatik olarak optimize

etmek, ¢evrenin korunmasi ve altyapilari inga etmek gerekmektedir.
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Tasima kalitesinde artimin saglanmasi: Yiiksek hizmet kalitesi standarti, kesinlikle
rekabet giicliniin saglanmasinda en 6nemli unsurlardan biridir. Kiiresellesme, yiik
tasimaciligindaki artis ve tiim yerel iiretim alanlari arasindaki rekabetin artmasi
isletmeleri daha verimli nakliye ve lojistik ¢6ztimler ortaya koymaya itmektedir. Burada
en etkin ¢oziim ise kalitenin artmasi1 ve uzmanlagsmadir. Dolayisiyla lojistik merkezler
yerel liretim sistemine lojistik, nakliye ve depolama faaliyetleri agisindan en 1iyi
¢Oziimler sunabilmektedir.

Intermodal tasimacilg gelistirme: Karayolu halen Avrupa’da en yaygin tasima
modudur. Burada esas amag lojistik merkezlerin etkisi ile tiim tasimacilik modlarinin

etkin sekilde kullanilmasinin saglanmasidir.

Avrupa‘'da lojistik merkez planlamalarina bakildiginda Avrupa Birligi biitiiniinde

(birligin menfaatleri onceliklerine gore planlama), ulusal diizeyde (iilke genelinde lojistik

merkez olusturma planlamasi) , bolgesel diizeyde (bolgesel gelisme planlariyla paralel sekilde

lojistik merkez planlanmasi) ve en son yerel diizeyde lojistik merkez altyapt ve hizmet

planlamasi olusturulmaktadir (Tanyas ve Hazir, 2011b: 208).

Asya lilkelerinde ise lojistik merkez planlamasi sistem-yonlii bir yaklasim iginde

yiiriitiilmektedir. Bu sistem-yonlii yaklagima gore:

[k olarak merkezlerin arka sahalarinin rastgele bir sekilde gelisimi ve onlarm lojistik
hizmetler ile ilgili fonksiyonlar diginda kullanimi yerel yonetimlerce engellenmektedir.
Lojistik merkez gelisim politikalar: ile sehir gelisim politikalar1 paralel olmali, ayrica
liman fonksiyonlari ile lojistik merkez fonksiyonlarinin bir birine entegre olmasi igin
gerekli 6nlemler alinmalidir.

Tim kosullarin 1yi gerceklesmesi ve gelisim stirekliliginin saglanmasi i¢in lojistik
merkezler planlama ve gelistirme caligmalarinda yerel ortaklik yaklagimi

sergilenmelidir.

Genel olarak Asya iilkelerindeki lojistik merkez planlamalar1 olusturulurken kurumsal

tesvik planlarinin uygulanmasi, lojistik merkez gelistirmede serbest ticaret alanlarinin
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olusturulmasi, altyap:r i¢in finansman desteyin saglanmasi, tglincii taraf lojistik hizmet
saglayicilarinin  ve bilgi teknolojilerinin gelistirilmesi, yasal ve kurumsal cer¢ivenin
belirlenmesi ilgili taraflar tarafindan ¢ok 6nemle incelenmekte ve uygulanmaktadir (Tanyas ve

dig., 2015: 41-42).
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IKiNCi BOLUM

AZERBAYCAN'IN LOJISTIK SEKTORU VE LOJISTiK POTANSIYELI

2.1. AZERBAYCAN'DA LOJISTIK SEKTORU

Ikinci boliimde genel olarak Azerbaycan'1n lojistik sektorii anlatilmaktadir. Béliimiin ilk
kisminda Once Azerbaycan'in jeoplitik konumundan ve lojistik sektoriiniin Azerbaycan
tarihindeki r6li ve bugiinkii durumu anlatilacaktir. Bunun yanisira Azerbaycan'daki tasimacilik
altyapisindan ve devletin lojistik sektdriine yaptigr yatirnmlar ve destekler konu olarak

anlatilicaktir.

2.1.1. AZERBAYCAN'IN JEOPOLITIiGi VE KONUMU

Azerbaycan Cumhuriyeti arazisinin bilyiikliigii ve ahalisinin ¢ogunluguna gore Giiney
Kafkasya'nm en biiyiik iilkesidir. Ulke Kafkas daglarmin giiney-dogusunun Hazar Denizi'ne
bliylik bir alanda acgilan hissesinde, Avrupa ve Asya 'nin kesismesinde, 44°- 52 dogu ve 38’-

42’ kuzey meridyenleri arasinda yer almaktadir.

Uluslararasi transit yollarm kecdiyi énemli bir alanda yerlesmektedir. Ulkenin dogudan
batiya ve giineyden kuzeye giden yollarin {izerinde bulunmas1 onun transit ve jeopolitik 6nemini
artirmaktadir (http://vivo-book.com, 2016). Ulkenin yiizdl¢iimii 86,6 bin km?>'dir. Hazar
Denizi'ndeki ulusal sektorii ise ve 80 bin km?'dir (http://az.strategiya.az, 2016).

Azerbaycan Cumbhuriyeti'nin siirlarinin toplam uzunlugu 3.359 km, ayn1 zamanda kara
sinirlar1 2646 kmdir. Ulkenin kuzeyde Rusya Federasyonu ile smirlarinm uzunlugu 390 km'ye
ulasiyor, kuzey-batida ise Giircistan ile 480 km'lik sinir ¢izgisi vardir. Ulkenin en uzun kara
sinirt ise, onu batidan gevreleyen Ermenistan ile bulunmaktadir. iki iilke arasindaki sinir hattinin

toplam uzunlugu burada 1.007 km'dir. Cumhuriyet giiney-batidan kiigiik mesafede (13 km)
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Tiirkiye ile, giineyden ise 756 mesafede iranla komsudur. Doguda ise Azerbaycan'in smirlarini
Hazar Denizi'nin sular1 yikamaktadir (713 km) (Azarbaycan Respublikas1 Prezidentinin Islor
Idarosi Prezident Kitabxanasi, 2017: 35).

Azerbaycan'1n direkt diinya okyanusuna ¢ikist bulunmasa da, iilkenin Volga-Don, Volga-
Baltik-Akdeniz nehir-kanal su sistemlerinin yardimiyla diinya okyanusuna ¢ikist bulunmaktadir

ve genis cografi alan1 kapsayan bircok iilkelerle deniz-ulasim baglantilar1 barindiriyor

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

Tablo 3: Azerbaycan Cumhuriyeti Hakkinda Genel Bilgi

Kurulus Tarihi 28 Mayis 1918
Bagimsizlik Tarihi 18 Ekim 1991
Bagkenti Bakii
Yiizol¢limii, bin km? 86.6

Niifusu (2016) 9 min 611 bin
Devlet dili Azerbaycan Tiirkgesi
Din Islam

Parasi Manat

Ozerk Cumhuriyet sayisi 1

Il say1st 66

Sehir sayist 11

Kaynak: www.e-gov.az, (2017).
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2.1.2. AZERBAYCAN TARIHINDE LOJISTIiK

Azerbaycan cografi olarak %60 daglik %40 diizliik araziye sahiptir. Ulkenin birgok
Oonemli ticari yollarin ilizerinde yer almasindan dolayi, gegcmisden bu giinlimiize kadar bolgede

lojistik sektorii her zaman ¢ok 6nemli olmus ve gelismistir (Mommadov, 2007: 53).

Azerbaycan tarihinde lojistik sektorii i¢in en biiyiik gelismelerden biri “Biiyiik Ipek
Yolu”nun islev oldugu zamanlarda olmustur. Biiyiik Ipek Yolu eski donemlerde ve ortacagda
Cin"den Orta ve On Asya iilkelerine giden kervan yolu olarak tanimlanmaktadir. Bu tarihi ticaret
yolu Cin, Japonya, Hindistan, Mogolistan, iran, Ozbekistan, Tacikistan, Azerbaycan, Tiirkiye

ve diger iilkelerden gegmistir (https://az.wikipedia.org, 2017).

Ipek Yolu M.S. I binyildan baslayarak II binyilin ortalarina kadar Avrupa ve Asya'dan
capraz sekilde gecen giizergahlar agii temsil etmektedir. Ipek Yolu'nun énemli béliimii kendi
baslangicin1 Cin'in baskenti Cangandan (Xian) almistir. Hatta M.O. IV yiizy1lda Makedonyali
Iskender Orta Asya yoniinde hareket ederken Hint cayin1 gegince, artik Cin ipeyinin Akdeniz'e

¢ikis1 vardi (http://www.azerbaijans.com, 2017).

Bir ¢ok 6nemli bilimsel ve teknolojik gelismelerin Dogu'dan Bati'ya aktarilmasi ipek
yolu'nun aracilifiyla gerceklestirilmistir. Barut, manyetik pusula, baski tezgahi, miizik aletleri,
ipek, porselen ve boyali esya gibi yeniliklerin aktarilmast bu yolla gerceklesmistir

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

Fakat 1492 yilinda Amerika kitasinin kesfinden sonra bu yolun 6nemi hayli azalmigtir.
Burada 6nemli etken olarak Cin ve ona yakin bolgelerden getirilen mallarin Amerika'da da
bulunmas idi. Hindistan'a denizyolu bulunduktan sonra ise Biiyiik ipek Yolu'na neredeyse

ihtiya¢ olmamastir.

Sonug olarak XV yiizyilin sonunda Amerika ve Hindistan"a deniz yolunun kesfi ile kendi
onemini kaybetmeye baslayan Biiyiik Ipek Yolu XVI yiizyilda tamamen yikima ugramistir

(http://www.azerbaijans.com, 2017).
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Sekil 4: Biiyiik ipek Yolu
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Kaynak: az.wikipedia.org, (2017).

Azerbaycan'da c¢agdas anlamda tasimacilik sisteminin yaranmasi iilkede petrol
sektoriiniin hizli gelismesi ile ilgili olmustur. Bu gelisim genel olarak 19. yiizyilin sonu ile 20.
yiizyilin baglarma tesadiif etmektedir. Bu tagimacilik sisteminin yaranmasinda demiryolu
tagimaciliginin biiyiik 6nemi olmustur. 1880 yilinda uzunlugu 25 km olan Bakii-Balakani-
Sabuncu arasinda petrol madenlerini birlestiren demiryolu kurulmustur. Ayn1 zamanda Tiflis
ve Bakil arasindaki demiryolu ise 1883°te faaliyete baslamistir. Bu demiryolunun &nemli
ozelligi ise Gliney Kafkazya demiryolunun bir hissesi olmasi ve onunla petrol ve petrol

iriinleri ile yanasi diger mallar ve yolcularin da tasinmasiydi (https://az.wikipedia.org, 2017).

Diger 6nemli gelismeler ise bu yillarda Hazar'daki denizyolu tasimaciliginda olan
gelismeler idi. Bakii limanm1 Hazar Denizi'nin en eski limani olmus ve Azerbaycan'in
devlet yapilanma tarihinin bir ¢ok asamasinda mevcut olmustur. Yiizyillar boyunca Bakii
liman1 eski Ipek Yolu gibi, Kuzey Avrupa ve Rusya'y1r Orta Dogu ve Giiney Asya ile

birlestiren Kuzey-Giiney ulasim Koridoru fizerinde yerleserek, Dogu ve Bati arasinda
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koprii roliinii oynamustir (https://az.wikipedia.org, 2017).

Bakii'niin bu donemde yiikselisinin yanisira giineyde Lenkaran ve Astara gibi sahilboyu
sehirlerde de gemigiliyin gelisimi goriilmiistiir. Ayn1 zamanda Kiir nehrinin asag1 akarlarinda

da gemiler vasitasiyla yiik tagimaciliklar1 yapilmaktaydi.

1878 yilinda Nobel kardeslerinin de desteyi ile Hazar'da ilk petrol tasiyan gemi olan
“Zoroasrt” yapilmis ve ireliyen zamanda bu gemiler ¢cogaltilmistir. Dolayisiyla tiim diinyada
petrol tasimaciliginda bir ilk ve daha iyi tisul olan tanker ylik tagimaciliginin esasi

koyulmustur (Agayev, 2008: 37).

1933 yilinda ise Azerbaycan tasimaciliginin gelisiminde O6nemli bir gelisme ortaya
cikmistir. Bakii-Askabat-Taskent arasinda havayolu tasimaciligi ilk olarak agilmistir. Bunun

yanisira aynt yilda Bakii Hava Limaninin temeli atilmistir.

Bundan sonra Bakii-Kharkiv, Bakii-Grozni, Bakii-Rostov, Bakii-Astrahan, Bakii-Tiflis
hatlar1 ortaya ¢ikmistir. 1938 yilinda Azerbaycan'da ilk havacilik grupu olusturulmustur. Bu
tarih 2006 yilinda Azerbaycan Cumhuriyeti Cumhurbagkani1 Kararnamesi ile “Azerbaycan Sivil

Havacilik Glinii” olarak ilan edilmistir (https://www.azal.az, 2017).

2.1.3. AZERBAYCAN'DA TASIMACILIK CESITLERI

Genellikle tiim bolgenin ulagim altyapisi Sovyetler doneminde kurulmustur. 1990'I1
yillarda Sovyetlerin parcalanmasi sonucu entegre sekilde olusturulmus altyapilarda biiyiik
bozulmalar oratya ¢ikmustir. Entegre planlamanin ve koordinasyonnun eksikligi nedeniyle,
karayolu, demiryolu ve hava sebekeleri miimkiin olan verimliligini kaybetmistir. Fakat hem
devlet yatirrmlar1 hem de disaridan gelen yatirimlar ile bolgenin 6zellikle Azerbaycan'in ulagim
altyapis1 yeniden olusturulmustur (“Azerbaijan: Trade Facilitation and Logistics Development

Strategy Report” 2009: 6).
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2.1.3.1. Karayolu Tasimacihigi

Giiney Kafkasya'da bulunan Azerbaycan'nin genel olarak karayollarinin genel uzunlugu
29.000 km'dir. Bu otoyollarin tahmini olarak 4.577 km’si biiylik ulusal yollar, 1.915 km’si
uluslararast yollar, 14.222 km'si ise kiiciik yerli yollar olarak ayrilmaktadir

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

Ulkede uluslararasi tasimacilik i¢in baslica karayollar1 olarak kuzeyden Bakii'yii Rusya
ile, giineyden ise iran ile baglayan kuzey-giiney hatt1 vardir. Diger ¢ok 6nemli hatt ise Gence ve
Gazah sehirlerini Alat ile baglayan dogu-bati yoniindeki hatdir. Her iki hatt ¢ok Snemli
uluslararasi tasimacilik iglemlerinin gergeklestirildigi otoyollardir. Her iki karayolun uzunlugu

yaklagik 500 km'dir.

Fakat ayr1 ayr kent ve daglik kisimlarda karayollarin tam olarak iyi durumda oldugunu
soylemek dogru olmaz. Bu durumun ortaya ¢ikmasinin esas nedeni olarak agir yiik tasimalarinin
olmas1 ve otoyollarin yetersiz kalmasidir. Agir kamyonlar tarafindan diizenli olarak kullanilan
bir¢ok otoyol boliimiiniin yol ylizeyleri par¢alanmis, ayrica biiylik darbelerle derin ¢ukurlar

ortaya ¢ikmaistir.

Buna ragmen ara sira yapilan yol bakim caligsmalar1 genellikle devlet tarafindan yapilan
gelen genel fonlar ile finanse edilmektedir. Bu fonlarin diger kismi ¢ok tarafli kuruluslarin
kredileri ile tamamlanmaktadir. Genellikle otoyollardan kullanim iicreti alinmamaktadir

(Asian Development Bank, 2009: 6).

Sekil 5'ten de goriildiigii gibi Azerbaycan'mm Ozerk Cumhuriyeti olan Nahcivan'm
Tiirkiye'ye uzanan dar bir serit halinde, Azerbaycan dan ayr1 bir yol baglantisi var. Ermenistan-
Azerbaycan catigmasi nedeniyle Azerbaycan ve Ermenistan arasindaki ulasim baglantilar1 ve
Ermenistan iizerinden Nahcivan Ozerk Cumbhuriyeti'ne olan ulasim baglantilar1 su anda
islevsizdir. Nahcivan'a karayolu ulasimi ancak giineyden Iran'dan miimkiindiir. Burada ¢ok

onemli bir husus ise Ermenistan tarafindan isgal edilen Azerbaycan topraklarinda yaklasik
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4.500 km'lik Azerbaycan ulusal karayolu ve 240 km'lik demiryolu izi var. Bu rotalarin biiyiik
cogunlugu savas zamani dagitilmis ve simdi kullanilmamaktadir (http://mot.gov.az/, 2017).

Sekil 5: Azerbayacn'nin Karayolu Sebekesi

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

2006 yilinda yapilan bir degerlendirme sonrasinda Azerbaycan'in yol ve otoyollarinin
yaklasik 9%70"inde kotii durumda olmasi ve acil bakima ihtiya¢ duyulmas: ortaya ¢ikdi. O
zamandan baglayarak Azerbaycan karayol aglarinin yeniden yapilmasi ve gelistirilmesi igin
2006-2015 yillarim1 kapsayan “Devlet Programi” kabul edildi. Bu program iki asamada
gerceklesdirildi: 1. Asama (2006-2009) ve 2. Asama (2010-2015).

Bu programa gore 2015°e kadar Azerbaycan hiikiimeti, 3,578 km'lik ulusal yollar1 ve
5,928 km'lik yerel yollar1 da igeren 9,500 km'den fazla yeni otoyolunu tamir etmis ve insa
etmistir (Ziyadov, 2012: 24-25).
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Karayolu yiik tasimaciliginin genel durumuna baktigimizda 2000 yilindan baglayarak
artan oranda bir gelisme vardir. Azerbaycan Devlet Istatistik Kurumu'nun verdigi verilere gére
2000 yilinida yiik hacmi 40,434 ton olmustur. Bu hacim her gecen yil gelisim hiz1 gostermis
2010 yilinda 99,891 ton olmus, 2015 yilinda ise 137,606 tona ulagmustir.

Ayn1 zamanda Azerbaycan'da 2005-2015 yillar1 arasinda karayolu tagimaciligindan elde
olunan gelir rakamlarina gore, bu yillar arasinda gelir artan hizla devam etmis, 2005 yilinda
manat, 2010 yilinda 329.906 manat, 2015 de ise 566.309 manata ulagmistir (Www.Stat.gov.az,
2017).

Azerbaycan hiikiimeti {ilke tizerindeki ulusal ve uluslararasi otoyollardan transit yiik
akisinin uzun vadeli siirdiirilebilirligini saglamak istiyor. Bunun i¢in 6zellikle Dogu- Bati
ve Kuzey-Giiney yonlerinde insa edilen yollarin ve otoyollarin en yiiksek uluslararasi
standartlar diizeyinde olmasi gerekmektedir. Yol ve otoyol bakimina merkezi bir yaklagim
yoktur. Hiikiimet gelecekte bazi karayollar tizerinde ticretli bir sistem uygulamay1 diisiinmenin
yanisira, uluslararasi ¢apta onemli tiim yollarin ve otoyollarin bakimini denetleyecek ve

denetleyen bir devlet kurumu yaratmay1 diistinmelidir. (Ziyadov, 2012: 26).

2.1.3.2. Demiryolu Tasimacihig

Resmi istatistiklere gére Azerbaycan'da 2.932 km'lik demiryolu hatt1 bulunmaktadir ve
bu hattin su anda 2,117 km'si islek durumdadir. Bu hattin gogunlukla kuzey (Bakii-Yalama) ve
bat1 (Bakii-Boyuk Kesik) yonlerindeki 815 km'lik kisimlarinda ¢ift rayli demiryolu
bulunmaktadir. Ayrica demiryollarinin yaklasik % 601 veya 1.272 km'si elektrikli hatt olmakta
ve bunlar ¢ogunlukla uluslararasi koridorlarda tasima islemi yapmaktadir. Yiik tasimaciligi i¢in
kullanilabilen 121 demiryolu istasyonundan en az {i¢ii (Gence, Keshla ve Khirdalan) biiyiik
konteynerleri depolama ve idare etme kapasitesine sahiptir. Bakii liman1 ise konteynerlerin

islenebilecegi bir demiryolu erisim noktasina da sahiptir (http://ady.az/, 2017).
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Azerbaycan'da demiryollar1 ismi “Azerbaycan Devlet Demiryollar1’” (ADDY)) olarak
bilinen devlet kurumu tarfindan isletilmekte ve kontrol edilmektedir. Demiryolu her gecen yil
hem yiik tasinmasi hem de yolcu tasinmasi agisindan artim hizi gostermektedir. Yiiklerin
tasinmasinda 6nemli kisim petrol ve petrol iiriinlerinin payima diismektedir (“Azerbaijan: Trade

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

Ulkenin bagimsizligi sonrasinda demiryolu altyapis1 yetersiz bir sekilde idi. Bazi
yerlerdeki demiryolu raylar1 béliimlerin degistirilmesi nedeniyle, ¢ok kotii duruma diismiistiir.
ADDY nin hatlar1 yiik hizmetleri i¢in 80 km/saat’e, yolcu servisleri i¢in ise 100 km/saat’e
kadar olan tren hizlarinda kullanilmak tizere insa edilmistir. Fakat mevcut ray hatt1 kosullari
bazi yerlerde hiz smirmin  azaldilmasina neden olmaktadir. Buda sonug olarak
demiryolunun daha az verimli ve etkili kullanilmasina ve 6nemli giivenlik riskleri yaratmasina

neden olmaktadir.

Burada diger 6nemli husus ise trenlerin Sovyetler zamanindan kalma olmasi ve bir
¢ogunun kullanim Omriiniin bitmesidir. Dolayisiyla trenlerin yenilenmesine ihtiyag vardi
(Asian Development Bank, 2009: 12).

Sonu¢ olarak bu sorunlart g6z Oniinde bulunduran devlet yetkilileri demiryollarinin
gelisimi i¢in yeni bir “Devlet Programi1” hazirladilar. Cumhurbagkani ilham Aliyev 6 Temmuz
2010 yilinda “Azerbaycan Cumhuriyeti nde demiryolu ulagim sisteminin 2010-2014 yillarinda
gelisimine dair Devlet Programi1” nin onaylanmasi hakkinda kararname imzalamigtir. Program
bu alanin gelismesini saglayacak en onemli belgedir. Programda Azerbaycan demiryolu
ulagiminin hizli  gelisimini saglayan tiim hususlar ifade edilmistir. Vagon ve lokomotiv
parkinin yenilenmesi, yol, elektrik donanimi, iletisim vb. sahalarin esasli onarimi, dogru
akimdan degisken akima geg¢is, teknik araglarin modernizasyonu ve diger onemli gorevler

Devlet Programi'nin uygulanmasi i¢in Eylem Plani'nda yer almistir.

Devlet Programi'nin temel amaci halkin ve ekonominin tagimacilik hizmetlerine artan
talebi ve devletin savunma ihtiyacglarinin saglanmasi, Azerbaycan'in transit potansiyelinin
artirilmasi, demiryolu ulagiminda hizmet Kalitesinin yiikseltilmesi, Yyolcu ve yik

tasimaciliginda ulasim maliyetlerinin azaltilmasi yolu ile ulasimda etkinligin saglanmasi ve
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tilkenin sosyo-ekonomik gelismine katkinin saglanmasidir (http://ady.az/, 2017). Bunun
yanisira bu program filkenin demiryolu sistemini uluslararas1 standartlara getirecekti. En
onemlisi ise TRACECA ve NSTC hatlarindaki demiryollar1 modernize edilecek ve
gelistirilecekti (“Azerbaijan: Trade Facilitation and Logistics Development Strategy Report”
2009: 7).

2005-2015 yillar1 arasinda Azerbaycan'da demiryolu yiik tasimaciliginin genel istatistik
degerlerine gore, karayolu tasimaciligindan farkli olarak, buradaki degerlerde siirekli artan bir
gelisme yoktur. 2006 ve 2007 yillarinda en biiyiik degerini alan demiryolu yiik tasimaciliginda
strastyla 26.522 ve 27.432 bin ton yiik tasinmisitir. Fakat sonrak: yillarda bu rakamlar azalmis
2015 e kadarki donemde en fazla yiik tasimaciligi 2013 yilinda taginmastir.

2.1.3.3. Havayolu Tasimacihig

Havayolu tasimaciligi en pahali tasimacilik ¢esidi olarak bilinmektedir. Denizyolu
tasimaciliginin  maliyet agisindan avantajli olmast ve biiyiik hacimli konteyner tasima tiirii

olsa da, havayolu tasimacilifinin da bir ¢ok agidan avantaj1 vardir.

Giiniimiizde diinya ¢apinda uzun mesafeli yiik gemileri olan Boeing 747-400 ve Airbus
A380 gibi verimli ve genis ¢apli hava araglar1 kullanilmaktadir. Bunun yanisira Boeing 747-
8F ve Airbus A380F gibi daha verimli ve iistiin yeni nesil ugaklar yakin gelecekte pazara
girecektir. Bu nedenle, hava tagimaciligi diger ulasim modlar1 arasinda hakim konumunu
koruyacak ve daha fazla yolcu ve yiik trafigini ¢ekmek isteyen iilkeler i¢in yeni firsatlar
sunmaya devam edecektir (Global Market Forecast 2007-2026 Report, 2007: 6-8).

Azerbaycan uluslararasi hava trafik agi agisindan ideal bir konumda bulunuyor ve
Avrupa ile Asya arasindaki hava tagimaciligi i¢in cazip bir konumdadir. Azerbaycan'in diger
cok onemli avantaj1 ise ayn1 zamanda petrol ve jet yakitinin 6nemli bir iireticisi olmasidir. Bu

da havayolu tasimaciligi i¢in ¢ok 6nemli bir etkendir. Bakii uzun erisimli Avrupa ve Kuzey
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Amerika uguslarin1 Asya'ya, ya da tam tersine aktarmak i¢in gerekli ve arzulanan tiim kosullara

sahiptir (Ziyadov, 2012: 126).

Azerbaycan'da bes uluslararasi havalimani bulunmaktadir. Bunlardan en biiyiikk ve
gelismisi Bakii'de bulunana Haydar Aliyev Hava Limani'dir. Bu havalimani saatte 1.600 yolcu
kapasiteli Katkasya'nin en iglek yeridir. 2.700 metre asfalt pisti ve 3.200 km'lik beton pisti ile
donatilmistir ve ¢ok biiyliik ugaklara hizmet edebiliyor. Diger uluslararasi limanlar ise

Nahcivan'da, Gence'de ve Gabala'da bulunmaktadir (https://www.azal.az, 2017).

Azerbaycan bayragi tasiyicisi olan AZAL Bakii ile bliytlik yerel sehirler arasinda ve ayni
zamanda dinyanin bir ¢ok ilkesi ile uluslararasi lokasyonda tarifeli yolcu ve yiik
hizmetleri yliriitiiyor. AZAL yolcu servislerinin yanisira Azal Avia Cargo adi altinda kargo

hizmetleri de sunmaktadir.

AZAL'in biinyesi altinda bir ¢ok ekipman, helikopterler, Boeing'ler, Airbus’lar,
Tupolev jetleri ve ATR ugaklar vardir. Fakat en olumsuz yani ise, bolgede diger sirketler ile
kiyaslamada fiyatlarin daha pahali olmasidir. Buna ragmen AZAL bolgede daha iyi bir
giivenlik rekoru ile ileriye doniik bir organizasyon olmaya devam etmektedir

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

Bakii hava limanina komsu olan Bakii Kargo Terminali, Bagimsiz Devletler
Toplumu'nun en biiylik kargo terminallerinden biridir. Kargo terminali 163.000 metrekarelik
bir alan1 kapsamaktadir. Dolayisiyla ayni anda dokuz Boeing 747, Antonov An-124 veya
15 Ilyushin 1I-76 serisine hizmet suna bilmektedir. Kargo terminalinde riskli iriinler igin
sogutma odalar1 da bulunmaktadir. (“Azerbaijan: Trade Facilitation and Logistics Development
Strategy Report” 2009: 16).

2.1.3.4. Denizyolu Tasimacihigy

Azerbaycan'nin bir basa diinya okyanuslarina ¢ikisinin olmamasina ragmen Hazar

Denizi'nin kiyisinda bulunmasi tilke i¢in ¢ok 6nemlidir. Buda iilkenin denizyolu tasimaciligini
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ve bu tasimacilik ile diger tasima modlarini birlestiren intermodal tasimacilik altyapisini

gelistirmeyi gerekli kiliyor.

Hazar Denizi diinyanin en biiyiik i¢ denizidir. Bes kiy1 iilkesi vardir: Azerbaycan, Iran,
Kazakistan, Rusya ve Tiirkmenistan. Bu iilkeler Hazar bolgesindeki ana deniz ticaretinin esasini
olusturuyorlar. ikili ticarete ek olarak, Hazar disindaki ticaretin biiyiik kismu, petrol ve petrol
tirtinlerinin transit sevkiyatlarindan olugsmaktadir. Ayrica Azerbaycan Hazar'dan Volga-Don
kanali ile Kara Denize, Volga-Baltik kanl ile Baltik Denizine ve diinya okyanuslarina ¢ikis
imkan1 sagliyor ki, bu deniz ticaretinin uluslararast boyut almasina neden oluyor (Ziyadov,

2012: 89).

Azerbaycan'in denizyolu tasimaciliginin gelisimi, bu alanda yapisal reformlarinin
stirdliriilmesi, denizyolu tagimaciligi alaninda yerel ve uluslararasi tasima hacminin artirilmast,
iilkenin rekabet giiciinii ve transit potansiyelinin giiglendirilmesi amaciyla Azerbaycan
Cumhurbagkan1 Ilham Aliyev'in 22 Ekim 2013 tarihli imzaladi§i kararnamaye gore
“Azerbaycan Hazar Denizi Gemigiliyi Kapali Anonim Sirketi” yaradilmistir. Sirkete ulagim

filosu ile birlikte, 6zel donanma ve gemi tamir tesisleri de dahildir (http://www.acsc.az, 2017).

Siketin ulasim donanmasinda 98 gemi, ayn1 zamanda 34 tanker, 13 gemi-feribot, 14
uluslararas1 kuru yilik gemisi, 2 Ro-Ro tipi gemi, ayn1 zamanda 35 teknik, donanim ve hizmet-
yardimer gemiler vardir. Avrupa-Kafkasya-Asya (TRACECA) ulagim koridoru baglayici roliinii
oynayan Transhazar yoniinde Azerbaycan Hazar Deniz Gemigiliyi yliklerin ve yolcularin
tasinmasi ile ayni zamanda, denizde gercgeklestirilen petrol ve gaz islemlerine uygun ulagim

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

Azerbaycan'da deniz ticaretinin buglinkii gelisiminde diger onemli etken ise Bakii
limanidir. 2015 yil1 18 Mart tarihinde Azerbaycan Cumhurbaskani ilham Aliyev'in karari ile
Bakii limani yeniden kurulmus ve limanin yonetilmesi ile ilgili Kapali Anonim Sirketi
olusturulmustur. Su anda Hazar Denizi nin en biiyiik deniz limani1 olan Bakii liman1 Avrasya da

bolgenin ana ulagim ve lojistik kavsagi olma yolunda ilerliyor.
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Insaat1 heniiz davam eden Alat uluslararas1 deniz limani ise gelecekte Azerbaycan'm
lojistik iiss olmasi i¢in en biiyiik etken olacaktir. Cok biiyiik bir proje olan Alat projesinde hem
bliyiik bir deniz limani, hem intermodal tasima altyapisi, hem de serbest ticaret bolgesi

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

2.1.4. TICARI iISLEMLERDE LOJISTIK SEKTORUNUN PAYI

1991 yilinda bagimsizligin1 kazandiktan sonra Azerbaycan'daki tiim sektorlerde biiyiik
cokiis yasanmisti. Ulkenin mali durumunun berabat ve ticaret dovriyesinin isleksiz olmast,
Karabag savasi ve diger negatif hallar da sektordeki durumu goz oniline koymaktaydi. Fakat
zamanla gelisen ekonomi ve diger alanlarda da irelileme, {ilkenin de genel anlamda

gelismesine yardimci oldu.

Genel olarak, 1995 yilindan itibaren 2013 yi1l sonuna kadar Azerbaycan ekonomisine
83,8 milyar dolar yabanci yatirim konulmus ve bu yatirimlarin 35 milyar dolar petrol dis1
sektorlerinin payma diismiistiir. Petrol disindaki sektdrlere dogrudan yabanci yatirim yapan
iilkeler arasinda en biiyiik yatirimeilar %26 payla Tiirkiye, %16 payla Ingiltere ve %12 payla
ABD olmustur. Azerbaycan'a dolayli yoldan yabanci sermaye yatirim kisminda ise Biiyiik
Bitaniya'dan 18 milyar, ABD'den 7 milyar, Japonya'dan 4 milyar dolar gelmistir
(http://www.economy.gov.az, 2017).

Dolayisiyla farkli kurum ve kuruluglar tarafindan yapilan yatirnmlart sonucu iilke
ekonomisi gelismeye basglamistir ki, bu da iilkenin ticari dovriyesinin gelismesine neden

olmustur.

Qrafik 1'de Azerbaycan'nin 2015 yili i¢in GSYH da tasimaciligin ne kadar pay aldigi
anlatilmaktadir. Tasimacilik alaninda yapilan iglemler iilke ekonomisinin GSYH na %5,4 ile
katki1 saglamistir. Fakat pastadan da goriildiigl gibi lojistik sektoriiniin GSYH daki pay1 ¢cok

fazla olmasa da, hem gelisim potansiyelinin olmasi agisindan hemde her gecen y1l lojistik
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sektoriline yapilan yatirnmlar gelecekde pastada biiyiik agirliginin olacagi beklentisini

dogurmaktadir.

Qrafik 1: Azerbaycan'da 2015 yil1 igin GSYH 1n olusum yapisi

Oranlar

Ticaret ve Hizmetler;
10

Tasimacilik; 5,4

Telekominikasyon; 2
M Sanayi M insaat M Telekominikasyon
Tarim B Tasimacilik M Ticaret ve Hizmetler
W Vergiler W Turizm M Diger Sahalar

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

Tablo 4°de ise 2005-2015 yillar1 arasinda tasima modlar ile tasinan yik miktarlari
anlatilmaktadir. Genel olarak 2005-2014 yillar1 arasinda taginan yiik miktarinda artis
goriilmistiir. Bu miktar 2005 yilinda 26,533 milyon ton olmugsa, 2014 yilinda miktar 93,531
milyon tona ulagmistir. Fakat diinyada petrol fiyatlarinin gerilemesi ve bunun sonucu
Azerbaycan ekonomisinde de olusan kriz, etkisini lojistik sektoriine de gostermis 2015 yilinda

taginan ylik miktarinda 2014 yilina kiyasla azalma olmus, 92,730 milyon ton yiik taginmistir.

Ekonomik kriz etkisine ragmen karayolu, havayolu ve bor kemeri tasima modlarinda
2014-2015 yillarinda azda olsa artim oldugu Tablo 4'den goriilmektedir. Demiryolu ve
denizyolu tasimaciliginda ise azalma olmus, hatta denizyolunda 2014 yilinda 4,124 milyon ton
olan miktar 2,896 milyon tona kadar inmistir. Burada diger énemli bir nokta ise karayolu

tasimaciliginda 2005 yilindan 2015 yilina kadar her yil tasima miktarinda gelismenin olmasidir.
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Tablo 4: Azerbaycan'da 2005-2015 Yillar1 Arasinda Tasima Modlar1 ile Tasinan Yiik Miktari,

Milyon Ton

2005 | 2006 | 2007 | 2008 |2009 |2010 |=2011 |2012 |2013 2014 |2015
Genel 26,533 | 43,294 | 78,007 | 88,607 | 97,704 | 97,504 | 91,461 | 90,110 | 90,887 | 93,531 | 92,730
Toplam
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 | 5989 | 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
Eoru _ 1,538 | 15,679 | 52,305 | 62,434 | 73,195 | 72,931 | 65,850 | 63,172 | 63,734 | 67,039 | 67,515

emeri

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

Tablo 5: Azerbaycan'da 2011-2015 Yillar1 Arasinda Nakliye Tiirleri I¢in Ithalat Rakamlar,

1000 ABD Dolari
Nakliye 2011 2012 2013 2014 2015
Tiirleri
Denizyolu 592 437,6 367 040,1 400 394,4 380 365,6 644 711,4
Demiryolu 27927745 27057285 2 611 007,9 2342 1445 2 266 895,0
Karayolu 4549 033,4 4 985 557,3 5220 449,6 4 925 279,8 4 738 648,83
Havayolu 825 293,9 1095 012,1 1860 846,4 1410 889,6 945 052,2
Boru Kemeri 7 275,7 2 696,0 77248 6 533,0 74779

Kaynak: Azorbaycan Dovlot Statistika Komitosi, www.stat.gov.az, (2017).

Tablo 6: Azerbaycan'da 2011-2015 Yillar1 Arasinda Nakliye Tiirleri I¢in Thracat Rakamlari,

1000 ABD dolan

Nakliye
Tiirleri

2011

2012

2013

2014

2015
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Denizyolu 235579,5 2533111 209 222,7 232 837,9 89 416,9
Demiryolu 1904592,0 | 1638438,8 | 18227694 |1751247,2 | 1081 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: Azarbaycan Dovlat Statistika Komitosi, www.stat.gov.az, (2017).

Tablo 5 ve 6 bize 2011-2015 yillann arasinda Azerbaycan'nin ihracat ve ithalat
islemlerinde nakliye modlarinin dolar cinsinden rakamlarini anlatmaktadir. Oncelikle ithalat
rakamlarina bakarsak, genel olarak en ¢ok karayolu tasimaciligindaki rakamlarin en biiyiik
oldugu goriilmektedir ki, 2013 yilinda bu rakamlar 5 220 449,6 bin ABD dolar1 olmustur. En az

ithalat payin1 ise boru kemeri tagimacilik modu almaktadir.

Demiryolunda ise 2011-2015 arasinda genel olarak istikrarli bir ¢izelge izlenmistir.
Azerbaycan'nin petrol ve dogalgaz iilkesi olmasi ve bunlar1 diinya piyasasina ¢ikarmasi

her kes tarafindan bilinendir.

Dolayisiyla iharacat islemlerine bakildiginda, en biiyiik pay boru kemeri tasimacilik
modundadir ki, 2011 yilinda 23 525 669,1 bin ABD dolar1 hacminda ihracat islemi yapilmistir.
Fakat petrol fiyatlarinin agagi inmesi sonucu, boru kemeri ile yapilan ihracat islemlerinin
rakamlar1 2015 yilinda 9 114 771,7 bin dolara kadar gerilemistir. Tablo 6 dan da gortildiigii gibi

2011-2015 yillart arasinda en az iharacat islemleri havayolu ve denziyolu ile yapilmistir.

Genel olarak, iki tabolunu da analiz etdikde gdriinen odur ki, 2014 yilinin sonlarinda
baslayan ve halen devam eden Azerbaycan'daki ekonomik kriz lojistik sektoriine etkisini

gostermis ve bu siireg halen devam etmektedir.

Bunlara ragmen 2015 yilinda ulastirma sektoriinde faaliyet gosteren tiim isletmeler

tarafindan 222,4 milyon ton veya 0.2 oraninda daha fazla yiik taginmistir. Ulagim araclar ile
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tasinmig yiiklerin 61.9 orani1 otomobil, 27.4 orani1 boru hatti, 77 oran1 demir yolu, 3.0 orani
deniz ulasimi araciligiyla yapilmistir. Petrol yiiklerinin hacmi 1.6 oraninda artarak 161.6
milyon tona kadar ulagsmustir. Ayrica 2015 yilinda 6zel sektorde yiik tasinmasi %5.3 artmis, bu
sektore ait ulasim araglar1 ile yiik taginma tim tasinmalarin %80.3 olusturmustur

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

2.2. AZERBAYCAN'IN BULUNDUGU TASIMACILIK KORIDORLARI

Azerbaycan bilindigi gibi jeopolitik konumu ile diinya ticaretinde Onemli transit
iilke olma potansiyeline sahiptir. Ulke hem Dogu-Bat1 ticaret hatt1 iizerinde bulunmakta,
hem de Kuzey-Giiney ticaret hatti (esasen Rusya-iran-Hind okyanusu) iizerinde

bulunmaktadir.
Boliimiin bu kisminda bu hattlar anlatilicak ve Azerbaycan acisindan degerlendirilecektir.
2.2.1. DOGU-BATI TICARET HATTI (iPEK YOLU)

Giiniimiiz “Yeni Ipek Yolu” birgok ulasim koridoru ve rotasi ile Asya ve Avrupa'yi
birbirne bagliyor. Bu rotalar UNECE, UNESCAP, CAREC ve IRU gibi farkli uluslararasi
orgiitler tarafindan kategorize edilmistir. En 6nemli rotalar olarak ise Orta Avrasya yoluyla
Asya'y1 Avrupa'ya baglayan ti¢ ana Dogu-Bat1 koridorudur. Bunlar asagidaki gibi siralanabilir
(Ziyadov, 2012: 29):

e Merkez Koridoru (TRACECA) - Giiney Kafkasya tizerinden ge¢mektedir.
e Kuzey Koridoru - Rusya ve Orta Asya dan gegmektedir.

e Giiney Koridoru - Iran iizerinden gegmektedir.

TRACECA Tarihi Ipek Yolu'nun yeniden islev hale getirilmesi i¢in yapilmis ¢ok énemli
bir projedir. Azerbaycan nin lojistik imkanlarini gelistirmesi ve bolgede lojistik merkez olmasi

icin bu proje ¢cok énemlidir.
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2.2.1.1. TRACECA nin Gelisimi

Biiyiik Ipek Yolu M.O. II yiizyilm sonlarmndan M.S. XVI yiizyila kadar faaliyet
gosteren Cin'den Kuzey Afrika ve Ispanya'ya kadar uzanan ticaret yollariin genel
tarihi ismidir. Bu biiyiik yol kendi baslangicini Dogu Cin Deniz'i kiyisinda bulunan
Sinan sehrinden almakta, Avrupa ve Asya'nin bir¢ok kentlerini birlestirmekte ve
uzunlugu 13 bin km'yi bulmaktadir. Biiyiikk Ipek Yolu'nun yeniden isletilme
diistincesi UNESKO nun himayesi ile Uluslararas1t Komisyon tarafindan 1980 yilinda bagladi.

Bu amagla 1989 yilinda Moskova'da, 1990 yilinda Semerkand'da, 1991 yilinda
Urgenc de ve 1992 yilinda Donetsk de diizenlenen forum ve seminerlerde projenin kalkinma ve

diger yonleri ele alindi (http://lib.aliyevheritage.org, 2017).

1993 yili Mayis ayinda Briiksel'de bes Orta Asya ve ii¢ Kafkasya iilkesi temsilcilerinin
katilimiyla  uluslar arasi  konferans diizenlendi ve burada Avrupa Birligi tarafindan
TRACECA projesi teklif edildi. Konferansta Avrupa Birligi'nin projeye teknik yardim
yapacagi planlagtirildi. Teknik yardim programi Avrupa'dan Karadeniz'e, Giliney Kafkasya ve
Hazar Denizi'nden Orta Asya'ya gegen ulasim koridorunun gelistirilmesi konularim

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

TRACECA projesinin gergeklesmesi fikri 8-9 Eylil 1998 tarihinde Azerbaycan
Cumhuriyeti'nin baskenti Bakii'de son noktasina ulasti. Bu tarihte Bakii'de “Tarihi Ipek
Yolu'nun restorasyonu konulu Uluslararast Konferans” diizenlendi. Uluslararasi Bakii
toplantisina Azerbaycan, Bulgaristan, Gilircistan, Kirgizistan, Moldova, Romanya, Tirkiye,
Ukrayna ve Ozbekistan'in cumhurbagkanlari, Avrupa Komisyonu Temsilcileri, 32 iilkenin ve
13 uluslararas1 kurulusun yetkili temsilcisi Avrupa-Kafkasya-Asya ulasim koridorunun
gerceklestirilmesinin teknik ve ekonomik konularini igeren “Avrupa-Kafkasya-Asya ulasim
koridorunun gelistirilmesi i¢in uluslararas1 ulasim hakkinda ¢ok tarafli temel anlasma” (Temel

Anlagma) denen 6nemli belgeyi imzaladi (Valiyev, 2015: 2).
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Tablo 7: TRACECA Uyesi Ulkeler

Uyelik Toplanti Uye Ulke(ler)
Tarihi
1994 Briiksel Deklarasyonu Azerbaycan
Ermenistan
Giircistan
Kazakistan
Kirgizistan
Tacikistan
Ozbekistan
Tiirkmenistan
1996- 1998 Bakii Uluslararas1 “TRACECA Tarihi Ipek Ukrayna
Yolu’nun Restorasyonu” Konferansi Moldova
2002 Taskent “TRACECA Hiikiimetlerarasi Romanya
Komisyon (IGC) Toplantis1” Bulgaristan
Tiirkiye
2009 MLA (Temel Cok Tarafli Anlagsma) fran

Kaynak: Uziimcii ve Akdeniz, 2014.

Genel olarak bu proje Avrupa Birligi nin finanse etdigi bir “teknik destek” programidir.
TRACECA projesi bir ¢cok uluslararasi finans kuruluslarinin bdlgede yatirim yapma kararlarim
etkilemistir. TRACECA projesi projeye taraf olanlar arasinda ekonomik, ticari ve iletisim
iliskilerini ~ gelistirmek, uluslararasi tagimaciligi kolaylastirmak amaciyla tasimacilik
politikalarinin ve tasimacilik alanindaki yasal g¢erceve ve islemlerin uyumlastirilmasi igin

hazirlanmistir.

Proje Bat1 Avrupa'dan Cin Cumhuriyeti 'ne kadar biiyiik bir cografi alan1 kapsamaktadir
ki, bu da projenin uluslararas: diizeyde 6énem kazanmasina neden olmustur (Uziimcii ve

Akdeniz, 2014: 80).
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Sekil 6: TRACECA Haritasi

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

2.2.1.2. TRACECA Projesinin Azerbaycan a Etkisi

Haziran 2009'da Kirgizistan'da Azerbaycan ve dort diger TRACECA fiiye iilkesiyle
(Ermenistan, Giircistan, Kirgizistan ve Tacikistan) “Multimodal Tasimaciligin Gelistirilmesi”
konusunda ek bir anlasma imzalandi. Bu gelismelerin ardindan anlagsma 4 Mart 2011 de
Azerbaycan tarafindan da onaylandi. TRACECA rotasi oOzellikle Azerbaycan kesiminde
karayolu, demiryolu ve denizyoluyla intermodal tasimay:1 da igerdiginden bu iilke i¢in ¢ok
onemli bir anlagmadir ve hiikiimet de bu anlasma i¢in biliylik yatirnmlar yapmaktadir.
TRACECA'nin hizli, diisik maliyetli ve giivenilir multimodal ulagtirma koridoru haline

getirilmesi i¢in, Karadeniz ve Hazar Denizi bolgesi tilkelerinin, ayrica farkli ulasim modlar1
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arasindaki etkin ve siirekli koordinasyonun olmasi ¢ok dnemlidir. Dolayisiyla bu anlagsma bu

yondeki ilk adimdir (Ziyadov, 2012: 28).

2007 yilinda TRACECA “ya liye iilkeler arasindaki ticaret 41 milyar dolar iken, bunlarin
AB ile toplam ticareti 290 milyar dolardi. Ancak koridor boyunca Avrupa ve Cin arasindaki
transit kargo neredeyse var olmadi. TRACECA ticaretinin ¢ogu, koridorun en islek kesimi olan
Azerbaycan-Giircistan segmentini igermektedir. Bununla birlikte, TRACECA bu yoldan gegen
kargonun neredeyse %70'inin petrol ve petrol {irlinlerinden olustugu haliyle, hakli olarak
“OILCECA” (Petrol Koridoru Avrupa, Kafkasya, Asya) olarak adlandirilabilir. Dolayisiyla,
TRACECA 'nin basarisi i¢in AB ve Cin arasindaki ithal ve ihrag edilen mallarin tiirtinii artirmak

ve cesitlendirmek gerekmektedir (Ziyadov, 2012: 30).

Bununla birlikte, petrol fiyatlarinda diisiisiin baslamast ve Azerbaycan'in petrol
sektoriinden daha az kar elde etmesi sonucu, hiikiimetin ekonomini c¢esitlendirme ve
TRACECA'y1 canlandirma ¢abalari yogunlagsmustir. Ozellikle de bu girismler Orta Asya
devletleriyle olan ulasim baglantilarini canlandirmigtir. Ocak 2015 tarihinde Trans-Hazar in
uluslararas1 nakliye Koordinasyon Komitesi Bakii'de bir araya geldi ve Cin-Kazakistan-
Azerbaycan-Giircistan-Tiirkiye rotasinda konteyner servisini yogunlagtirmak igin anlagmaya
vardilar. Azerbaycan yetkilileri 2020 yilina kadar yaklagik 300-400 bin konteynerin bu rotayla
taginabilecegine ve milyarlarca karin katilimcilara dagitilacagina inaniyor. Agustos 2015%in
basinda yol boyunca ilk konteyner, Cin'den yeni insa edilen Baku Uluslararas1 Deniz Ticaret
Limani'na geldi. Konteyner alt1 giinde 4.000 kilometreyi rekor kirarak Bakii'ye ulasti. Bu olay
bolgesel ulasim baglantilarinda yeni bir doneme isaret etmek ve TRACECA konseptini
canlandirmak i¢in ortaya konuldu. Bununla birlikte, esasen bolge iilkeleri bu insiyatifin baslica

uygulayicilar1 olmustur ve AB bu girismlere aktif olarak katilmamistir (Valiyev, 2015: 2).

Asagidaki Tablo 8'de Azerbaycan'nin 2000-2010 yillar1 arasinda TRACECA projesi
kapsaminda kargo tasimaciligi rakamlarla verilmistir. Tabloya gore 2000 yilinda 29,091 bin ton
olan yiik hacmi 2010 yilinda 51,688 bin tona kadar ulasmistir. Demiryolu ve denizyolu yiik
hacimleri miikayisesinde ise Azerbaycan'in payr demiryolu tasimaciliginda daha c¢ok,

denizyolunda ise transit pay1 daha ¢okdur.
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Tablo 8: Azerbaycan'm TRACECA Siirecinde Kargo Tasimaciligi, 1000 ton

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Demi ronu 15,200 | 14,769 | 16,587 | 19,142 | 19,175 | 24,685 | 28,109 | 26,861 | 25,738 | 19,247 | 20,578
Azerbaycan | 77% | 52% | 52% | 52% | 61% | 70% | 78% | 79% | 76% | 66% | 60%
pay!
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 | 13% | 9% | 4% | 5% | 9% | 9% | 13% | 11% | 18% | 15% | 18%
pay1
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
T0p|am 29,091 | 32,484 | 36,120 | 40,927 | 40,794 | 46,791 | 48,807 | 47,939 | 51,374 | 47,443 | 51,688

Kaynak: Azarbaycan Statistika Komitasi, www.stat.gov.az, (2017).

Genel olarak dogu-bati tasimacilik kapsaminda 2015 yilinda 150 milyon ton ticaret hacmi
olusmustur ki, bu yiikk hacminde Azerbaycan'in payi kiigiiktiir. Merkez Koridoru gii¢lii biiylime
vaat etse de, Azerbaycan bu giizergahla yiik tasimalarda Kiizey Koridoru (Transsibir,
Transsibir-Kazakistan), Giiney Koridor ve deniz yolu gibi alternatif yollarla giiclii rekabetle

kars1 karstyadir.

Fakat her durumda bu giizergah boyunca ticaretin hacmi biiyiiktiir. Oyle ki, Orta Asya
ve Karadeniz bdlgesinin bu koridor araciligiyla ticaretinin hacmi 2015 yilinda 9,9 milyon ton
olmustur ve 2020 yilinda 13,8 milyon tona kadar artacagi bekleniyor. 2015 yilinda Dogu-Bati
koridoru boyu Orta Asya ile Avrupa arasinda ticaret hacmi 38,8 milyon ton olmustur ve 2020
yilinda bu hacmin 56,8 milyon tona ulagmasi bekleniyor. Koridor boyu Cin'le Avrupa
arasindaki ticaretin hacmi ise 2015 yilinda 102 milyon ton olmustur ve 2020 yilinda bu
gostergenin 118,7 milyon tona ulasacagi tahmin ediliyor (“Azaerbaycan Respublikasinda

Logistika vo Ticaratin Inkisafina Dair Strateji Yol Xaritasi”, 2016: 20).

2016 yilinin Ocak-Agustos aylarinda, Azerbaycan'in TRACECA sektoriinde taginan ytik
hacmi 33 237.9 bin ton kargo olmustur. Bu tasiman yiiklerin % 64.1 demiryolu ile, % 26.9
deniz nakliyesi ile, % 9,0 karayolu ile tasinmistir. Gegen yilin aymi doénemiyle
karsilastirildiginda, koridor boyunca taginan ylik hacminde % 6.6 lik bir diisiis gdzlemlendi.
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Baslica sebep ise demiryolu ve denizyolu yiik tasimaciligindaki azalmadan (sirasiyla% 15,1
ve% 30,5) kaynaklanmaktadir. S6z konusu dénemde, motorlu tasitlarla taginan yiikiin hacmi

% 2,7 oraninda artd1 (https://report.az, 2017).

2.2.1.2.1. TRACECA ve karayolu tasimacihig

TRACECA da karayolu tagimaciligi en yaygin kullanilan kargo tasimacilik tiiridiir ve bu
tagimaciligin Azerbaycan icin son derece yararli olacag: fikrini ortaya koyuyor. Fakat ne yazik
Ki, Azerbaycan'in Avrupa 3 veya daha yiiksek standartda biiyiik bir kamyon filosu yoktur.
Buna kars1 Avrupa ile Tiirkiye ve Orta Asya arasinda calisan transit kamyonlarin ¢cogunlugu su

anda Azerbaycan'1 athiyor (Ziyadov, 2012: 33).

Cok tiirlii tasimacilifin hem ulusal hem de uluslararas1 diizeyde daimi bir karayolu
ayagl olacagi igin, karayolu tasimaciligi ¢ok cesitli ulastirmanin 6nemli bir pargasidir. Ayrica
karayolu tasimaciligi her hanst bir TRACECA iilkesinden diger bir TRACECA filkesine,
AB'ye veya figlincii bir iilkeye kapidan-kapiya servis saglayan tek ulastirma seklidir.
TRACECA bolgesinde toplam karayolu agi 1330 bin km'dir. Dolayisiyla ulusal seviyede
karayolu tasimaciliginin yeniden yapilandirilmasi biitin TRACECA iilkeleri i¢in gereklidir.
Bu yapilirsa sektorde profesyonel diizeyde standartlarin giliclendirilmesi ve hemginin verimli
caligmalarin ortaya konulmasi saglanacaktir. Bu yeniden yapilandirilmanin diizenleyici

cercevesi AB diizenleyici gergevesi tizerine oturtulmalidir (Tutar ve dig., 2009:139).

Azerbaycan'in karayolu tasimaciligini  TRACECA kapsaminda asagidaki gibi

incelenebilinir:

e Afganistan Rotasi: Avrupa-Afganistan ticaret hatt1 3 sekilde gergeklesme imkani vardir.
1) Tirkiye — Samsun (feribot) — Rusya — Kazakistan — Kirgizistan.
2) Tiirkiye — Giircistan — Azerbaycan (feribot) —Kazakistan — Kirgizistan.

3) Tiirkiye — Iran — Orta Asya.
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Bir Tiirk kamyonunun Rus veya Iran hatlarin1 kullanarak Biskek e ulasmas1 yaklasik
10 giin stirmektedir. Ancak, bir kamyonun Bakii {izerinden TRACECA yolu boyunca Biskek'e
ulasmasi 14-20 giin stirmektedir. Toplam isletme maliyetleri de dahil olmak tizere bir kamyonun
giinliik ortalama maliyeti 1.000 $'a kadar ¢ikmaktadir. Dolayisiyla rota ne kadar uzun olursa,
kamyon sirketine maliyeti de o kadar yiikksek oluyor. Ayrica, beklenmedik feribot
zamanlamalar1 ~ ve gecikmeler nedeniyle bir kamyon, o6rnegin Samsun'dan Rusya'nin
Karadeniz limanlarindan birine (Novorossiysk veya Kavkaz) gegmektense Kazakistan'a bir
CASPAR gemisi ile gecerken Bakii'de daha fazla zaman harciyor. Bu gerekgelerle, Bakii
tizerinden kamyonet yolu sevimsizdir ve bir¢cok uluslararas1 kamyon sirketi tarafindan

giivenilmez sayilir (Ziyadov, 2012: 34).

e Giiney Rotast: bu rota Holanda'dan baslayib Azerbyacn'a kadar uzanan rotadir.
1) Rotterdam — Almanya — Avusturya — Macaristan — Bulgaristan — Tiirkiye —
Giirciistan — Bakii, Azerbaycan.
2) Rotterdam — Almanya — Avusturya — Macaristan — Bulgaristan — Feribotla
Giircistan'a — Bakii, Azerbaycan.
3) Rotterdam — Almanya — Avusturya — Macaristan — Bulgaristan — Tiirkiye —

[ran — Bakii, Azerbaycan.

Bu ii¢ rotadan ilk ikisi genellikle ¢ok kullanilan rotalardir. Ikinci rota birinci rotaya
kiyasla daha maliyeti diisiik olsa da feribot azlig1 nedeni ile eksiklik yasamaktadir. Uciincii

rota ise genellikle son donemlere kadar kullanilmayan rota olmustur (Ziyadov, 2012: 36-37).

e Kiizey Rota: bu rotada Hollanda'dan baslamaktadir, fakat kuzey iilkelerinden
gecmektedir.
1) Rotterdam — Almanya — Polonya — Belarus — Rusya — Bakii, Azerbaycan.

2) Rotterdam — Almanya — Polonya — Ukrayna — Rusya — Bakii, Azerbaycan.

Bu iki rotanin kamyon basina diisen ortalama maliyet sirasiyla 1600 ve 1500 Euro'dur.
Ve ortalama olarak her iki rotada da ulagtirma zamani 10 giindiir. Bu rotalar maliyet azlig

nedeni ile en ¢ok tercih edilen rotalardir. En 6nemli sikint1 ise giimriik iglemlerinin uzun zaman
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almas1 ve gilimiiriiklerde bas veren yolsuzluk olaylaridir. Giimiiriik islemleri hemginin
Azerbaycan'in da sikintili ayrintisidir. Ortalama olarak AB'de giimriiklerde kamyonlarin
yiikletilmesi veya bosaltilmasi, giimriik islemleri i¢in 3 saatden az zaman gerekiyorsa,

Azerbaycan'da bu zaman 2 giine kadar ¢ikabiliyor (Ziyadov, 2012: 37).
e En Hizli Rota: Rotterdam — Almanya — Letonya — Rusya — Bakii, Azerbaycan.

Rotterdam'dan Bakii'ye alternatif olarak en hizli sekilde ulasa bilen rota bu rotadir. Bu
rota yaklasik 6-6.5 giin siirmektedir ve maliyeti ortalama olarak 2,300 Euro dur (Ziyadov, 2012:
37).

2.2.1.2.2. Karayolu tasimacihig: icin TRACECA 'nin avantaj ve dezavantajlari

TRACECA su anda Avrupa-Asya ulasim aginda zayif bir “ayak” tir. Yakin inceleme ve
acil bir ¢o6ziim gerektirmektedir. Birincisi, Azerbaycan-Giircistan sinir kapisi ve giimriik kontrol
noktasidaki verimlilik artirilmali ve TRACECA rotasi boyunca gecikmeler ¢ok daha az
olmalidir. Ikincisi, Bakii limaninda galisan devlet kurumlari arasinda gemilerin islenmesinde

herhangi bir gecikmenin olmamasini saglamak i¢in daha iyi koordinasyon olmlidir.

Zorluklara ragmen, oOzellikle karayolu tagimaciliginda farkli kara yollarinin
karsilastirilmasi1 zamani TRACECA giizergahinin rekabetgi bir koridor olma kapasitesine sahip
oldugu acikea ortaya ¢ikiyor (“Azorbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticaratin Inkisafina
Dair Strateji Yol Xaritosi”, 2016: 25).

Bu rekabet ortami Azerbaycan'in kamyon say1 ve yiik tagima kapasitesini artirmayi
gerektirmektedir. Bu kamyon artiglart hem lojistik sektoriiniin gelisimini hem de yeni istihdam
olanaklar1 saglayacagi beklenmektedir (“Azerbaijan: Trade Facilitation and Logistics

Development Strategy Report” 2009: 36).
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TRACECA'nin kamyon trafigiyle ilgili ana rekabeti Rusya tizerinden gegen kuzey
hattindan ve Iran {izerinden gegen giiney hattindan gelmektedir. iran iizerindeki giizergah artan
yakit fiyatlar1 ve daha uzun mesafeyle dezavantajli durumdadir. Ancak Rusya giizergahi
yiikiin Kazakistan'a gonderilmesi durumunda daha gekici goriinmektedir. TRACECA rota
pazarinin geri kazanilmasi ve Tiirk kamyonlarini bu rotaya ¢ekmek igin, gereken birgok islev

yapilmalidir (Ziyadov, 2012: 39):

e Azerbaycan, Giircistan, Kazakistan ve Tlrkmenistan arasinda mallarin Orta Asya'ya
nakli i¢in ortak bir yaklagim gelistirilmeli,

e Orta Asya ve Afganistan‘a yiikleri tasimak icin Tiirk sirketleri ile birlikte ¢alisabilen
0zel ve rekabetci bir Azerbaycan kamyon filosu olusturulmali,

e Azerbaycan-Giircistan sinirinda ve Bakii limanindaki giimriik kontrol noktalarindaki
engelleri ortadan kaldirmak i¢in prosediirler senkronize edilmeli ve bdylece
kamyonlarin daha hizli ve verimli bir sekilde islenebilmesi saglanmali,

e CASPAR feribotlar1 ile Hazar Denizi'nden Aktau ve Tiirkmenbasi'ya gecen
kamyonlara daha rekabetci fiyatlar saglanmali,

e CASPAR feribotlarinda rezervasyon oncesi hizmetler uygulanmalidir.

2.2.1.2.3. TRACECA ve demiryolu tasimacilig

TRACECA hatt1 boyunca Gliney Katkasya'n1 Avrupa, Katkasya, Orta Asya ve Cin'i
birbirine baglayan Bakii-Tiflis-Batum, Baki-Tiflis-Poti ve Bakii-Tiflis-Kars demiryolu
baglantilar1 vardir. Kazakistan ve Tiirkmenistan demiryol aglart bu yol boyunca Avrupa
demiryolu aglarina baglanmaktadir. Azerbaycan ile Giircistan arasindaki Biiyiik Kesik sinir
gecis noktast Azerbaycan'in demiryolu kavsaklari ile Avrupa'nin demiryolu agini bir birine

baglamaktadir (http://www.ady.az/, 2017).

Genel olarak Tiirkiye'den (istanbul) Kazakistan-Cin (Dotsik) smir hattna kadarki

potansiyel demiryolu hatt alternatifleri asagidak: gibidir:

62


http://www.ady.az/

1) Istanbul — Kars — Akhalkalaki — Tiflis — Bakii — Hazar Denizi (feribot) —
Tiirkmenbas1 — Askabat — Taskent — Almati1 — Dostik, 6873 km.

2) Istanbul — Kars — Akhalkalaki — Tiflis — Bakii — Hazar Denizi (feribot) —
Aktau — Kandiagash — Orsk — Akmola — Dostik, 7089 km.

3) lstanbul — Kars — Dogukapi — Masis — Yerevan — Barkhundarli — Bakii
— Hazar Denizi (feribot) — Tiirkmenbas1 — Askabat — Tagkent — Almat1 —
Dostik, 6913 km.

4) istanbul — Kars — Dogukapi — Masis — Yerevan — Barkhundarli — Bakii
— Hazar Denizi (feribot) — Tirkmenbasi — Askabat — Tagkent — Almati —
Dostik, 6936 km.

5) Istanbul — Van Gélii (feribot) — Kapikdy — Tahran — Meshed — Sarakhs—
Taskent — Almati — Dostik, 7286 km.

6) Istanbul — Van Golii (demiryolu ile) — Kapikdy — Tahran — Meshed —
Sarakhs — Taskent — Almati — Dostik, 7545 km.

Yuknidaki hatlardan 3 ve 4°cii hattlarin simdiki durumda Azerbaycan ve Ermenistan
arasindaki savag halinden dolayr calisir durumda olmast miimkiin degildir. 6°c1 hattin islev
olmasi i¢in ise Van goliiniin kuzeyinden 259 km'lik demiryolu hattinin insaas1 gerekmektedir.

Diger hatlar ise islev durumdalar (http://www.mot.gov.az/, 2017).

Bilindigi gibi Azerbaycan ve Giircistan demiryolu aglar1 halen iist diizey demiryolu
ulasim ag niteligine sahip degildir. Dolayisiyla TRACECA koridorunun giivenilir, hizli ve
diisiik maliyetli bir boliim haline gelmesi i¢in Poti-Bakii demiryolu baglantisi tek ve kesintisiz

rota haline getirilmelidir.

Bunun olugmasi i¢in Poti ve Bakii arasinda 20 saatin altinda yolu tamamlayacak tren
hizmetleri gerekmektedir. Uzun vadeli hedef, 12 saatten daha kisa bir siirede yolculugu
tamamlayabilen hizli bir demiryolu tasimacilig1 hizmeti olusturmaktir. Iki iilke, transit tarife
politikasinda ortak bir demiryolu stratejisi benimsemeli ve 6zel sirketlerin katilimi tesvik

edilmelidir. Bu sektdre yapilacak dogrudan yabanci ve yerli 6zel yatirimlar demiryolu stokunun
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daha verimli kullanilmasini, daha hizli ve ¢abuk hizmetin miisterilere verilmesini saglayacaktir

(Ziyadov, 2012: 44-45).

2.2.2. KUZEY-GUNEY TICARET HATTI

“Kuzey-Giiney” uluslararasi tasimacilik hatt1 ile ilgili anlasma 2000 yilinda Rusya, iran
ve Hindistan arasinda Sankt-Peterburq da imzalandi. Anlasmaya konu olan ilgili taraflarin kendi
ilkelerindeki hazirliklarindan sonra anlagsma 21 Mayis 2002 yilinda yiiriirliige girdi. Anlagma
tim tagimacilik modlarmi kapsayacak sekilde yapilmistir. Bu hattin islevselligi durumunda
Avrupa tilkelerinin, Rusya'nin, Orta Asya ve Kafkas bolgesinin Pers Korfezi ve Hindistan a
ulasimi, Hazar bolgesi iilkelerinin Karadeniz limanlar ile ticaret iligkilerinin hizlanacagi
beklenmektedir. Bu iilkeler arasindaki kordinasyon artirildiktan sonra bu hatt ile Avrupa-
Giliney Asya-Yakin Dogu arasindaki demiryolu tasimaciliindan kazanilan karlar daha da

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

Koridorun olusturulmasinda temel amag, yik ve yolcu tasimalarinin
gerceklesmesinde  ulagim  baglantilarinin - etkinliginin  yiikseltilmesi, iiye {ilkelerin
demiryolu, otomotiv, deniz, nehir ve hava ulasim hizmetlerinin uluslararasi pazarlara
¢ikmasina daha iyi ortam yaratilmasi, uluslararasi tagimacilik hacminin artirilmasima katkida
bulunulmasi, {iye devletler {izerinden transit yilk ve yolcu tagimalarinda zamanin
kisaltilmasi, maliyetlerin azaltilmasi ve koridor boyunca hareket eden araglarin giivenliginin

saglanmasidir (http://ady.az, 2017).

Bu ulasim koridoru Hindistan, Umman, Iran, Hazar havzas: iilkeleri, Rusya Federasyonu,
Baltik devletleri, daha sonra Kuzey ve Bat1 Avrupa ve aksi yonde yiik trafigini kapsamaktadir.
Temel olarak hatt boyunca tasimacilik hizmetleri Kuzey ve Bati Avrupa'dan baglayarak
Rusya'da Buslovskaya-Petersburg-Moskova-Ryazan-Kogetovka-Rtisevo-Saratov-Volgograd-
Astrahan'a gelicek. Buradan ise Iran'a 3 farkli yonden ulasabilecektir. Bu hattlar asagidaki

gibidir:
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1) Transhazar Rotast: Rusya tarafinda Astrahan, Olya ve Mahackala, Iran tarafinda ise Enzeli,
Emirbada ve Nousehr limanlar1 kullanilarak Iran topraklarina ulagim.

2 Dogu Rotasi: Kazakistan ve Tiirkmenistan'dan ge¢mekle dogrudan demiryolu ile iran
topraklarina ulagim.

3) Bati Rotasi: Rusya'da Astrahan ve Mahackaladan ge¢mekle Azerbaycan topraklarina,
burada demiryolu ile Samur'dan Astarya, daha sonra ise Azerbaycan demiryollari ile iran
demiryollarinin birlestirilmesini dngoren yeni insa edilecek Astara (Azerbaycan)-Astara

(iran)-Rest-Kazvin demiryolu hatt1 ile Iran topraklarmna ulasim.

Her ii¢ rota Iran {izerinden devam ederek Pers Korfezi'ne ve Hindistan'a kadar
uzanacak ki, buda Giiney ve Giineydogu Asya iilkeleri ile Avrupa iilkeleri arasindaki yiik
tasimaciliginin  denizyolu tasimaciligina oranla daha kisa zaman diliminde ve uygun

fiyatlarla ger¢eklesmesine yardimei olacaktir.

Kuzey-Giiney uluslararast ulasim koridorunda hangi giizergahin yiik hacminin biiytlik
olacagi en uygun teknik, bakim, tarif ve diger sartlara da baghdir. Fakat tim sartlar
diisiiniildiigii takdirde, bu koridorun Azerbaycan topraklarindan gecen yolu daha cekici
goriiniiyor. Burada mesafenin kiiciikliigii, trafikte daha az zaman harcanma, mevcut ulagim
altyapist ve Azerbyacan'in bir transit iilke olma faktorii 6nemli bir rol oynamaktadir

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

2.2.2.1. Kuzey-Giiney Ticaret Hatti ve Azerbaycan

Azerbaycan ylizyillar boyunca Giliney Asya'yt Kuzey Avrupa'ya baglayan eski bir
koridor olmustur. Bu rota her zaman avrupali, rusyali, hintli ve diger yabanci tiiccarlar
tarafindan kullanilmistir. On yedinci ve on sekizinci yiizyilin baslarinda hintli tiiccarlar Kuzey-
Giiney ticaretinde egemen oyuncular haline gelmislerdi. Safevi hanedani (1501-1722)
doneminde, imparatorlukda bulunan hintli tiiccarlarin sayis1 10.000 ila 20.000 arasinda

degisiyordu. Bu tiiccarlar bugiinkii Azerbaycan ve iran topraklar iizerinden Rusya ve
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Gilineydogu Asya arasindaki ticaretin gelismesinde onemli bir rol oynamislar. Bugiin,
Bakii'de Eski Kent'in ortasinda, Hindistan ile bir zamanlar aktif olan Kuzey-Giliney
ticaretinin mirast olan Mogol kervansarayr bulunmaktadir. Dolayisiyla Azerbaycan'in bu

projeye katilimi tesadiifii bir siire¢ degildir (Asurbeyli, 1990: 40-41).

Azerbaycan'in bu projede bulunmasinin 6nemi biiyliktiir. Bunun i¢inde iilkenin cografi
ve potansiyel transit konumu dikkate alinarak bu ydnde mevcut ulasim altyapisinin
yenilenmesi, gelistirilmesi ve yeni ulasim altyapisi projelerinin hayata gecirilmesi siireglerine

baslanmis ve bu siire¢ giiniimiizde de devam etmektedir.

Projenin etkili bir sekilde hayata gegirilmesi i¢in Azerbaycan demiryollarinin Iran
demiryol ag ile iliskilendirilmesi zorunlu olmustur. Bu amagla Azerbaycan Cumhurbaskani
[lham Aliyev tarafindan 7 Aralik 2015 tarihinde “Kuzey-Giiney” Uluslararast Ulagim
Koridoru'nun Azerbaycan Cumhuriyeti topraklarindan gecen boliimiinde ¢aligmalarin

hizlandirilmas1 hakkinda kararname imzalanmustir.

Oyle ki, Ilham Aliyev'in 2016 subat 23"de Iran Islam Cumbhuriyeti'ne resmi ziyareti
sirasinda “Azerbaycan Cumhuriyeti ile fran Islam Cumhuriyeti arasinda Azerbaycan ve iran
demiryollarinin koordinasyonuna iliskin Anlasma” ve “Azerbaycan-Iran devlet sinirinda
Astara nehri iizerinde demir yolu kopriisiiniin insaat Anlasmasi” imzalanmistir

(http://president.az, 2017).

Koridorun Azerbaycan topraklarindan gegen demiryolu béliimiiniin uzunlugu 511
km'dir. Bakii-Yalama alaninda demiryolu gifthathidir, otomatik iletisim ve yonetim sistemi
ile tam donatilmigtir. Bakii-Astara demiryolu alaninin Osmanli istasyonuna kadar olan 140

km’lik bolimii ¢ifthathidir, otomatik yonetim sistemi ile donatilmistir.

Bakii-Astara demiryolu alaninin Osmanli istasyonundan Astara istasyonuna kadar olan
188 km'lik boliimii tekhatlidir, otomatik yonetim sistemi ile donatilmigtir. 2016 yilinda

Azerbaycan ile Iran siirinda, Astara ¢ayi iizerinde 82,5 metre uzunlugunda demiryolu
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Kopriisiinin -~ temeli  atildi, Astara istasyonundan Iran smirma kadar tekhatli 8,3 km

uzunlugunda yeni demiryolu hattinin insaasina baslandi (http://www.azerbaijan.az, 2017).

Yapilan tahlillere gére koridorun Azerbaycan topraklar {izerinden gegen boliimiinde
beklenen yiikk tasima hacmi dogrudan demiryolu baglantisi olusturulduktan sonra 15
milyon tona kadar artacak ki, bunun da tam olarak saglanmasi ve giivenlik standartlarini
korumak i¢in bir takim teknik 6nlemlerin alinmasi zorunludur (““Azerbaijan: Trade Facilitation

and Logistics Development Strategy Report”, 2009: 29).

2008 yilinda Uluslararast Demiryollart Birligi (UIC) bu proje  kapsaminda
Azerbaycan i¢in bir simiilasyon ¢alismast yapti. Calismada Dehli'den Helsinki'ye yiiklii
bir konteynerin Azerbaycan-iran demiryolu ile gitti§ini varsayarak mesafe ve gecis
stiresini Olgtiiler. Bu bulgulara gére, Delhi'den Helsinki'ye konteyner géndermek yaklasik 19
giin ve 20 saat siirer. Bu, Siiveys Kanali ve Akdeniz yoluyla yapilan alternatif giizergaha
kiyasla olduk¢a kisadir. 19 gilin ve 20 saat siiresince terminal transit gegislerin ve simir

gecislerinin 7 giin 18 saat veya %39 oraninda siirmesi ise yolun dezavanataji olarak gortildi

(Ziyadov, 2012: 76).

Demiryolu tasimaciligt diger ulasim modlarina goére “daha yesil” olabilir, ancak
daha pahalidir. Azerbaycan, Rusya ve Iran demiryolu operatdrleri transit tarifeleri
disirmedikge  ve  nakliye sirketleri icin bu rotayr kullanmalar1 i¢in ek tesvikler

saglanmadikca 6.000 km'yi asan bir demiryolu hatt1 pahali olacaktir.

Bu hatt Hindistan'dan Avrupa ve Asya arasinda onemli sevkiyatlari g¢ekebilicek
rekabetci bir koridor olacaksa, Azerbaycan, Rusya ve Iran Cumhuriyet'leri demiryolu
tarifelerinin azaltilmasi icin birlesik bir yaklasim olusturmalidir. Bunu i¢in ise birlikte
caligmali, glimriik prosediirlerini diizene Ssokmali, sinir gecikmelerini en aza indirmeli,
hizli sevkiyati saglamali ve ulusal demiryolunu tek bir tedarik zinciri olarak goérmeliler

(Ziyadov, 2012: 80).
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2.3. AZERBAYCAN'DA LOJISTIK SEKTORUNU ETKIiLEYEN ONEMLI
PROJELER

Ikinci boliimiin bu kisminda genel olarak Azerbaycan'da lojistik sektoriiniin
gelisimi i¢in yapilan projelerden bahs edilecektir. Azerbaycan'nin bagimsizlik kazandiktan
sonra yaptigi projelerin  biiyiikk kisimi  Tirkiye devleti ile sik iligki baglaminda
yapilmistir. Bakii-Tiflis- Ceyhan, Bakii-Tiflis-Erzurum, Bakii-Tiflis-Kars gibi projeler bu

isbirliginin en bilinen 6rnekleridir.

2.3.1. AZERBAYCAN EKONOMIiSINDE YABANCI YATIRIMLARIN YERI

Azerbaycan ekonomisine yapilan yatirimlar hacmine gore “Yiizyilin Anlagsmasi’nin
imzalanmasindan sonra hizla artmaya basladi. Resmi verilere gore 1994 yilindan bu yana
Azerbaycan ekonomisine yapilan yatirimlarin hacmi 100 milyar ABD dolarin1 asmaktadir. Bu
stire¢c 2009 yilina kadar artan hizla devam etmis, 2009 yilindan ise ilk kez yatirnmlar diigmeye

baslamistir (Mikayilov, 2012: 1).

Yabanci yatirnmlarin  Azerbaycan ekonomisine yonlendirilmesinde uluslararasi ve
bolgesel ekonomik kuruluslarla birlikte, tilkede faaliyetde bulunan yabanci sermayeli kurumlar,
firmalar, onlarin temsilcilikleri vb. kurumlar da biiyiik rol oynamislar. Genel olarak {ilke
ekonomisine konulan dogrudan yatirimlarin %123,6 n1 petrol-gaz sektdriine yonelmektedir ki,
bu sektor de ilkenin losjitik sektoriine birbasa baglantili olmakta ve bu sektoriin

gelismesini saglamaktadir (Fazil, 2014: 138).

Asagidaki Qrafik 2°den de goriildiigii gibi Azerbaycan'in bagimsizlik kazandigi 1991
yilindan baglayarak yatirimlarin hacminde artim goziikkmektedir. Yatirimlar 2007 yilinda
en biiylik miktarint almistir ki, bu miktar 7781,7 milyon ABD dolar1 olmustur. Fakat 2008-
2009 diinya ekonomik krizinin de etkisiyle bu yatirimlarda biiyiik diislis olmustur. Bunun

yanisira 2010 yil1 itibariyle yeniden yabanci sermaye yatirim miktar1 artim tempi kazanmistir.
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Qrafik 2: Azerbaycan'a gelen yabanci yatirimlarin yillara gére dagilimi, milyon ABD dolari
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Kaynak: Fazil, 2014.

Bu yatirimlarin zaman itibariyle artmasi ve farkli sektorlere dagitilmasi iilkenin
ekonomik olarak kalkinmasina biiyiik etkide bulunmaktadir. 1990l yillarda Bakii'de
faaliyetde bulunan Ingiltere’'nin onemli sirketlerinden biri olan “MAI Consulting”in
aragtirmalarma gore, Azerbaycan'a 2030 yilina kadar toplam olarak 135 milyar dolar
hacminde yabanci yatirim gelecektir (MAME/IOB ve AJIMEB, 1998: 87). Dolayisiyla iilkede
sirdiriilebilir  kalkinmanin saglanmasi, mevcut rezervlerin gelistirilebilmesi, ekonominin
teknolojik olarak yenilenmesi, liretimin cesitlendirilmesi ve artirilmasi, yeni haberlesme ve
ulasgim aglarinin olusturulabilmesi i¢in yabanci sermaye yatirimlarinin her zaman artarak

ilkeye gelmesinin saglanmasi1 gerekmektedir (http://www.anl.az, 2017).

Burada 6nemli nokta ise yabanci sermayenin iilkeye davet edilmesi ve bunun i¢in iyi
kosullarin saglanmasidir. Hem siyasi hem de ekonomik istikrarin olmasi, yliksek kar orami
saglama gerekgesi, saglanmis olan tesvik ve yardimlar gibi faktorler bu kosullart kapsamaktadir.
Dolayisiyla Azerbaycan da yapilmis ve yapilacak yabanci yatirimlar devlet garantisi altindadir.

Bunun yanisira her hangi bir yatirimda yabanci sermayenin pay1 % 30'dan fazla olarsa ihracat
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lisansindan muafiyet, yeni ekipman {icretinin vergiden diisiilmesi, iki yillik vergi muafiyeti,
makine ve techizat ithalatinda glimrilk muafiyeti gibi ayricaliklar taninmaktadir (Hiiseynov,

2009: 110).

Sunu da sdylemek gerekir ki, Azerbaycan'da yabanci yatirimin tam hukuki garantisi
olarak “Yabanci Yatirima Devlet Garantisi Kanunu” ve Azerbaycan Cumhuriyeti nin

imzaladig1 uluslararasi anlagmalardir.

Son donemlerde Azerbaycan ekonomisinde yabanci yatirim oraninda bir distkliik
goriilmektedir. Bunun en 6nemli etkenleri olarak ise Azerbaycan'da olusan ekonomik krizin
piyasani daraltmasidir. Buna karsin Azerbaycan hiikiimeti de yatirimlarda goriilen azalmani yurt

i¢i yatirimin hizlanmasi ile kompanse etmeye ¢alismaktadir (Fazil, 2014: 138).

2.3.2. AZERBAYCAN VE TURKIYE EKONOMIK iLISKiLERI

Azerbaycan Cumhuriyeti 1991 yilinda Sovyetler Birligi'nin ¢okiisiinden sonra
bagimsizligin1 kazanmis ve bunu da resmen taniyan ilk devletlerden biri Tiirkiye olmustur. Iki
tilke arasinda iligskiler ayn1 dil, din, tarih ve wrk kokiine sahip olmakta ve ¢ok eskilere
dayanmaktadir. 1991 6ncesindeki donemde Azerbaycan SSCB dahilinde bir {ilke oldugundan
dolay1 Tirkiye ile iki tarafli higbir ekonomik iliski olmamistir (Mikail ve Tazegiil, 2012: 73).

Bunun yanisira 6 Kasim 2007 tarihinde Bakii'de “Azerbaycan ve Tiirkiye
Cumbhuriyet'leri Arasinda Uzun Siireli Ekonomik Isbirligi Programi ve Uygulama Plan1”
imzalanmis ve bu plana gore iilkeler, ekonomik igbirligi alaninda sekiz onemli alani (ticaret,
serbest ekonomi bolgesi, sanayi, enerji, tasimacilik, iletisim, turizm ve tarimi) belirlemisler

(Resullu ve Aslanli, 2012: 78).

Azerbaycan ve Tiirkiye Cumhuriyet'leri arasinda 16 Agustos 2010 tarihinde Bakii'de
“Strateji Ortaklik ve Karsilikli Yardimla Ilgili Anlasma” imzalanmustir. Bu analsmaya gore
taraflar “Enerji Sektoriinde Ortak Komisyon”un olusturulmas: konusunda anlagmislardir.
Komisyon taraflarin kendi lilkelerinde ve her hansi bir iiciincii lilkede enerji kaynaklarinin
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gelistirilmesi, nakli ve satisinin saglanmasi gerekgesiyle kurulmustur (http://e-qanun.az, 2017).

Tablo 9: Tiirkiye ve Azerbaycan Arasinda Imzalanan Onemli Ekonomik Isbirligi Anlasmalari

Ne | Belge adi Yeri ve tarihi
1. | Azerbaycan Cumhuriyeti ile Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 2 Kasim
Turizm Sektoriinde Isbirligi ile ilgili Anlasma 1992

2. | Azerbaycan Cumhuriyeti ile Turkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 2 Kasim
Uzman Personelin Hazirlig ile Ilgili Protokol 1992

3. | Azerbaycan Cumhuriyeti ile Tirkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 2 Kasim
Ticari-Ekonomik isbirligi ile Ilgili Anlagma 1992

4. | Azerbaycan Cumbhuriyeti ile Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 2 Kasim
Kiiciik ve Orta Olgekli Sanayi Kurumlarmi Gelistirme 1992
Yoniinde Teknik Isbirligi ile Ilgili Protokol

5. | Azerbaycan Cumhuriyeti ve Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 9 Subat
Yatirimlarin Karsilikli Tesviki ve Korunmasi ile Ilgili 1994
Anlasma

6. | Azerbaycan Cumhuriyeti ve Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 9 Subat
Tarim Sektoriinde Bilimsel, Teknik ve Ekonomik Isbirligiile | 1994
Igili Protokol

7. | Azerbaycan Cumhuriyeti ve Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 9 Subat
Giimriik Alaninda Isbirligi ve Karsilikli Yardima Dair 1994
Protokol

8. | Azerbaycan Cumhuriyeti ve Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 9 Subat
Gelirlerden Cifte Vergi Kesintisinin Onlenmesi ile Ilgili 1994
Anlagma

9. | Azerbaycan Cumhuriyeti ve Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Bakii, 8 Aralik 1995
Ekonomik Isbirligi ile ilgili Memorandum

10. | Azerbaycan Cumhuriyeti ve Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Ankara, 12 Mart
Azerbaycan Dogalgazinin Tiirkiye’ye Nakline Dair Anlagsma 2001

11. | Azerbaycan Cumhuriyeti Milli Bankasi1 ve Tiirkiye Bankas1 7 Eyliil 2005

Diizenlenme ve Denetleme Ajansi Arasinda Banka Denetimi
Sektoriinde Anlasma Memorandumu
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12. | Azerbaycan Cumbhuriyeti ve Tiirkiye Cumhuriyeti Arasinda Bakii, 6 Kasim 2007
Uzun Siireli Ekonomik Isbirligi Programi ve Uygulama Plan1

13. | Azerbaycan Cumhuriyeti Menkul Degerleri ile lgili Devlet Ankara, 13 Temmuz
Komitesi ve Tiirkiye Cumhuriyeti Sermaye Piyasas1 Kurulu 2010

Arasinda Isbirligi ve Bilgi Alisverisi ile Ilgili Anlasma
Memorandumu

14. | Azerbaycan Cumhuriyeti ve Tirkiye Cumhuriyeti Arasinda Bakii, 16 Agustos
Strateji Ortaklik ve Karsilikli Yardim ile Ilgili Anlagsma 2010

15. | Azerbaycan Cumhuriyeti ve Tirkiye Cumhuriyeti Arasinda Istanbul, 15 Eyliil
Yiiksek Diizeyli Strateji Isbirligi Konseyi 'nin Olusturulmasi 2010
ile Ilgili Ortak Beyanname

Kaynak: Resullu ve Aslanli, 2012.

2.3.2.1. Azerbaycan ve Tiirkiye Arasinda Ticari Iliskiler

Son 10-15 yilda, iki iilke arasindaki ekonomik alaninda iliskiler ¢cok 6nemli oOlciide
gelismis ve tamamen farkli bir boyut kazanmistir. Ulkeler arasindaki ticaret hacminde ve
yatinmlarin akisindaki yiikselis, iki iike arasindaki ticaretde onceki yillarda pek Onem
verilmeyen  sektdrlerde  de  ticaret  hacminin  gelismesine  neden  olmustur

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

Son yillarin genel verilerine gore Tirkiye tarafindan 2015 yilinda Azerbaycan'a 1,9
milyar ABD dolar1 hacminde mal ve hizmet ihrag¢ edilmis, Azerbaycan'dan ise Tiirkiye'ye 1,6
milyar ABD dolar1 hacminde mal ve hizmet ihra¢ edilmistir. Fakat ham petrol fiyatlarinin
gerilemeye devam etmesi ve bunun Azerbaycan ekonomisini olumsuz etkilemesi iki iilke

arasindaki ticarete de, olumsuz etkide bulunmustur (http://www.baku.emb.mfa.gov.tr, 2017).

Azerbaycan'da petrol dis1 sektorlere yapilan dogrudan yabanci yatirim stogubakimindan
Tiirkiye diinyada birinci sirada bulunmaktadir. Azerbaycan Ekonomi Bakanlig1 verilerine gore,

tilkede yaklagik 2.700 Tiirk sirketi faaliyette bulunmaktadir. Bu sirketlerden 6rnek olarak Attila
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Dogan Petrol Sirketi, Pet Holding, Efes Sanayi Yatirim, Netas, Teletas, Tiirkcell, Bay
Holding, DHT insaat, Ram Dis Ticaret, Rumeli Holding, Tekfen, Etsun, T.C.Ziraat
Bankasi, Anadolu Sigortan1 gostermek olar Ki, bu isletmeler insaat, haberlesme, petrol,
ulastirma, bankacilik, gida gibi 6nemli sektorlerde faaliyetde bulunmaktadirlar (Mikail ve

Tazegiil, 2012: 74).

Tiirk firmalart bugiine kadar Azerbaycan'da 9 milyar ABD dolar1 degerinde yatirimda
bulunmustur ki, bunun da 6 milyar ABD dolar1 enerji sektoriine yatirilmisitir. Bu yatirimlar
sonucu Azerbaycan da 25 bin kisiye istihdam saglanmustir. 2015 yilindaki verilere bakildiginda
ise Tirkiye firmalart Azerbaycan'da 686 milyon ABD dolar1 tutarinda is istlenmisler

(http://www.baku.emb.mfa.gov, 2017).

Bunun yanisira ayni sekilde Azerbaycan'in en c¢ok yatirnm yaptig iilke Tiirkiye dir.
Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi verilerine gore Azerbaycan'in Tiirkiye'ye yaptigi
dogrudan yatirimlarin miktar1 2012 yilinda 339 milyon, 2013 yilinda ise 191 milyon ABD

dolar1 olmustur.

Ayrica, yalnizca SOCAR'in 2013-2020 doneminde Tirkiye'de 17-20 milyar dolar
yatirim yapmast beklenmektedir. Bununla birlikte, Tiirkiye-Azerbaycan girisimcilerinin,
ticlincii tlkeleri de igerecek sekilde ortak yatirimlara yonelmeleri giindemde bulunmaktadir

(http://www.baku.emb.mfa.gov, 2017).

Dis Ekonomik iliskiler Kurulu (DEIK) Tiirkiye-Azerbaycan Is Konseyi Baskan1 Cengiz
Gil'lin yaptig1 agiklamada Tiirkiye Cumhuriyeti ile Azerbaycan Cumhuriyeti arasindaki dig
ticaret hacminin bavul ve sinir ticareti dahil olmak tlizere 4 milyar ABD dolar diizeyinde
bulundugunu, fakat bu rakamin {lkeler arasindaki ticaret potansiyelinin ¢ok altinda

kaldigin1 sdylemistir.

Ayrica Cengiz Giil aciklamasinda hiikiimetlerin iki kardes lilke arasindaki dis ticaret
hacminin 2017 yilinda 10 milyar dolara ¢ikarma hedefinin oldugunu sodylemistir

(http://www.trthaber.com, 2017).
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2.3.2.2. Azerbaycan ve Tiirkiye nin Lojistik Sektoriinde Isbirligi

2006 yilinda Asrin Anlasmasi olarak hitap edilen ve Azerbaycan petroliiniin Hazar
Denizi'nden baslayarak Giircistan'a, oradan ise Tiirkiye'nin Ceyhan limanina ve sonda oradan
da Akdeniz araciligiyla Avrupa pazarlarina naklini gergeklestiren “Bakii-Tiflis-Ceyhan Ana
Ihrag Petrol Boru Hatt1” kullanima verildi. Bu projenin islek duruma gegmesi ile hem
Azerbaycan hem de Tiikiye Avrasya enerji piyasasinin temel katilimcilarina doniistiiler.
Projenin gergeklesmesi sonrast Azerbaycan petrol ve dogalgaz rezervlerini Avrupa ve
diinya pazarina ¢ikarmakla yeni ekonomik ve mali olanaklari elde etti. Tiirkiye ise gok
Oonemli stratejik konumu ile bolgenin en Onemli enerji transit mekanina doniisti

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

Bundan ilave, 2007 yilinda Hazar Denizi'nin Azerbaycan sektdriinde bulunan ve
biiyilk 0Olgide dogalgaz rezervlerinin  bulundugu “Sahdeniz” yatagindan c¢ikarilan
dogalgazin Giircistan ve Tirkiye'ye nakli i¢in insa edilmis olan “Baki-Tiflis-Erzurum
dogalgaz boru hatti’nin da kullanima verilmesi iilkeler arasindaki olusmus pozitif yonde

gelismeyi daha da ivmeledi (Siileymanov ve Hasanov, 2013: 70).

Iki iilke arasindaki diger cok énemli proje ise “Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hatt1”dir
ki, projenin yapimina 2008 yilinda baslanmistir. Projeden dolayr Azerbaycan ile Tiirkiye
arasinda tagimacilik miktart artmakta ve kurulmas: amaglanan stratejik altyapi hatlar
onemli dl¢iide sonlanmaktadir. Proje ile her iki iilkenin bolgedeki stratejik, jeopolitik ve

jeoekonomik niifusu daha da gii¢lenecektir (http://www.mfa.gov.tr, 2017).

Ayrica Kars'tan Nahcivan'a demiryolunun ingas1 ile Azerbaycan'nin direkt baglantisi
olmadig1 Nahcivan'la dogrudan demiryolu baglantisi olusturulma imkani olusacaktir. Proje
kapsaminda hem de Kars-Akalkalaki (Giircistan) arasinda 98 kilometrelik yeni bir
demiryolunun ingaati gercgeklestirilmekte ve Gircistan'da 160 kilometrelik mevcut
demiryolunun modernizasyonu da saglanmaktadir. Bununla Tiirkiye-Giircistan-Azerbaycan

demiryolu sebekeleri dogrudan baglantili olacaktir (Resullu ve Aslanli, 2012: 95).
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2.3.3. AZERBAYCAN'NIN ONEMLI BORU HATLARI

Azerbaycan 'nin petrol ve dogalgazla zengin olmasindan dolayi iilkede boru hatt1 ulasimi
hayli gelismistir. Petrol ve dogalgazin ister iilke smirlar1 iginde, isterse de iilke sinirlari
disinda  etkili yollarla tasinma gereksinimi  boru hatti ulasgimmin tim yillarda
gelistirilmesini saglamistir. Ulkede petroliin ¢ikarilmasi ile ilgili olarak ilk kez petrol boru
hatt1 Abseron ilgesinde kurulmustur. Ulke topraklarinda boru hatlarmm genel ulasiminin

uzunlugu 4,6 bin km'dir (https://az.wikipedia.org, 2017).

Azerbaycan'in uluslararasi kapsamli boru hattlari, Hazar Denizi'nin Azerbaycan
sektorlindeki petroliin diinya piyasasina ¢ikarilmasi i¢in goriismelerin baglanmasindan sonra

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

e Bunlardan birincisine Kuzey gilizergah1 denmektedir. Eski Sovyet zamaninda
olusturulmus bu giizergah Bakii-Grozni-Tihoretsk-Novorossisk (BQTN) petrol
boru hatt1 adlanmaktadir.

e Ikinci petrol boru hatt: ise Bat1 giizergahidir ve Bakii-Supsa giizargahindan kegmektedir.

e En o6nemli boru hatti projesi ise Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC) boru hattidir. BTC
petrol boru hattinin kullanima verilmesi Azerbaycan petroliiniin 2006 yilinda
diinya piyasasina ¢ikarilmasi i¢in ¢ok iyi bir zemin olusturmustur.

e Son onemli proje ise Hazar'daki Sahdeniz yatagidan dogalgazin Avrupa'ya nakli

icin gerceklestirilen Bakii-Tiflis-Erzurum dogalgaz boru hattidir.

Asagidaki Sekil 7°de boru hatlarmin gilizergahlar1 harita iizerinde gosterilmistir.
Azerbaycan ve Ermanistan arasindaki Karabag sorunundan dolay1 Bakii-Ceyhan, Bakii-
Kars, Bakii- Erzurum gibi uluslararasi projeler Ermenistan'dan degilde, Giirciistan tizerinden

gecerek Azerbaycan petroliinii diinya piyasasina ¢ikarmaktadir.

Dolayisiyla Ermanistan hem bu biiyiik projlerden disarida kalmig hem de ekonomik ve

siyasi olarak Azerbaycan ile Tiirkiye tarafindan ambargoya maruz kalmistir.
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Sekil 7: Azerbaycan 'nin Uluslararsasi Boru Hattlari
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Kaynak: Azerbaycan Dovlat Neft Sirkati, www.socar.az, (2017).

2.3.3.1. Bakii-Novorossisk Petrol Boru Hatt1

Asrin Anlagmasi imzalandiktan sonra BTC kemerinin islek hale gelmesine kadar
Azerbaycan petroliiniin diinya piyasasina ¢ikarilmasi i¢in, 18 Subat 1996 Moskova'da taraflar
arasinda anlasma imzalandi. Bu anlagmaya gore taraflar arasinda petroliin Rusya Federasyonu
iizerinden gecerek Karadeniz'in Novorossisk limanina nakil edilmesi kabul edildi. Anlasmada
petroliin Novorossisk limanina kadar taginmasini 6ngoren tiim hukuki ve teknik konular da yer
aldi. Rusya bu anlasmanin ikinci fikrasinda bildiriyordi ki, Azerbaycan petroliiniin sahibi
degildir ve Azerbaycan petroliiniin miilkiyet hakki, bu petroliin ireticisine aittir. Bu
Azerbaycan'in “Yeni petrol stratejisi”nin elde ettigi Onemli basaris1i olarak
degerlendirilmelidir. Bu anlagmanin baslangi¢ sartlarina uygun olarak 1997 yil1 25 Ekim'den
Azerbaycan'in  petroli  kuzey boru hattindan uluslararast1  pazarlara  ¢ikmustir

(http://www.azerbaijan.az, 2017).
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Boru hattinin genel uzunlugun 1347 km dir ki, bunun da Azerbaycan'daki uzunlugu 231
km, Rusya Federasyon'daki uzunlugu ise 116 km'dir. Ayrica yilda 15 milyon ton tagima
kapasitesi vardir. Rota Sengecal petrol terminalinden baslamakta ve son noktayr Novorossisk
limaninda bulmaktadir. Bu boru hatt1 projesi Azerbaycan'in bagimsizlik kazanmasindan sonra
uluslararas1 tasimacilik alaninda gergeklestirdigi onemli projelerden biri olmustur. Boru
hattinin bir ¢ok olumsuz yanlarinin olmasina ragmen, o donemki sartlart gbéz Oniine
alindiginda 6nemi goz ardi edilmemektedir (“Azorbaycan Respublikasi Prezidentinin Islor

Idarosinin Prezident Kitabxanas1”, 2017: 7).

2.3.3.2. Bakii-Supsa Petrol Boru Hatti

1995 yilinin Ekim ayinda “Azerbaycan Uluslararas1 Operasyon Sirketi” (ABES) erken
petroliin Rusya ve Giircistan tizerinden ihraci i¢in iki giizergah hakkinda karar aldi. Bu kararin
alinmasindan sonra petrol boru hatlarmin ingaati ile ilgili ¢alismalar artti. Bu siire¢de her
iki iilkenin hiikiimeti ile goriismeler paralel sekilde yiiriitiilityordu (https://az.wikipedia.org,
2017). Rusya ile transit belgeinin imzalanmasindan sonra, 1996 yilmin Mart ayinda
Azerbaycan ile Gircistan arasinda erken petroliin Giircistan iizerinden nakiline iliskin

hiikiimetlerarasi anlasma imzalandi (Bayramov, 2015: 65).

Petrol gilizergahlarinin alternativliyi Azerbaycan'in herhangi bir iilkeden ekonomik ve
siyasi bagimliligin1 azaltmakla beraber iilkenin ulusal ¢ikarlarina cevap veriyordu. Tiim bu
stiregleri gz Oniline alan Haydar Aliyev siirekli baskilara ragmen akilli ve ileri gorislii bir
karar aldi. ABES, SOCAR ve Giircistan hiikiimeti arasinda yapilan 3 tarafli anlagmalar,
Azerbaycan'in Azeri, Cirak, Giinesli yataklarindan ¢ikan ilk petroliiniin Bakii-Supsa petrol boru

hatt1 aracilig1 ile naklini 6ngoriiyordu (http://www.azerbaijan.az, 2017).

Bakii-Supsa petrol boru hatt1 ile ilk Azerbaycan petrolii 17 Nisan 1999 yilinda ihrag
edilmeye baslanmistir. Bu giizergahin en biiyiik avantaji Azerbaycan petroliiniin “Azeri Light”

markasi ile diinya pazarina ¢ikarilmasi idi. Ayrica giizergahin diger avantaji Novorossisk
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Hattina oranla Supsa hattinin daha ucuz nakil olunmasidir. Oyle ki, petroliin Novorossisk
hatt1 ile naklinin tonu 15,67 ABD dolarina, Supsa ile nakli ise 13,14 ABD dolarina mal

oluyordu.

Bu boru hatt1 0 zamanki dénem i¢in Azerbaycan a bir ¢ok avantajlar saglamistir. Boyleki
oncelikle petroliin nakli i¢cin Kuzey giizergahina alternatif olmus, lojistik ¢esitlilik saglamis ve
Rusya'nin petroliin taginmasindaki tekel kurma cabasini ortadan kaldirmistir. Bu hatt
Azerbaycan'in boru hatt1 tagimacilifinda bagimsizlik sonrasinda hayata gecirdigi ikinci en
biiyilik uuslararasi projedir. Proje Azerbyacan nin lojistik imkanlarinin gelismesinde ilk biiyiik

projelerden biri olarak tarihe ge¢cmistir (https://az.wikipedia.org, 2017).

2.3.3.3. Bakii-Tiflis-Ceyhan Boru Hatti

Azerbaycan'nin bagimsizlik kazanmasinin ardindan Azerbaycan petroliinii Avrupaya
tasityacak boru hatti projesi giindeme geldi. Bu hatt ilk somut bi¢cimini Bakii-Ceyhan ad1 ile
aldi. Projeye gore Azerbaycan petrolii Tiirkiye lizerinden Ceyhan terminaline ve oradan da
uluslararas1 pazara arz edilmeliydi. Boylece Azerbaycan, bagimsizlik oncesi donemdeki
durumunun aksine olarak daha iyi avanatjlar elde etmisdi. Ciinkii onceki donemlerde
Azerbaycan petroliinii yalniz Rusya Federasyonu topraklarindan gegerek ve uluslararasi piyasa
fiyatlarindan ¢ok diisiik fiyatla sata biliyordu, fakat simdi petroliin uygun fiyatla ve Rusya
Federasyonu'nun tekeline bagh kalmadan satma olanagina kavusacakti

(https://az.wikipedia.org, 2017).

Proje ile ilgili gelismeler 1992 yilinin sonuna dogru baglamisti. Boyleki ADPS, BOTAS,
BP, Pennzoil ve Amoco arasinda anlasma yapildi. Bu anlasama Azerbaycan petrdliiniin ii¢
muhtemel giizergah olan, Glircistan'da Supsa limanindanmi, Rusya'da Novorosisk
limanindanm1 yoksa Tiirkiye'de Ceyhan limanindanmi geg¢mesi ile ilgili arastirmalarin
baslanmasi konusunu kapsamaktaydi. 1993 yilinin 11 Haziran'inda o donemin Azerbaycan

Devlet Bagkani olan Ebulfez El¢ibey in kendi ¢abalari ile batili birgok petrol sirketi ile
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Azerbaycan'da petrol sahalarmin gelistirilmesini kapsayan bir anlasma sagladi (Pamir,
2004: 1- 2).

Bu gelismelerden bir yildan biraz fazla bir zaman gegtikten sonra, 1994 yili Eyliil ayinda
Haydar Aliyev onciilliginde Yiizyilin Anlasmasi olarak isimlendirilen petrol anlagmasi
yapildi. Anlagsmanin ardindan petroliin nakline baglandi ve biiyiik petrol sirketleri
kendileri i¢cin daha avantajli olan hatlardan petrol sevkiyatina bagladilar. Dolayisiyla bu
gelismelerin - ardindan Bakii—Ceyhan hattt uzun bir zaman siire daha unutuldu

(http://www.bp.com/az, 2017).

Fakat projenin bir siire unutulmasi onun Onemini ortadan kadirmadi. Kasim 1999
Istanbul'da Avrupa Giivenlik ve Isbirligi Orgiitii siirecinde proje ile ilgili 6nemli gelismeler
yasandi. Konferansa Tiirkmenistan, Azerbaycan, Giircistan, Kazakistan ve Tiirkiye devletlerinin
liderleri, ABD Baskani1 Bill Clinton katidi ve sonug olarak taraflardan herkes bu hattin
arkasinda durduklarin1 imza toreni ile agikladilar. Bu goriigmeler sonucu hattin ad1 giiniimiizde
gecerli olan Bakii-Tiflis—Ceyhan olarak degistirildi. Ayrica konferans siirecinde, Bakii'den
Erzurum’a uzanacak olan bir dogalgaz hattinin kurulmasi konusunda da mutabbakat
saglandi. Bu hatt ile Azerbaycan'nin Hazar daki sektoiirline ait olan Sahdeniz bolgesinden

dogalgazin taginmasi amagland (https://az.wikipedia.org, 2017).

Gecen bir kag¢ yil icinde projenin yapilmasi igin tiim 6n ¢aligmalar yapildi ve 10 Eyliil
2003 tarihinden itibaren boru hattinin insa siirecine baslandi. BTC boru hatti Azerbaycan-
Giicistan-Tiirkiye topraklarindan ge¢mektedir ve hattin genel uzunlugu 1767 kilometredir
ki, onun 443 km'si Azerbaycan'in, 248 km'si Gilrcistan'in, 1076 km'si ise Tiirkiye nin
topraklarindan gegmektedir. Borunun omrii 40 yil olarak hesaplanmistir. BTC hatt1 genel
olarak yilda 50 milyon ton Azerbaycan petroliinii tasinmasi ig¢in tasarlanmistir. Fakat simdi
boru  araciligiyla yilda 60 milyon ton  petrol  tasinmasi = miimkiindiir

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

BTC projesinde Azerbaycan Cumhuriyeti'nin katiliminin saglanmasi ile ilgili
yiikiimliiliiklerin yerine yetirilmesi konusu da dahil olmak {izere, iilkenin katilm payinin

finansmanu ile ilgili konular “Bakii-Tiflis-Ceyhan Ana Ihra¢ Boru Hatt1 projesinde Azerbaycan
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Cumhuriyeti Devlet Petrol Sirketinin istirak paymin finansmani hakkinda” Azerbaycan
Cumbhurbagkaninin 30 Temmuz 2002 tarihli kararnamesi ile diizenledi

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

Azerbaycan'in Sengecal terminalinden baglayarak Tirkiyenin Akdeniz kiyisindaki
Ceyhan terminalinadek uzanan hattin tiim masrafi yaklasik 4 milyar ABD dolar1 olarak
hesaplanmistir. Projenin bas operatorii ise “British Petrolium” sirketidir. Hattin insaat1 ve
isletilmesi i¢in “BTC S$ti” kurulmus ve onun hisseleri paylagilmistir. Buna gore BP (%30,1),
SOCAR (% 25), Chevron (%8,9), Statoil (%8,71), TPAO ( %6,53), ENI (% 5), Total (%5 ),
Itogu (%3.,4), Inpex (%2,5), KonokoFillips (%2,5) ve Amerada Hess (%2,36) sirketleri
hissedarlardir (Pamir, 2004: 1-2).

BTC boru hatti Azerbaycan, Giircistan, Tiirkiye, Avrupa ve genel olarak diinya i¢in
ekonomik, siyasi agidan, enerji gilivenligi yoniinden c¢ok biiylik dneme sahip bir projedir.
Bunun yanisira proje sonucu Tiirkiye'nin Karadeniz bogazlarinin asir1 yiikklenmesi sorunu da
azaltilmistir. Proje yeni istthdam imkanlar1 yaratmis, bir lojistik agin olusturulmasi igin
baslangi¢ noktasi olmustur. BTC sadece Azerbaycan petroliiniin degil, hem de biiyiik petrol
rezervlerine sahip olan Orta Asya iilkelerinin enerji kaynaklarmin da diinya piyasalarina
cikarilma imkani yaratan altyap: gibi biiyiik 6nem tasiyor. Bu noktada Cumhurbagkani Ilham
Aliyev'in bu konudaki fikirleri 6zel ilgi ¢ekicidir: “Eger Asrin Anlagmasi imzalanmasaydi,
tabii ki de, Bakii-Tiflis-Ceyhan projesi insa edilemez, Bakii-Tiflis-Erzurum dogalgaz hatti1 da
cekilmezdi. Sonu¢ olarak bugiin biz “Sahdeniz” yatagindan dogalgaz hasilatina
baslayamazdik. Her kes tarafindan biyiik ilgi ¢eken TANAP, TAP, Giiney Dogalgaz
Koridoru ile ilgili tartigmalar yapilmazdi” (http://kepeztv.az, 2017).

2.3.3.4. Bakii-Tiflis-Erzurum Dogalgaz Boru Hatti

Hazar bolgesindeki hidrokarbon kaynaklariin diinya pazarlarina ¢gikarilmasinda, Tirkiye

ve Azerbaycan arasindaki diger cok 6nemli projelerden biri de Bakii-Tiflis-Erzurum
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(Uluslararas1 Giiney Kafkasya Dogalgaz Boru Hatti) projesidir (Ener ve Ahmedov,126).
Azerbaycan devletinin petrol arastirmalarina verdigi 6nem sonucunda, “Yeni petrol stratejisi”
cok basariyla uygulanmis, petrol endiistrilerine biiyiik 6l¢iide sermaye yatirimlari koyulmus,
petrol isletim siireglerinde modern teknik ve teknoloji uygulanmastir. Sonug olarak 1999
yilinda biiylik rezervlere sahip olan “Sahdeniz” gaz kondensat yatagi tespit edilmistir

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

Sahdeniz  sahasmin  bulunmasindan sonra Onemli  husus oradaki dogalgaz
rezervlerinin nasil Avrupa piyasasina sunulmasiydi. Bu konuda taraflar arasinda yapilan
goriismeler sonucu anlagmaya varildi. Anlagsmaya gore Sahdeniz projesi ve Bakii-Tilis-
Erzurum boru hattinin hisseleri SOCAR (10%), Statoil (% 25.5), BP (% 25.5), Total Fina EIf
(10%), Luk Acip (10%), OLIK (10 %), TPAO (% 9) sirketleri arasinda paylastirildi. Bu
gelismeler Azerbaycan tarihinde yeni bir déneme yelken agti. Ulkenin dogalgaz endiistrisinin
gelismesine ve Azerbaycan'in petrolle birlikte dogalgazin da ihracatin1 yapan bir iilkeye

doniismesine neden oldu (http://www.minenergy.gov.az, 2017).

Boru hattinin insaasi1 i¢in goriismeler 2001 yilinda yapildi. Buna gore 2001 yilinin 12
Mart tarihinde dénemin Cumhurbagkani Haydar Aliyev Tiirkiye'ye resmi ziyaretde bulundu
ve bu sirada iki lilke arasinda “Azerbaycan dogalgazinin Tiirkiye Cumbhuriyeti ne tedarik
edilmesine iliskin Azerbaycan ve Tiirkiye arasinda dogalgazin satis1 ve alimi konusunda
anlagsma” imzalandi. Ayni yilin 29 Eyliil'linde ise o donem Giircistan Cumhurbagkani olan
Eduard Sevardnadze'nin Bakii'ye yaptig1 ziyaret sirasinda “Dogalgazin Glircistan
topraklarindan nakledilmesi ve satigina dair Azerbaycan ve Giircistan Cumhuriyet’leri arasinda

anlasma” imzalandi (https://az.wikipedia.org, 2017).

Bu anlagsmalar sonrasinda boru hattinin insaat siirecine basland1 ve Sahdeniz sahasinda
elde edilen dogalgaz ilk defa olarak Bakii-Tiflis-Erzurum boru hatt1 ile Tirkiye'nin
dogalgaz boru hatlar1 sistemine 3 Temmuz 2007 tarihinde dahil oldu (“Tiirkiye'nin Enerji

Stratejileria”, 2008: 3).
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Boru hatt yilda 20 milyar m? aktarim giicline sahiptir. Proje diger boru hatlar1 gibi
Azerbaycan'nin tagimacilik sisteminin gelismesine biiyliik katki saglamistir. Tlirkmenistan
ve Kazakistan Cumhuriyyet'lerinin de boru hatti ile kendi dogalgazlarimi Avrupa
piyasasina ¢ikarmak istekleri var. Bu da projenin boyutunu daha da artirmaktadir

(http://lib.aliyevheritage.org, 2017).

2.3.4. BAKU-TIFLIS-KARS DEMIRYOLU HATTI

Bakii-Tiflis-Kars hatti uzun yillardan giiniimiize kadar her zaman giindemde olan ¢ok
onemli projelerden biri olmustur. Bu projenin “Demir Ipek Yolu” olarak adlandirilmas: da
projenin Onemini ortaya koymaktadir. Bu demiryol hatti Azerbaycan'in bagkenti Bakii
sehrinden baglayarak Giircistan'in Tiflis ve Ahilkelek sehirlerinden gecerek Tiirkiye 'nin Kars
sehrine kadar ulagsmaktadir. Bu demiryolu hatti Azerbaycan ile Tiirkiye'yi birlestirmeyi

amagclamaktadir (Kiiciikyildiz, 2012: 63).

Proje konusunda goriismelere 26-29 Temmuz 1993 yilinda Ankara'da Tiirkiye-Giircistan
arasinda yapilan “Karma Ulastirma Komisyon™u toplantisinda baslanmilmistir. 28 Aralik 2004
yilinda bu proje ile ilgili goriisme yapilmis ve ortak calisma grubunun olusturulmasi
konusunda anlagsmaya ulasilmistir. Proje ile ilgili gorlismelerin lojistik zirvesi, 7 Subat 2007
yilinda Azerbaycan Cumhurbagkam ilham Aliyev'in Giircistan'a is gezisi sirasinda Bakii-
Tiflis-Kars ~ demiryolu projesinin insaat siirecinin baglanmasi ile bagli anlagmanin

imzalanmasi olmustur (http://ady.az, 2017).

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesi kapsaminda 7'ci “Uclii Koordinasyon Konsey
Toplant1”’s1 Giircistan'in baskenti Tiflis'de gergeklesmistir. Toplantiya donemin Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakani Binali Yildirim, Giircistan Ekonomi ve Siirdiiriilebilir
Kalkinma Bakan1 ve Bagbakan Yardimcis1 Dimitri Kumsisvili ve Azerbaycan Ulastirma Bakani
Ziya Memmedov katilmistir. Toplantida Binali Yildinm, Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu
Projesinde bugiine kadarki gelinen noktayr iyice degerlendirme firsati bulduklarini
sOylemis, 2017 yilinda da tren  seferlerinin  baslayacagin1 ifade etmistir

(http://www.haberturk.com, 2017).
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Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hatti Trans-Avrupa ve Trans-Asya demiryolu aglariin
birlestirilmesini, yiilk ve yolcularin direkt olarak Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye
topraklarindan  gegerek Avrupa ve Asya'ya ulastirilmasini saglamakla birlikte, bolge
tilkelerinin transit potansiyelinin artmasina, Avrupa'ya entegrasyon siireclerinin hizlanmasina,
Avrupa Komsuluk politikasi cercevesinde isbirliginin daha da gelismesine, Azerbaycan'in
bagimsizligt ve egemenliginin giiglenmesine, ayrica iilkenin dis ekonomik iliskilerinin
genislemesine hizmet edecektir. Bu projenin hayata gecirilmesi ekonomik verimlilik, hiz
artim1 ve zaman tasarrufu, giivenlik ve giivenilirlik agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir.
Gelecekte Avrupa ve Asya llkelerine ait yiiklerin bu demiryolu hattina yonlendirilmesi her iki

yonde intermodal ve konteyner tasimalarinin hacmini artiracaktir (http://www.oilfund.az, 2017).

Bu projenin tamamlanmasiyla ileri-geri baglantilar1 diisiiniildiiglinde, demiryolu hattinin
Bakii'den sonra Tiirkmenistan iizerinden diger Tiirk Cumbhuriyet'lerine ve Cin'e ulagsmasi
saglanacaktir. Geri baglantilarina baktigimizda ise proje ile bolge iilkeleri Bulgaristan, Sirbistan,
Macaristan, Avusturya, Almanya, Isvigre, Fransa ve Mans tiineliyle Ingiltere'ye bile baglana
bilecektir. Yani bu hatt iki kitayr birlesdiren Londra-Pekin demiryolu hattinin énemli bir
bilesenidir. Bakii-Tiflis-Kars hattinin tamamlanmas: ile Londra'dan Pekin'e uzanacak Ipek
Yolu hatt1 ile Cin'deki iiretimin tiiketim merkezi olan Avrupa'ya tasinmasi diistincesi
bulunmaktadir. Taginmas1 planlanan yiik akisinin ylizde 20°1lik boliimiiniin bati-dogu, yiizde
80'lik béliimiiniin ise dogu-bat1 yoniinde gergeklesmesi beklenmektedir (Uziimceii ve Akdeniz,
2014: 80).

Dolayistyla biiyiik lojistik potansiyeli olan bu proje islevliyini kazandiktan sonra hem
bolgenin hemde Avrupa-Asya nin tasimacilik imkanlar1 genisleyecektir. Proje Azerbaycan 'nin
bolgede lojistik iiss olma yolundaki amacinin gergeklesmesi i¢in en 6nemli girisimlerinden biri

olarak degerlendirilmektedir.

2.3.5. BAKU ULUSLARARASI DENiZ LIMANI

“Bakii Deniz Liman1” Hazar denizinin en tarihi limanidir ve Azerbaycan tarihinin tiim

asamalarinda olmustur. Yiizyillar boyu Bakii limam eski biiyiik Ipek Yolu iistiinde, aym
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zamanda Kiizey Avrupa'ni ve Rusya'n1 Orta Dogu ve Giiney Asya ile baglayan Kuzey-Giiney
tasimacilik  hattinda bulunarak Dogu-Bati, Kuzey-Giliney arasinda koprii olmustur

(https://az.wikipedia.org, 2017).

Giliniimlizde de faaliyetini biiylik hizla devam ettiren liman bodlgede tasimacilik
acisindan ¢ok O6nemli projedir. Liman 3 terminaldan olusmaktadir (https://az.wikipedia.org,
2017):

e Ana Yikk Terminali: Bu terminal Bakii sehrinin merkezinde bulunmaktadir. Bu
terminalde toplam uzunlugu 545 metre olan ti¢ rihttim var. Bunlardan biri Bakii ile
Tiirkmenistan arasinda yolcu ve arabalar1 diizenli nakleden Ro-Ro gemileri igin
kullanilmaktadir. Rihtimlar kaldirma olanaklar1 40 tonadek olan on dort hareketli kranla
donatilmistir. Bir giin boyunca kapasiteleri 150 vagon ve 100 otomobil olan toplam ii¢
gemi ile es zamanl ¢aligmak miimkiindiir. Demiryolunun limandaki toplam uzunlugu
8 kilometredir. Bu demiryolu vagonlarina erisim ile beraber yiikiin piiriizsiiz
bosaltilmasi ve yliklenmesini saglamaktadir. A¢ik alan yaklasik olarak 19,000 m2-dir
ve korunan depo arazisi yaklasik 6,000 m2-dir.

e Feribot Terminali: Bu terminal Alat'da bulunan yeni limanin batisinda yer almaktadir.
Feribotlar genel olarak yiik trenlerini, yiik makinelerini ve otomobilleri tagiyor. Feribot
terminalinin toplam kapasitesi her yil icin 288, 000 konteyner veya 5.9 milyon ton
yiiktiir.

e Diibendi Petrol Terminali: Bu terminal ise Bakii liman ticaretinin %35 'ni hayata
kegirmektedir. Terminal Abseron'da en biiyiik petrol terminalidir ve 8 milyona kadar
ham petroliin taginmasin1 yapa bilmektedir. Buradaki yiik tasimalar1 genel olarak

Kazakistan ve Tiirkmenistan'dan ham petrolun transitini olusturmaktadir.

Bakii limaninda yapilan tagimacilik iglemlerine rakamsal olarak bakarsak 2013 yilinda
limandan iilkeye 4 711 623.0 ton yiik ithal olmus, iilkeden 2 172 653.0 ton ihrag olmustur. 2014
yilinda ise bu rakamlar sirasiyla 4 144 907.0 ton, 1 749 400.0 ton olmustur. Azerbaycan'in
icinde oldugu ekonomik krizden dolay1 bu limanda da tasima hacminde azalma goriilmiistiir.
2015 yilinda limandan yapilan ihrag ve itahal miktar1 azalarak 1 873 659.4 ve 1 185 852.6 ton
olmustur (http://portofbaku.com, 2017).
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Asagidaki Tablo 10°da ise 2013-2015 yillar1 arasinda farkli tasima tiirleri ile Bakii

limaninda yapilan ihracat, ithalat, transit ve yerel islemler rakamlarla gosterilmistir. Ayrica

tabloda da goriildiigli gibi 2015 yilindan itibaren biiyiik oranda azalama ortaya ¢ikmistir. En

bliyiik azalma ise ithalat islemlerinde %80,1 olmustur.

Tablo 10: 2013-2015 Yillar1 Arasinda Bakii Limaninda islem Yapilan Thracat, ithalat, Transit

ve Yerel Yiikler Hakkinda Bilgi

Ton 2013 2014 2015 [ Artim orani
Ihrag 0 0 2432 -
Oto tasitlar | ' 0 0 597 -
Transit 8 022 19 469 183 112 +9%0840,53
Ulusal 96 0 0 -
Ihrag 731 1049 0 -96100
%ﬁfﬁenm Ithal 1257162 | 1110128 208 172 %81,25
Transit 1418 556 1104 229 809 619 -%026,68
Ulusal 17 0 33318 -
Thrag 77 0 0 -
Konteynerli - ) 0 2 235 2785 +9624.6
yiikler
Transit 141 256 319 286 348 064 +9%09,01
Ulusal 58 0 0 -
Ihrag 213 700 198 063 195 270 -001,41
Demiryolu Ithal 111 028 45 798 19 947 256,44
Transit 3733571 3094 050 1 256 196 -%059,39
Ulusal 0 0 0 -
Ihrac 214 508 199 112 197 702 -900,7
Ithal 1368 190 1158 161 231501 -9080,01
Toplam
Transit 5 301 405 4537 034 2 596 991 -%42,76
Ulusal 173 0 33 318 -

Kaynak: Bakii Uluslararast Hava Limani, portofbaku.com, (2017).
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2.3.6. ALAT PROJESI

Azerbaycan  hiikkiimeti tarafindan ekonominin petrolden bagimliligini azaltmak
amaciyla ekonominin farkli dallarinin ¢esitlendirilmesi politikast uygulanmaktadir. Bunun
icin de c¢esitli altyapr projeleri gerceklestiriliyor. Ulagim bu anlamda 6zel bir yere sahiptir.
Oyle ki, hiikiimet son yillarda ulasima biiyiik miktarlarda yatirimlar yapmakla uluslararasi
alanda rekabet avantaji saglayabilecek modern ulasim ag olusturmak istiyor

(http://az.azvision.az, 2017).

Dolayisiyla bu alanda yapilan en biliylik projelerden biri de Alat projesidir. Proje
Azerbaycan'in  bolgesel lojistik merkez olma yolundaki en biiyiik avantaji olarak
goriilmektedir. Proje “Alat Uluslararast Deniz Limani1”, “Alat Serbest Ticaret Alan1” ve genel
olarak “Alat Uluslararasi Lojistik Merkezi”den olugsmaktadir. Proje Azerbaycan'in hem Dogu-
Bat1 hem de Kuzey-Giiney ticaret hatlarinda 6nemini artiracaktir. Proje tamamlandiktan sonra
tastma maliyetleri biiyiikk oranda azalacak, zaman avanataji saglanacak, daha Kkaliteli

hizmet verilecektir (http://azertag.az, 2017).

Alat projesi Bakii'den yaklasik 70 km giineydeki Alat kasabasi yakinlarindaki 400
hektarlik bir alan tizerinde yer alacaktir. Bu proje i¢in ilk olarak 400 hektar alan ayrilmigtir
ki, bunun 100 haktar1 Alat Uluslararas1 Lojistik Merkezi nin, 50-100 hektar ise Alat Serbest
Ticaret Alani'nin olusturulmast igin tahsis edilmistir (Ziyadov, 2012: 169).

Alat iilkenin en 6nemli ulasim kavsaginda bulunmaktadir ki, tiim 6nemli uluslararasi
yollar buradan ge¢mektedir. Alat'in bulundugu arazi iilkenin i¢ illerini birlestiren mevcut
otomobil ve demiryollar ile kesismekte, Hazar in kiyisinda bulunmakta ve baskent Bakii'ye
cok yakin kalmaktadir. Yani adi gecen bu avantajlar projenin giiclinii artirmaktadir

(http://portofbaku.com, 2017).
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2.3.6.1. Alat Uluslararasi Deniz Limam

Azerbaycan iizerinden tasinan yik hacminin artmasi sonucu eski “Bakii Deniz
Ticaret Limani” giiniin ihtiyaglarina cevap vermiyordu. Dolayisiyla Azerbaycan'da yeni
bliyiik ve ¢ok fonksiyonlu limanin insasina ihtiya¢ duyuluyordu. Bu konuda devlet baskaninin
2007 yilinda imzaladigr kararnameye uygun olarak hiikiimet tarafindan gerekli siiregler
baslatildi.

Ulastirma Bakanligi'nin siparisiyle Hollanda'nin “Royal Haskoning” sirketi tarafindan
limanin genel plan1 ve projesi hazirlandi ve 3 Kasim 2010'da yeni limanin temeli atildi
(http://www.president.az, 2017). Limanin insasi ¢ asamadan  olugmaktadir
(http://portofbaku.com, 2017):

e Birinci asama: Bu safha feribot terminalini, genel kargo kopriisiinii, Ro-Ro
iskelesini, servis kopriisiinii, demiryolu hatlarini, cesitli idari binalar, glimriik ve agik
depolama alanini, depolari, konteyner alanini, kopriilere demiryolu ve karayolu
yaklagimlarini, Ro-Ro rampasini, yolcu hizmet binasini, agir yiiklerin konaklama
alanin1 ve kamyonlarin park alaninin insasin1 kapsamaktadir. Biiylik oranda birinci
asamanin ingaat siireci tamamlanmistir ve 2017 yilinin sonuna kadar bitirilmesi
planlanmaktadir. Bu siire¢ sonunda Alat limaninin genel yiikasirma kapasitesi 10-11.5
milyon tona kadar yiik ve 40,000-50,000 TEU "ya kadar konteyner olacaktir.

e Ikinci ve Ugiincii asama: Bu asamalarin gerceklesmesi potansiyel yiik artis1 ve gesitli
is alanlarmin gelisme hiz1 ile ilgilidir. Diger bir deyisle, ikinci ve tg¢iincii asamanin
ingaat  calismalarina baslanilmasi konusunda kararin verilmesi mevcut yiik
hacimlerine baghdir. Bu asamalarin yiikagirma kapasitesi ise sirasiyla 17 milyon
ton yiik + 150,000 TEU konteyner ve 21-25 milyon ton yiik + 1 milyon TEU 'ya kadar

konteyner olacag diigiiniilmektedir.

Azerbaycan hiikiimeti birinci asamaya kendi rezervleri ile yatirnm yapmaktadir. Bununla
birlikte, limanin sonraki sathalarinin gelistirilmesi ve uluslararasi lojistik merkezin insas1 ve
isletilmesi i¢in 6zel ortaklar aranmaktadir (Ziyadov, 2012: 170). Yeni liman Bakii'yii Hazar
havzasinda ¢ok modern ve biiylik lojistik, ulagim merkezine doniistiirmek kapasitesine sahiptir

(http://oxu.az, 2017).
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Bu liman rekabet avantaji saglamak icin gerekli olan ii¢ temel unsuru kendisinde

birlestirecek (“Azorbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticarotin Inkisafina Dair Strateji Yol
Xoritasi”, 2016: 28):

Verimlilik: Alat liman1 kompleksinde modern bilgi teknoloji sistemleri ve ilgili
otomasyon araglarmin tahsisi sonucunda daha verimli hizmet dogacaktir.

Uygun pozisyon: Alat limani1 Rusya, Iran ve Avrupa ile demiryolu hatlarinm
kesismesinde bulunmaktadir, ayrica 6nemli otoyollarin hepsine dogrudan erisimi
vardir. Bunun yanisira hava yiikdasimalart i¢in Haydar Aliyev Uluslararasi
Havalimani'na yakindir ve cografi konumu iilkenin mevcut limanlarindan daha iyi
konumdadir.

Katma deger yaratan hizmetler: Liman hem de Alat projesinin bir paragasidir.
Dolayisiyla bu projede lojistik merkez hizmetleri verilecek ve serbest ticaret

alan1 yaratilacaktir ki, bu hizmetler de katma deger yaratacaktir.

Limanin Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney koridorlarindaki stratejik konumu, Bati Avrupa,

Orta Asya, Cin, Ortadogu ve Giliney Asya'ya giden konteynerlerin ve genel karayol tasima

araglarinin buradan transit ge¢mesine izin vermektedir. Hazar bolgesindeki liman gelisimi

sadece bes Hazar iilkesi arasinda degil, ayn1 zamanda Hazar limanlar1 arasinda bolgesel

isbirligini gerektirmektedir.

Bugiin Dogu-Bat1 hattinda Trans-Hazar ticaretinin etkili bir sekilde gelismesini

engelleyen en biyiik sorun rekabetgi bir bolgesel tedarik zincirinin yaratilmamasi ve

verimsiz bir deniz tasgimaciligi hizmetidir. Bu sektor acilen hiikiimetlerin dikkatine

ihtiya¢ duymaktadir. Bu sorunun ¢o6ziimii i¢in Alat limanindaki biiyiik gelismeler ile

Aktau ve Tiirkmenbasi limanlarindaki iyilestirmeler senkronize edilmelidir (Ziyadov, 2012:

171-172).
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2.3.6.2. Alat Serbest Ticaret Alam

17 Mart 2016 yilinda ekonominin siirekli gelismesi ve rekabet giiciiniin artirilmasi,
Azerbaycan Cumhuriyeti nin lojistik ve ulasim merkezi olarak konumunun giiglendirilmesi ve
iilkede ¢ok yonlii ulasim altyapismin olusturulmas: amaciyla Cumhurbagkani Ilham Aliyev
Bakii sehri Karadag il¢esi Alat kasabasinda yeni Bakii Uluslararast Deniz Ticaret
Limani'nin arazisi dahilinde “Alat Serbest Ticaret Alani” olusturulmasi i¢in kararname
imzalamistir (“Diinya Tocriibesindo Xiisusi Iqtisadi Zonalar, Mdvcud Voziyyat, Inkisaf

Perspektivlari”, 2015: 47).

Ekonomik bolgenin diizenlenmesi i¢in islerin yiriitilmesi Birlesik Arap
Emirlikleri'nin “DP World Group” una dahil olan “Economic Zones World FZE” sirketine
verilmistir. DP World sirketler grubu diinyanin en biiyiikk konteyner terminallari
operatdrlerinden olmak iizere ilk 10 operator sirasindadir ve ¢ok biiyiik tecriibeye sahiptir.
Sirketin 40°dan fazla iilkede 70'ten fazla terminali var. Alat kasabasinda serbest ticaret
alaninin kurulmasina yonelik danigman hizmetlerinin yapilmasina dair imzalanan anlagsma
kapsaminda sirket tarafindan 6zel ekonomik bdlgelere dair mevzuat gelistirilmis ve bolgeye

dair fizibilite ve “Genel Plan” hazirlanmistir (http://fins.az, 2017).

Serbest alanin olusturulmasi icin isler devam etmektedir ki, bu serbest bolge 100 hektar
alan1 kapsayacaktir (http://modern.az, 2017). Bu proje Azerbaycan'in petrol digt sektoriiniin
gelismesi, llkenin Avrasya bolgesinde lojistik {iss olmast i¢in yiiriitiilen tiim politikalarin

onemli bir pargasidir (http://iqtisadiislahat.org, 2017).

Bakii liman1 bas yoneticisi Taleh Ziyadov 2016 yilinda gergeklesdirilen “Caspian
Eenergy Form” da soyle sOylemistir: “Alat'daki serbest ticaret alanin insaat siireci devam
etmektedir ve hig bir aksilik olmazsa alanin 2017 yilinin sonlarinda ¢alismaya baglayabilecegini
tahmin ediyoruz. Ayrica bu bdlgede petrokimya, ilag, hafif sanayi, tarim ve diger bir ¢ok

alanlarda sanayi birliklerinin kurulmasi planlaniyor” (http://interfax.az, 2017).
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2.4, AZERBAYCAN'IN LOJISTIK USS OLMA POTANSIYELI

Azerbaycan hiikiimeti petrol dis1 sektorlerden biri olan lojistik sektoriinii gelistirmeyi ve
ilkeni lojistik iiss haline getirmeyi amag¢lamaktadir. Dolayisiyla ikinci boliimiin bu kisminda
oncelikle tlkedeki lojistik sektoriiniin genel durumundan yola c¢ikarak arti ve eksileri
anlatilacaktir. Bunun yanisira {ilkenin lojistik {iss olmasi i¢in yapilmasi gerekenler ortaya

konulacaktir.

2.4.1. ULKEDEKI GENEL DURUMUN ANALIiZi

Azerbaycan'in cografi konumu iilkenin ticaret haciminin diizenli artirilmasina olanak
saglamaktadir.  Ulkenin lojistik varliklarmin siirekli gelistirilmesi onun bdlgesel ve
uluslararasi ticaretde roliiniin artmasma ivme kazandiracaktir. Oyle ki, lojistik
potansiyelinden dolay1 iilke hem transit ticaretden, hem de ithalat-ihracat islemlerinden pay
elde etme yetenegine sahiptir. Yeni liman ve demiryollar ile ilgili baz1 6nemli altyap1 projeleri
artik sonlanmak {izeredir. Bu varlik ve avantajlar gbéz oniline alindiginda, Azerbaycan
topraklarinda modlararas1 tagimacilik altyapisinin olusturulmasi yoluyla ticaret hacminin
artirilmasi, transit ticaretinden daha fazla karin elde edilmesi ve lojistik alaninda 6zel
sektorlin yerinin artirilmast gibi 6nemli getiriler kazanilacaktir (“Azarbaycan Respublikasinda

Logistika vo Ticaratin Inkisafina Dair Strateji Yol Xoritosi, 2016: 97).

Onemli  bolgesel lojistik ve ticaret kavsagma cevrilmek ve temel ticaret
giizergahlarindan yararlanmak icin, llkenin lojistik alanindaki ve genel ticaretdeki payini
artirmak, organize ve etkin bir strateji uygulamak, devlet kurumlarinin faaliyet

koordinasyonunu saglamak, kamu yatirimlarina agirlik vermek ve 6zel yatirnmlardan katki

saglamak gerekmektedir (Ziyadov, 2012: 179).

Asagidaki Tablo 11°de Azerbaycan'in lojistik sektoriiniin genel olarak giiclii ve zayif

taraflari, firsatlar ve tehditler gosterilmisdir.
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Tablo 11: Lojistik ve Ticaret Alaninin SWOT Analizi

Giiclii taraflar

Zayif taraflar

iilkede ¢ok dnemli lojistik altyap1
projelerinin hayata gegirilmesi;
yasalar uyarinca  gesitli  6diin

mekanizmalarinin mevcut olmasi.

lojistik alaninda nitelikli personel
potansiyelinin az olmast;

isglici verimliliginin yiiksek
olmamasi;

mali yetersizlik, ekipman eskikligi;
pazarlama, satis ve  dagitim
hizmetlerinin tatmin edici diizeyde
olmamasi;

isletmelerde modern is modelinin
olusturulmamasi,

yenilik¢i faaliyetlerin azligs;

Hazar havzasindaki gemilerin yiik
kapasitesinin diisiik olmasi, Hazar da
riizgarh giinlerin fazlaligi ve deniz

derinliginin az olmasi.

Firsatlar

Tehditler

“Alat Projesi” ile biiylik imkanlarin
dogmasi;

lojistik ve ticaret alanina devlet
desteginin olmast;

projelere yabanci yatirimeilarin
katilim imkanlariin olmasi;
caligsan geng neslin olmas;

tilkenin jeopolitik konumu;

finansal piyasalardaki durgunluk;
petrol fiyatlarinda keskin azalma
sonucu yatirimlarin azalmas;
cevre koruma ile ilgili taleplerin
artmasi,

yabanci yatirimcilar i¢in en dnemli
faktorlerden biri olan doviz

kurlarmin istikrarsizligi;
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diinyada ticaret hacminin artmasi ve
rekabetin yiikselmesi;

bliyiik bolgesel pazarlara yakinlik;
[ran {izerinden ekonomik
yaptirimlarin kaldirilmasi ile Kuzey-
Giiney ulasim koridorunun
calistirilmasi, Iran, Hindistan ve
Pakistan mallarinin Azerbaycan
iizerinden bu koridor araciligiyla

Avrupa'ya tasinmasi imkanlarinin

altyapi projelerinin insaat
stirecindeki gecikmeler;

Dogu-Bati koridorunda
Azerbaycan'a alternatif olan
Transsibir, Transsibir-Kazakistan ve
deniz tasimacilig gibi glizergahlar,
ayrica iran'la Tiirkmenistan
demiryolu hatlarinin birlestirilmesi
ile koridorda giiclii rekabetin

olusmasi.

olusturulmasi.

2.4.2. STRATEJIK AMACLAR

Ulkenin lojistik iiss olma yolundaki &nemli stratejik amaclarini ii¢ baslk altinda

toplaya biliriz (“Azarbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticaratin Inkisafina Dair Strateji
Yol Xoritosi, 2016: 19”):

iy

2

Petrol dis1 sektorlerin - gelismesinde oncelikli alanlardan biri olan lojistik sektorii
diger sektorlerin birbiriyle iliskilendirilmesinde ve ekonomiye hiz kazandirilmasinda
cok onemli bir faktor olarak bu sektorlerin gelismesinde Onemli kuvvet roliinii
oynamaktadir. Genel ekonomik gelisme agisindan iilkenin durumu degerlendirlidigi
zaman lojistik sektoriiniin gelismesinin kaginilmazligt ve mevcut biyiik potensiyeli
gdz Onilinde bulundurularak, bu alanda ¢ok Onemli atilimlarin gergeklestirilmesi
hiikiimet tarafindan amag olarak belirlenmistir.

Ulkenin bolgede 6nemli lojistik ve ticaret kavsagina doniistiiriilmek amaciyla, iilkenin
jeopolitik konumunu da etkin kullanarak transit yiiklerin iilke topraklarindan gecen
ulagim koridorlarina katiliminun saglanmasi, bolgelerde lojistik ve ticaret merkezlerinin

olusturulmasz, liretim ve yatirirm merkezlerinin artirilmasi, ayni zamanda, yeni 1is,
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istthdam ve katma deger imkanlarinin gelistirilmesi, iilkenin diinyada ¢ekiciliginin
artirtlmas1 gerekmektedir.

3) Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney ulasim koridorlarinda Azerbaycan'in rekabet avantajinin
saglanmasi i¢in ithalat-ihracat islemlerine ve transit yiiklerin taginmasina harcanan
zaman ve maliyetler en miimkiin diizeyde minimuze edilmeli, giimrik islemleri
kolaylagtirilmali ve bu alanda diger 6nemli adimlar atilmali, uluslararasi transit hatlar
boyu altyap1 daha da genlislendirilmeli, onarim igleri ve ingaat projeleri sonlandirilmali

ve uluslararasi kosullara uyugun hale getirilmelidir.

2.43. STRATEJIK HEDEFLER

Azerbaycan hiikiimeti iilkenin lojistik “iiss” olmasi i¢in bir ¢ok stratejik hedef

belirlemistir ki, bunlar ii¢ baslik altinda toplaya biliriz. Bu hedefler asagida agiklanmuistir.

2.4.3.1. Azerbaycan Uzerinden Ticaret Hacminin Artirilmasi

Ticaret hacminin artirilmasi amaciyla Azerbaycan'da lojistik ve ticaret alaninin
gelistirilmesi igin (“Azorbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticarotin Inkisafina Dair Strateji
Yol Xaritosi, 2016: 20-34”):

1) Ulkenin bolgesel olarak lojistik ve ticaret kavsag: gibi énemli roliiniin temin edilmesi
gerekmektedir: Burada onemli konu {lilkenin Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney ticaret
hatlarinda bulunmasi ve bu durumundan en iyi diizeyde fayda saglamaktir. Bunun igin
Azerbaycan'in lojistik ve ticaret alanlarindaki 6zel hedefleri ve temel performans
gostergeleri, Ozellikle zaman ve maliyet agisindan transit tasimacilikda rekabet
avantajinin saglanmasi yollar1 tespit edilmelidir. Ayrica bu hedeflere ulasmak i¢in
finansal ihtiyaclarin saglanmasi ve yasal tedbirlerin yapilmasi yoniinde diger gerekli

adimlar atilacaktir. En 6nemlisi ise gii¢lii koordinasyonun kurulmasi ve belirlenen
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hedefler tiizere ilerlemenin saglanmasi amaciyla denetleme mekanizmasinin
iyilestirilmesi ve stirekliligi gereklidir.

2) Alat projesi, Bakii-Tiflis-Kars ve Astara-Astara demiryolu projelerinin tamamlanmasi
gerekmektedir: Uc altyap1 projesinin tamamlanmasi Azerbaycan'in Dogu-Bati ve
Kuzey-Gliney koridoru boyunca ticaretden faydalanmak imkanlarini yeterince
artiracaktir. Projeler kapsaminda yiiriitiilen ¢aligmalarin gidisatin1 izleyecek ve dne
cikan  engellerin  giderilmesi ile ilgili tedbirler alacak denetim komisyonu
kurulacaktir.

3) Lojistik alaninda islemlerin iyilestirilmesi gerekmektedir: Bu islemler otomobil
ulagimu altyapist ile ilgili ek onlemlerin alinmasini, lojistik ve ticaret alaninda yabanci
uzmanlarla igbirliginin yapilmasini, bu alanlardaki eksikliklerin tespit edilmesi ve
¢Oziim yollarmin bulunmasini, Azerbaycan'da yiiktasima ve yiikasirma hizmetlerinin
iyilestirilmesini, demiryolu tasimaciligi igin Azerbaycan ve Giircistan arasinda daha tist
diizeyde  isbirliginin saglanmasini, demiryolu altyapisinin iyilestirilmesi igin

analizlerin yapilmas1 ve altyapinin iyilestirilmesini kapsamaktadir.

2.4.3.2. Transit Ticaretinden Yiiksek Karin Saglanmasi

Bu stratejik hedef kapsaminda da ii¢ 6nemli konu ele alinmaktadir ki, bunlar asagida
agiklanmistir (““Azorbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticaratin Inkisafina Dair Strateji Yol
Xaritosi, 2016: 41-48”):

1. Bakii bolgesel ticaret kavsagia dontigmelidir: Sehrin bolgesel ticaret merkezi olmasi
icin en dnemli nokta Alat projesidir. Bundan dolay1 da Alat'daki serbest ticaret alanin hukuki
altyapisinin hazirlanmasi, hedeflerin ve temel performans gostergelerinin belirlenmesi, tiim
hizmetlerde 6zel sektor katiliminin saglanmasi, insan sermayesinin degerlendirilmesi, yabanci
ve yerli sirketlerin katilimi, 6zel yatirimlarin lilkeye gelmesi ig¢in “bir pencere” sisteminin
uygulanmasi gerekmektedir.

2. Ticaret odakli isleme merkezleri kurulmalidir: Alat projesi bolgesel onemli ticaret
kavsagi konumuna ulastikdan sonra tarim ve petrol-dogalgaz {irlinlerinin islenmesi

merkezlerinin kurulmasina baslanacaktir.
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3. Bakii'de ve iilkenin ¢esitli yerlerinde lojistik ve ticaret merkezleri olusturulmalidir:
Bunun iginde lojistik ve ticaret merkezlerinin olusturulmasi igin analizlerin yapilmasi ve
uygun mekanlarin secilmesi, projeler i¢in 6zel sektdr katiliminin saglanmasi, merkezlerin
olusturulma ve yonetilme mekanizmasinin belirlenmesi, olusturulacak lojistik ve ticaret
merkezlerinde katma deger yaratan hizmetler i¢in yerli ve yabanci sirketlerin davet edilmesi

gerekmektedir.

2.4.3.3. Lojistik ve Ticaret Alaminda Amaclarin Gergeklesmesi i¢in Itici

Mekanizmanin Uygulanmasi

Bu startejik hedefin ana noktasi 6zel sektoriin lojistik ve ticaret alanindaki katiliminin
artirtlmasidir. Lojistik alaninda 6zel sektdr katiliminin artirilmast ticaretin etkinliginin
artmasina yardimct olmaktadir ki, bu gelismis {lkelerin deneyimlerinde daha ¢ok
rastlanmaktadir. Devlet-6zel isbirligi ile yapilan projeler devletin biitce harcamalarinin

azalmasina neden olmaktadir.

Bunun i¢in de devlet lojistik alaninda 6zel sektoriin yerinin artirilmast i¢in 6zel bir
programin hazirlanmasi, tiim tasimacilik modlarinda goriilecek islerde 6zel sektoriin katiliminin
artirtlmasi, ozellikle de havayolu tasimaciligi i¢in daha ucuz hizmet saglayan havayolu

sirketinin olusturulmasi 6nemlidir (Ziyadov, 2012: 185).
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UCUNCU BOLUM

AZERBAYCAN'DA LOJISTIK MERKEZ SECIMINE YONELIK BiR ARASTIRMA

3.1. AZERBAYCAN'DA LOJISTiK MERKEZ SECiMI iCIN MODEL ONERiSi

Bu calisgmada Azerbaycan icin lojistik merkez se¢imine dair model ¢alismasi
yapilmistir. Arastirmada Maria Boile, Sotirios Theofanis, Preston Gilbert tarfindan 2010
yilinda kullanilan model incelenmistir. Yazarlar yaptiklar1 c¢alismalarinda “cok Kriterli

agirhiklandirma” yaklasimi ile Delphi yontemini birlikte ele almislar.

Yazarlarin yaptiklar1 ¢alismada oncelikle yer se¢imi i¢in gerekli ana ve alt kriterleri
“Cok kriterli agirliklandirma” teknigi ile belirlemisler. Puanlamada Delphi yontemi
kullanilmis ve bunun i¢in ise bagimsiz uzmanlara danisarak, bolgeyi puanlamaya tabi
tutmuslar. “Cok kriterli agirliklandirma” teknigine dayali degerlendirme kriterleri Tablo 12'de

Tiirkcelestirilerek gosterilmistir.

Tablo 12°deki kriterler baz alinarak yapilan arastirmamizda, bu Kriterlerin
onemlilik derecesine uygun katsayilar kullanilarak her alternatif bolge igin ayr1 bir deger
elde edilmistir. Bu deger, alternatif yerleri karsilastirmak i¢in kullanilmistir. Arastirma
sonucunda en yiiksek degere sahip bolge, lojistik merkez se¢imi ic¢in en biiyiik potansiyele

sahip bolge olarak belirlenmistir.

Fakat sunu da s6ylemek gerekir ki, sonug olarak ortaya ¢ikan degerler her zaman yoruma
da agiktir.

Ayrica yazarlarin  ortaya koydugu modelde Azerbaycan'in bazi 6zel sartlart g6z
onlinde bulundurulmustur ki, bu nedenle de ele alinan kriterler ve bunlarin agirliklarinda

bazi1 modifikasyonlara gidilmistir.
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Tablo 12: Lojistik Merkez Degerlendirmesinde Kullanilan Kriterler

ANA KRITERLER ALT KRITERLER

A- Arazi Uygunlugu Al- Biiytkligi

A2- Arazi Yapisi ve Yapilanma

A3- Daha Fazla Genisleme Potansiyeli
A4- Kamu Hizmetleri Altyapisi

A5- Cevresel Durum

AG6- Gelistirilebilir Alan

A7- Giivenlik

B- Altyap: Faaliyetleri ve Tesisler B1- Dahil Edilebilir Mevcut Faaliyetler
B2- Dahil Edilebilir Mevcut Tesisler

C- Erisim ve Ulasim Ag Baglantilan1 & C1- Karayolu Erisimi

Altyapr C2- Demiryolu Erisimi

C3- Denizyolu Erigimi

C4- Havayolu Erisimi

C5- Erisim Kolaylig1

D- Miilkiyet Kosullar D1- Arazinin Fiyati

D2- Arazi Imar Plam

D3- Serbest Kullanim1 Engelleyen Arazi
So6zlesmeleri

D4- Cevre Arazilerin Kullanimi ve
Catismalar

D5- Sabit Maliyetler

D6- Komsularin Tutumu

D7- Mevcut Kullanicilarin Baskilar

E- Yer ve Baglantili Is Aktiviteleri E1- Onemli Tiiketim Kaynaklarina Yakinlik
E2- Perakendeci ve Lojistik Hizmet
Saglayicilara Yakinlik

E3- Uluslararas1 Yiik Tagimaciligi Varlig -
Bolgesel Yiik Tasimaciligi Varlig

E4- Yerel Tagimaciligin Varligi
E5- Uygun Isgiicii Imkan1

Kaynak: Boile, Theofanis, Gilbert, 2010: 9.

Arastirmada baz alinan modelin 6nemli avantajinin birkag potansiyel lojistik merkezigin
sayisal veri liretebilme ve segenekler arasinda karsilastirma yapma yetenegine sahip olmasidir.
Model yapilan arastirma sonucu sayisal verilere dayali olarak en biiyiik degere sahip olan

bolgeyi lojistik merkez i¢in en iyi olasi alan olarak belirleyecektir.
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3.2. POTANSIYEL YERLERIN TANITILMASI

Azerbaycan'da jeopolitik konum itibariyle bolgesel lojistik merkezin yaratilmasi
potansiyeli vardir. Ulke hiikiimeti uzun dénemde petrol disi sektdrlerin gelistirilmesini

amagclamaktadir. Petrol fiyatlarinin diismesi ise bu durumu daha da etkilemektedir.

Azerbaycan Cumhuriyeti'nde lojistik ve ticaretin gelisimi igin “Stratejik Yol Haritas1”
Azerbaycan Cumhurbagkani'nin 6 Aralik 2016 yili tarihli kararnamesi ile kabul edilmistir.
Kabul edilen belgede iilkenin bolgesel lojistik merkez olabilecek sehirleri gosterilmistir ki, bu

sehirler de arastirmamizda kullanilmistir.

Su anda Azerbaycan lizerinden tasinan yiikler esas itibariyle, kuru ve siv1 yiik akimlari
seklinde oldugundan, hiikiimet kisa vadede esas dikkati finans hizmetlerine ve ¢okaraclitrafige
yonlendirmektedir. Orta vadede ise, yiiklerin depolarda toplanmasi ve dagitilmasina dikkati
yonlendirerek, lojistik ve ticaret merkezlerinde ticaretin degeri ve hacminin artirilmasi
amaglanmaktadir. Konteyner tasimalarinin hacminin artmasit sonucunda yeniden isleme
faaliyetleri artacak ki, bu da katma deger saglanmasina olanak saglayacaktir (““Azsrbaycan

Respublikasinda Logistika vo Ticaratin Inkisafina Dair Strateji Yol Xaritosi, 2016: 50”).

Bolgelerde olusturulmas: diisiiniilen yeni lojistik ve ticaret merkezlerinin gelistirilmesi
Azerbaycan'da bolgelerin sosyo-ekonomik gelisim programinin bir pargasi olarak kabul
edilmektedir. Bu merkezlerin kurulmasi bolgelerde yeni imkanlar olusturarak, tiim sektorlerin
ve Ozellikle tarim sektoriintin gelisimini saglayacaktir. Bu gelismelerde tarim {irlinlerinin bir
merkezde toplanmasina, katma degerin yaratilmasina ve bu bdlgelerin diger bolgeler ile
iletisiminin artmasina yardimci olacaktir (“Azarbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticaratin

Inkisafina Dair Strateji Yol Xoritosi, 2016: 517).

Ayn1 zamanda, bu bolgelerde tiikketim i¢in dngoriilen her tiirlii iirlinlerin lojistik-dagitim
merkezleri olusturulabilir. En gelismis yazilim, lojistik alaninda profesyonel insan kaynaklart,
bir merkezden yonetilen iiriin tedariki, depolama, iletisim ve planlama sistemi ile bu merkezler

ilke isletmelerini agir lojistik masraflardan (depolama, dagitim, ulasim ve diger masraflardan)
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kurtaracak ki, bu da girisimcilerin ticarete ve sonugta, ekonomik gelismeye daha fazla katki

saglamasina neden olacaktir (Ziyadov, 2012: 180).

Asagidaki Sekil 8'de iilkede olusturulmasi diisiiniilen alt1 potansiyel yer gosterilmistir.
Bu bolgelerin isimleri Alat, Astara, Nahcivan, Kirmiz1 Koprii, Yevlah ve Hagmaz dir. Bu alt1
bolgenin lojistik merkez olmasi i¢in kendi agisindan hem olumlu hem de olumsuz taraflari
bulunmaktadir. Zamanla bu bélgelerin bir ¢ogunda lojistik merkez kurulmasi diistiniilmektedir.
Fakat tilkenin bdlgesel lojistik merkez olmasi i¢in bu bolgelerden birinde biiyiik lojistik
merkezin kurulmasi gerekmektedir. Dolayisiyla calismamizda bu bdlgelerden hangisinin

bolgesel lojistik merkez olma potansiyeline sahip oldugu ortaya koyulmustur.

Sekil 8: Azerbaycan'da lojistik merkezleri i(;in alt1 potansiyel yer

e Main railvay

S Main roed
RU;SD?’I Hagmaz ‘ ’ Trterastions] boundary
udar 4} Main aiport
. 5 -

& Capital
®  Major town
® Other town

" Amsenian occupied

i Shamakhy Sumgait® - — 7,

ARMENIA

.‘ﬂu Knmamr

."5
o N hgnncd

e 0

2 CASPIAN SEA
Soheny gv'.

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

Asagida calismada uygulanan aday bdlgelerin lojistik agidan dnemleri kisaca olarak

anlatilmistir.
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Oncelikle Azerbaycan'da tiim yerler 10 “Ekonomik Bélge” ad1 altinda toplanmustir. Sekil
9'da bu bolge ayrimlar1 gosterilmistir. Caligmaya konu olan Alat birinci ekonomik bolgede,
Hagmaz ikinci ekonomik bdlgede, Yevlah besinci ekonomik bolgede, Astara dokkuzuncu
ekonomik  bolgede, Nahcivan ise onuncu ekonomik bdlgede bulunmaktadir

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

Her aday bolge kendi 6z kriterleri ile adaylik konusu olsa da, bulundugu ekonomik

bolgenin de ¢ok biiyiik etkisi vardir.

Sekil 9: Azerbaycan Ekonomik bolgeleri

GURCUSTAN

.......

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

Abseron Ekonomik Boélgesi'nde ve Hazar Denizi kiyisinda bulunmaktadir. Ayrica
Bakii'niin Karadag ilgesinde bulunan sehir tipli kasabadir. Konumu itibariyle biiyiik lojistik

onemi vardir. Oncelikle Kuzey-Giiney ve Dogu-Bat1 karayollar1 ve demiryollar1 bu bélgeden
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gecmektedir. Bolgede  moderin uluslararast deniz limaninin insast devam etmektedir

(https://az.wikipedia.org, 2017).

Bolge genel olarak diizen bir yapiya sahiptir. Alat'in Bakii'ye yakinligi bolgenin
onemini daha da artirmaktadir ki, buda bolgede havayalu tasimacilik sorununu ortadan
kaldirmaktadir. Alat son zamanlarda iilke i¢inde ¢ok biiyiik biiylime oranina sahip bdlgelerden
biri olmustur. Cok Onemli jeopolitik konumundan dolay1 hiikiimet tarafindan bolgeye
yatirimlar yapilmakta, daha da gelismesi i¢in tesvik programlari hazirlanmakta ve buraya daha

¢ok yabanci yatirimei getirilimesi amaglanmaktadir (http://news.lent.az, 2017).
ii. Hagmaz

Azerbaycan'1in eski yerlesim yerlerinden olan Hagmaz 1930 yilinda kurulmustur. Kuba-
Hagmaz Ekonomik Boélgesinde bulunmaktadir. Hagmaz ili kuzeyden Rusya Federasyon'u,
batidan Kusar ve Guba bolgeleri, giineyden Sabran bolgesi, dogudan Hazar Denizi ile
siirlanmistir. Bolgenin deniz sinir1 70 km, Rusya ile sinir1 ise 14 km'dir. Bolgenin bulundugu
topraklardan Kuzey-Giiney uluslararasi karayolu ve Bakii-Moskova tren hatti gegmektedir.

Hazarin kiyisinda bulunmasi ise bolgenin biiylik avantajidir.

Hagmaz biiylik oranda diizen topraklardan olugsmaktadir, fakat batiya dogrubazi yerlerde
daglik kisimlar da vardir. Bolgede 20.800 hektarlik ormanlarin, nehir ve gollerin, plajlarin
olmas1 Ha¢gmaz ilini {ilkenin turizm merkezlerinden biri yapmaktadir. Hagmaz bolgesi hem de

Azerbaycan'in en biiylik tarim bolgelerinden biri olarak bilinmektedir.

Dolayisiyla hem Kuzey komsu Rusya ile sinir hattinda bulunmasi, hem tarim ve turizm
sektorliniin bu bolgede 1yi durumda olmasi, hem de deniz amili bu bdlgenin lojistik dnemini

daha da artirmaktadir (https://az.wikipedia.org, 2017).
iii. Yevlah - Merkez

Eskiden kii¢iik koy olarak bulunan Yevlah 1965 yilinda sehir iinvani kazanmis, bu yildan

itibaren sehirde biiyiik gelisme olmus ve sanayi tesislerinin insasina baglanmistir. Yevlah
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cografi konumuna gore Azerbaycan'in merkezinde dnemli iletisim noktalarinin kesismesinde
bulunmaktadir. Ulkenin en biiyiik Ekonomik Bélgesi olan Aran'da yerlesmektedir. Bolge 7
farkli sehir ve il ile sinir hattina sahiptir (http://azerbaijan.az, 2017).

Yevlah Bakii'den 293 km uzakta Kiir nehrinin sag kiyisindadir. Bolgenin &nemli
avantaji ise Eski Ipek yolunun iizerinde bulunmasidir. Ulkenin en 6nemli iletisim yollari
buradan ge¢mektedir. Yan1 Dogu-Bat1 tasima hattindaki uluslararasi demiryolu ve karayolu
hatlar1 Yevlah sehrinden direkt olarak ge¢mektedir. Bunun yanisira iilkenin kuzey-dogu ve
giiney-bat1  bolgelerine giden demiryolu ve karayollart da bu sehirde birlesmektedir. Kiir
nehri ile sehir Hazar Denizi'ne ¢ikis olanagina sahiptir. Sehrin bir diger onemli lojistik

avantaj1 ise Gence'de bulunan “Gence Uluslararas1 Hava Limani”na yakin bulunmasidir.

Bolge genel anlamda tarim-sanayi bolgesi olarak bilinmektedir. Tarim alaninda bu bolge
esasen pamuk, tahil ve hayvancilik sektorlerinde uzmanlasmistir. Bundan dolay1 sanayi de

baslica olarak tarim tirtinlerini imal etmektedir (http://www.kur-yevlax.com, 2017).
iv. Kirmuzi Koprii

Bu bolge iilkenin dogu alaninda bulunmaktadir. Kirmizi K6prii Kazak ilinin bir ilgesidir
ve ekonomik bolge olarak ise Gence-Kazah bolgesinde bulunuyor. Kirmizi Koprii Giirciistan ile

sinir hattinda yerlesmekte, ayrica Kiir nehrinin sag kiyisinda bulunmaktadir.

Kazah ile genel olarak daglik bir bolge olsa da, Kirmizi Koprii diiz bir alanda
bulunmaktadir. Buranin Giirciistan ile siir hattt olmasindan dolayr Dogu-Bati uluslararasi

demir ve karayollar1 buradan gegmektedir (http://www.azerbaijan.az, 2017).
V. Nahcivan — Merkez

Nahcivan Azerbaycan'in giiney-batisinda bulunan ve Azerbaycan ile direkt sinir hatti
bulunmayan Muhtar Cumbhuriyet'dir. Nahcivan genel olarak tarihsel bir bdlgedir. Ozerk

Cumbhuriyet kendi adi ile bilinen Nahcivan Ekonomik Bolgesi ndedir. Nahcivan'in kuzeyden
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Ermenistan, giineyden iran ve giiney-batidan ise Tiirkiye ile sinir hatti bulunmaktadir
(http://www.nakhchivan.az, 2017).

Ozerk Cumhuriyet'in bilyiik kismmi Kiigiik Kafkaz daglar1 kapsamaktadir. Bélgenin
giiney kismindan Aras nehri sinir hattlar1 boyunca akmaktadir. Dolayisiyla bdlgede
tasimacilik agisindan karayolu tasimaciligi gelismistir ve biiylik 6nem tasiyor. SSCB
zamaninda Aras nehri boyunca Bakii-Erivan demiryolu c¢alisir durumdaydisa, Karabag
sorunundan dolayr bu hatt kapanmistir ve Nahcivan Azerbaycan'dan izole edilmis bir
pozisyona diismiistiir (“K ucropun odpazoBanus Haropno-Kapabaxckoii aBTOHOMHOM 001acTH

Asepoaiikanckoii CCP, 1989: 58- 59).

Ozerk Cumbhuriyet ile Azerbaycan arasinda birbasa iletisim sadece havayolu ulagimi
vasitasiyla saglaniyor. Bu olumsuz durumdan dolayr 1993-1995 yillarinda Nahcivan Hava
Liman1 genisletilmis, yeniden kurulmus ve giliniimiiz itibariyle havalimani uluslararasi
nitelik kazanmustir. Gilinlimiizde hava limaninda uluslararast yolcu ve yilik taginmalari
gerceklesmektedir (“Naxg¢ivan Muxtar Respublikasi Moqalasi, Naxc¢ivan Ensiklopediyast,
2002: 365).

Bu topraklarin Azerbaycan Cumhuriyeti nin temel topraklarindan izole edilmis cografi
mekanda yerlesmesi, burada yerel talebi karsilayacak uygun {iiretim alanlarini yaratmak ve
gelistirmek  zorululugunu dogurmustur. Dolayisiyla Muhtar Cumbhuriyet'de yeni iiretim
alanlar1 olusturulmus, zengin dogal kaynaklar a¢iga cikarilarak onlarin tiretimi saglanmuis,
sanayi modern teknik ve teknoloji ile donatilmistir. Nahcivan gelisen ¢ok yonlii sanayi ve
tarim-sanayi bolgesidir. Sanayide yerli tarim iirlinlerinin islenmesi ve maden sanayesi iiretimi
0zel bir yere sahiptir. Bunun yanisira burada elektronik, metal isleme, hafif, insaat

malzemeleri sanayisi de gelismektedir (https://az.wikipedia.org, 2017).

Nahcivan'in Ermenistan ile sinir hattinda olmasi ve Azerbaycan'dan izole edilmis bir
pozisyonu buranm &nemli dezavantajidir. Bunun yanisira Tiirkiye ve Iran ile olan smir hatti

onemli avantaj olarak goriiliiyor (Baxsaliyev, 2008: 36).
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vi. Astara — Merkez

Astara ili Azerbaycan'in en giiney kisminda bulunmaktadir. Astara giineyden ve
batidan iranla komsudur ve burada sinir gegis hatti bulunmaktadir. Ayrica bdlgenin dogu
kism1 Hazar Denizi sulari ile birlesmektedir. Astara Azerbaycan'in tarihi illerinden biri olarak
bilinmektedir ve buranin isim olarak olusmasi ¢ok eski zamanlara kadar gitmektedir

(http://astara-ih.gov.az, 2017).

Astara genel olarak daglik bir il olsa da, Hazar Denizi boyunca diizen topraklarda
bulunmaktadir. Ilin biiyiik kismi ormanlarla kaplanmistir. Dolayisiyla hem bélgenin deniz
amili hem de giizel tabiatin olmasi burada biiyiik turizm olanaklar1 dogurmustur. Bundan
dolayi giintimiizde burada turizm ¢ok hizli gelisim i¢indedir. Bunun yanisira ilde tarim sektorii
gelismistir ve bolgedeki farkli iklimden dolayr bir ¢ok farkli meyve-sebze iiretimi
yapilmaktadir.

Bolgenin kuzey-giiney tasima hattinda bulunmasindan dolay1 uluslararast demir ve kara
yollar1 da buradan ge¢mektedir. Ayrica Iran ile siir gegit hattina sahip olmasi, Hazar'in
sahilinde vyerlesmesi ve komsu Lenkeran'da Lenkeran Uluslararasi Hava Limani nin

bulunmasi Astara'nin 6nemli avantajlar1 olarak goriilmektedir.

Tablo 13: Ticaret Hacminin Ekonomik Bélgelere Gore Dagilimi, Yiizde ile

2011 2012 2013 2014 2015
Tiim Ulke 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Bakii Ekonomik Bolgesi 49,21 | 50,17 | 51,89 | 53,01 | 54,79
Bakii ( Alat)
Kuba-Ha¢maz Ekonomik Boélgesi 417 | 403 | 377 | 365 | 347
Hacmaz 1,56 1,52 1,44 1,41 1,30
Aran Ekonomik Bolgesi 1485 | 1464 | 1426 | 1416 | 13,61
Yevlah 119 | 119 | 119 | 116 | 1,14
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Gence-Kazah Ekonomik Bolgesi 933 | 901 | 877 | 857 | 833
Kazah ( Kirmizi-Koprii) 072 | 068 | 062 | 059 0,56
Nahcivan Ekonomik Bolgesi 494 | 535 | 541 | 499 | 477
Nahcrvan
Lenkeran Ekonomik Bolgesi 5,89 5,66 5,36 5,12 4,93
Astara 0,61 0,58 0,56 0,54 0,53
Seki-Zakatala Ekonomik Bolgesi 425 | 405 | 3,79 | 363 | 350
Yukar1 Karabag Ekonomik Bolgesi 103 | 097 | 089 | 086 | 079
2,15 2,05 1,97 2,00 1,95

Daghik-Sirvan Ekonomik Bolgesi

Kaynak: Azerbaycan lstatistik Komitesi, www.stat.gov.az (2017).

Tablo 14: Ticaret Hacminde Ithal Mallarmin Ekonomik Bélgelere Gére Dagilimi, Yiizde ile

2013 2014 2015
Tiim Ulke 34,1 33,2 37,2
Bakii Ekonomik Bolgesi 40,9 40,9 41,8
Bakii ( Alat)
Kuba-Ha¢maz Ekonomik Bolgesi 26,6 24,2 32,5
Hacmaz 25,8 23,0 30,1
Aran Ekonomik Bolgesi 27,2 26,2 32,2
Yevlah 21,6 24,9 39,4
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Gence-Kazah Ekonomik Bolgesi 30,2 24,2 31,4
Kazah ( Kirmizi-Koprii) 21,6 17,9 23,3
Nahcivan Ekonomik Bolgesi 28,4 28,3 258
Nahcrvan

Lenkeran Ekonomik Bolgesi 18,6 18,3 29,2
Astara 56,4 47,3 40,0
Seki-Zakatala Ekonomik Bolgesi 21,3 231 29,5
Yukar1 Karabag Ekonomik Bolgesi 11,4 14,0 28,1
Daghk-Sirvan Ekonomik Bdlgesi 33,3 28,3 258

Kaynak: Azerbaycan Istatistik Komitesi, www.stat.gov.az (2017).

Yapilan bu ¢alismada, Azerbaycan'da potansiyel lojistik merkez olarak diisiiniilen 6
sehir/bolge vardir. Bu sehir/bolgeler Azerbaycan da olusturulmasi diisiiniilen potansiyel
lojistik merkezlerin nerede olusturulmasina dair 2016 yilinda kabul edilen “Stratejik Yol

Haritas1” nda da belirtilmistir.

Bu arastirmada amacimiz potansiyel yerlerin hangisinin lojistik merkez i¢in daha
uygun oldugunu, bundan dolay:1 olusturulacak bolgesel lojistik merkezin Azerbaycan'in dig
ticaretine nasil katkida bulunacagini, Azerbaycan'in transit {ilke olma yolundaki amacina

yapacagi katkiy1 anlatmaktir.

Bunun yanisira Azerbaycan'da hiikiimetin petrol dis1 sektorlerin gelismesi yolunda
yaptig1 yatirim ve ¢abalar1 g6z oniinde bulundurarsak, lojistik sektoriinlin ¢ok 6nem kazandigi
giinimiizde Azerbaycan'da olusturulacak bolgesel lojistik merkezin ¢ok biiyilk Onemi
olacagini anlamak miimiikiindiir. Bu hususta yaptigimiz ¢alismanin sonucuna “Delphi” ve “Cok

Kriterli Agirliklandirma” yontemleri kombinasyonu kullanilarak varilacaktir.
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3.3. MODELIN OLUSTURULMASI

Calismada matematiksel modelin olusturulmasi asagida gosterilen “Uygulama Model
Tablosu” dikkate alinarak yapilmistir. Oncelikle modelde, Ana Kriterler ve Alt Kriterler 100
tizerinden degerlendirilmistir. Potansiyel lojistik kodylerin siibjektif puanlamasi ise “1 ile 57

arasindaki rakamlarla yapilmistir.

Arastirmamizda yapilan puanlamalar ¢ok kriterli agirliklandirma sistemine gore, lojistik
konusunda uzman sayilan kisilerin goriislerine gore ortaya konulmustur. Bu sonuglara gore

arastimamizin sonunda lojistik merkez aday1 bolgeler karsilastirilacaktir.

Yaptigimiz lojistik merkez se¢imine dair ¢alismamizda potansiyel lojistik merkezlerin
se¢imi, toplam sayisal puanlara gore yapilacaktir. Sonug olarak ise toplamda puani biiyiik olan,

yer se¢imi i¢in en biiyiik potansiyel bolge olacaktir.

Ana kriter agirhklar:

X (X.Y.Z)

2 (Ana kriter agirliklar1)=1, boylece bu ¢alisma i¢in (A+B+C+D)=1 dir.

Alt kriterler:

Ana kriterlere bagl her bir alt kriter grubunun da agirliklar: toplami 1 dir.

X (Alt kriter agirliklar1)=1, bu ¢alisma icin toplam esitligi asagidak: gibi olur:
(Al+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 Alt Kriterler Alt Potansiyel | Sonu¢
Kriter Kriter | Lojistik
Agirhg Agirhig | Merkezin
Ana Puam(1-5
Kriterler arasli
puanlama)
(X) (Y) (2) X(X.Y.Z)
A-Ulasim | A Al - Karayolu Al a AAla
Baglantisi A2 - Havayolu A2 b AAlDb
A3 - Denizyolu A3 c AAlc
A4 - Demiryolu A4 d AAld
B Bl - Onemli tiiketim kaynaklarina yakinlik | B1 e B.Bl.e
B2 - Komsu tilke sayisi B2 f B.B2.f
B- Yer ve B3 - Komsu sehir sayist B3 g B.B3.g
Baglantih s B4 - Perakendecilere yakinlik B4 h B.B4.h
Aktiviteleri B5 - Bolgesel tasima sistemlerine yakinlik | B5 i B.B5.i
B6 - Uluslararasi tagima sistemlerine B6 j B.B6.j
yakinlik
B7 - Uygun iggiicii mevcudiyeti B7 k B.B7.k
B8 - Yerel tasimaciligin varlig B8 | B.B8.I
C- Arazi C C1 - Arazi fiyat: Cl m C.Clm
Ozellikleri C2 - Arazi yapisi (diiz, daglik vb.) C2 n C.C2.n
C3 - Arazi biytkliigi C3 0 C.C3.0
D D1 - Arazi D1 p D.D1.p
D2 - Genisleme potansiyeli D2 r D.D2.r
D- Yerin D3 — Altyap1 D3 S D.D3:s
Uygunlugu D4 — Giivenlik D4 t D.D4.t
D5 - Cevresel durum D5 u D.D5.u
D6 - Denize yakinlik D6 v D.D6.v
D7 - Yerel yerlesimlere yakinlik D7 y D.D7.y

3.3.1. Modelin Gelistirilmesi

Yukarida anlatildig1 gibi yaptigimiz arastirmanin konu odagi olan potansiyel lojistik
merkezin yer sec¢imi toplam puanlama ile belirlenecektir. Bu dogrultudan yola gikarsak,
Tablo 15°deki ana kriterlerin, alt kriterlerin ve potansiyel yerlerin puanlamasi da dikkate

aliarak “agirliklandirilmis model” asagidaki gibi formiiliize edilmistir.
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TOPLAM SAYISAL PUAN =

(A.Al.a+A.A2.b+A A3.c+A.A4.d+B.Bl.e+B.B2.f+B.B3.g+B.B4.h+B.B5.i+B.B6.j+
B.B7.k+B.B8.1+C.C1.m+C.C2.n+C.C3.0+D.D1.p+D.D2.r+D.D3.5+D.D4.t+D.D5.u+
D.D6.v+D.D7.y)

Eger “Toplam Sayisal Puan”daki ortak ifadeler paranteze alinirsa asagidaki esitlik elde edilir.
SAYISAL TOPLAM PUAN =

A(Al.a+A2.b+A3.c+A4.d)+B(Bl.e+ B2.f+ B3.g+ B4.h+ B5.i+ B6.j+ B7.k+B8.1)+C(C1.m+
C2.n+ C3.0)+D(D1.p+ D2.r+ D3.s+ D4.t+ D5.u+ D6.v+ D7.y)

3.3.2. Modelde Potansiyel Yer Seciminde Degerlendirme Kriterleri

Yukarida Tablo 15 de her bolge i¢in alt kriter agirliklart belirtilmistir. Potansiyel
yerlerin bu degerlendirilmesinin yapilmasi zamani “toplam sayisal puan” 1n olusturulmasinda,
ozellikle alt kriterlere verilecek “1 ile 5 arasindaki puanlar asagidaki tablolar dogrultusunda

yapilmistir.

Dolayisiyla bu tablolar arastirmanin daha saglam bir sekilde yiirlitlmesine, daha iyi
sonuglara varilmasina yardimci olmaktadir. Bu tablolar farkli iilkelerin farkli durum ve

olanaklarindan dolayi her iilke i¢in farkli seklde ortaya konulabilir.

Asagida bu dogrultuda 4 tablo ortaya konulmustur. Tablo 16 “Ulasim baglantilari”nin
puanlanmasina, Tablo 17 “Yer ve Is Aktiviteleri’nin puanlanmasimna, Tablo 18 merkezin
kurulacagi “Arazi Yapisi ve Temin Sartlari”’nin puanlanmasina, Tablo 19 ise kurulacak merkez

icin “Lokasyonun uygunlugu”nun puanlanmasina karar vermede yardime1 olucaktir.
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Tablo 16: Ulasim Baglantisi (A) Puanlama Kriteri

Ulasim Baglantis1 (A) Puanlama Kriteri
Puan | Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu
1 Boyiik sehirlerle direk yol Havalimanina 100 km den | Limanlara 100 km den daha | Demiryolu ulagimina
baglantis1 yok daha uzak uzak 100 km den daha
yakin
2 Boyiik sehirlerle uzun mesafede Havalimanina 90 km den Limanlara 100 km den az Demiryolu ulagimina
(min.300 km) ve 2 yonlii yol daha yakin yakin 90 km den daha yakin
baglantisi
3 Boyiik sehirlerle 2 yonlii yol Havalimanina 70 km den Limanlara 70 km daha yakin | Demiryolu ulagimina
baglantisi var daha yakin 70 km den daha yakin
4 Boyiik sehirlerle duble yol Havalimanina 50 km den Ulusal limanlara 20 km den | Demiryolu ulagimina
baglantis1 var daha yakin daha yakin 50 km den daha yakin
5 Boyiik sehirlerle diiz ve direk duble | Havalimanina 20 km den Uluslararasi boyiik limanlara | Demiryolu ulagimina
yol ve otoban baglantisi var daha yakin 15 km den daha yakin 20 km den daha yakin
Tablo 17: Yer Ve Baglantili Is Aktiviteleri (B) Puanlama Kriteri
Yer Ve Baglantih Is Aktiviteleri (B) Puanlama Kriteri
Puan | Onemli Komsu Ulke | Komsu | Perakendecilere | Bolgesel Uluslararas1 | Uygun Yerel
Tiiketim Sayisi Sehir Yakinhk Tasima Tasima Isgiicii Tasimacihigin
Kaynaklarina Sayis1 Sistemlerine | Sistemlerine | Mevcudiyeti | Varhgi
Yakinhk Yakinhk Yakinhk
1 Boylik sehrlere Sadece hava | 1 sehre | Perakendecilere Ana ulagim Sadece Sanayi Sehire 70 km
300 km den ulagimi ile komsu | 250 km den daha | yollarina 100 | uluslararasi gelismemis, mesafeden
daha uzak Komsu yakin km daha kara ulasimi | disa bagiml yakin boyiik
Ulkelere yakim mevcut ve yiiksek
Ulasima kapasiteli bir
Sahip tagimacilik
sirketi yoktur
2 Ikincil boyiik Denizlerden | 2 sehre | Perakendecilere Ana ulagim Uluslararast Birkag dalda Sehire 50 km
sehirlere 150 km | Yabanct komsu | 200 km den daha | yollarina 80 deniz veya hafif sanayi mesafeden
den daha uzak Ulkelere yakin km daha hava yoluna yakin boyiik
Ulagima yakin 90 km den ve yliksek
Sahip daha yakin kapasiteli 1
tagimacilik
sirketi vardir
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3 Boylik sehirlere | Direk kara 3 sehre | Perakendecilere Ana ulasim Uluslararas1 | 2 veya daha Sehire 30 km
100 km den ulagimu ile komsu | 150 km den daha | yollarina 50 deniz veya az dalda mesafeden
daha uzak bir iilke ile yakin km daha hava yoluna | uzmanlagmisg yakin boyiik

komsu yakin 70 km den sanayi ve yiiksek
daha yakin kapasiteli 2
den fazla
tagimacilik
sirketi vardir

4 Ikincil béyiik Direk kara 4 sehre | Perakendecilere Ana ulagim Uluslararas1 | 3 veya daha Sehir i¢inde
sehirlere 150 km | ulagimiile 1 | komsu | 100 km den daha | yollarina 20 deniz ve hava | az dalda boyliik ve
den daha yakin | ve daha fazla yakin km daha yoluna 50 km | uzmanlagmis yiiksek

iilke ile yakin den daha sanayi kabasiteli 1
komsu yakin tagimacilik
sirketi vardir

5 Boyiik sehirlere | Hem deniz 4 ten | Perakendecilere Ana ulagim Uluslararasi 3 ten daha Sehir iginde
100 km den hem de fazla 50 km den daha yollarmin deniz ve hava | fazla dalda boyiik ve
daha yakin Direk kara sehre yakin tizerinde yoluna 20 km | uzmanlagmis yiiksek

ulasimiile 1 | komsu bulunur den daha sanayi kapasiteli 2
ve daha fazla yakin den fazla
ilke ile tasimacilik
Komsu sirketi vardi
Tablo 18: Arazi Ozellikleri (C) Puanlama Kriteri
Arazi Ozellikleri (C) Puanlama Kriteri
Puan Arazi fiyati Arazi yapisi (diiz, daghk | Arazi biiyiikliigii
vb.)
1 Sehir merkezinde arazi fiyatlari fahis, sehir disinda arazi Asirt daglik, yiik Diiz ve genis alan yok.
fiyatlar1 pazarliga agik degil ve ortalamanin iistiinde tagimaciligia uygun degil
2 Sehir merkezinde arazi fiyatlari ortalamanin ¢ok iistiinde, sehir | Daglik, ulagim zor Diiz ve genis alan ¢ok kisitli,
disinda arazi fiyatlari pazarliga ¢ok acik degil biiyiik boyutlu lojistik kdy igin
uygun alan yok
3 Sehir merkezinde arazi fiyatlar1 ortalamanin iistiinde, sehir Daglarla gevrili, arazi belli | Diiz ve genis alan kisitli ve
disinda arazi fiyatlari pazarliga ¢ok acik degil bir bdlgede diizliik, sadece belli bolgelerde mevcut
ulasima kismen elverigli

4 Sehir merkezinde arazi fiyatlar1 ortalama ve ortalamanin biraz | Daglarla gevrili, ulagima Diiz ve genis alan kisitli ve

iistiinde, sehir diginda arazi fiyatlari cazip (pazarliga agik) elverisli birden fazla yerde daginik
durumda

5 Sehir merkezinde arazi fiyatlari ortalama alt1 veya ortalamada, | Arazi diiz, ulasima elverisli | Diiz ve genis alan sehrin

sehir disinda arazi fiyatlari cazip (pazarliga agik)

tamaminda mevcut
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Tablo 19: Yerin Uygunlugu (D) Puanlama Kriteri

Yerin Uygunlugu (D) Puanlama Kriteri

Puan Arazi Genisleme Altyapi Giivenlik Cevresel Durum Denize Yerel
Bulunabilirlik Potansiyeli Yakinlik | Yerlesimlere
Yakinhk
1 Arazi bakimindan | Genisleme Altyap1 ¢ok Giivensiz, Lojistik merkez, Denize Yerel yerlesime
uygun degil potansiyeli yok, | kotii, giivenlik cevresel olarak 200 km 100 km den
iyi planlanmali | gelistirilmesi ¢ok pahali uygun degil, sehir den daha | daha uzak
pahali yeterince kalabalik uzak
ve karmasik
2 Arazi bakimindan | Genisleme Altyapi koti, Sehir Lojistik merkez Denize Yerel yerlesime
¢ok kisitli alan potansiyeli ok | gelistirilmeli diizensiz, sehri gevresel olarak | 150 km 70 km den daha
uygun kisitli, plan giivenlik kisa vadede den daha | yakin
dikkatli pahalt karmasgik hale yakin
yapilmali getirebilir
3 Arazi bakimindan | Genisleme Altyap1 ¢ok iyi Sehir Lojistik merkez Denize Yerel yerlesime
sehir kismen potansiyeli degil, ancak kalabalik, sehri gevresel olarak | 100 km 50 km den daha
Uygun kisith gelismeye agik giivenlik uzun vadede den daha | yakin
problem karmagik hale yakin
getirebilir
4 Arazi bakimindan | Genisleme Altyapi iyi, Sehir Lojistik merkez Denize Yerel yerlesime
Uygun (sehrin potansiyeli gelistirilmekte diizenli, sehre karmasiklik 70 km 30 km den daha
¢ogu yeri uygun giivenlik iyi | getirebilir den daha | yakin
potansiyel aday) yakin
5 Arazi bakimindan | Genigleme Altyapi ¢ok iyi, Sehir disa Cevre lojistik Denize Yerel yerlesime
Son derece uygun | potansiyeli kisa | uzan vadeli kapali merkez i¢in uygun, 20 km 15 km den daha
(sehrin her yeri ve uzun vadede | planlanmig oldugu i¢in | gevre gelismeye den daha | yakin
potansiyel aday) son derece giivenlik uygun yakin
uygun, arazi ¢gok ¢ok iyi
Genis

3.3.3. Modeldeki Lojistik Merkez Kriter Agirhklar:

Arastirmamizda

Azerbaycan'da

kullandigimiz

ana

ve alt

lojistik  konusunda uzman kisilerle

kriterlerin

yapilan  gorlismeler

agirhk  degerleri,

sonucunda

belirlenmistir. Sekiz uzman kisiden kendi tecriibeleri ve bu konudaki birikimleri dahilinde,

toplamda 100 puani Tablo 12°de verilen 4 ana kritere paylastirmalari istenmistir.

Bunun

sonucu olarak

istatistik degerlendirmeleri asagida Tablo 20°de gosterilmistir.

iIse  uzman Kkisilerin ana kriterlere ait agirlik degerlerinin
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Tablo 20: Ana Kriterlere Ait Agirlik Degerleri

Kriter ARITMETIK ORTALAMA
A- Ulasim Baglantisi 0,364
B- Yer ve Baglantili I Aktiviteleri 0,282
C- Arazi Ozellikleri 0,161
D- Yerin Uygunlugu 0,193

Bunun yanisira arastirmamizda ana kriter agirliklarinin tespit edilmesinden sonra,

diger asamada Tablo 15'de verilen her bir ana kritere dahil olan alt kriterlerin agirlik

puanlarmin da degerlendirilmesine gegilmistir. Lojistik alaninda uzman kisilerden ayni sekilde

alt kriterler i¢in de toplam 100 puan {izerinden bir degerlendirme yapmalari istenmistir. Bu

degerlendirme sonucu ortaya ¢ikan istatistik veriler asagida Tablo 21 de gosterilmistir.

Tablo 21: Alt Kriterlere Ait Agirlik Degerleri

Ana Ana Alt Kriterler ARITMETIK
Kriterler Kriter ORTALAMA
Agirhg (Alt Kriter
Agirhgr)

Al — Karayolu 0,416
A- Ulasim 0,364 | A2 - Havayolu 0,105
Baglantisi A3 - Denizyolu 0,146

A4 - Demiryolu 0,333

B1 - Onemli tiiketim kaynaklarma yakinlik 0,213

B2 - Komsu tiilke sayisi 0,101
B- Yer ve B3 - Komsu sehir sayisi 0,620
Baglantih 0,282 | B4 - Perakendecilere yakinlik 0,510

B5 - Bolgesel tasima sistemlerine yakinlik 0,206
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Is B6 - Uluslararasi tasima sistemlerine yakinlik | 0,238
Aktiviteleri B7 - Uygun isgiicli mevcudiyeti 0,670
B8 - Yerel tasimaciligin varligi 0,672
C- Arazi C1 - Arazi fiyat1 0,304
Ozellikleri 0,161 | C2 - Arazi yapis1 (diiz, daglik vb.) 0,339
C3 - Arazi biyiikliigi 0,357
D1 — Arazi 0,231
D2 - Genisleme potansiyeli 0,182
D- Yerin D3 — Altyap1 0,690
Uygunlugu 0,193 | D4 — Giivenlik 0,135
D5 - Cevresel durum 0,133
D6 - Denize yakinlik 0,870
D7 - Yerel yerlesimlere yakinlik 0,163

3.4. MODELIN UYGULANMASI

Modelin uygulanmasi asamasinda yapilan degerlendirmeler ile sonuca varilmaga
calisilacaktir. Uzman kisilerin goriisleri esas alinarak olusturulan degerlendirme sonucunda

potansiyel bolgeler arasinda bolgesel lojistik merkez olabilecek yerin se¢imi yapilacaktir.

Asagida Tablo 22'de potansiyel lojistik merkezlerin degerlendirilmesi amaciyla ana
kriterler ve alt kriterler gosterilmistir. Burada “Ana ve alt kriter agirliklarinin™ ¢arpimindan
olusan “carpilmis agirlik”, potansiyel lojistik koyiin puani ile ¢arpilarak “agirlikli puant” elde
edilir.

Yani soyle soylemek gerekirse, yaptigimiz arastirmada sonuca varilmasi igin ilk 6nce
ana ve alt kriterlerin agirliklarinin ¢arpilmasi gerekmektedir. Bir sonraki asamada ise bu
carpilmig agirlik degerleri potansiyel lojistik merkezlerin uzman kisiler tarafindan aldiklar

puanlar ile ¢arpilacak ve en sonda ise bu ¢arpimlarin toplamlari birbiriyle kiyaslanacaktir.

Bu kiyaslanma ise potansiyel yerlerin aldiklari puanlarin azligi ve cokluguna gore
yapilacaktir. Daha ¢ok puan alan yerler lojistik merkez olma i¢in daha uygun yer olarak

belirtilecektir.
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Tablo 22: Yer Secimi Kriterleri Tablosu

Ana Alt Kriterler Alt Kriter | Potansiyel
Kriter Agirhgi Lojistik
Agirhg Merkezin
Ana Puani(1-5
Kriterler arasl
(Y) puanlama)
(X) 2)
A- Ulasim Al - Karayolu Al a
Baglantisi A A2 - Havayolu A2 b
A3 - Denizyolu A3 c
A4 - Demiryolu A4 d
B1 - Onemli tiikketim kaynaklarma yakinlik Bl e
B2 - Komsu iilke sayisi B2 f
B- Yer ve B3 - Komsu sehir sayisi B3 g
Baglantih B B4 - Perakendecilere yakinlik B4 H
Is B5 - Bolgesel tagima sistemlerine yakinlik B5 |
Aktiviteleri B6 - Uluslararas1 tasima sistemlerine yakinlik | B6 J
B7 - Uygun isgiicii mevcudiyeti B7 K
B8 - Yerel tasimaciligin varligi B8 L
C- Arazi C1 - Arazi fiyati Cc1l M
Ozellikleri C C2 - Arazi yapisi (diiz, daglik vb.) C2 N
C3 - Arazi biyiikligii C3 @)
D1 - Arazi D1 P
D2 - Genisleme potansiyeli D2 R
D- Yerin D3 - Altyap1 D3 S
Uygunlugu D D4 - Giivenlik D4 T
D5 - Cevresel durum D5 U
D6 - Denize yakinlik D6 \Y
D7 - Yerel yerlesimlere yakinlik D7 Y

Asagida Tablo 23’de wuzman kisiler tarafindan verilen

rakamlarin artitmetik

ortalamasindan olusan, ana kriter agirligi ile alt kriter agirliklar: listelenmistir. Bunun yanisira

tabloda bu ana ve alt kriterlerin agirlik degeri ¢arpilimis ve her kriter i¢in “agirlikli puan”

degerleri elde edilmistir.
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Tablo 23: Yer Secimi Kriterleri Carpilmis Agirlik Degerleri

Ana Kriter Agirhgi x Alt Kriter Agirhg:
Ana Ana Kriter | Alt Alt Kriter | Carpilmis
Kriterler Agirhg Kriterler | Agirh@ Agirhk
Al 0,416 0,151
A 0,364 A2 0,105 0,038
A3 0,146 0,053
Ad 0,333 0,121
Bl 0,213 0,060
B2 0,101 0,028
B3 0,620 0,174
B 0,282 B4 0,510 0,143
BS 0,206 0,058
B6 0,238 0,067
B7 0,670 0,188
B8 0,672 0,189
C1l 0,304 0,048
C 0,161 C2 0,339 0,054
C3 0,357 0,057
D1 0,231 0,044
D2 0,182 0,035
D3 0,690 0,133
D 0,193 D4 0,135 0,026
D5 0,133 0,025
D6 0,870 0,167
D7 0,163 0,031

Asagidaki  Tablo 24°de ise secim konusu olan lojistik merkezlerin, yukarida
belirtdigimiz puanlama kriterlerine gore aldigi puanlar ve carpilmis agirlik degerleri ile

13

carpilarak “agirlikli puanlari” elde edilmistir. Ayrica bu deger siitunlari da birbiriyle

toplanarak, her bir merkezin “toplam puani” hesaplanmuistir.
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Tablo 24: Potansiyel Lojistik Merkezlerin Aldigi1 Degerler

LOJISTiIK MERKEZ YER SECIMi

Ana Agirhik | Alt Agirhik | Carpilmis Nahcivan | Kirmiz1 | Yevlah | Astara | Alat | Hagmaz

Kriter Kriter Agirhlk Koprii

Agirhigr Agirhg
Al 0,416 0,151 3 5 5 4 5 5

A 0,364 | A2 0,105 0,038 5 1 4 3 1 1
A3 0,146 0,053 1 1 1 3 5 1
Ad 0,333 0,121 2 5 5 5 5 5
Bl 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

B 0,282 | 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
Cl 0,304 0,048 4 5 4 5 4 5

C 0,161 | C2 0,339 0,054 3 5 4 3 5 4
C3 0,357 0,057 5 5 5 5 5 5
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

D 0,193 | 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

Yaptigimiz bu degerlendirmeye gore sirasiyla Alat ve Yevlah diger bolgelere oranla

en yiiksek puanlamaya sahip yerlerdir. Se¢im olarak en biiyiik potansiyel adaylar bu iki

sehirdir.

Bu iki yerin biiyiik sonu¢ almalarinda 6nemli etken olarak, Alat'in Bakii'ye

yakinligi, uluslararasi baglantili yollarin kesismesinde bulunmasi ve deniz ulasimina sahip

olmasimi sOylemek olar. Yevlah i¢in ise ililkenin merkezinde olmasindan ve biiyiik sehirlere

ve baglant1 yollarina yakinligindan dolayidir.

karsilastirilmasi yapilmistir.

Tablo 25°de, hangi merkezin hangi kriterden hangi puani aldig1 ve diger merkezlerle
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Tablo 25: Potansiyel Lojistik Kdylerin Puanlarinin Hesaplanmast

LOJISTIK MERKEZ YER SECIMI
AGIRLIKLANDIRILMIS DEGERLER
Ana Alt Nahcivan | Kirmizi | Yevlah | Astara | Alat Hag¢maz
Kriterler | Kriterler Koprii
Al 0,453 0,755 0,755 0,604 0,755 0,755
A 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
Bl 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
B 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
C1 0,192 0,240 0,192 0,240 0,192 0,240
C 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
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
D 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 4172 5,956 7030 | 6822 | 7181 | 6,166

Bu aragtirmaya bakildiginda Azerbaycan'da bolgesel lojistik merkez olmaya aday 6
sehirden 2’nin en biiyiikk aday oldugu dikkate alinmalidir. Simdiki duruma bakilidiginda bu
2 ilden biri aday olarak secilebilir. Hatta uzun vadede yeterli kaynaklar bulunursa iki bolgede
de lojistik merkez kurulabilir. Ayrica sunu da sdylemek gerekir ki, lojistik merkezin kurulmasi
icin arastirmamizda adi gegen kriterler disindaki diger 6zel nedenler de (siyasi, il

yoneticilerinin destegi,tesvikler ve s. ) hesaba katilmalidir.

Alat’m en biiyiik puan almasinda en 6nemli etken, bdlgenin bulundugu konumudur. Yani

bolge Azerbaycan'in hem baskenti hem de ekonomik, sosyal ve ticari merkezi olan Bakii'ye ¢ok
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yakindir. Bakii'ye ¢ok yakin bulunmasi ise tabloda en diisiik oran aldigi hava ulagim sorununu
da ortadan kaldirmaktadir. Bunun yanisira deniz ulagimina sahip olmasi ise diger dnemli
avantajidir. Tabloya genel olarak bakilidiginda Alat tiim onemli kriterlerde diger bolgelere
kiyasla biiylik puanlar toplamistir. Dolayisiyla Alat'in hem kuzey-giiney hem de dogu-bati

ticaret hattinin merkezinde bulunmasi sonuglara da kendini yansitmaistir.

Puanlamada ikinci sirada bulunan Yevlah da iyi degerlendirme sonuglarma sahiptir.
Yevlah'in iilkenin tam ortasinda bulunmasi en énemli etkendir. Sehrin Azerbaycan'in ikinci
biiyiik sehri olan Genee'ye yakinligl da ¢ok 6nemlidir. Ciinkii Gence biiyiik sanayi sehridir ve
sehirde uluslararas1 hava limani bulunmaktadir. Yevlah'in Alat ile kiyaslamda biiyiik
dezavantaji ise denizyolu ulasiminin bulunmamasidir. Bu da degerlendirmede kendisini
gbstermis ve bu kriterlerde puan kaybetmistir. Buna ragmen diger kriterlerde 6nemli dlgiide

puan almis ve Alat'dan ¢ok az farkla geri kalmistir.

Ucgiincii, dérdiincii ve besinci sirada sirasiyla Hagmaz, Astara ve Kirmizi Koprii yer
almaktadir. Hagmaz ve Astara genel olarak kuzey-giiney ticaret hattunda bulunmaktadirlar.
Hagmaz Rusya ile, Astara ise Iran ile sinir hattinda bulunmaktadir. Fakat dogu-bati ticaret
hattindan yoksun kalmamalar1 kendisini puanlamada da gostermistir. Kirmizi Koprii ise
bunlarin aksine dogu-bati ticaret hattinda bulunmakta ve Giirciistan ile sinirdadir. Bu bolgenin
dezavantaji ise hem kuzey-giiney hattindan uzak kalmasidir, hem de deniz ulasimi olangindan

yoksun kalmasidir. Tiim bu genel etkenler kendisini sonuglarda da gostermistir.

Nahcivan ise en az puana sahip olarak degerlendirmede altinci yerde bulunmaktadir.
Nahcivan'm Tiirkiye ve iran ile sinir hattina sahip olmasma ragmen, bdlgenin en biiyiik
dezavantaji Azerbaycan ile birbasa kara baglantisinin bulunmamasidir. Dolayisiyla bu
dezavantaj tiim kriterlerde kendisini belli etmistir. Bunun yanisira deniz ulasiminin da
olmamasi1 bir bagka biiyilik dezavantaj olarak goriilebilir. Jeoplitik konumundan dolay1
Nahcivan'in aldig1 puanlar diger potansiyel bolgelerin puanlarina gore daha diisiik degerlere

sahiptir.

Bununla birlikte sunu da sdylemek gerekir ki, aldigimiz bu sayisal sonuglar her zaman

yoruma da agiktir. Sadece bu arastirma ile elde edilen degerleri kullanarak lojistik merkezin
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olusturulmasi ¢ok dogru olmamaktadir. Bu degerlerden ziyade mevcut istatistiksel verilerin,
olusturulan diinya 6rneklerinin ve gelecege dair sezgilerin de degerlendirme siirecinde ele
alinmasi, gorisiilmesi ve tartisilmasi gerekmektedir. Bu durum, diger tiim sayisal tekniklerin

de dezavantajidir.

3.5. POTANSIYEL LOJISTIK MERKEZLERIN AZERBAYCAN'IN DIS
TiCARETINDE OLUSTURABILECEYi ETKIiLER

Azerbaycan'da bolgesel lojistik merkezin hangi bolgede olusturulmas: sorusundaki asil
ama¢ Qelecekte olusturulacak bolgesel lojistik merkezin Azerbaycan'in lojistik imkanlarini
nasil artiracagy, lilkenin bolgesel transit {ilke olma yolundaki amacina nasil katki saglayacagi
ve en Onemlisi de iilkenin dis ticaretini hangi boyutlara tasiyacagi sorularimi cevaplamaktir

(Ziyadov, 2012: 187).

Bu konuda Azerbaycan hiikiimetinin geleceye doniik amaglar1 2020, 2025 ve 2025

sonrast donemler olarak ayrilmaktadir.

3.5.1. Azerbaycan'in 2020 Yih icin Lojistik Sektor Amaclar

Bilindigi gibi iilke diinyada petrol, dogalgaz ve petrol iriinleri ile taninmaktadir.
Hiikiimetin amaci petrol dis1 iiretim sektdrlerini canlandirmak ve ihra¢ yoniimlii ekonomik

gelisme saglamaktir. Bu yolda da lojistik sektoriiniin biiyiik pay1 olacaktir.

Hiikiimet 2020 yilina kadarki dénem igin lojistik ve ticaret alanlarinda Azerbaycan'a
bolgesel  transit  yiiklerin ¢ekilmesi ile birlikte, bu yiikler iizerinde katma degerin
yaratilmasint saglamaktir. Bu donem hemde bolgesel lojistik merkezin olusturulmasi ve

gelistirilmesi asamasidir.
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Ayrica 2020 yilina kadar Azerbaycan'in bolgesel oOnemli lojistik ve ticaret
kavsagina doniismesi amaciyla iilke topraklarindan gecen transit yollarin rekabet¢i duruma
getirilmesi ile ilgili isler yapilacaktir. Transit ticaretinden daha yiliksek katma degerin elde
edilmesi ile iilkede ticaret hacminin artirilmasi ve Azerbaycan ekonomisinin biiyiimesi ve
cesitlenmesi gerceklesecektir (“‘Azorbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticaratin inkisafina Dair

Strateji Yol Xaritasi, 2016: 13”).

3.5.2. Azerbaycan'in 2025 Yih icin Lojistik Sektor Amaclar

2025 yilina kadarki donem ise {iilkede biiylik bir lojistk merkezin olusturulmasi
asamasidir. Azerbaycan'in 2025 yilina kadar olan dénem i¢in uzun vadeli bakis1 lojistik ve
ticaret altyapisinin onemli Olcilide iyilestirme ve diizenleyici tesvikler sayesinde bolgede bu

sahada daha cazip iilke olmak ve dnemli lojistk merkeze doniigmektir.

Genel olarak 2025 yilina kadarki olan donemde iilkenin bolgesel lojistik ve ticaret
kavsagina doniismesi icin bolgesel capta faaliyet gosteren sirketlerin Azerbaycan'da

tabanlarinin olusturulmast i¢in hiikiimet tarafindan ¢alismalar yapilacaktir.

Ayrica iilkede yabanci yatirnmlarin artirilmasi amaciyla is ortaminin tam giivenliligi
olusturulacak ve bu alanda yeni firsatlar ortaya konulacaktir. Kiiresel deger zincirinden daha
fazla pay elde etmek amaciyla kuzey-giiney ve dogu-bati koridorlar1 daha verimli ve etkili bir

sekilde kullanilacaktir (http://ikisahil.az, 2017).

Ulkede tiim teknolojik gelismelerden faydalanma imkanimin, gelismis is ortaminin,
ithalat-ihracat  islemlerinin  yiiriitilmesi i¢in kolay ve giivenli kosullarin, yetenekli
kadrolarin olmasi uluslararas1 sirketlerin bu olusturulacak bolgesel lojistik ve ticaret
merkezine daha c¢ok yatirnm koymasina ortam yaratacaktir (“Azorbaycan Respublikasinda

Logistika vo Ticarotin Inkisafina Dair Strateji Yol Xoritosi, 2016: 14”).
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3.5.3. Azerbaycan'in 2025 Sonrasi Dénem Icin Lojistik Sektor Amaclar

Uzun vadede ise Azerbaycan'in hedef bakisi diger tilkelerle giiglii iliskileri olan
lojistik ve ticaret merkezlerini etkin yoneterek, bolgede tam olarak lojistik lisse doniismektir

(Ziyadov, 2012: 187).

2025 sonras1 donemde Alat'da lojistik merkez ve serbest ticaret bolgesinin faaliyetinin
daha da artirilmasi ile beraber, cesitli bolgelerde lojistik ve ticaret merkezlerinin olusturulmasi
stireci stirdiiriilecek, tiim tilkede gelismis lojistik altyapisi olusturulacak, 6zel sektoriin katilimi
daha da artirilacak, bu alana dogrudan yabanci yatirimlarin gelmesi i¢in c¢ekici ortam

saglanacaktir.

Tiim tilkede gelismis bir lojistik ortamin kurulmasi1 Azerbaycan'da petrol dis1 sektorlerin
gelismesine ivme vermekle, GSYIH nin ciddi artigma ortam yaratacaktir. 2025 yilindan
sonraki  donemde iilkenin gelisen tesislerinin bdlgede yliksek deger yaratan rekabetci
sirketlere donistiiriilmsi hedefi saptanmustir ki, lojistik sektoriiniin etkisi bu siireci daha da
hizlandiracaktir (“Azorbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticaratin Inkisafina Dair Strateji

Yol Xoritosi, 2016: 157).

Bu donemde iilkede diger bolgelerde de lojistik agimin genisleme siirecine devam
ettirilecektir. Azerbaycan'in sinirlari boyunca lojistik ve ticaret merkezlerinin ingaatinin ikinci
asamast sona ulastirilacaktir. Bu tiir ek lojistik ve ticaret merkezlerinin varligi komsu
iilkelerle ticari iliskileri artiracak ve bu da Azerbaycan'da uluslararasi ticaret islemlerinin

hacmini daha da artirmaya olanak saglayacaktir (http://unec.edu.az, 2017).

3.5.4. Amaclarin Gostergeleri

Dogu-Bat1 koridoru iizerinden 2015 yilinda 150 milyon ton civarinda transit yiik
tasinmasina ragmen, Azerbaycan nin buradaki payr kiiciiktiir. 2015 yilinda Orta Asya ve

Karadeniz bolgesinde yiik hacmi 9,9 milyon ton olmussa, 2020 yilinda bu rakamin 13,8 milyon
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tona ulasacagi tahmin ediliyor. Orta Asya'nin Avrupa ile mevcut ticaret hacmi 40 milyon tona
yakindir ve 2020 yilinda bu gdstergenin 56 milyon tondan fazla olacag:i tahmin ediliyor. Bu
koridor ile Azerbaycan'dan 2015 yilinda toplam 9,5 milyon ton transit yiik taginmistir. Ayrica,
Kuzey-Giiney koridoru boyunca Rusya ve Iran arasinda yillik ticaret hacmi (dzellikle Hazar
Denizi iizerinden) 4 milyon ton, iran'la Karadeniz havzasi iilkeleri arasinda ise 2,3 milyon
tondur. Bolgede transit yiik tasima hacminin artirilmasi potansiyeli ¢ok biiyiiktiir ve 2020 yilina
kadar bu yiiklerin Azerbaycan {izerinden tasinarak, yiik tasinma hacminin artirilmasi

ongoriilmektedir (http://www.stat.gov.az, 2017).

Ayrica koridorlara birer-birer bakarsak 2020 yilina kadar Azerbayacan hiikiimeti Orta
Asya ve Karadeniz yolu tizerinde %40, Orta Asya ve Avrupa yolu iizerinde %25, Cin ve Avrupa
yolu iizerinde %3, Rusya ve Iran yolu iizerinde %40, Iran ve Karadeniz yolu iizerinde %25

yiiklerin iilkeye getirilmesini amaglamaktadir (http://azpress.az, 2017).

Lojistik sektoriinde yapilan bu biiylik gelismeler sonucunda 2020 yilinda Azerbaycan'in
gercek GSYIH 1400 milyon Manat dogrudan ve 205 milyon Manat dolayl: olmak iizere toplam,
605 milyon Manat artacagi beklenmektedir. Bu sektdrde dogrudan 10.900 toplam olarak ise
18.900 yeni is yeri olanagi dogacaktir (“Azarbaycan Respublikasinda Logistika vo Ticarotin
Inkisafina Dair Strateji Yol Xoritosi, 2016: 18”).
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SONUC

Diinya genelinde kiiresellesmenin etkisi ile ginden giine daha da degisen ve
zorlasan rekabet ortaminda lojistik sektorii de kiiresellesmistir. Ornegin lilke smnirlarinin
ortadan kalkmasi ile Afrika'da bulunan bir tedarik¢iyle is yapan Amerika'daki bir
isletmenin kendi mal ve hizmetlerinin Amerika ve Afrika'nin disinda farkl: bir kitada satilarak
tiikketilmesi, lojistik hareketliligi de beraberinde gelistirmistir. Bu gelismeleri fark eden bazi
iilkeler lojistik sektoriiniin geldigi bu durumu degerlendirip, kendileri agisindan daha da

avantajli bir duruma getirmislerdir.

Lojistik maliyetlerin 6nemi ac¢isindan bakildiginda geleneksel yontemlerle mal ve
hizmetlerin tiiketicilere ulastirilmasi kiiresel rekabet ortaminda isletmeleri rakiplerine karsi
daha da dezavantajli duruma ve isletmeleri uzun donemde rekabet edemeyecek hale
getirmektedir. Dolayisiyla kendisinin ve ulusal isletmelerinin rekabet gliciinii kaybetmek
istemeyen iilkelerin basarili olmalart i¢in etkili ve verimli bir lojistik sebekesinin varligi en

onemli sartlardan biridir.

Jeopolitik agidan ¢ok 6nemli noktalarda bulunan iilkeler, lojistik sektorii ile ilgili tiim
faaliyetlerin bir merkezde birlestigi lojistik merkezlere daha fazla 6nem veriyorlar ve kendi
tilkelerine kiiresel ticaretten biiyiikk Olgiide kar saglamaktadirlar. Biiyiik sehirlerdeki
lojistik hareketlerin hizli sekilde, az maliyetle ve en az tasima akisiyla gergeklestirilmesi,
lojistik fonksiyonlarin diizenli ve planh yerlerde birlestirilerek sehire olumsuz etkilerinin en

aza indirilmesi acisindan lojistik merkezler biiylik 6nem arz etmektedir.

Lojistik merkez yapilanmalarinda sektoriin ihtiya¢ duydugu tiim bilesenler bir elde
toplanmakta, tasimacilikta verimlilik artmakta, tedarik zincirindeki kopukluklar
giderilmektedir. Bundan dolay: fazla zaman alan yonetim, denetim ve biirokratik gibi siirecler

daha da hizlanip, kolaylagmaktadir.

Azerbaycan jeopolitik olarak c¢ok dnemli ticaret kavsag iizerinde bulunmaktadir. Ulke

Kuzey-Giiney ve Dogu-Bati ticaret hattlar1 iizerinde bulunmaktadir. Ayrica iilkenin petrol ve
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dogalgaz iireticisi olmasi ilgili iilkenin diinyada 6nemini daha da artirmaktadir. Dolayisiyla
tilkede lojistik sektoriiniin  gelistirilmesi ve bu sektdre biiyiik yatirimlarin yapilmasi

kaginilmazdir.

SSCB doneminden sonra Azerbaycan'da lojistik altyapisi eskimis ve biiyiik oranda
kullanilamaz durumdaydi. Fakat hiikiimetin yaptig1 yatirimlar ile iilkede altyapr projeleri
gerceklesmis ve sektorde biiylik oranda gelisim goriilmistiir. Yeni uluslararasi otoyollar,

demiryollari, hava ve deniz limanlar1 kurulmus ve halen yeni projeler yapilmaktadir.

Azerbaycan diinyada baslica petrol, petrol iriinleri ve dogalgaz iireticilerinden ve
ihracatgilarindan  biridir. Hiikiimetin bu sektére uzun yillar yatirnm yapmasi ve bu
sektorden biiyiik karlarin elde edilmesi diger sektorlerin daha az 6nem verilmesine neden
olmustur. Petrol fiyatlarinda diisiisiin olmas1 ve tekrar yiikselmenin olmamasindan dolayi
ilkede ekonomik kriz olusmustur. Hiikiimet buna kars1 kisa donemde lojistik sektoriinii daha
da gelistirmeyi ve bu sektoriin yardimi ile uzun donemde diger sektorlerde de kalkinma
saglamay1 amaclamaktadir. Sonu¢ olarak hiikiimet lojistik sektdriiniin yardimi ile rekabet

avantaji saglayarak dis ticaret hacmini biiyiik dl¢lide artirmay1 amaclamaktadir.

Bundan dolay1 “Stratejik Yol Haritas1” kabul edilmis ve lojistik altyapinin bir ka¢ yilda
en st diizeye kadar gelistirilmeli oldugu bu yol haritasinda belirtilmistir. Yol haritasina
gore ilke bolgede lojistik “iiss” durumuna getirilmelidir. Bundan dolayr biiyiik bir
bolgesel lojsitik merkez kurulmali ve kuzeyden-giineye, dogudan-batiya akan ticaretin bu

merkezden gegmesi icin gerekenler yapilmalidir.

Stratejik yol haritasinda lojistik merkezin olusturulabilecegi 6 sehir/bolgenin ismi
verilmistir. Bu yerlerin iilkede olusturulmasi planlanan bir veya bir kac¢ potansiyel lojistik
merkezlerin bulundugu alanlar olmasi hedeflenmektedir. Fakat kisa donemde acilen, hig
olmazsa tek bir lojistik merkezin olusturulmasi gerekmektedir. Bundan dolay1 ¢alismanin
uygulama kisminda, potansiyel 6 sehir i¢in bir model denemesi gergeklestirilmistir. “Cok Kriterli

agirliklandirma” yaklagimi ile “Delphi yontemini”nin birlikte ele alindig1 ¢alisma, bu 6

125



sehir/bolgenin yerlerin 6zellikleri ve lojistik potansiyellerini ortaya koymada kabul edilebilir ve

kiyaslanabilir sonuclar vermistir.

Yapilan degerlendirmede sirasiyla Alat (7.181) , Yevlah (7.030), Hagmaz (6.166),
Astara (6.822), Kirmizi Koprii (5.956), Nahcivan (4.172) bolgeleri puanlamaya tabi

tutulmustur. Alat ve Yevlah en biiylik degerleri alan iki potansiyel aday yer olmustur.

Alat genel olarak kriterlerde biiyiik puanlar almistir. Bolgenin Azerbaycan'in hem
baskenti hem de ekonomik, sosyal ve ticari merkezi olan Bakii'ye ¢ok yakinlig1r ve deniz
ulagimina sahip olmasi puanlamada Alat’'in en biiyiik avantaji olmustur. Puanlamada ikinci
sirada bulunan Yevlah da iyi degerlendirme sonuglarina sahiptir. Yevlah'in tilkenin tam
ortasinda bulunmasi ve Azerbaycan i ikinci biiyiik sehri olan Gence'ye yakinligi puanlamada
ikinci siray1 bulmasina neden olmustur. Yevlah'in Alat ile kiyaslamada biiyiik dezavantaji ise

denizyolu ulagiminin bulunmamasidir.

Hagmaz Rusya ile, Astara ise Iran ile smir hattinda bulunmaktadir. Fakat dogu-bati
ticaret hattindan yoksun kalmalari kendisini puanlamada da gostermistir. Kirmizi Koprii
ise bunlarin aksine dogu-bati ticaret hattinda bulunmakta ve Giirciistan ile sinirdadir. Bu
bolgenin dezavantaji ise hem kuzey-giiney hattindan hemde deniz ulasimi olanagindan

yoksun kalmasidir.

Nahcivan ise en az puana sahip olarak degerlendirmede altinci yerde bulunmaktadir.
Nahcivan'm Tiirkiye ve Iran ile sinir hattina sahip olmasma ragmen, bdlgenin en biiyiik
dezavantaji Azerbaycan ile dogrudan kara baglantisinin bulunmamasidir. Dolayisiyla bu
dezavantaj tiim Kriterlerde kendisini belli etmistir. Bunun yanisira deniz ulagiminin da

olmamas bir bagka biiylik dezavantaj olarak goriilebilir.

Sonu¢ olarak olusturulmasi amaglanan bolgesel lojistik merkez veya merkezler
Azerbaycan'in hem ulusal hem bdlgesel hem de uluslararasi dig ticaretini biiylik olgiide
etkileyecektir. Bir diger degisle, lojistik merkezler, iilkenin bolgede transit iilke olma planinin

biiyiik parcasi olacak, hem ekonomik hem de siyasi agidan tilkeye olumlu etki edecektir. Bunun
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icin de bu siirecin iyi yonetilmesi, fonksiyonellik, biirokrasi, g¢evrecilik, ekonomiklik ve

toplam kalite konsepti dikkate alinarak yapilmasi gerekmektedir.

Lojistik sektorii ile ilgili hem kamusal hem de 6zel yeni yatirim ve planlamalarin bir
an Once ger¢eklesmesi gerekmektedir. Burada diger ¢cok dnemli nokta ise kurulacak lojistik
merkez veya merkezlerin kurulmasinin yanisira bu merkezlerin en iyi sekilde isletilmesi de
onemlidir. Bunun iginde {ilkede bu alanda uzman olacak kadrolarin yetistirilmesine ihtiyag

duyulmaktadir.
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TEZ COGALTMA VE ELEKTRONIK YAYIMLAMA iZIN FORMU

Yazar Ad1 Soyadi Parvin Bayramli

Tez Ad1 Azerbaycan'in Dig Ticaretinde Lojistigin Onemi ve Lojistik
Merkez Arastirmasi

Enstitii Sosyal Bilimler

Anabilim Dali Uluslararasi Isletmecilik ve Ticaret
Tez Tiirii Yiiksek Lisans

Tez Danigman(lar)t Yrd.Doc.Dr. Osman Barbaros Kemer

Cogaltma (Fotokopi Cekim) izni |[[4 Tezimden fotokopi ¢ekilmesine izin veriyorum

[] Tezimin sadece i¢indekiler, 6zet, kaynake¢a ve igeriginin
% 10 bolimiiniin fotokopi ¢ekilmesine izin veriyorum

[] Tezimden fotokopi ¢ekilmesine izin vermiyorum

Yayimlama izni [] Tezimin elektronik ortamda yayimlanmasia izin
Veriyorum

Hazirlamis oldugum tezimin belirttigim hususlar dikkate alinarak, fikri miilkiyet haklarim
sakli kalmak iizere Uludag Universitesi Kiitiiphane ve Dokiimantasyon Daire Baskanligi
tarafindan hizmete sunulmasina izin verdigimi beyan ederim.
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