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OZET

Lojistik, dogru iiriinii, dogru zamanda, dogru yere hasarsiz bir sekilde
ulastirmay1 hedeflemekte, bu ¢ergevede iiriin ya da hizmetler i¢in énemli bir
“deger yaratic1 faaliyet” olarak degerlendirilmektedir. Ulkelerin uzun dénemli
rekabetci lstlinliigli gerceklestirebilmesinin ardinda “miisteri tatmini” ile
birlikte “digiik maliyetleri” de hedefleyen lojistik stratejilerinin
gelistirilmesinin ~ bliyiik bir 6nemi bulunmaktadir. Diinya ticaretinin
kiiresellesmesi ve buna bagl olarak ticaret hacminin artisi, miisterilerin iiriin
kalitesi yaninda lojistik hizmet diizeyi c¢ercevesinde de siirekli gelisen
beklentileri, iirlin yasam donemlerinin kisalmasi ve sifir stokla c¢aligan
sistemlerinin gelisimi, bilisim teknolojisinde yasanan hizli gelismeler, dagitim
kanallan igerisinde yer alan birimlerin lojistik faaliyetler ¢ergevesinde uzun
donemli isbirligine girerek “tedarik zincirlerini” olusturmasi ve dis kaynak
kullaniminin ~ artmast  gibi  ¢esitli  gelismeler  “lojistik  stratejilerin”
olusturulmasinda 6nemli bir yer tutmaktadirlar. Tiirkiye’nin Bati Avrupa -
Asya transit tagimaciliinda  koprii ilke konumu, Bagimsiz Devletler
Toplulugu, Orta Asya ve Kafkasya’daki ticari gelismeler, Giineydogu Anadolu
Projesi ile birlikte {iretimde verimliligin artmasi, Avrupa Birligi ile iligkilerin
ivme kazanmasi gibi ¢esitli gelismeler g6z Oniine alindiginda, Tiirkiye’nin
lojistik stratejilerini basta deniz tasimaciligi olmak {izere biitiinlesik yapi
icerisinde olusturmasini gerekli kilmaktadir.

1.GiRiS

1990’11 yillarda birgoklar1 i¢in sadece askeri bir kavram olarak algilanan
“lojistik”, gilinlimiizde isletmelerin ve dolayisiyla iilkelerin  “rekabetgi
Ustiinliigli’’nli  belirlemede en Onemli stratejik unsurlardan biri olarak
degerlendirilmektedir. Kiiresel bircok markanin uluslararasi pazarlarda kalict
olmasinin ardinda “miisteri tatmini” ve “diisiik maliyetleri” hedefleyen etkin
bir lojistik yonetiminin oldugu bilinmektedir. Yapilan aragtirmalar bu tiir
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isletmelerin, “asir1 reklam”, “baskici1 satig”, “diislik fiyat” politikalar1 yerine
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“lojistik etkinlige” oncelik verdigini ve triinlerini/hizmetlerini miisterilerine
“elverigli” kildiklarin1 gostermektedir (Christopher 1998).

Son yapilan ¢alismalar, lojistik hizmetlerinin GSMH i¢indeki payimin
Kuzey Amerika iilkelerinde % 10.8, Avrupa Birligi iilkelerinde ise % 11.8
oldugunu gostermektedir. Tirkiye’nin 1980 sonrasi ihracata dayali biiyliime
stratejisini benimsemesi lojistik hizmetler ¢er¢evesindeki talebi de etkilemistir.
Bunun sonucu olarak Tiirk lojistik pazarinin da 6nemli gelismeler kaydettigi
gbzlenmektedir.

2. LOJISTIK YONETIMI VE DENIZ ULASTIRMASI

“Lojistik yonetimi”, dogru {irlinii, dogru zamanda, dogru yere hasarsiz
bir sekilde ulastirmay1 hedeflemekte, bu baglamda {iriin ya da hizmetler i¢in
onemli bir “de@er yaratici faaliyet” olarak degerlendirilmektedir. Uriin ve
hizmetler i¢cin hem “yer” hem de “zaman” faydasi yaratan lojistik, “miisteri
hizmet diizeyi” ile dogrudan ilgili bir kavramdir (Ballou 1992). Teknik ve
fonksiyonel oOzellikleri itibariyle birbirine benzer markalarin sayisinin artmast
“miisteri elde etme ve tutma da” lojistik fonksiyonlarin énemini bir kez daha
ortaya koymaktadir.

“materyal yonetimi” ve “fiziksel dagitim” (Johnson et al 1998). “Tedarik
lojistigi” hammadde, yardimec1 malzeme vb. girdilerin tedarik kaynaklarindan
iiretim noktalarina kadar akisiyla ilgilenirken, fiziksel dagitim yonetimi; bitmis
iiriinlerin, iiretim noktalarindan son alici veya tiiketicilere kadar iletilmesiyle
ilgili etkinlikleri kapsamaktadir. “Materyal yonetimi” ise; isletme igerisinde
gerceklestirilen tiim lojistik faaliyetler ile ilgilenmektedir.

Tek bir igletme biinyesinde biitlinlesik yapiyr hedefleyen lojistik
anlayisin, 1990’1 yillardan itibaren, hem tedarik kaynaklarina hem de
miisterilere dogru yer alan dagitim kanali boyunca genislemeye basladigi
goriilmektedir. “Tedarik zinciri (supply chain)” olarak adlandirilan bu yaklasim;
sadece tek bir isletme cercevesinde degil, dagitim kanali siireci icerinde yer alan
tim tedarikgiler, iireticiler, toptancilar, perakendeciler ve hatta miisteriler
boyutunda biitiinlesik anlayisin uygulanmasini hedeflemektedir (Chopra ve
Meindl 2001).

Deniz ulastirmasi, isletme lojistigi ¢ercevesinde iic temel siireg
boyutunda da kullanilan 6nemli bir ulagtirma modudur. Dis ticaret tagimalarinin
miktar olarak % 90’ denizyolu ile gergeklestirildigi tahminlenmektedir.
1970°de 2.6 milyar ton olan diinya deniz ticaret hacmi, 1998 yilinda 5.23 milyar
tona yiikselmistir (UNCTAD 2000)

3. LOJISTIK VE DENIiZ ULASTIRMASI: ULUSLARARASI
BELIRLEYICILER
Lojistik ve onun alt bilesenleri i¢ginde yer alan deniz ulastirmasini
etkileyen cesitli uluslar arasi belirleyiciler bulunmaktadir. Bu c¢aligmanin
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modeli ¢ergevesinde dis g¢evre degiskenleri olarak degerlendirilen bu unsurlar;
konteyner tagimaciliginda yasanan gelismeler, envanter politikalarmin
farklilasmasi, miisteri beklentilerinin degismesi, kiiresellesme ve diinya
ticaretinin artmasi, siirdiiriilebilir kalkinma ve g¢evre etkenleri ile dis kaynak
kullaniminin artmasi olarak degerlendirilebilir (Bkz. Sekil 1).

3.1. Konteyner Tasimacihginin Gelismesi

Ulastirma “kapidan kapiya tagima” ilkesi gercevesinde biiyiik bir hizla
konteynerlesme siirecindedir. Bu siire¢ “intermodalite” ve “multimodal”
ulastirma kavramlarini 6n plana ¢gikarmakta ve tedarik zinciri boyunca etkinligin
arttirilmasinda onemli bir etken olarak degerlendirilmektedir. Konteynerle
tasinan giderek artan cesit ve miktarlardaki yart mamul ve mamul yiiklerde,
ulastirma hizmetinin hizi ve gilivenlik konularinda oOnemli gelismeler
gozlenmektedir (Tuna 1999).
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Sekil 2. Tirkiye’nin Lojistik Stratejilerini Etkileyen Uluslararasi ve
Bolgesel Belirleyiciler
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3.2. Envanter Politikalarinin Degismesi

Tedarik zinciri yonetimi, misteri beklentileri dogrultusunda lojistik
fonksiyonlarin gergeklestirilmesi ilkesine dayanmaktadir. “Cekme stratejisi
(Pull Strategy)” olarak adlandirilan bu yaklagimda, miisterilerin renk, miktar
v.b. ¢esitli ozellikler gergevesindeki beklentileri satis noktalari araciligiyla
tedarik zincirinin diger iiyelerine dogru “cekilmekte”, bunun sonucu olarak
iiretim, tedarik, dagitim planlar1 sekillenmektedir. Envanter diizeyini minimum
ya da sifir diizeyde tutmay1 hedefleyen “Tam Zamanh Uretim (JIT)”, bitmis
iiriinii hizh bir sekilde tiiketiciye ulastirmay1 hedefleyen “Hizhi Tepki (Quick
Response)”, “Erteleme (Postponement) Ilkesi” yaklasimlari da g¢ekme
stratejisinin etkin olarak uygulanmasinda kullanilan onemli unsurlar olarak
degerlendirilmektedir (Bowersox ve Closs 1996; Christopher 1998).
3.3. Miisteri Beklentilerinin Degismesi

Rekabetin oOzellikle kiiresel pazarlarda artist miisteri beklentilerinin de

degismesine neden olmus ve “lojistik hizmet diizeyi” kavrami Onem
kazanmaya baslamigtir. Miisteri hizmet diizeyi  yeterli derecede stok
bulundurulmasi, sipariglerin hizli bir sekilde karsilanmasi, dagitimin hizli bir
sekilde gerceklestirilmesi ve yapilan islemlerde dogruluk gibi unsurlar
icermektedir (Ballou 1992; Inglis 1992; Sharma ve Lambert 1994; Christopher
1998).
3.4. Bilisim Teknolojileri Alaninda Yasanan Degisimler
boyutunda da teknoloji kullanimi “hizmet diizeyini” dolayisiyla kaliteyi
etkilemektedir. Lojistik sistemini harekete geciren, isleyisini etkileyen, bilgi,
siparis ve haberle ilgili faaliyetlerin birlestirildigi fonksiyon olarak tanimlanan
“lojistik bilgi sistemi” icinde teknoloji boyutunun O&nemli bir yeri
bulunmaktadir (Kaya 1976). Elektronik Veri Degisimi (Electronic Data
Interchange - EDI), organizasyonlar arasinda gergeklesen ticari islemleri,
standart bir mesaj format1 kullanarak bilgisayar ekraninda gergeklestirmeye
imkan veren ve lojistik faaliyetlerde yogunlukla kullanilan bir sistem olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Sokol 1989). internet alaninda ortaya ¢ikan gelismeler
ile lojistik ve tedarik zinciri uygulamalar igin hem etkin hem de ucuz bilisim
¢oziimleri sunulabilmektedir (Crowley 1998).
3.5. Kiiresellesme ve Diinya Ticaret Hacminin Artisi

1999 yili igin uluslararast mal ve hizmet ticareti 6.82 trilyon Dolar
olarak tahmin edilmektedir (www.wto.org). 1990-2000 yillar1 arasinda diinyada
iretim yillik ortalama yilizde 3 oraninda artarken, ayni donemde diinya mal
ticareti ise hacim olarak yillik ortalama yiide 5.6 oraninda biiyiidii (IMF 2000) .
Bu dénemde nominal ABD dolar1 degeri ile mal ve hizmetler ticaretinde yiizde
55 artig gerceklesti ve toplam ticaret 4,300 milyar dolardan 1998 sonunda 6,700
milyar dolara yiikseldi (IMF 2000, UNCTAD 1999).
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3.6. Siirdiiriilebilir Kalkinma ve Cevre Bilinci

Uygunsuz tasarimlanan ulastirma stratejileri ve programlart c¢evreye
zarar vermekte, kullanicilarin gereksinimlerine ¢are olamamakta, diisiik gelir
gruplarinda biiyiik sorunlara yol agmakta, kamu finansmaninin verimliligini
olumsuz etkilemektedir. “Sirdirtlebilir Ulastirma” ilkeleri ¢erc¢evesinde
ulastirma fonksiyonunda aranan 6zellikler, 1. Cevresel agidan uygun ulastirma,
2. Verimli ulastirma, 3. Giivenli ulastirma ve 4. Sosyal olarak kabul edilebilir
ulastirma olarak belirmektedir (Cerit 2001). Siirdiiriilebilir kalkinma ve g¢evre
bilinci dogrultusunda son yillarda yagsanan énemli gelismeler lojistik ve deniz
ulastirmasi boyutunda da 6nem kazanmaya baglamistir.
3.7. Lojistikte Dis Kaynak Kullaniminin Artmasi

Isletmelerin  lojistik  stratejilerini  yeniden  yapilandirdigi  ve
cesitlendirdigi, bunun sonucu olarak da lojistik faaliyetler cercevesinde “dis
kaynak Kkullanimi (outsourcing)”na dogru egilim gdstermeye basladiklari
gozlenmektedir (Razzaque ve Sheng 1998). Lojistik hizmetlerin se¢iminde “tek
bir yerden satin alma (one stop shopping)” egilimin énemli artis gosterdigi
gbz Oniine alindiginda, Tgiincii taraf lojistik isletmelerin bu beklentiler
dogrultusunda yeniden yapilanmalari, miisterilerinin lojistik ve tedarik zinciri
stratejilerini olugturmalarina yardimci olmalart ve bu ¢ergevede etkin ¢oziimler
tiretmeleri gerekliligi ortaya c¢ikmaktadir. Ugiincii taraf lojistik hizmetleri
pazarinda yasanan bu gelismeler, deniz ulagtirma isletmelerini de etkilemis ve
bu isletmelerin deniz ulagtirmast yaninda diger lojistik hizmetleri de
miisterilerine sunmaya basladiklar1 gdzlenmeye baglamustir.

4. TURKIYE’DE LOJISTIiK VE DENiZ ULASTIRMASI: ULUSAL VE
BOLGESEL BELIRLEYICILER

Daha 6nce de belirtildigi gibi Tiirkiye’nin 1980 sonrasi ihracata dayali
biliylime stratejisini benimsemesi lojistik hizmetler g¢er¢evesindeki talebi de
etkilemistir. Bunun sonucu olarak Tiirk lojistik pazarmin 6nemli gelismeler
kaydettigi gozlenmektedir.  Tiirk lojistik pazarmin 2000 yili itibariyle
biiyiikliigiliniin 1,5 milyar dolar oldugu tahmin edilmekte ve lojistik faaliyetlerin
GSMH igerisindeki payr % 1.5 olarak hesaplanmaktadir. Bunun yam sira,
pazarin her yil % 20 biiylimesi ve 2005 yili icerisinde 7 milyar dolarlik bir
hacme ulagmasi dngoriilmektedir (Diinya Gazetesi 2001).

Tiirkiye’nin Bati Avrupa - Asya transit tagimacilifinda kopri iilke
konumu, Bolgesel kalkinma projeleri ve yeni ekonomik merkezlerin ortaya
cikmasi, lojistik ve ulastirma alt yapisinin durumu, dis ticaretin gelisimi,
Avrupa Birligi ile yasanan gelismeler, egitim ve insan kaynaklarinin durumu
gibi unsurlar Tiirkiye’nin lojistik stratejilerini basta deniz tagimaciligi olmak
iizere etkilemektedir (Bkz. Sekil 1).

4.1. Tiirkiye’nin Dis Ticaret Hacmi ve Yapisi

2000 yil itibariyle Tirkiye’nin ithalati 54,149 Milyar Dolar olarak

gerceklesmis olup en biiyiikk pay1 yaklasik 38 milyar dolarla sanayi iiriinleri
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almaktadir. Ihracat miktar1 yine 2000 yili icin 27,485 milyar dolar olarak
gerceklesmis olup en biiyiik pay1 22,476 milyar dolar ile yine sanayi iriinleri
almaktadir. Tiirkiye’nin dis ticaretinde, Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma
Teskilat1 (OECD) iilkeleri iginde yer alan Avrupa Birligi (AB) liyesi iilkeler
agirhigini korumaya devam etmektedir. 2000 yil1 itibariyle Tiirkiye nin en fazla
ihracat yaptig1 ii¢ lilke Almanya (5,473 milyar Dolar), ABD (2,436 milyar
Dolar) ve talya’dir (1,685 milyar Dolar). En cok ithalat yaptiginz iilke ise
7,163 milyar Dolar ile Almanya’dir (www.die.gov.tr).

4.2. Tiirkiye’nin Bat1 Avrupa - Asya Transit Tasimacihginda Képrii Ulke
Konumu

Tiirkiye cografi konumu itibariyle Batt Avrupa-Asya transit tagimaciligt
cercevesinde birgok Gnemli ulastirma sebekesi ve koridorunun igerisinde yer
almaktadir. Son yillarda uluslararasi ticareti cergevesinde Asya Kitasi’nin
Oneminin artmasi nedeniyle Avrupa ile Asya arasindaki ulasim koridorlari,
ozellikle demiryolu koridorlari, kritik bir rol oynayacaktir. Tiirkiye’nin bu
gelismelerin igerisinde yer almasi kagimilmazdir.

Avrupa Birligi iilkelerinin Dogu Avrupa ve diger g¢evre iilkelerle
ulastirma alaninda biitiinlesmesini saglayacak olan Pan-Avrupa kavrami, Trans-
Avrupa Sebekesinin (TEN) ortaya ¢ikmasina neden olmustur. 2004 yilina kadar
tamamlanmasi 6ngoriilen TEN, dokuzu demiryolu ile ilgili olmak iizere on dort
ulagtirma projesini uygulamaya almistir. Pan-Avrupa kavrami gergevesinde
belirlenen on oOncelikli koridorlardan birisi de Berlin/Nuremberg-Prag-
Budapeste-Kstence/Selanik/Istanbul ~ koridorudur. Avrupa Komisyonu
tarafindan Bat1 Avrupa ile Asya’y1 birbirine baglamak amaciyla ortaya atilan
diger bir koridor da TRACECA (Transport Corridor Europe Caucasus
Asia/Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru) ‘dir.

4.3. Avrupa Birligi ile iliskilerin ivme Kazanmasi

Tiirkiye, 10-11 Aralik 1999 tarihlerinde Helsinki'de yapilan AB Devlet
ve Hiikiimet Bagkanlar1 Zirvesi'nde, oybirligi ile Avrupa Birligi'ne aday iilke
olarak kabul edilmistir. Bu dogrultuda, Tiirkiye Cumhuriyeti, Avrupa Birligi’ne
tam iyelik siirecinde Katilm Ortakligi Belgesi c¢ercevesinde hazirladigi
“Ulusal Program1” 2001 yilinin Mart ayinda kamuoyuna duyurmustur. Ulusal
Program, Ortak Tasimacilik Politikas1 baghigr altinda ulagtirma alaninda
yapilacak olan uyum calismalarint belirtmektedir. Tiirkiye kendi ulagtirma
mevzuatint AB ile yakinlastirma konusunda gerekli ¢alismalari on yil Once
baslatmis bulunmaktadir. Denizyolu ulastirmasinda, seyir giivenligi, deniz
kirliliginin Onlenmesi, tehlikeli maddelerin taginmasi gibi hususlara iligkin
mevzuat, IMO tarafindan uluslararasi diizeyde hazirlanan ya da yiiriirliige
konulan mevzuat ile biiyiik 6lgiide uyumlu hale getirilmis olmasina karsin,
yonetsel etkinlikler hususundaki uyumlagtirma calismalar1 devam etmektedir
(DPT 2001).
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4.4. Bolgesel Kalkinmada Giineydogu Anadolu Projesi ve Yeni Ekonomik
Merkezlerin Ortaya Cikmasi

Tiirkiye’nin bolgesel kalkinmaya yonelik en kapsamli planlama
caligmas1 olan GAP; Firat ve Dicle nehirleri {izerinde yapimi siiren baraj ve
hidroelektrik santralleri ile sulama tesislerinin yani sira kentsel ve kirsal altyapi,
tarim, ulastirma, sanayi, egitim, saglik, konut, turizm ve diger sektorlerdeki
yatirimlar1 da kapsayan entegre ve siirdiiriilebilir bir kalkinma yaklasimi i¢inde
devam ettirilmektedir (DPT 2000a).

GAP’1n disinda gesitli bolgesel kalkinma planlar1 da yiiriitiilmektedir;
Yesilirmak Havza Gelisim Projesi, Dogu Karadeniz Bolgesel Gelisme Projesi
(DOKAP), Dogu Anadolu Projesi (DAP), Zonguldak-Karabiik-Bartin Bolgesel
Gelisme Projesi, Cukurova Bolgesi Projesi, Antalya Projesi, Zonguldak Projesi
ve Dogu Marmara Projesi bunlarin belli baglilaridir.

4.5. Tiirkiye’nin Lojistik ve Ulastirma Altyapisinin Degerlendirilmesi

Yurti¢i yik tagimalari gercevesinde bakildiginda karayolu ulagtirma
modunun tonxkm temelinde % 89,10’luk bir pay igerdigi gozlenmektedir.
Denizyolu ve demiryolu ulastirma modlari ise sirasiyla % 4.76 ve % 4.36’lik
oranlarla karayolunu izlemektedir. Karayolu ulastirma modunun yurt i¢i yiik
tagimalarindaki paymmin  1990’li  yillardan sonra artis gosterdigi de
gozlenmektedir. Nitekim 1990 yilinda karayolu ulastirmasi toplam tasimalar
icinde yaklagik % 75’likbir paya sahiptir (DPT 2000)

Uluslararas1 yiik tasimalarinda ise ulagtirma modlarinin oranlarinin
farklilik  gosterdigi  gozlenmektedir. Miktar olarak ele alindiginda
denizyollarinin oram1 % 85.4 karayollarinin ise % 12.5°dir. Deger olarak ise
deniz ulastirmasi % 46.5 ile yine en 6n sirada yer almakta ve onu % 41.5 ile
karayolu izlemektedir (OCDI 2000). 1999 yilinda deniz ulastirmas: ile
gergeklestirilen uluslararasi tagimalarin ise ancak % 28.7’si Tiirk Bayrakli
gemiler ile gergeklestirilmistir.

Ulagtirma yatirimlari iginde en fazla pay1 karayolu ve otoyol yatirimlari
almaktadir. Denizyollar1 i¢in 1999 yili itibariyle Onerilen yatirnm miktari
yaklagik 21 milyon Dolardir (Kaynak 2000) .

4.5.1. Karayolu Ulagtirmasi

Tiirkiye’deki karayollart dort ana gruba ayrilmaktadir; otoyollar, devlet, il
ve kasaba yollari. Son yillarda otoyol yapimindaki artiglarin sonucunda 1999
yili itibariyle 1,749 km’lik karayolu uzunluguna ulasilmistir.

Karayolu ulastirmasi c¢er¢evesinde komsu iilkeler ile iligkili dort ana
karayolu ag1 bulunmaktadir. Bu karayolu aglar1 sunlardir ; E-Karayolu Agi,
Kuzey-Giiney Avrupa Karayolu (TEM) Projesi, Ekonomik Isbirligi Orgiitii
(ECO) Karayolu, Karadeniz Ekonomik Isbirligi (BEC) Projesi.
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Karayolu ulastirmasi gergevesinde gelecege doniik yatirimlardan bazilari
sunlardir; ~ Sivrihisar-Eskisehir-Bursa Karayolu, Sivrihisar-Afyon-Usak-Izmir
Karayolu, Afyon-Antalya Karayolu.

4.5.2. Demiryolu Ulastirmasi

Karayollarindaki hizli gelismeye ragmen demiryollar1 ayni gelismeyi
gosterememistir. 1999 yili itibariyle Tiirkiye’de demiryolu aginin uzunlugu
10,993 km’yi olup, elektrifikasyonu tamamlanmis olan aglarin uzunlugu
toplam ana hattin %20’sini teskil etmektedir. (www.tcdd.gov.tr). 1998 yili
itibariyle, demiryolu ile yapilan konteyner tasimaciligi uluslararasi ytikler igin
227 bin ton ve yurt i¢i yiikler i¢in 212 bin ton olmak iizere toplam 439 bin ton
olarak gergeklesmistir.

Demiryolu ulastirmasi gercevesinde gelecege doniik olarak cesitli
yatirimlar s6z konusudur. Bu yatirimlardan bazilar1 sunlardir; Bogaz Tiip Gegidi
Projesi, Kars-Tiflis Demiryolu, Van Golii Kuzey Gegisi, Istanbul — Ankara
hizli tren projesi.

4.5.3. Havayolu Ulastirmasi

Havayolu ulastirmasmin hem yurt i¢i hem de yurt dis1 tagimalardaki
pay1 cok diisiiktiir Devlet Hava Meydanlar1 Idaresi (DHMI) tarafindan isletilen
hava alan1 ve hava meydanlar1 sayist 37’dir. Havayolu tasimaciligi
cercevesindeki faaliyetlerin biiyiikk bir ¢ogunlugu Atatiirk, Esenboga, Adnan
Menderes, Antalya, Dalaman, Adana, Trabzon ve Milas-Bodrum hava
meydanlarinda gergeklesmektedir (www.dhmi.gov.tr).

4.5.4. Boru Hatlar1 Ulastirmasi

Tiirkiye’de dort ham petrol boru hatti, bir ana ve iki transmisyon likit
dogal gaz boru hatt1 bulunmaktadir. Tiirkiye’deki boru hatlar1 sunlardir; Irak -
Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti, Ceyhan — Kirikkale Petrol Boru Hatti, Batman
— Dortyol Ham Petrol Boru Hatti, Selmo — Batman Ham Petrol Boru Hatt1

4.5.5. Denizyolu Ulastirmasi ve Limanlar

Denizyolu ulastirmasi uluslararasi tasimalar cergevesinde en yogun
kullanilan ulagtirma modu olarak karsimiza ¢ikmakta ve Tiirkiye i¢in 6zel bir
onem tasimaktadir. Tirkiye’yi dogu-bati, kuzey giiney ekseninde ulagim
koridoru ve transit ugragi haline getirmek i¢in Tiirk Deniz Ticaret Filosunun
nicel ve niteliksel olarak tasima talepleri ile uyumlu, diinya standartlarina ve
teknolojik gelismelere uygun bir yapiya kavusturulmasina 6nem verilmesi
gerekmektedir.

Tiirkiye’nin kabotaj tasimaciliginda 1990 yilinda yiikleme 20.472.464
ton, bosaltma 26.641.339 ton olarak gerceklesmistir. 1998 yili itibariyle
17.185.74 yiikleme, 21.529.461 ton bosaltma olmus, 2000 yilinda yiikleme ve
bosaltma sirasiyla 16.480.210 ve 20.847.595 ton olarak gerceklesmistir.
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Denizyoluyla tagiman ithalat yiikii siralamasinda sanayi mamulleri, ham
petrol, komiir ve diger yiikler sirasiyla yer almaktadir. Denizyoluyla taginan
ihracat yiikiinde ise ilk siray1 sanayi mamulleri almakta daha sonra ise sirasiyla
maden cevheri, petrol {iriinleri ve diger ylikler yer almaktadir.

2000 yilinda denizyoluyla taginan ithalat yiikiiniin toplami 85.956.955
ton olarak gerceklesmis, ithalat yiikiiniin ylizde 26.6’s1 sanayi mamulleri,
ylizde 16.6’s1 ham petrol yiikii olmustur. 2000’de denizyolu ile taginan
32.291.100 ton ihracat yiikiiniin ylizde 44.2 ’sini sanayi mamulleri, ylizde
14.2’sini maden cevheri ilk siralarda olusturmustur.

Deniz ulastirmasinda Tiirkiye’nin yillar itibariyle tagimalari artmistir.
1990 yilinda toplam 59.0 milyon ton olarak gergeklesen dig ticaret tasimalari
2000 yilinda toplam 186.3 milyon tona ulagmistir (Denizcilik Miistesarligi
2001). Ancak Tiirk Bayrakli gemilerin dis ticaret tasimalarindaki payinda son
on yildir goéziikmeyen biiylimenin en biiyiik nedeni tarifeli tasimaciliga yeteri
kadar 6nem ve destek verilmemesidir. Tiirk ticaret filosundaki gemiler daha ¢ok
dokme tagimaciliga uygun oldugundan tarifeli tagimacilikta dis ticaret
yiiklerinin tagima pay1 artmamaktadir.

Tiirk deniz ticaret filosu’nun tonaji, 1995 yili sonunda 300 GRT’un
iizerindeki gemilerde 9.552 bin DWT’dan 1999 yili sonunda 10.444 bin DWT’a
ulagsmistir. Filoda son yillarda Ro-Ro, kimyevi madde, konteyner gemileri gibi
0zel maksath gemilere yonelinmistir. Uluslararasi Ro-Ro seferlerimiz 22 gemi
ile siirdiiriilmektedir. Tiirk Ro-Ro filosu, Avrupa Birligi iilkeleri arasinda birinci
konumdadir (DTO 2000).

Dis ticaretimizin % 91,4'iiniin denizyolu ile yapildigi, Avrupa'nin
sanayilesmis tilkelerinden Ortadogu {ilkelerine yapilan transit tasimacilikta
onemli bir yer tutan Tiirkiye liman ve iskelelerinde, 2000 yilinda 186.3 milyon
ton yiik elleglenmistir. Bu miktari 89.8 milyon tonunu dokme sivi, 30.7 milyon
tonunu dokme kati, 65.8 milyon tonunu ise konteyner karisik esya, sanayi
mamulleri, tarim {irtinleri, kereste ve diger yiikler teskil etmektedir.

5. TURKIYE ICIN LOJISTiK VE DENiZCIiLiK STRATEJIiLERI
5.1. Misyonun Belirlenmesi

Tiirkiye’nin rekabetci tstiinliiglini saglayacak olan lojistik stratejilerin
gelistirilmesi ve siirdiiriilmesinde misyon; “siirdiiriilebilir kalkinma ve
cevreye duyarhhk ilkesi cercevesinde toplam maliyetin diisiiriilmesi ve
miisteri hizmet diizeyinin arttirllmas1” olarak ele alinmalidir. Avrupa
Birligi’'nin de 6nemli bir gliindem maddesi olan “siirdiiriilebilir kalkinma
kavramm”, yesil lojistik uygulamalarini glindeme getirmekte ve bunun
sonucunda demiryolu ve denizyolu gibi ulastirma modlarin1 6n plana
cikarmaktadir. Misyon ¢ercevesindeki maliyetlerin diigiiriilmesi ulastirma basta
olmak tizere envanter yonetimi, depolama v.b. maliyetlerin toplamin1 gbz 6niine
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almali ve giivenilirlik, transit zamanlarin kisalmasi, hiz, hasarsiz teslim oraninin
yiikseltilmesi gibi miisteri hizmet diizeyi unsurlarimi degerlendirmelidir.

5.2. Stratejiler in Belirlenmesi

Tiirkiye icin dokuz ayn ulastirma Ekseni ve gelecege yonelik
yatirimlar belirlenmektedir. Bunlar asagidaki gibi sekillenmektedir;

e Avrupa-Asya Koridor Ekseni (Marmara / Ankara / Mersin)
Ege-Karadeniz Koridor Ekseni (Izmir / Ankara / Samsun)
Ege Denizi Ekseni (Marmara / Bat1 Akdeniz)
Akdeniz Ekseni (Bat1 Akdeniz/Dogu Akdeniz)
Karadeniz Ekseni (Dogu Anadolu/Karadeniz/ Akdeniz)
GAP Ekseni (Dogu ve Giineydogu Anadolu / Akdeniz)
I¢ Anadolu - DoguAnadolu Ekseni (Dogu Anadolu /Ankara)
Karadeniz —Giiney Dogu Anadolu Ekseni (Karadeniz/Dogu Anadolu)
Dogu Anadolu Sinir Alt Kapis1 Ekseni (Dogu Anadolu/Karadeniz)
Avrupa-Asya Koridor Ekseni, halihazirda en genis ekonomik faaliyetin
oldugu bir akstir. Marmara ve Mersin bolgesinin 6nemli bir ¢ikis noktasi olmasi
dolayisiyla ileride de ekonominin gekici giicli olmaya devam edecektir. Bu
aksin etkinliginin artmasi hem Mersin hem de Marmara Bdlgesi limanlarin
hizmet diizeyleri ile ilgilidir. Bunun yam sira Bogaz Tiip geg¢isinin de
tamamlanmasi 6nemli bir alt yap1 yatirimi olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Ege ve Akdeniz eksenleri, biiyiik sehirlere yakinligi dolayisiyla 6nemli
bir gelisim potansiyeline sahiptir. Ege Denizi ve Akdeniz Ekseni, Avrupa-Asya
Ekseni ile birlikte ulusal ekonomiyi siiriikleyici dnde gelen bir konuma sahip
olma potansiyeline sahiptir. Ege Denizi Ekseninin, Avrupa, Asya ile
biitiinlesmesini saglayan Izmir Limaninin kapasitesinin ve verimliligin de
arttirtlmasi gerekliligi s6z konusudur. Ayn1 zamanda, Ege Bolgesinde yeni bir
konteyner limanina da ihtiya¢ duyuldugu gozlenmektedir. Bunun yani sira,
Akdeniz Ekseni, Dogu Anadolu Boélgesinin de gelisimine katkida bulunacaktir.

Karadeniz Ekseninin, Dogu Avrupa ve Birlesik Devletler Toplulugu
(BDT) iilkeleriyle yakin baglar olusturmasi beklenmektedir. Ayni1 zamanda bu
aks, ard bolgesindeki i¢ kara bolgelerine de 6nemli bir agilim saglayacaktir.

GAP Ekseninin, GAP gibi bir bolgesel kalkinma planinin varligindan
dolay1 potansiyeli yliksek olarak degerlendirilmektedir. Bu eksenin etkinligini
etkileyecek en Onemli alt yap1 yatirnmi, Dogu Anadolu ile Karadeniz’in
biitiinlesmesini saglayacak demiryoludur.

I¢ Anadolu — Dogu Anadolu Ekseni, gelismis bir bolge ile geri kalmis
bir bolgeyi birbirine baglamaktadir. Karadeniz — Giiney Dogu Anadolu Ekseni
ise Dogu Anadolu Bolgesinin orta boliimleri ile Karadeniz kiyr bolgelerini
birbirine baglamaktadir. Dogu Anadolu Smir Alt Kapist Ekseni ise Dogu
Anadolu’nun az gelismis bolgeleri ile Karadeniz’in kiy1 bolgelerini (Trabzon
v.b.) birbirine baglamaktadir.
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Tiirkiye’nin dogu-bati ve Kuzey-Giiney c¢ercevesinde koprii bir iilke
olma &zelligini arttiracak olan bu akslarla ilgili yatinmlarin tamamlanmasi ve
ozellikle Avrupa-Asya demiryollarmin baglantisinin Tiirkiye {izerinden
gergeklestirilmesi gerekliligi s6z konusudur.

6.SONUC VE ONERILER

Lojistik ve tedarik zinciri kavramlar1 tiim dagitim kanali siirecinde
ulastirma, depolama, envanter yonetimi, paketleme v.b. fonksiyonlar
cergcevesinde biitlinlesik bir anlayist 6ngdérmektedir. Tiirkiye’nin kalkinma
planlart ve ulagtirmaya yonelik c¢abalar1 gozlendiginde diger lojistik
fonksiyonlarin biitiinlesik bir ag¢idan ele alinmadig1 gézlenmektedir. Ulastirma
master planlart gelistirilirken envanter yonetimi kavramimin da ele almmasi
gerekliligi sdz konusudur. Ozellikle iiriin dongii siiresini kisaltacak olan
ulagtirma ve aktarma sistemlerinin olusturulmasi envanter maliyetlerinin
diisiiriilmesinde 6nemli bir gelisme saglayacaktir. Bunun yani sira, Tiirkiye’de
modern depoculuk anlayisi gergevesinde uygulamalarin ele alinmasi, lojistik
yonetiminde etkinligi arttiracak 6nemli unsurlardan biri olacaktir.

Tiirkiye’nin  lojistik ve wulastirma altyapist planlanirken iiriin
Ozeliklerinin gdz Oniine alinmasi ve buna gore yapilanmalar gerceklestirilmesi
gerekliligi s6z konusudur. Uriin hacmi, {iriin degeri ve risk karakteristikleri gibi
kavramlar lojistik ve ulastirma alt yapisim1 6nemli derecede etkilemektedir
(Davies and Gray 1985; Slater 1990; Ballou 1992). Tiirkiye’nin bu gercevede
hem yurti¢i hem de yurtdisi tagimalar baglamindaki {iriin yapilarmi gelecek
boyutunda da dngdriimleyerek lojistik ve ulastirma alt yapisi ile biitiinlestirmesi
gerekliligi s6z konusudur.

Lojistik etkinligin en onemli unsurlarindan biri bilgi akisidir. Bu
cercevedeki geligsmelerin biiylik bir hizla uygulanmasi gerekliligi ortadadir.
Ozel sektdor kapsaminda ozellikle EDI ¢ercevesinde cesitli gelismeler
yasanirken kamu sektorii olarak T.C. Basbakanlik Giimriikk Miistesarligi  bu
konuyla ilgili calismalarmi siirdiirmektedir (Deveci 1988). Ihracatgilarin
glimriik beyannamelerini EDI ile gerceklestirmeye baglamalarina ragmen
ozellikle liman boyutunda 6nemli gelismeler saglanamamigtir. Tirk liman ve
giimriiklerinde yasanan biirokrasi ve sikisiklik géz oniine alindiginda, EDI’nin
uygulanmaya baglanmasi lojistik etkinligi o6zellikle giivenilirlik ve hiz
ger¢evesinde saglayacak Onemli unsurlardan biri olacaktir. EDI ve benzer
bilisim sistemleri uygulamalarinin ayn1 zamanda tliim ulagtirma sektdriinii igeren
bir veri tabaninin olusturulmasi boyutunda da kullanilmasi gerekliligi s6z
konusudur. Tiirkiye’nin lojistik hizmetlerle ilgili karar verme ve planlama
stirecinde biitiinlesik bir veri tabanina sahip olmamasi saglikli stratejilerin
belirlenmesini engellemektedir.

Modern bir limanda katma deger, yiik konsolidasyonu ve ayristirilmasi,
konteyner i¢i doldurma/bosaltma, kutulama, paletleme, paketleme, etiketleme,
markalama, Olgme, tartma, yeniden paketleme v.b. gibi cesitli bigimlerde
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olusabilir.1990 yilinda Singapur Limani’ndaki katma deger yaratic1 faaliyetler

yaklasik 63 milyon dolarlik gelir yaratmistir. Bu, limanin 1990 yilindaki toplam

gelirinin %12’sini olusturmustur (Japan International Cooperation Agency

1996). Giinlimiizde modern bir limanlar ayni zamanda bir lojistik dagitim

merkezi olarak da degerlendirilmektedir. Tiirkiye’deki limanlarin 6ncelikle bu

cercevede yapilanmalar1 gerekliligi s6z konusudur.

Limanlarda demiryolu kullanimi tedarik zincirinin etkinliginin
saglanmasinda onemli unsurlardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Nitekim
,Hamburg Limaninda demiryolu kullanimi % 70 iken Anvers limaninda bu
rakam % 19’dur. Tiirkiye genelinde bakildiginda liman ard alani ¢ergevesinde
yapilan tagimalarin % 95’inin karayolu ile gergeklestigi goriilmektedir. Bu
baglamda, i¢ tasima da demiryolunun paymin arttiritlmast hem lojistik etkinligi
arttiracak hem de ¢evre koruma yonlii bir agilim saglayacaktir.

Lojistik hizmetlerin yiiriitiilmesinde énemli bir islev gdren {igiincii taraf
lojistik igletmelerinin yonetimsel problemleri bulunmaktadir. Bu ¢ercevede bu
isletmelerin miisteri yonlii olarak yeniden yapilanmasi gerekliligi  s6z
konusudur. Bu ayni zamanda lojistik, deniz ulastirmasi, tedarik zinciri
konularinda o6nemli bir egitim altyapisinin da olusturulmasini ortaya
koymaktadir.

Tiirkiye’nin lojistik hizmetler ¢ercevesinde yetigsmis insan kaynagina
duyacagi ihtiyacin dniimiizdeki yillarda daha da fazla olacagi agik bir sekilde
ortaya ¢ikmaktadir. Tiirkiye’deki yiiksek Ogrenim c¢ercevesinde bdylesine
ozellikli bir konu ile ilgilenen ¢ok az sayida yiiksekokulun olmasi (Dokuz
Eyliil Universitesi Deniz Isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu, Istanbul
Universitesi Lojistik ve Ulastirma Yiiksekokulu), bu tiir 6zel egitim
programlarmin sayismmin ve kalitesinin arttirilmas1  gerekliligini  ortaya
koymaktadir.
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