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OZET

Glinlimiizde Asya ekonomileri diinya ekonomisi igerisinde yer alan ekonomilerin
blyiikk c¢ogunluguna sahip olamaya basladigi ve kiiresel ekonominin ‘“Asyalastigl”
goriilmektedir. Bu durumda Asya iilkelerinde iiretilen {irlinlerin Avrupa’ya en ucuz ve hizli
bir sekilde ulastirilmasi biiyiikk 6nem arz etmektedir. Bu bolgelerde ticaret hacminin artmast
sebebiyle Bati Asya'daki mevcut limanlar kapasite ve altyapt bakimindan yetersiz
kalmaktadir. Bu nedenle Asya iilkeleri farkli ve yeni ulagim glizergahlar1 aramaktadirlar. Bu
arayislar neticesinde de Ipek Yolu anlam ve 6nemini yeniden kazanmaya baslamistir.
Bulundugumuz ¢ag dolayisiyla ve giiniimiiz teknolojisinin gelismesiyle Ipek yolu artik kara
ipek yolu olmaktan ¢ikmis, deniz ipek yolu, demir ipek yolu, enerji ipek yolu, hava ipek yolu,
kiiltiir ipek yolu olarak amlmaktadir. Kesinlikle bilinmektedir ki; Ipek Yolunun yeniden
canlandirilmas1 hem iilkelerin birbirleriyle biitiin olmasin1 hem de ortak refaha ulagmasini
saglayarak yeni ekonomik firsatlar olusturacaktir. Bu nedenle Tiirkiye Tek Yol Tek Kusak

Projesi kapsaminda gereken tiim altyap1 ¢alismalarini yapmaktadir.

.....

Ikinci boliimde Ipek Yolu kavrami, Ipek Yolunun tarihsel gelisimi, Ipek Yolunun gelisme
donemi, Ipek Yolunun gerileme donemi, Ipek Yolunun yeniden canlandirilmasi, Tek Yol Tek
Kusak Projesi ve Tiirkiye’de yapilan Tek Yol Kusak Projesi’ni destekleyici caligsmalar
anlatilmustir. Ugiincii boliimde ise lojistik sektoriinde faaliyet gdsteren firmalar iizerinde anket
calismas1 yapilarak Tek Yol Tek Kusak Projesine Yonelik Lojistik Firmalarin yaklasimlarini
ortaya cikarilmasi, sektorde faaliyet gosteren firmalarin Tek Yol Tek Kusak Projesinden
beklentilerinin belirlenmesi ve Tirkiye lojistik sektoriinde yasanan sorunlarin tespiti
amaglanmigtir. Elde edilen bulgular dogrultusunda faktor analizi, ANOVA testi, ve
Tiirkiye’nin lojistik {is olma potansiyelinin SWOT analizi yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tek Yol Tek Kusak Projesi, Yeni ipek Yolu Projesi, Modern Ipek Yolu
Projesi, Lojistik, Lojistik Us.
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SUMMARY
IN THE CONTEXT OF THE ONE BELT ONE ROAD PROJECT DETERMINATION
OF THE POTENTIAL OF TURKEYS TO BE LOGISTICS BASE: AN ANALYSIS OF
MULTI DIRECTIONAL

Nowadays, it is seen that Asian economies have started to have the majority of
economies in the world economy and the global economy has turned to Asia. In this case, it is
of great importance that the products produced in Asian countries are delivered to Europe in
the cheapest and fastest way. Due to the increase in trade volume in these regions, the existing
ports in West Asia are insufficient in terms of capacity and infrastructure. For this reason,
Asian countries are looking for new and different transportation routes. As a result of these
searches, the Silk Road has begun to regain its meaning and importance. As a result of
development of today's technology, the silk road is no longer just the land silk road,
therewithal 1t is known as the sea silk road, the iron silk road, the energy silk road, the air silk
road and the culture silk road. It is certainly known that; The revitalization of the Silk Road
will create new economic opportunities both that countries are integrated with each other and
to achieve common prosperity. Therefore Turkey has been making all the
necessaryinfrastructure work in the context of One Belt One Road Project.

This study consists of three parts.It was examined the concept of logistics, historical
development of logistics, dynamics of logistics, logistics principles and elements of logistics
in the first chapter. It is explained the Silk Road concept, the historical development of the
Silk Road, the growth period of the Silk Road, the decline period of the Silk Road, the
revitalization of the Silk Road, the One Belt One Road and the supportive studies of the One
Belt One Road Project in Turkey in the second chapter. It is intended the survey of companies
operating in the logistics sector to reveal the approach of the Logistics Companies for One
Belt One Road Project, determination of the expectations of the firms operating in the sector
from the One Belt One Road Project and Identification of problems experienced in the
logistics sector in Turkey in the third chapter. Based on the findings, It is made factor
analysis, ANOVA test, and SWOT analysis of the potential of Turkey's logistic base.
Keywords: One Belt One Road, New Silk Road Project, Modern Silk Road Project,

Logistics, Logistics Base.
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ONSOZ

Bu c¢alismanin her asamasinda; konunun tespit edilmesi, planlanmasi ve
degerlendirilmesinde diisiinceleri ile destek veren ve programin serbestge olusturmasini saglayan
tez damismanmm Dr. Ogr. Uyesi Hiiseyin TOPUZ’a savunma jiiri {iyelerim Prof. Dr. Mustafa Zihni
TUNCA’ya ve Dog. Dr. Halil OZEKINCI’ye tesekkiir ederim. Ayrica ¢alismamin her asamasinda
benimle tiim zahmetleri paylasan esime hayatimin her asamasinda maddi ve manevi desteklerini
esirgemeyen aileme, fikir aligverisinde bulundugumuz yiiksek lisans arkadaslarima, yardimlarini

esirgemeyen degerli hocalarima tesekkiirii borg bilirim.



GIRIS

Ipek Yolu, 2000 yildan beri Asya’yr Avrupa’ya baglayan bir ticaret yolu olmakla
beraber bu cografyada yasayan dinlerin, kiiltiirlerin ve irklarin izlerini tasimakta ve
miikemmel bir kiiltiirel ve tarihsel cesitlilik sunmaktadir. Ipek Yolu'nun giizergahinda
bulunan tlkelerde ekonomik hareketlilik, sehirlerde meydana gelen canlilikla birlikte
buralardaki medeniyetlere biiyiik gelisim saglamistir. Cografi Kesiflerin baslamasiyla beraber
ekonomik gii¢ Atlantik Okyanusu’nun ortasina kaymis ve Ipek Yolu énemini yitirmistir.

Gilinimiizde hizla gelisen ve halen de gelismeye devam eden bilgi teknolojileriyle
birlikte lojistik faktorii olduk¢a 6nem kazanmustir. Tarihsel gelisim iginde kiiresellesmenin ve
sanayi devrimi lojistiginin ortaya ¢ikmasina kadar sadece askeri alanda sinirli kalan lojistik
kavram1 sanayi devrimi ve kiiresellesmenin ortaya cikisindan itibaren hayatimiza hizla
girmistir. Ozellikle son yillarda adindan ¢ok bahsedilen lojistik kavraminin ad1 ve degeri hizla
artmig ve rekabetci piyasada sirketlerin yeni gozdesi haline gelerek yeni pazarlara ulagmayi
hedefleyen sirketlerin gozdesi olmustur. Diinya ekonomisi i¢inde yer alan ekonomilerin
oranlarina baktigimizda Asya ekonomilerinin giderek bu oranin biiylik ¢ogunluguna sahip
olmaya basladigini gordiiglimiiz bir zamanin i¢inde yer almaktayiz. Yasanan bu doniisiim ve
kiiresel ekonominin asyalastig1 bu donemde tretilen iiriinlerin Avrupa pazarlarina en hizli, en
ucuz ve en sorunsuz bir sekilde ulastirilmasi ¢ok biiyiik bir oneme sahiptir. Bat1 Asya’da yer
alan limanlarin altyapilari ve kapasite yeterliligi artan ticaret hacmi neticesinde yetersiz
diizeyde kalmistir. Bu durumda yeni lojistik giizergahlar1 arayisina sebep olmustur. Bu
arayislar neticesinde Ipek yolu anlam ve &nemini yeniden kazanmaya baslamustir. Ipek
yolunun kazandirdig1 gelismeler arasinda; kitalar arasi koridorlar, olusturan yeni otobanlar,
asil hatlar1 demir yolu olmakla birlikte ucan trenler, hizli yiik tasima araclari, hizli trenler,
niikleer ve endiistriyel tesisler, merkezi ve tekno kentler, lojistik kdyler ve bunun neticesinde
kombine tagrmacilik alternatifleri yer almaktadir. Ipek yolunun yeniden canlandirilmasina
yonelik yapilan Cin’in ev sahipligindeki Rusya, Iran, Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan,
Azerbaycan, Tiirkiye ve Avrupa Ulkelerini yakindan ilgilendiren bu biiyiik capli proje
iilkemizde Yeni Ipek Yolu Projesi, Modern ipek Yolu Projesi ve Tek Yol Tek Kusak Projesi
gibi isimlerle ifade edilmektedir. Bu calismada Tek Yol Tek Kusak Projesi olarak ifade

edilmektedir.



Asya ve Avrupa ticaret yolu baglanti gorevini goren Tiirkiye Tek Yol Tek Kusak
Projesi gelismelerinin igerisinde yer almaktadir. Tiirkiye bu firsatin i¢cinde bulundugu i¢in bu
durumdan istifade etmek istemektedir. Tiirkiye Tek Yol Tek Kusak Projesi kapsaminda
elinden gelen gayreti ve azmi gostererek bu baglamda gereken altyapr ¢alismalarim
yapmaktadir. Bu arastirmada Tiirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesi i¢in yaptigi ve
yapmakta oldugu calismalara da deginilmistir. Ayn1 zamanda Ulusal ve Uluslararas1 6l¢ekte
calisan lojistik firmalarin anket formunda yer alan ifadelere belirtmis olduklar1 katilim
dereceleri yardimiyla karsilastiklar1 lojistik sektor sorunlart boyutlarma iliskin bir farklilik
olup olmadiginin tespiti ve Tek Yol Tek Kusak Projesine Baglaminda Tiirkiye’nin lojistik iis
olma potansiyelinin gii¢lii ve zayif yonlerinin, firsat ve tehditlerinin tespiti amaglanmistir Bu
dogrultuda calismanin birinci boliimiinde lojistik sektoriiniin  kavramsal boyutu, ikinci
boliimde Tarihi ipek Yolu, Tek Yol Tek Kusak Projesi ve iigiincii boliimde ise aragtirmanin

yontemi ve elde edilen bulgular anlatilarak ¢alisgma sonuca  baglanmistir



BIRINCIi BOLUM
LOJISTIGIN KAVRAMSAL BOYUTU

Uluslararas1 ticaret icerisinde 6nemli bir yere sahip olan lojistik; tedarik zinciri
yonetimi, uluslararasi ticaret ve bunlar i¢in gerekli olan kaynaklarin yonetimi kavramlariyla
beraber degerlendirilmektedir. Uriinlerin, kisilerin ve bilgi akisinin saglanmasi olarak kabul
edilmekte, degerler zinciri, ulastirma ekonomisi, dagitim planlamasi vb. kavramlarinda
tartilmasinin kaynagini olusturmaktadir™.

Lojistik sektorii, 6zellikle son yillarda adindan ¢ok bahsedilen bir kavram olmus ve
biiyliyen bir pazar agina sahip olmasiyla da yerli ve yabanci sirketlerin kullanimini ve yatirim
yapilabilmesi agisindan da ilgileri iizerine ¢ekmeyi basarmistir. Yani kiiresellesen sektorde
lojistik kavraminin adi ve degeri hizla artmis ve rekabetgi piyasada sirketlerin yeni gozdesi

haline gelerek yeni pazarlara ulasmay1 hedefleyen sirketlerin gozdesi olmustur®.

1.1. Lojistigin Tanim
“Lojistik sozciigiiniin kokeni eski Yunanca Adyog (logos) sozciigline uzanir ve

royoticoc(logistikos) hesap kitap yapma bilimi anlamina gelmektedir®

. Baska bir uzmana
gore: “Lojistik kavrami, ilk olarak 1840 yilinda Fransiz Akademisi tarafindan tagimacilik
sekillerini birlestiren ve koordine eden anlamina gelen “logistique” olarak tamnmustir’™, flk
caglardan bu yana hatta daha da eskilerden beri yagamini siirdiiren 1ojistik kapsadigi ¢cevre ve
yiiklenen anlamlar bakimindan farkli kaynaklarda farkli tanim, sozciik ve yaklagimlarla ifade
edilmekte ve bu anlamda tanimlamalar yapilmaktadir®. Baska bir ifade de lojistik; “iireticinin
uireticisinden, miisterinin miisterisine kadar bir zincirde, dogru malzemenin dogru zamanda
bulundurulmasini saglayan faaliyetlerin tiimii™® olarak tanimlanmistir. Tiiketicilerin talep ve
ithtiyaclarmi karsilamayi hedef alan lojistik; ilerleyen teknoloji ve inovasyon, kiiresellesen
diinyamiz ve tiiketicilerin artan bilinci ile birlikte sekillenen bir sektdr haline gelmistir. Boyle

bir durumda da isletmelere, degisimleri ve yenilikleri yakindan takip etme ihtiyaci ve

zorunlulugu dogmaktadir’,

! Aydin,2008: 3.

2 Babacan, 2003: 8.

® Caglayanirmak, 2015: 5.

* Tekin vd.,2005: 115-129.

® Akbulut, 2012: 7.

® Kanalci, 2005: 28.

" Giileng ve Karagéz, 2008: 73.



Lojistik kavraminin sozliiklerde pek ¢ok tanimina rastlanabilir. Bunlarin i¢inde en ¢ok
kabul edilen tanimlardan biri; tiiketicilerin ihtiyag duydugu malzemelerin ilk halinden son
durumuna kadar her tiirlii hammadde, is¢ilik, yar1 mamul, bitmis iiriin ve servis edilmesiyle
ilgili tim bilgilerin verimli bir sekilde akisim1 ve depo edilmesini saglamak icin
gerceklestirilen plan-program, denetim ve kontrol asamalarinin timii lojistik olarak
adlandirilir®. Tiirk Dil Kurumu tarafindan 1974 yilinda hazirlanan Tiirkge sozliikte ise;
“lojistik, savasta veya askeri bir yiiriiyiiste yol, haberlesme, saglik, ikmal gibi hizmetleri
saglayan strateji boliimii; lojistik (mantik)” olarak tanimlanmigtir®.

Tarihsel gelisim iginde lojistik, kiiresellesmenin ve sanayi devrimi lojistiginin ortaya
¢ikmasina kadar sadece askeri alanda sinirli kalirken sanayi devrimi ve kiiresellesmenin
ortaya cikisindan itibaren hayatimiza hizla girmistir ve lojistik kavrami bu siirecle bir nevi
dontim noktasini yagamistir. Genisce bir alana yayilmis olan ve ¢ok sayida hizmet ve ugrasi
icinde bulunduran lojistik kavrami basit ve anlasilabilirligi kolay bir ifade ile; dogru ve
eksiksiz malzemenin, dogru zamanda ve dogru mekana, dogru bir fiyatla ulagsmasi olarak
ifade edilebilir. Cok genis bir sahaya yayilan ve birgok hizmeti iginde barindiran lojistik
kavramini kolay anlasilabilir diger bir ifadeyle; “dogru malzemenin, dogru miktarda, dogru
yere, dogru zamanda, dogru durumda, dogru fiyatla ulasmasi™® diyerek tanimlamak
miimkiindiir. Lojistigin en temel amagclarindan biri; en diisiik maliyetle miisterinin en ¢ok
fayda saglayacagi bir hizmet sunmaktir.

Lojistik: Isletme icerisinde iiriin ve haberlesme akisin1 bozmadan, belirli bir plan ve
denetim dahilinde istenilen malzemenin iiretim sahasinda hazir hale getirilmesi siirecini
olusturur. Bu anlamda {iriinlerin gerek ayni iiretim binasi igerisinde gerekse farkli fabrikalar
arasindaki hareket akigimi kapsamaktadir''. Askeri alandaki lojistik kavrami ise, savas
Ogelerine, plan ve programl bir sekilde ihtiyag duyulan biitiinleme malzemeleriyle ¢alisma
destegini karsilamak i¢in yapilan faaliyetlerdir. Bu dogrultuda lojistik, ordunun arag, gereg ve
malzeme desteginin tedarik edilmesinde kullanilmaktadir. Askeri alanda daha yaygin
kullanilan lojistik kavrami; uzun vadede milletin genel refah diizeyini yukarilara ¢ikarmak,
malzemelerin ilk kaynagindan son kullanicilarina ulagmalarin1 planlamak ve programlamak,
lojistik ve depolama iglemlerini gerceklestirmek, organize etmek ve bu siireci kaliteli ve en

kisa siirede gergeklestirmektirlz.

8 Bulut ve Deran, 2008: 326.

° Cekerol, 2013: 4.

19 Bjcer, 2007: 3,4.

" Dagkan, 2016a:1-14.

12 Canci ve Erdal, 2009: 24-35.



1.2. Lojistigin Tarihsel Gelisimi
Lojistik kelimesinin tarihine baktigimizda “ilk kullanimi her ne kadar askeri alanda
olsa da lojistik faaliyetler ilk insanlarin avlandiktan sonra avlarini ve yiyeceklerini ileride

tikketmek tizere islemesi ve depolamasi ile baslamlstlr”l3

. Avladiklar1 hayvanlar disinda bazi
hayvanlart da mallarim1 ve kendilerini tasimak i¢in kullandilar. Daha sonraki zamanlarda
tekerlegin icat edilmesiyle tasimacilik gelistirildi ve giinlimiizde mallar ve insanlar denizyolu,
demiryolu, hava yolu ve karayollariyla, motorlu tasitlar vasitasiyla tasinabilir hale geldi.
Dolayisiyla giiniimiizde lojistik diye tanimlanan bu alandaki ilk bulus tekerlegin icadidir®®.
Sonradan at ve inek gibi hayvanlarla ¢ekilen yilik ve insan tasiyan arabalarin altina iki tekerlek
yerlestirilmis ve bu arabalara celik silispansiyonlar yerlestirilerek yiiklerin ve insanlarin
sarsintidan daha az etkilenmesi saglanmistir. Yapilan tim bu gelismeler giiniimiiz ¢agina
kadar yenilenmeye devam etmistir’>. Gogebe hayatin varligi, Kavimler Gogii, ipek ve Baharat
Yolu gibi ticari glizergahlarin bulunmasi gibi tarihe yon veren olaylar, sivil hayatta lojistigin
aktif olarak kullanildigin1 gosterir. Sanayi devrimi ile beraber kiiresellesen ticari faaliyetler
gelisen ve genisleyen pazarlar sonucunda lojistik énemli hale gelmistir. Uretim arttig1 igin
yeni pazarlar kesfedilmis ve lojistigin gelismesi ve gelistirilmesi ka¢inilmaz hale gelmistirlﬁ.

Isletmelerin ticari lojistik faaliyetlerini daha kolay, daha hizli, daha olumlu hale
getiren ve nakliye i¢cin ¢ok uygun olan konteynerlerin tanitilmasi isletmeler i¢in en 6nemli
déniim noktast olmustur'’. Lojistik faaliyetlerinin saghkli bir sekilde siirdiiriilebilmesi igin,
depo planlamas1 ve depo tasarimi Onemliydi. Ayrica depoya giris c¢ikisin belgelere
kaydedilmesi ve resmilestirilmesi de 6nemliydi®.

Ancak bu siire¢ olduk¢a zaman kaybina yol agiyordu. Ancak bilgisayarlar ve internet
ortam1 hayatimiza girdikten sonra bu siire¢ ¢cok daha fazla azaldi. Artik depoya giris ¢ikislar
kiicticiik makinelerle kaydediliyor. Daha da Gtesi {irlinlerin depoda tutulmasi yerine kiigiiciik
hard disklere kaydedilip tedarikgi firmadan dogrudan tiiketiciye ulastiriliyor™. Yani iiriinlerin
tikketiciye ulasmasi i¢in bir depoya ihtiya¢ duyulmadan daha hizli ve verimli sekilde

tiketicinin kullanimina sunulmus hale geliyorzo. Bununla birlikte aligveris hizlandi ve

¥ Y1lmaz, 2015; 34.

4 www.britannica.com (erisim tarihi:20.11.2017)
5 Akbulut, 2012: 18.

18 Sekkeli, 2016: 3.

17 Uslusoy 2014: 5.

¥ Mamadiev, 2007: 10-30.

19 Bowersox ve Closs,1996: 14-25.

% DeBoer,1992: 95-105.
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tilkketici magaza magaza dolasmak yerine internet iizerinden ¢ok daha kisa bir siirede siparisini
veriyor ve adresine kadar iiriiniinii alabiliyor®’,

1900’lerin baslarinda, tarimsal iriinlerin tasinmasi ile birlikte lojistik, bir bilim dali
olarak dikkatleri iizerine ¢ekmeye baslamistir®®. 1950-1960°11 yillarda, lojistik genel olarak
disa doniik tagima faaliyetlerini igeren bir sistem olarak algilanmaktaydi. Bu bakimdan
isletme maliyet kalemlerini olumlu-olumsuz etkileyen bir unsur olarak degerlendirilmekteydi.
ve fiziksel dagitim faaliyeti ve bunu parasal yonii iizerinden yiiriitiilmeye baslandi®.

Bu tarihlerden itibaren ekonomik ve teknolojik ihtiyaglar hizla degismis ve lojistigin
tim faaliyetlerini derinden etkileyen ve degistiren yeni olusumlar ortaya ¢ikmustir. 1970’li
yillarda ekonomik belirsizliklerden dolay1 duraganlasan lojistik sektorii 1980°1i yillarda bilgi
teknolojilerdeki gelismeler ve yeniliklerle birlikte duraganlagsmadan kurtularak 6nemini daha
da artirmistir. Gliniimiizde de halen devam eden bu bilgi teknolojileriyle birlikte lojistik
faktorii ¢ok o6nemli bir yere sahiptir. 1990’11 yillarin basinda gerceklesen Korfez Savasi
lojistigin dontim noktas1 halini aldigi, 6nemini bir kez daha vurguladig: bir hal almistir. Hatta
bazi uzman ve bilim adamlarina gore korfezde yasanan bu savasin bir lojistik savasi
oldugudur. 1990'l1 yillarda kiiresellesmenin hiz kazanmasi firmalar arasinda daha fazla ithalat
ve ihracat rekabeti olusturmustur. Bu nedenle lojistik, hem maliyet hem de vakit unsurlari
firmalarin pazarda yer alabilmeleri agisindan 6nemli bir hale gelmistir. Bu sebeple firmalar
rekabetci ortamda yasamlarini siirdiirebilmek igin lojistige 6nem Verrnislerdir24.

Il. Diinya Savasi sirasinda gergeklesen askeri gelismeler ticari lojistigin baslangici
gereglerini hizli bir sekilde hareket ettirilebilip daha uzak mesafelere ulastirabilmek, savasan
tilkeler i¢in bagarinin Kilit noktasi haline gelmistir. Daha sonrasinda lojistigin rekabet avantaji
saglayan unsurlar olarak lojistik uygulamalarinda standartlastirilma, siire¢ optimizasyonu ve
toplam maliyet yonetimi gibi konular uygulamacilar tarafindan kabul edilmistir. 2000 yil1 ve
sonras1 yillarda, bilgi teknolojilerinin etkin rol oynadigi, gergeklestiren bir¢ok lojistik
faaliyette gelismis bilgi teknolojilerinin kullanilmasiyla stratejik tedarik zinciri goriisii giderek

yayginlasmistir®.

2L Mason, vd. 2003:141-159.

22 Sezgin, 2008: 22.
23 Brewer, 1963: 10-15.
24 Derici, 2015: 25-36.

% Cekerol, 2013: 7.



1.3. Lojistigin Dinamikleri

Lojistigin dinamikleri; kurumsal altyapi, mali altyapi, ¢evresel altyapi, donanim
altyapist ve yazilim altyapis1 olmak iizere bese ayrilmaktadir. Lojistigin dinamiklerinin timii
Sekil 1.1°de belirtilmistir.

Cevresel Mali
Altyap Altyap

Donaniim Yazlim

Altyapist

Altyapist

Sekil 1. 1 Uluslararas: Tasimacilik ve Lojistik Altyapisinin Temel Altyap: Dinamikleri

1.3.1. Kurumsal Altyap:

Globallegen diinya biinyesinde iilkeler arasi ticaretin artmasi ve geligsmesi iriin ve
hizmet ticaretinin kolaylastirilmasi ile miimkiindiir. Bu {ilkeler ticarete bakis agilarini yerel
anlayistan daha cok kiiresel anlayisa g¢evirmek durumundadirlar. Denizyolu, havayolu,
demiryolu ve karayolu esya tasimaciliklarinin uluslararas1 diizenlemeleri bir takim orta ve
biiyiik olgekli firmalar tarafindan yapilmaktadir. Tiirkiye’de ise bu durumu konu alacak
kurum ve kuruluslar 2000°li yillardan beri planli ve programli bir sekilde kamu ve &zel
sektorler arasinda is birligi yapmaktadir.

Kiiresel altyapiy1 sekillendiren en o6nemli faktorlerden biri sinirlarin - ortadan
kaldirilarak kiiresel ticaretin artirilmasidir. Ticaretini gelistirmeyi amaglayan tilkeler {iriin ve
hizmet ticaretinde kolaylastirma yoluna gitmektedirler. Bu faaliyetlerin basinda ihracat, ithalat
ve transit gegcislerin yeniden diizenlenmesi ve gimriik rejimlerinin  kolaylastiriimasi
gelmektedir. Lojistik sektorii daha c¢ok wuluslararast mevzuatlarla diizenlenmektedir.
Uluslararas1 Havayolu Tasimaciligi Orgiitii (IATA-International Air Transport Organization),
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO-International Maritime Organisation), Uluslararasi
Demiryolu Birligi (UIC-L’union Internationale de Chemins de Fer), Diinya Ticaret Orgiitii
(WTO-World Trade Organization) ve Diinya Giimriik Orgiiti (WCO-World Customs



Organization) vb. gibi kurumlar sektérii ilgilendiren uluslararast mevzuatlarin ortaya ¢ikisinda

rol oynamaktadir®.

1.3.2.Mali Altyapr

Ekonomik gii¢ uluslararasi pazarlarda rekabet edebilmek i¢in 6nem arz etmektedir. Bu
sebeple heniiz gelismekte olan iilkelerin sektorde var olabilmesi oldukg¢a zordur. Kamu
sektoriinde kaynak yaratimi 6zel sektorde ise faaliyet tablolarinin giiclii olmasi lojistik
dinamiklerinden mali altyap1 unsurunu etkilemektedir. Kamuda yapilan yasal diizenlemelerin
lojistik sektoriinii destekleyici yonde kolaylastirict olmasi mali altyapr unsuru i¢in énemlidir.
Ozel sektorde ise mali altyapiy: etkileyen kalemler; arag sahipligi, altyap: yatirimlari, yiiksek

finansal giderler vb. gibidir®’.

1.3.3.Cevresel Yapi

Diinyada artan iletisim kanallar1 ve iilkeler arasinda kalkan simirlar neticesinde bir¢ok
cevresel sorunlari da ortaya ¢ikarmistir. Tiim diinyada gelistirilmeye ¢alisilan ¢evre bilincine
yonelik yapilan c¢alismamalarda gerekli ilerleme saglanamamustir. Cesitli tagimacilik
tirlerinde yapilan ulagtirma metotlarinda kullanilan yakitlar ¢evre dostu olsalar dahi birtakim
atiklarin olusumuna neden olmaktadir. Bu durum lojistigin dinamiklerinden olan g¢evresel
altyap1 unsurunu olumsuz etkilemektedir.

Yasamlarin1 zor sartlar altinda idame ettirmeye c¢alisan firmalar rekabet¢i piyasadaki
lojistik faaliyetlerini maliyet, performans ve vakit unsurlarini dikkate alarak altyapi kurmalari
beklenmektedir. Bu baglamda Cevre bilincini konu alan kanun ve yonetmelikler
olusturulmasi, ¢evre kirliligine neden olan karayolu tasimaciliginin yerine yeni tasima

alternatiflerinin olusturulmasi gerekmektedir®®,

1.3.4.Donanmim Altyapisi

Tedarik zinciri igerisindeki arag, gere¢ ve hammaddenin islenerek iiriin haline
getirilmesi ve sonrasinda nihai tiiketiciye ulastirilmasi1 asamalar1 lojistigin dinamiklerinden
donanim altyapisi unsuruyla saglanmaktadir. Bu asamalarin tamami ayni1 zamanda lojistigin

asamalarin1 da olusturmaktadir. Lojistik islemlerin somut unsurlari donanim altyapisinin

% Erdal ve Demirkol’dan aktaran Daskan, 2016h: 46-48.
?" Koban ve Keser 2008: 88.: Demir, 2008 : 25.
% Uluslararast Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi, 2007: 4-7.



unsurlaridir. Donanim altyap1 unsurlarina 6rnek olarak; c¢ekici, kamyon, liman, gemi, tersane,
ugak, havalimani, vagon, rayli sitem vb. arac, gerec ve ekipmanlar verilmektedir®.

Donanim unsuru hammaddenin islenmesi, fiziksel fonksiyonunun baskalastirilarak
iriin haline getirilmesi ve son miisteriye ulastirilmasindaki tiim tedarik silirecindeki somut
arag ve geregleri temsil etmektedir. Lojistik sektoriiniin somut unsurlarina®;

e Kara yolu tasimaciliginda rémork, tir, kamyon, treyler gibi

e Havayolu tasimaciliginda havaalanlari, ugak, konteyner, hava ulastirma araclar1 gibi

e Demir yolu tasimaciliginda; vagon, tren ve rayh sistemler gibi

e Deniz yolu tasimaciliginda; dokme yiik araglari, tanker gibi,

e Boru hatti tasimaciliginda; 6zel alasimli borular ve istasyonlar gibi unsurlar 6rnek

verilebilmektedir.

1.3.5. Yazihm Altyapisi

Lojistigin dinamiklerinden olan biiyiik ¢apli e-lojistik islemlerinde kullanilan bilgi ve
iletisim teknolojilerini i¢ine alan unsur yazilim altyapist olarak adlandirilmaktadir.
Giintimiizde ¢abucak gelisen ve biiyliyen bilisim teknolojileri sayesinde talep edilen {iriine
ulagmak her giin her saat miimkiindiir. Lojistik sektoriiniin gelisiminde yazilim altyapisinin
yani bilisim teknolojilerinin gelistirilmesi 6nem arz etmektedir. Yazilim altyapis1 baglaminda
ara¢ takibi, konum belirleme, otomasyon, mobil iletisim ve kare kod gibi sistemlerden
yararlanilmaktadir. Lojistik hizmet faaliyetlerinde profesyonel sistemlerden yararlanilmasi
firmalara siparislerin kolaylikla takip edilmesi ve izlenmesi, yapilan iglemlerin ve evraklarin
elektronik ortamda standart bir format ftizerinden gergeklestirilmesi, dagitilacak veya
toplanacak iriinlerin etkili bir sekilde planlamasi, zaman tasarrufu ve kolay iletisim imkani

saglamaktadlr‘?l.

1.4. Lojistik Prensipler

Lojistik prensipleri gerekli faaliyetlerin planlanmasi ve faaliyete konulmasi konusunda
rehber gorevi gormektedir. Bunlar, ekonomik olma, standartlik, elastikiyet, yeterlilik,
izlenebilirlik, sadelik, koordinasyon ve planlamadir. Lojistik hizmet saglayan firmalar
sistemlerinde sagladiklar1 lojistik hizmetlerin belli bir standardinin olmasi, masraflarin1 en aza

indirerek ekonomide oldugu gibi en az kaynakla sonsuz ihtiyaglarin karsilanmasi, fazla stok

» Say, 2015: 37.

% Erdal ve Demirkol’dan aktaran Dagkan, 2016b: 47-50.

31 http://www.lojisturk.net/lojistik/demiryolu/lojistikte-yazilim-cagil 311942836h.html (erigim
tarihi:12.11.2018).
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yerine karsilanabilir ve siirdiiriilebilirligin temel alinmasi, degisen kosullara ve durumlara
kars1 uyum saglayabilecek bir organizasyonda olmasi, karmasik yapidan ziyade kaynaklar
etkin kullanabilmek adina sadeligin esas alinmasi, sorunlarin erkenden tespit edilip ¢oziilmesi
adina bilgi iletisim teknolojilerinin etkin kullanilarak operasyonun durum, miktar, zaman ve
yer bakimindan izlenebilir olmasi, lojistik uygulamacilar ile misteriler arasinda
koordinasyonun saglanmasi Ve lojistik operasyondaki siirecin 6nceden planlanmasi,
gerceklesen ile planlanan arasindaki farklarin  belirlenmesi ve siiregteki gerekli

iyilestirilmelerin yapilmast lojistik prensipleri arasinda yer almaktadir™.

1.5. Temel Lojistik Faaliyetleri
Lojistigin temel faaliyetleri talep yonetimi, miisteri iliskileri yoOnetimi, siparis
yonetimi, tedarik/satin alma, paketleme/ambalajlama, elle¢cleme, depolama, giimriikleme,

fiziksel dagitim bagliklar1 altinda incelenmektedir.

1.5.1. Talep Yonetimi

Talep tahmini, gelecek zamanda hangi lirline ne kadar talep gelecegini ve hangi
tilketicinin hangi seviyede servise ihtiya¢ duyacagmin belirlenmesidir®®. Talep tahmini,
“Uretilecek liriiniin saptanmasi, iiretilmesi gereken iiriin miktart ve iiriine olan talebin zamani
gibi tahminlerden olusmakta ve sirketlerin {iretim seviyelerinin belirlenmesini”
saglamaktad1r34. Firmalar gelecek donemlerde iiretim faaliyetlerinin planlayip programlarken
olarak {iretilmesi gereken miktar1 yani talep edilen miktar1 belirlenmek durumundadir.
Hammadde, makine, yedek parg¢a, yari mamul, yatirrm ve insan giicii ihtiyaglarinin
belirlenmesinde temel gorev, talep tahminleridir®.

Hangi {irtinden ne kadar tretilecegi, miisterilerin bu iriine isteklerin ¢ogunlukla hangi
tarihlerde olacagina dair ihtimallerin tespiti talep tahminleriyle yapilmaktadir. Talep tahmini

faaliyeti, dort asamada gergeklesir%.

Bu asamalar; bilgilerin toplanmasi, talep tahmini
siirecinin belirlenmesi, talep yonetiminin belirlenmesi ve hata tartiminin yapilmasi, tahmin

sonuclarinin gecerlilik derecesinin belirlenmesidir.

%2 Milli Egitim Bakanlig1, 201 1a: 7-8.
%3 Bowersox ve Closs,1996: 102.

3 Bamyaci, 2008: 16.

% Kobu, 2010: 23-54

% Tanyas ve Bagkak 2006: 35-57.
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1.5.2. Miisteri iliskileri Yonetimi

Glinlimiizde firmalar bakiminda en 6nemli unsurlardan biri olan miisteri hizmetleri;
siparis yOnetimi, satis sonrasi hizmetler ve talep planlamasi gibi hizmetlerden olusmaktadir.
Sirketin miisterilerine, elemanlarina ve pazardaki varligina direkt etki yapan miisteri iliskileri
yalnizca satis Oncesi degil satis esnasinda ve satis sonrasinda da gereken hizmeti
saglamaktadlr37. Dolayisiyla lojistik sektoriindeki en 6nemli unsur miisteri hizmetleridir.

Lojistik miisteri hizmeti, iireticilerin ve saticilarin verdikleri giiven duygusunu
korumak igin tiiketicilere sagladiklar1 degerler karmasi i¢cinde dnemli bir faktordiir. Mevcut
tilkketicilerin mutlulugunu devam ettirmek i¢in bir takim faaliyeti icerir. Bununla birlikte,
kaybedilen bir miisterinin tekrardan kazanilmasi, bir miisterinin korunmasindan daha pahali
olmasi, durumun ehemmiyetini vurgular.

Lojistik yonetiminde miisteri hizmetleri 6nemli bir fonksiyon olmakla beraber temel
amaci ilk seferde tiim siireci dogru bir sekilde ilerletebilmektir. Siparisin alinmasindan teslim
edilmesine kadar gegen siirede yapilan iglemlerin dogrulugu ve giivenirliligi, hizmetin
kalitesi, malzeme taniminin yapilmasi, dokiimantasyon islemleri, depolama, giivenilir tagima
hizmetinin sunulmasi, geri donen mallarin degerlendirilmesi, miisteri istek ve sikayetlerinin
degerlendirilmesi tiiketici ile yakin bir iliski kurulmasina neden olur. Boylece verilen
hizmetin giivenilirligi ve kalitesine gore tiiketicinin zihninde sirkete ait bir konumlandirma
dogacaktir. Miisteri memnuniyetini kazanabilmek adina bu siireglerin kalitesinin en yukariya
c¢ikarilmasi ve tiiketicinin gliveninin olusturulmas: gerekmektedir.

Lojistikte basarili olabilmenin 6nemli bir asamasi da tiiketici ihtiya¢ ve beklentilerinin
anlasilabilmesidir. Tiiketici ara sira baz1 degisiklikler yapmak isteyebilir. Bu durumda sahip
olunan bilgi, egitim ve beceri ile istenilen degisikliklere karsi hazirlikli olabilmek ve ¢oziime
zamaninda ulagmak gerekir. Aksi takdirde miisteri kayb:1 ortaya ¢ikar ve bu kaybi tekrardan

kazanmak olduk¢a zaman ve sabir ister.

1.5.3.Siparis Yonetimi
Siparis yoOnetimi, siparisin tiiketiciden alimmasindan, hazirlanp tiiketiciye
ulagtirmasina kadar olan asamalarinin yonetilmesi olarak tanimlanabilir. Tipik bir siparis
siirecinde su basamaklar gergeklegir38;
e Tiiketicinin siparigte bulunmasi,

e Siparisin alinarak siparis kayit sistemine eklenmesi,

37 Bamyaci, 2008: 15.
% Lambert vd., 1998: 77.
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e Verilen siparisin hazirlanmasi,
e Siparisin paketlenmesi,
e Siparisin miisterinin kullanimina sunulmak tizere génderilmesi.

Ayrica siparis yonetimi tiiketicinin yapmis oldugu siparis komutu ile birlikte harekete
gecmektedir. Siparis bilgisinin akisi biitiin operasyonun maliyeti ve etkinligi iizerinde direkt
bir etkiye sahiptir. Hatali veya yavas iletisim kurulmasi; tiiketici kaybina, fazla stok oranina,
depolama maliyetlerine, nakliye maliyetlerine neden olmaktadir. Siparis izleme ve bilgi
sistemi, lojistik ve firma yonetimi bilisim sistemi i¢in gerekli yapiyr olusturmaktadir. Satig
bilgisi izleme ve izlemenin de 6tesinde bilgi sistemleri bir karar destek sistemi olmaktadir.
Boylece gerek lojistik gerekse firma bakimindan karar vericilerin daha iyi kararlar vermesini

saglamaktadir.

1.5.4. Tedarik/Satin Alma

Tedarik bir hammadde ve malzemenin, iiriiniin veya hizmetin tedarik edilmesi, onun
bir sekilde elde edilmesi, siparis sistemine dahil edilmesi anlamina gelir39, Tedarik farkli
sekillerde olabilir ama en yaygin olani satin almadir. Lojistikte satin alma tedarik zincirinde
ihtiya¢ duyulan hammadde ve malzemenin temin edilerek yar1 mamuliin veya hazir parcanin
elde edilmesinde gergeklestirilen tiim islemlerdir.

Satin alma fonksiyonunun firmalara olan etkileri; mali, islemsel etkiler ve stratejik etki
olmak tizere ii¢ ana baslikta agiklanacaktir.

Mali etkiler; perakendecilik sektoriinde satin alinan {iriin maliyetleri tim giderlerin
bliyiik bir boliimiinii olusturmaktadir. Tipik bir iiretim firmasinda giderlerin yaklasik %55'ini
satin alma gideri olusturur. Sadece ucuz olmasindan dolayi, ihtiya¢ duyulmayan ya da ihtiyact
karsilamayan iirlin satin alinmamalidir. Maliyetlerdeki bir diisiis, kdrda ¢cok daha fazla artig
yaratabilir.

Islemsel etkiler; ihtiyag duyulan hammadde yada malzemenin dogru zamanda dogru
yerde bulunamamasi tretim hattinin durmasina neden olur. Aym1 zamanda Xkalitesiz
hammaddeyle veya iirlinle ¢alismak da {iretim hattim1 olumsuz sekilde etkiler. Satin alma
fonksiyonun temel fonksiyonlarindan biri de dogru 6zellikteki malzemenin, dogru zamanda
firmada bulundurulmasini saglamaktir. Bunun yaninda herhangi bir iiriiniin, liretiminden 6nce
daha heniliz tasarim asamasindayken, satin alma biriminin goriis ve Onerileri alinarak
maliyetlerde azalma saglanabilir. Ornegin, tedarikgilere yapilacak &deme, kolaylastirict

planlarla muhasebe ve finans boliimiiniin nakit yonetimi ¢alismalaria olumlu etki yapar.

% Sahin vd., 2012: 45.



13

Stratejik etkiler; piyasada soz sahibi olabilmek, pazara yeni {iriin sunma siiresini en
aza indirmek, pazar payimni arttirmak, miisteriye hizmet kalitesini yiikseltmek ve nakit akisini
gelistirmek bir¢ok firma i¢in etkin bir satin alma planlamasi ve politikast yardimiyla

gerqeklesebilir4o.

1.5.5. Paketleme/Ambalajlama

Ambalaj, tirlinlerin hasarsiz ve giivenli bir sekilde ulagimi i¢in, saticidan aliciya kadar
uzanan dagitim zincirinde kullanilan koruyucu araglarin tiimii seklinde ifade edilebilir*.

Paketlemenin iki temel amaci vardir:

[k amag olarak, tasinan iiriine koruma saglayarak lojistik akis siirecinin her bir aninda
iriiniin kimliginin taninmasit ve varacagi yere istenilen zamanda ve istenilen diizeyde
ulastirilmasidir®, Diger amag¢ ise birinci amaca ilave olarak {iriiniin; dagitim siiresince
karsilasabilecek, hor yiikleme ve bosaltma, rutubet, asiri/yanlis paketleme ve 6zellikle ugakla
sevk esnasinda ortaya ¢ikan basing ve 1s1 degisikliklerine kars1 korunabilmesidir®.

Koruyucu ambalajlama, iiretim esnasindan aliciya kadar uzanan zincirde iriinlerin
hasar gérmeden, giivenli ve kaliteli bir sekilde tasinmasini saglamak amaciyla kullanilan
koruyucu unsurlarin hepsidir. Lojistik faaliyetler icerisinde yer alan depolama ve ellegleme
aninda iiriinlerin korunmasi ve tanitilmasi i¢in yapilan paketleme islemidir. Diinyada genis
capta kullanilmakta olan konteynir, iirlinlerin kolaylikla taginmasi, kolay depolanmasi ve
paketlenmesi, dig etkilerden korunmasi gibi avantajlar1 bir arada tutabilen ambalajlama
teknigidir. Ambalajlama, {irliniin korunmasinin yan sira tasima ve bilgilendirmeye yonelik
siireci de kapsamaktadir.

Ambalajlama, son zamanlarda lojistik sirketler tarafindan yapilan bir islem olmakla
beraber giderek Onemini artirmaya baglamistir. Lojistik faaliyetler icerisinde degerlendirilen
ambalajlama islemi, lirlinlin taginmasi sirasinda hasar gérmesini 6nlemek amaciyla bu birime
hizmet vermektedir. Pazarlama fonksiyonu igerisinde de 6nemli bir pay1 olan ambalajlama;
renk, islevsellik, tasarim, bigim ve tanitim yoniinden satis elemani olarak degerlendirilebilir.

Ambalajlama yaparken dikkat edilmesi gereken etkenler asagidaki sekilde
Ozetlenebilir;

e Yasal zorunluluklar altinda yapilmasi,

e Uriiniin tamaminin paketlenmis olmast,

0 Kogak, 2003: 33-34.

* {GEME, 2006: 166.

“2 |_ambert vd., 2001: 315.
8 Kozlu, 2003: 147.



14

e QGerektiginde ambalajin kolay agilip kapatilmasi,

e Kullanilan malzemenin maliyetini artirmayacak sekilde hafif ve iirliniin yapisiyla
uyumlu olmasi,

e Tasima sirasinda dikkat edilmeli ve ambalajin hasar gérmesinin engellenmesi,

e Dis pazarlarda farkl etiketleme yonteminin kullanilmasi,

e Miimkiinse ortak bir dil tercih edilmesi,

e Ambalaj iizerinde iirlin igin gerekli olan sembollerin kullanilmasi, siirecin verimli ve
dogru olarak ilerlemesini saglamaktadir. Boylece is akisinin kolaylasmasina yardime1
olmaktadir.

Ambalajlama islemleri; tirlinlerin bir yerden baska bir yere tasinmasi, depo edilmesi,
elleclenmesi faaliyetlerinde nasil hareket edilecegine dair bilgi vermeyi hedeflemektedir. Aksi
takdirde, yanlis yapilan islemler driiniin degerini diislirebilecegi gibi maliyeti de
dogru bir sekilde ulastirilamadigi i¢in miisteri memnuniyetsizligi ortaya ¢ikar ve bu siireg
miisteri kaybina dahi neden olabilir.

Ambalajlama isleminin iiriine has bir tasarimla yapilmasi da piyasada {iriiniin
tutunmasina yardim olabilecegi gibi farklilik da olusturabilecektir. Uriinler iizerinde yapilan
bu degisik tasarim ve islemler piyasadaki diger sirketlere gore farkindalik yaratir ve buda bu
sirketin iiriinlerinin segilmesini saglayabilir. Uriiniin piyasada tutunmasiyla beraber tanitma
islemi de basariyla gerceklestirilmis olur ve akilda kaliciligr saglar. Uriiniin tanitimini yapan
ambalaj, tirtiniin farkl bir yerde farkli bir zamanda bulunabilir olmasina yardimci olmaktadir.
Tiim bu unsurlarin pazarlama stratejileriyle iligkisi oldukca yiiksektir. Ambalajlamanin
pazarlama alaniyla iligskisinin yani1 sira yapilan bu g¢aligmalar maliyet hesabi yapilarak
uygulanmalidir. Maliyetleri piyasadaki iiriinlerin iizerine ¢ikarak bir paketleme tasarimi da

yaptlmamalidir®”.

1.5.6.Ellegcleme

Ellegleme kavrami en genis tanimiyla; “glimriik gézetimi altindaki iirlinlin ya da
esyanin asli niteliklerini degistirmeden paketlenmesi, yerinin degistirilmesi, biiyiik kaplardan
kiigiik kaplara aktarilmasi, paketlerin yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi,

9945

kalburlanmasi, karistiritlmasi vb. islemleri”™ olarak ifade edilmektedir. Ellegcleme faaliyetinin

en genel kapsamiyla uygulanan islemleri soyledir;

* Y1lmaz ve Cekerol 2014:1-29.
* 151k, 2014: 19.
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e Malzemelerin istiflenmesi,

e Yerlerinin degistirilmesi,

e Kutularinin gerekiyorsa tamiri ve saglamlastirilmast,

e Kutularinin yenilenmesi,

e Malzemelerin havalandirmasi,

e Kalburlanmasi,

e Biiyiik kutulardan kii¢iik kutulara aktarma veya kutularin birlesimi,
e Karistirma,

e Yeni kutu 0lgiileri olusturma,

e Kutulardan numune alma ve 6Sl¢iilerini belirleme,

e Ambalajlama islemleri olarak siralanmasi miimkiindjir.

Ellegcleme islemi; malzemelerin tasinmasi, depo edilmesi, yliklenmesi esnasinda
yapilmaktadir. Yapilan bu islem depo operasyonlarinin verimliligini dogrudan etkilemektedir.
Uriiniin degerinde herhangi bir degisiklik olusturmamakla beraber, siire¢ prosediire uygun
sekilde ilerlemezse maliyeti artirici etki olusturabilmektedir. Ellegleme islemindeki amag,
depo igerisinde etkinligin ve verimliligin artirilmasi, ¢aligma kosullarinin iyilestirilmesi ve
lojistik hizmet diizeyinin artirilmasi olarak diisiiniilebilir*®.

Ayrica ellecleme, agirlikli olarak insan giicli veya mekanik sistemlerle 6rnegin forklift,
transpalet vb. gibi araglar yardimiyla yapilmaktadir. Hangi ellegleme sisteminin
kullanilacagina firmalar kendi mali yapilarima, deponun fiziksel o6zelligine ve iiriinlerin
tasinma oOzelligine gore karar vermektedir. Son zamanlarda ellecleme malzemelerindeki
teknolojik gelismeler ile firmalarin maliyetleri azalmakta ve verimlilikleri artig
gostermektedir. Elleclemede forklift, palet, yiikleme-bosaltma ekipmanlari, otomatik

sistemler, asmakat ve ving vb. gibi ekipmanlar kullanilmaktadir.

1.5.7.Depolama

Lojistik faaliyetleri icerisinde bulunan depolama unsuru firmalarin diger firmalara
karsisinda rekabet avantaji saglayan 6nemli bir unsurdur. Daha 6nceleri depolama faaliyeti
tirlin, paket ve kolilerin istiflenerek muhafaza edildigi bir yer olarak bilinirdi fakat giiniimiizde
firmalar arasinda rekabet unsuru haline gelmistir. Depolama kisaca ihtiyag duyulan

hammadde ve malzemenin gerek duyulan zamana kadar giivenli bir yerde muhafaza

*® Dolek, 2004: 42.
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edilmesidir. Uriin yoniinden bakildiginda ise iiriiniin depo alanindan ¢ikmasina kadar
bekletilmesi ve muhafaza edilmesi islemleridir®’.

Depo malzeme, ham madde, yari mamul, tam mamul ve yedek parca gibi
malzemelerin muhafaza edilip saklandigi alandir®®. Antrepo ise “giimriik gbzetimi altinda
bulunan esyanin konulmasi amaciyla kurulan ve kurulusunda aranacak kosullar1 ve nitelikleri
yonetmelikle belirlenen yerlere denir. Ayrica antrepolar esyanin glimrilkk mevzuatinda
diizenlenen sekilde konulmasi halinde stiresiz kalabildigi ve esyanin antrepoda kaldigi siire
icinde esyaya terettiip eden vergilerin 6denmedigi bir giimriik rejimidir. Gilimrilk Mevzuatinin

357. Maddesinde antrepo tipleri su sekilde siniflandiriimistir’™®,

1.5.8. Giimriikleme

Guimriikleme; “yabanci bir iilkeyle gerceklestirilen dis ticaret faaliyetlerinde, iiriin ya
da hizmetlerin giimriiklii bolgelerden gecisi esnasinda devletle olan iligki ve iglemlerin
yiriitiilmesi hizmetidir. Her iilkenin kendine ait bir giimriik mevzuati ve siireci vardir.
Yapilan ihracat ve ithalat tasimalarinda bu mevzuata ve siirece uygun hareket etmek islerin
zamanin da ve dogru olarak yapilmasi acisindan son derece dnem arz eder™.

Gumriikleme hizmetleri, lojistik faaliyetler icerisinde 6énemli rol oynayan, tamamlayici
hizmetlerden biridir. Cogu zaman ithal ve ihra¢ konusu iiriine veya iilkeye gore farklilik
gosteren ve sik degisen yasal diizenlemeler sz konusu oldugundan siireclerin takibi ve
hazirlanmas1 gereken belgelerde hata yapilmamasi énemlidir. Yapilan kiiciik hatalar, ihracatgi
ve ithalat¢1 firmalar1 zor durumda birakabilmektedir. Bu nedenle islemlerin konusunda uzman
sirketler tarafindan yapilmasi 6nemlidir. Glimriikleme hizmetleri kapsaminda, esyay1 tasiyan
aracin tlilke smirindan giris ve cikis islemleri, giimrilk beyannamesinin hazirlanmasi,
beyanname ekinde hazirlanmasi gereken ve ithalat ve ihracata gore farklilik gosteren diger
belgelerin hazirlanmasi ya da takibinin yapilmasi, iiriiniin 6zelligine gore ilgili kurumlardan
gerekli izinlerin alinmasi, giimriik vergilerinin hesaplanmasi, esyanin ithal veya ihracatinin

gerceklestirilmesine yonelik islemler gergeklestirilmektedir5l.

1.5.9.Fiziksel Dagitim
Fiziksel dagitim, giinlimiizde hala bircok firma tarafindan sadece tasimacilik olarak

algilanmaktadir. Fiziksel dagitim, sadece tasimacilik demek degildir. Antrepo, siparis ve bilgi

T Acar ve Ates Aslantag, 2011: 14.

8 Dogan, 2013: 49.

* Milli Egitim Bakanligi, 2011b: 3,4.

%0 Miistakil Sanayici ve isadamlar1 Dernegi, 2013: 20
St yildinr, 2011: 13.
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isleme, koruyucu ambalajlama ve miisteri hizmetlerini de kapsayan genis bir faaliyetler
biitiinlidiir. Antrepo islemi giimriiklii mallarin saklandig1 uluslararasi fiziksel dagitimin temel
faaliyetlerinden biridir. Bazi yazarlar tarafindan fiziksel dagiim ve lojistik kavramlari
esanlamli, baz1 yazarlar tarafindan ise fiziksel dagitim kavrami lojistik kavrami igerisinde bir
boliim olarak ele alinmaktadir. Temelde bu iki kavram birbirinden farklidir.

Lojistik ve fiziksel dagitim icerisinde gerceklesen faaliyetler ayni olmasina ragmen
aralarindaki fark iiriin bazinda baslangi¢ noktasidir. Fiziksel dagitim; “mamullerin satisa hazir
duruma geldikleri yerden, alicilarina veya tiiketicilere, sirketin pazarlama politikalarina ve
genel amaglarina uygun bir bicimde ulastirilmasini saglayan ve baslica tasima, depolama ve

%2 olarak tanimlanmaktadir. Uluslararasi fiziksel

bilgi isleme sistemlerinden olusan bir Sistem
dagitimi meydana getiren unsurlar; uluslararasi tasimacilik, antrepo islemi, koruyucu
ambalajlama, siparis isleme, Stok yonetimi, bilgi ag1 kurulumu ve miisteri hizmetlerinden

olusur>,

1.6. Lojistik Yapilanma Modelleri
Lojistikte yapilanma modelleri olarak lojistik iis, lojistik merkez, lojistik koy

kavramlari ele alinmaktadir.

1.6.1. Lojistik Us

Lojistik iis, depolama, tasimacilik, ayristirma, ellegleme, konsolidasyon, dagitim,
altyap1 hizmetleri, glimriikleme, transit islemler, ihracat ve ithalat, danismanlik ve iiretim,
bankacilik ve sigortacilik gibi ¢esitli lojistik unsurun tek bir alanda gergeklestirilmesi olarak
tanimlanmaktadir™®.

Ekonomik ve cografi 6zellikleri bakimindan bulundugu kitanin en elverigli yerlesim
yerinde bulunan lojistik sler ¢ok sayida iilkeye yakin olmasi bakimindan olduk¢a avantaj
saglamaktadir. Uretim ve tiiketim merkezlerini birbirine baglayan lojistik iisler sahip oldugu
genis ticari potansiyeli ve bolge iilkelerine verdikleri hizmetler ile biliyilk O6nem arz
etmektedir. Lojistik iisler, {iilkenin elde edecegi yabanci sermayenin artmasinda ve iilkede
ekonomik kalkinmanin saglanmasinda bir lojistik bir merkezden farkli olarak

degerlendirilmelidir®.

52 Kaya, 1989: 9.

5% Arli, 2009: 3-6.

5 Pamir ve Dutak, 2011; 146.
% Kara vd., 2009: 69-84.
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1.6.2. Lojistik Merkez

Lojistik merkez kavrami; cografi ve stratejik konumu bakimindan degerli bir noktada
olan Tiirkiye’de lojistik kavramimnin onemi kesfedildikten sonra TCDD 6nderliginde,
Ulagtirma Bakanligi catis1 altinda telaffuzu edildi ve 2006 yili itibariyle 6zel sektoriinde
caligmalariyla kullanilmaya basland156.Lojistik merkez, lojistik hizmet ve faaliyetlerinin tiirli
uygulayicilar tarafindan saglandigi ve tiim tasimacilik modlari ile baglant1 entegre bélgedir57.
Diinya genelinde 6rneklerine bakildiginda sistemler arasinda tiim tagimacilik modlar1 entegre
bir olusum igerisindeyken Tirkiye’deki lojistik merkezlerinde havayolu tasimaciligina
gereken Onem verilmemektedir. Lojistik merkezler tiim lojistik hizmet ve faaliyetlerin
(planlama, yonlendirme, kontrol, orgiitleme vb.) tek bir alanda yonetilip uygulanmasina
imkan saglamaktadir. Kiiresel operasyonlarda ve ticarette kiiresel ihtiya¢c ve beklentileri
karsilayabilmenin olduk¢a zor oldugu bu donemlerde tiim tedarik zinciri unsurlar1 arasinda
etkin bir iletisim ve ulagim agi olusturulmasi yoniinden lojistik merkezler rekabet iistlinliigii

saglayan onemli bolgelerdir.

1.6.3. Lojistik Koy

Avrupa Birligi lojistik koy platformu tarafindan lojistik kdy; “hem ulusal hem de
uluslararas1 gecislerde tagimacilik, dagitim, depolama, ellecleme, konsolidasyon, ayristirma,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, alt yap1 hizmetleri, sigorta ve bankacilik,
danmigsmanlik ve iiretim gibi birgok biitiinlesmis lojistik faaliyetin ticari temele dayandirilarak

58 glarak ifade

belirli bir alanda cesitli isletmeler tarafindan yerine getirildigi 6zel merkezler
edilmektedir. Lojistik koyler, sehir trafigini dogrudan etkilemeyecek biiyiik iretim
merkezlerine, karayolu ve demiryolu hatlarina, limanlara yakin olacak sekilde inga
edilmektedir™.
Lojistik kdylerin ¢evresine ve isletmelere sagladigi faydalar asagidaki gibidir;
e Farkl tagima tiirlerinin (demiryolu, karayolu, denizyolu ve havayolu) kullanilmasina
olanak saglar.

e Bolgenin ekonomik gelisimine katki saglar, rekabet gliciinii arttirir ve verimliligini

yiikseltir.

% Kali¢ vd., 2009: 738-752.
 Yavas, 2013: 18-19.

% Aydin ve Ogiit, 2008: 3.
% Arikan, 2012: 20.
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Tasima maliyetlerinde azalma ve tagimalarin giivenli ve saghkli gerceklesmesini
saglar.

Kombine tagimaciligin gelisimine katkida bulunur.

Lojistik faaliyetlerin daha hizl1 ve kaliteli bir sekilde gergeklesmesini saglar.
Bolgelerde kurulacak orta ve yiiksekOgretim kurumlari ile sektoriin ihtiyaci olan
nitelikli is giicliniin olusmasini saglar.

Cevreye kars1 koruyucu bir dagitim sistemi saglar.

Trafik sikisiklig, giiriiltii ve ¢evre kirliligi gibi sorunlari en aza indirmektedir.

Planli arazi kullanim1 sayesinde ¢evrenin diizenli ve temiz goriinmesini saglar.

Boile ve arkadaslari yapmis olduklar1 kapsamli bir calismada lojistik koylerde

bulunmasi gereken diger altyapisal 6zellikleri soyle srralamuslardir®;

Dagitim ve toplama merkezleri
Arag park alanlari

Depolama sahalari

Aktarma tesisleri

Arag¢ bakim / onarim alanlari

Lojistik kdylerde sunulan hizmetleri temel lojistik hizmetler, destekleyici hizmetler ve

toplumsal hizmetler olarak iige ayirmak miimkiindiir®.

Temel lojistik hizmetler lojistik faaliyetlerle direkt iliskili hizmetler olup sunlardir;
Depolama hizmetleri

Aktarma merkezleri

Telekomiinikasyon hizmetleri

Yiikleme-bosaltma istasyonlari

Capraz sevkiyat ve ylik birlestirme-ayristirma islemleri
Tehlikeli madde tasimaciligina yonelik hizmetler
Tasima operatorleri

Gtivenlik 6nlemleri

7/24 erisilebilirlik

Arag tamir-bakim servisleri ve akaryakit istasyonlari

Destekleyici lojistik hizmetler direkt olarak lojistik faaliyetlerle iliskili olmayip,

buradan hizmet alan veya burada faaliyet gdsteren firmalarin islemlerini kolaylastirmak ve

lojistik faaliyetlerini desteklemek i¢in sunulan hizmetler sunlardir;

% Boile, Theofanis ve Gilbert’den aktaran Demiroglu, 2014: 45.
%1 Demiroglu, 2014: 46.
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e Bankalar

e Giimriik ofisleri

e Sigorta acenteleri

e Kiralik ofisler

e Postaneler

Toplumsal hizmetler ise tamamen ¢alisanlarin ve misafirlerin konforuna yonelik

hizmetler olup, ama¢ miisteri memnuniyetidir. Toplumsal hizmetleri su sekilde siralamak
mimkiindiir;

e Oteller ve konaklama tesisleri

e Eglence merkezleri

e Restoran / kafeterya / bar

o Kisisel bakim merkezleri / Kuaforler

e Aligveris merkezleri / Stipermarketler

e Egitim merkezleri / Okullar

e Saglik hizmetleri / Hastane

e Kongre merkezleri / Toplant1 ofisleri

1.7. Lojistik Us Kavramu

Lojistik iis kavrami “ilk olarak deniz ve havalimanlarinda kullanilmistir. Uluslararasi
ekonominin ¢ogalmasiyla deniz ve havalimanlarinin birbiriyle baglantis1 saglamistir. Bu
gelismeyle beraber, bu bolgeler once tasima merkezleri daha sonrasinda da dagitim
merkezleri haline donmiistiir. Bir sonraki adimda ise, bu degisimin etkisiyle bir iilkenin
geneline hakim olabilecek lojistik iisler kurulmustur. Yasanan bu degisimin sebepleri ise
uluslararas1 alanda etkilesim, tasima sistemlerinde bagliligin artmasi, hizlilik ve maliyet

avantajlaridir”®?

. Lojistik tsler tiiketicilere gelismis bilisim ve iletisim teknolojisinin yaninda
istiin tagima sitemleriyle uzmanlagsmis lojistik hizmeti ve biitiinciil tedarik zinciri hizmetleri
saglamaktad1r63.

Lojistik iis depolama, tasimacilik, dagitim, giimriikleme, ellecleme, konsolidasyon,
ithalat ve ihracat, sigorta ve bankacilik, transit islemler, danismanlik ve altyap1 hizmetleri gibi
bir ¢ok lojistik faaliyetin bir bolgede gergeklestirilmesidir64. Lojistik s, cografi 6zellikleri,

teknik Ozellikleri ve hukuki yapisi el verdigi diizeyde, sirasiyla bulundugu alanda, iilkesinde

62 Kutlu ve Giir, 2008: 7.
83 pamir Dutak, 2011: 90.
8 Kara vd., 2009: 80.
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ve tiim diinyada lojistik alanda cazibe merkezi haline gelebilir®™. Bir bolgenin lojistik iis
haline gelebilmesi icin yeterli ve gerekli olan altyapinin saglanmis ve ulasilabilirliginin

olmasi gerekmektedir.

1.7.1. Lojistik Us Tiirleri

Gerek teknik alt yapisiyla gerekse hukuki alt yapistyla cografi konumu yeterli oldugu
Olclide, yerel Olcekten bdlgesel, uluslararasi ve kiiresel boyutta genisleyerek onemli bir
merkez olabilen lojistik iislerin diinyadaki modelleri mahalli lojistik iisler, yoresel lojistik
tisler, bolgesel lojistik tisler, ulusal lojistik isler, uluslararasi lojistik tsler, ve kiiresel lojistik

iisler olarak cesitlenmektedir®™.

1.7.1.1.Kiiresel Lojistik Usler

Kiiresel lojistik iislerin tagimacilikta bolgeler ve kitalar arasinda temel baglant1 noktasi
olmasi en onemli 6zelliklerindendir. Diinyadaki kitalar arasi tasima hatlarina; Avrupa-Uzak
Dogu Hatti, Trans Pasifik Hatt1 ve Trans Atlantik Hatt1 6rnek verilmektedir. Kiiresel Lojistik
iisler ekonomik ve cografi acidan incelendiginde bulundugu kitanin en elverisli yerlesim
bélgesinde yer alirlar®’. Ayrica tiim tasima modlarinin (deniz yolu, hava yolu, karayolu vb.)
kullanilabilmesi ve konum olarak bir¢ok iilkeye yakin olmasi bakimindan ¢ok avantajli
bolgelerdir. Bu avantaj genis bir ticari glice sahip cografyaya hakim olabilme ve bolge

ulkelerine hizmet verme imkani sunmaktadir.

1.7.1.2. Uluslararas Lojistik Usler

Birden fazla tilke arasinda yapilan ihracat, ithalat ve transit islemlere yonelik yapilan
tiim uluslararas1 ulagtirma ve lojistik faaliyetin yapildig1 alanlar uluslararasi lojistik tslerdir.
Genellikle kullanilan bir tasima modunun yaninda (6rnegin deniz yolu) diger demiryolu
karayolu ve hava yolu gibi tasima modlarinin da kullanimma uygundur®®. Uluslararasi
ulastirma sitemleri arasinda biiyiik 6neme sahip bolgelerdir.

Uluslararas1 lojistik tsler, “bolgenin belirli bir cografi alaninda ve tasima ¢emberi
icinde bulunan, bulunduklart bdlgenin/kitanin ulasim, altyap1 olanaklari bakimindan optimum
Ozellikleri saglayan, mal ve hizmetleri ireten iretici firmalarla, tiiketici merkezlerini

5969

birbirlerine baglayan bolgeler’” olarak ifade edilmektedir.

% Giilen, 2011: 82.

% Erdal, 2005: 30-35.

%7 Erdal, 2005: 36-40.

% Dogangelik, 2010: 18.
% Giilen, 2011: 82.
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1.7.1.3.Ulusal Lojistik Usler

Ulusal lojistik Ttsler, iilke sinirlart icerisinde ulusal seviyede faaliyet gostermesi
bakimindan yoresel lojistik iislere benzemektedir. I¢ bolgeler, yoreler, eyaletler veya iller
arasinda dagitim, giimriikleme, antrepo, tagimacilik, ellecleme, bankacilik hizmetleri, altyapi
hizmetleri, tiglincii parti hizmetleri, dokiimantasyon islemleri, depolama gibi biitiinciil lojistik
hizmetlerin bir araya geldigi bolgelerdir. Cogunlukla kara yolu tagimacilik tiirii kullanilir.
Sinirlandirilmis ve daraltilmis sekilde ihracat ve ithalat faaliyetleri siirdiiriiliir. Bu bolgelerde
6zel kurum ve kamu kuruluslarini temsilen birtakim faaliyet ve hizmet yardim

sunulmaktadir’®,

1.7.1.4.Bélgesel Tasima ve Dagitim Usleri

Stratejik limanlara ve uluslararasi tagima noktalarima yakin olmasi en Onemli
ozelliklerindendir. Depolama, esya transferi, dagitim ve aktarma faaliyetleri uluslararasi
gondericiler ve tasiyicilar i¢in kullanilmaktadir. Agirlikli bir tagima tiirii varken diger tasima
tirleriyle de baglantis1 bulunmaktadir. Bu tiir lojistik tiirlere 6rnek; Ghent, Larnaka, Limasol (

deniz limani) Shenzen, Beijing (havalimani) lojistik iisleri verilmektedir'".

1.7.1.5.Yoresel Lojistik Usleri

Yoresel lojistik iisler agirlikli olarak ulusal temelli ve belli bir bolgede (yorede) yer
alan lojistik faaliyetlerin gerceklestigi tslerdir. Siirli ticari faaliyetlerin gergeklestigi bu
bolgelerde lojistik faaliyetler yeterince entegre degildirler. Karayolu ve deniz yolu tagimacilik
tiirlerinin baskin kullanildigr goriilmektedir. 1PL, 2PL ve kisitli 3PL uygulamalari mevcuttur.
Lojistik sektor parklarina benzerlik gostermekte olup daha az gelismisidir. Ulusal temelli
faaliyet gosterdiklerinden dolay1 giimriik ve yasal cevre gibi agsamalara takilmamaktadir. Disa
yonelik Diinyaya a¢ilma ve uyum saglama agisindan birtakim sorunlar yasanabilmektedir72.
Bulundugu boélgedeki ekonominin canliligmmin devam etmesi igin billyllk ©nem arz
etmektedirler. En 6nemli 6zellikleri uluslararasi ihracat ve ithalat faaliyetleri i¢in bulunduklari

yoredeki tiretim ve tiiketim merkezlerine katki saglamalaridir.

7 pamir Dutak, 2011: 95.
" Dogangelik, 2010: 19.
"2 Cetinkaya, 2010: 10-13.
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1.7.1.6.Yerel Tasima ve Dagitim Usleri

Yerel tasima ve dagitim iisleri, agirlikli olarak ulusal temelli faaliyetlerini siirdiiriirler.

Cogunlukla bulundugu iilkenin {iretim ve tiiketim merkezleri ile yurtdisi ithalat-ihracat

hareketlerine katki saglarlar73.

1.7.2. Lojistik Uslerin Temel Ozellikleri

Lojistik iisler gelecekte de hi¢ kuskusuz diinya ticaretinin kalbi olacaktir. Bugiin

iilkeler ticaret potansiyelini arttirmak ve iirlin hareketini hizlandirmak icin bazi politikalar

gelistirmektedir. Bu politikalarin en basinda lojistik {islerin olusturulmasi gelmektedir.

Lojistik iislerin olusumunda gerekli temel 6zellikler asagidaki gibidir;

“Cografi konum; kiiresel tasima koridorlari, liretim ve tiiketim merkezlerine yakinlik,
bolge iilkeleri, transit tasimacilik i¢in elverislilik,

Ihracat ve ithalat, transit ve giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik

Ulusal ve uluslar arasi karayolu, demiryolu, denizyolu ve boru hatt1 tagima baglantilar
Kombine tagimacilik altyapisi

Is siireclerinde standartlasma

Yasal alanda basitlik

Gelismis bilgi, bilisim ve iletisim teknolojileri altyapisi

Lojistik meslek kollarinda ¢esitlilik ve uzmanlasmis insan kaynaklari

Lojistik iis saha genisligi (ofisler, arag parklari, konteyner alanlari, depolar, vb.)
Havayolu kargo tasimaciliginda hizmet veren pistlerin sayilar ve uzunluklari
Havayolu esya tasimaciliginda gelismis yer hizmetlerinin varligi

Denizyolu esya tasimaciliginda liman altyapist; teknik donanimlar; forkliftler, vingler
vb.

Denizyolu esya tagimaciliginda liman derinligi, gemi manevra kapasitesi ve rthtim
uzunlugu

Ro-Ro ve yolcu terminalleri

Glimriik idari tiniteleri

Lojistik isletmeleri i¢in gerekli ofisler

3 Erdal, 2005: 40-42.
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e Dagitim faaliyetleri merkezleri

e Acik, kapali ve sogutmal1 depolama sahalar1

e Tehlikeli madde depolama merkezleri

e Tamir ve bakim hizmetleri

e Bankacilik ve finans kurum ve kuruluslari

e Sigortacilik hizmetleri

e Ambalajlama-paketleme ve elle¢leme hizmetleri

e Lojistik egitiminde cesitlilik ve alaninda uzmanlasma; tehlikeli madde tasimaciligt
egitimi ve diger tiim alanlarda uluslararas: sertifikalara sahip yetkili kurumlar.

e Sosyal mekanlar; dinlenme, konaklama ve eglence alanlar™",

1.8. Tasimacilik Modlari

Glinlimiizde, yeterli sayida ve tlirde tagima hizmeti olmadan ekonomik ve sosyal
yasami canli tutmak miimkiin gériinmemektedir. Tasima sistemleri kendi i¢cinde; Karayolu
Tasimaciligi, Denizyolu Tasimaciligi, Havayolu Tasimaciligi, Demiryolu Tasimaciligi ve

Boru Tasimaciligi olmak iizere bes tiirde ele almmaktadir’.

1.8.1. Karayolu Tasimacilig1

Diinyada en ¢ok kullanilan tasimacilik tiirli karayolu tasgimaciligidir. Yiikleme,
bosaltmanin kolay olmasi ve sevk siirelerinin daha kisa olmasi maliyet avantaji ve kapidan
kapiya hizmet imkan1 sagladig: i¢inde ¢ok yaygin kullanilmaktadir. Aglar siirekli genisleyip
yayginlagan karayolu tasimacilig1 esnek bir yapiya sahiptir. Kara yolu tagimaciligi bir¢ok iiriin
cesitleri icin kullanilabilir fakat maliyetleri yiiksektir. Bu nedenle 300 kilometre iistiindeki
mesafeler i¢in kullanilmas1 uygun degildir76.Yﬁklerin tasinmasinda agirlik ve boyut olarak
sinirlamalarin  olmasi,  hava sartlarindan ve trafikten etkilenmeleri bakimindan da

dezavantajlar vardir.

1.8.2. Havayolu Tasimacihig

Ugakla yapilan tasima tiridiir, hizli ve gilivenlidir. Hiz faktorii depolama
maliyetlerinde de diisiis saglamaktadir. Ayrica trlinlerde kayip ve fire oranlarinin diisiik
olmasi, kayip risk oraninin diisiik olmasi, pazar degeri yiiksek {iriinler i¢in giivenilir olmasi

gibi avantajlart vardir. Diisiik hacimli gonderilerde diger tagitma modlarindan sonra

" Cetinkaya, 2010: 14.
" Dagkan, 2016b: 21.
’® Miistakil Sanayici ve isadamlar1 Dernegi, 2013: 43.
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gelmektedir. Ciinkli birim basina yapilan tasima maliyeti yliksek oldugundan ¢ok tercih
edilmez. Maliyet acisindan 500 kilometreden fazla mesafeler icin daha uygundur’’. Zaman
acisindan 6nemli, yliksek degerli ve az miktarli tasimalar i¢in elverislidir. Kapidan kapiya
tasima hizmeti olmamakla beraber sabit iki yer arasindaki tagimayi saglayan yatirnm ve

isletme masraflar1 yliksek olan en yeni altyapi ulastirma sistemidir.

1.8.3. Denizyolu Tasimacihigi

Deniz yolu tasimaciligi uzak mesafelere yapilan ton basina fiyatinin ucuz oldugu
tiriinlerin tasginmasinda kullanilmaktadir. Birgok farkli {iriin ¢esidinin yliksek miktarlarda
tasiabildigi bir tagimacilik tiiriidiir. Hava yolu tagimaciligima gore ulasimda giivenilirlik
diisiin ve hiz ¢cok daha diisiiktlir. Deniz yolu tagimaciligt i¢in ilk yatirim maliyetleri oldukca
yiiksek ve bunlarin geri kazanimlar1 da olduk¢a uzundur. Kapidan kapiya tagimanin miimkiin
olmamasi ile beraber nakliye agsamasinin ortasini gerceklestirmektedir.

Malzemem ve firlinleri gemi iizerinde konteynir yardimiyla veya agik olarak
taginmasina imkan verir. Maliyet acisindan oldukga diisiik maliyetli oldugundan en ¢ok tercih
edilen tagimacilik tiiriidiir. Diger tasimacilik tiirlerine gore oranlandiginda kara yolundan yedi
kat, hava yolundan yirmi kat demir yolundan ise ti¢ kat daha fazla maliyet avantaj1 saglar’.
Limanlarin altyapilanin gelistirilmesi, giivenirligin arttiritlmasi, gemi sayilarinin artmasi ve
limanlarin demiryollari, karayollari ile entegre edilmesi denizyolu tagimaciliginin kullanimini

arttiracaktir.

1.8.4.R0o-Ro Tasimacihigl

Ro-Ro tagimaciligi gemilerin tirlari, romorklari, cekicileri ve kamyonlart mevcut
yiikleri ile birlikte taginmasini saglayan bir tasimacilik modudur. Ro-Ro tagimaciliinda
limandan alinan yiiklii kamyon ve konteynirlar gemiye yiiklenerek baska bir limana
tas1nmaktad1r79.

Deniz yolu tasimaciligr diger tasimacilik tiirleri arasinda en ekonomik olanmidir. Fakat
yeterince tercih edilmemektedir. Ulkemiz kosullarina en uygun tasimacihigin denizyolu
oldugundan karayollarina yapilan yatirnrm kadar Ro-Ro tagimaciligma yapilacak yatirimlar
bircok imkan1 da beraberinde getirecektir. Bu tiir tasimacilikta her tiirlii {iriin ve malzemeyi
tasiyabilecek gemilerden ziyade yiiklere gore ozel olusturulmus Ro-Ro gemileri

kullanilmaktadir. Ro-Ro gemileri taginan yiikiin cinsine, biiyiikliigline ve tiirline gore

'" Kara, 2009: 73.
"8 Miistakil Sanayici ve isadamlar1 Dernegi, 2013: 44.
™ Tanir, 2009: 34.
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tasarlanmaktadir. Ileri teknoloji ile tasarlanip olusturulan Ro-Ro gemileri yiiklerin giivenli ve
hizli bir sekilde tasinmasina olanak saglargo. Fakat boyle yatirimlar denizyolu ulastirma

maliyetlerini de arttiracaktir.

1.8.5. Demiryolu Tasimacihig

Demiryolu tagimaciligt tren ve rayli sistemler ile yapilan tasimacilik tiiriidiir.
Demiryolu tagimaciliginin  gelismis devletlerde ayr1 bir Onemi vardir. Demiryolu
tasimaciliginin karayolu ile tamamlayict bir 6zelligi vardir. Denizyolunun kullanilamadigi
yiiksek miktarl tirtinlerin taginmasinda demiryolu tagimaciligi karayoluna gore maliyeti daha
diistiktiir. Yatirnm maliyetinin yiiksek, isletme maliyetinin diisiik oldugu demiryolu
tasimaciliginda ulastirmanin sadece mevcut istasyonlara kadar oldugundan diger tagimacilik
modlarina gore ¢cok fazla kullanilmamaktadir. Bu nedenler son zamanlarda birtakim sirketler
demiryolu tagimaciligmi arttirmak i¢in kendi istasyonlarini insa etmeye c¢aligmaktadirlar.
Demiryolu tagimaciligt 500 kilometreden fazla mesafeler i¢in daha ekonomik olan uygun
fiyath agir yiiklerin tasinmasinda kullanimi elverisli bir ulastirma sistemidir. ilk yatirimin
yiiksek oldugu rayli sistemler ve kullanilan araziler devlet onciiliigiinde olusturulmakta ve
gerektiginde ihale yolu da kullanilmaktadir®. Kombine tasgimaciliga uygun olan demiryolu

tasimaciligi karayollarindaki trafigi azaltmakta ve ¢evre kirligini de diistirmektedir.

1.8.6.Ro-La Tasimacihig

Tasima tiirlerinden hava ve karayolu tasimacilifinin demir ve deniz yolu
tasimaciligina oranla c¢ogalan talepleri yeterinde karsilayamadigr goriilmektedir. Ayni
zamanda karayolu ara¢ kullanimi ¢evre kirliligini de arttirmaktadir. Fakat Ro-La tagimaciligi
tim bunlarin aksine hava kirliligini en aza diisiirmekte ve karayolu vergilerinden tasarruf
imkan1 saglamaktadir. Intermodel tagimacilik tiirii olan Ro-La tasimaciligi gelecegin en
onemli tagimacilik tiirlerindendir. Ro-La tasimacilig ile kara yollarinda kullanilan kamyon, tir
gibi araclarin vagonlara yiiklenerek tasinmasidir. Geligmis tilkelerde ¢ogunlukla kullanilan ve
gelecegin vazgecilmez tasimacilik tiirii olarak goriilen Ro-La tagimaciligr “yiiriiyen yol”
olarak da ifade edilmektedir. Ro-La tasimaciligi karayolu trafigini azaltmasi, mevcut
kapasitenin en verimli sekilde kullanilmasi, personel maliyetlerinin diisiik olmasi, daha az

cevre kirliligi ve giiriilti olusturmasi, smir gecisindeki sorunlari azaltmasi, gilimriik

8 yaprak, 2010: 20.
81 Kara, 2009:73
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islemlerinde kolaylik saglamasi, karayollar1 vergilerinden tasarruf saglamasi yoniinden

oldukga avantajlidir®.

1.8.7.Boru Hatt1 Tasimacihigi

Yaygin olarak petrol, dogalgaz ve su tasimacilifinda kullanilmaktadir. Diger
tagimacilik tiirleriyle kiyaslandiginda daha giivenilir ve ekonomik olan boru hatt1 tagimaciligi
biiyiilk miktarlardaki yiiklerin ulastirmasina imkan vermektedir. Boru hatti tagimaciligi
Ozellikle dokiim halindeki yiiklerin (dogalgaz, ham petrol, bira, su, bio-yakitlar vb. gibi) yer
altina dosenen borular tarafindan baglantili olan merkezlere yapilan tasimacilik olarak
belirtilir. Boru hatt1 tasimacilig1 dogalgaz ve petrol tasimaciliginin en ekonomik yolu olarak
agiklamr®. Diger tasimaciliklara kiyasla daha emniyetli, daha giivenilir, ¢evreyi kirletmeyen,
daha hizli ve tasima maliyetleri daha diisiiktiir. iklim ve yiizey kosullarindan etkilenmez.
Zayif yonleri ise sdyledir; Ik yatirim maliyetleri oldukca yiiksek olan boru hatti
tasimaciliginda rekabet yok denecek kadar azdir. Bu yiizden fiyatlar1 yiiksektir. Sevkiyati
yapilacak yiik cesitliliginin kisitli olmasinin yaninda kapidan kapiya tasimacilik konusunda da
esnekligi diisiiktiir. Biiyiik miktarlarda alic1 ve satici gerektirir84. Boru hatti tagimaciligi dogal
bir tekel yap1 sunar. Clinkii birbirine paralel borularin higbir etkinligi olmaz. Esas rekabet,

aym maliyet 6zelliklerine sahip olan, suyolu tastyicilariyla olan rekabettir®.

1.8.8. Kombine Tasimacilik

Kombine tasimacilik, ellegleme, glimriikleme ve ulastirma faaliyetlerini kara, deniz ve
hava yollarindan en yerinde olanlarmin birbiriyle iligkili ve uyumlu olacak sekilde
kullanilarak istenilen yere ulastirilmasidir. Bu tiir tasimacilik tlirlinde tasima maliyetlerini
azaltmak adina karayolu ile demiryolu, denizyolu ile demiryolu, karayolu ile denizyolu
tagimaciligi kullaniimaktadir® Kombine tasimacilikta her tirlii ulastirma faaliyetinin
avantajlar1 gozetilerek biitiinlesik bir kombinasyon olusturulmaktadir. Bu kombinasyonda
dikkat edilen kullanilacak tagimacilik tiirlerinin birbirini destekleyen bicimde olmasidir. Tiim
bu ulastirma altyapis1 ve yonetim faaliyetlerinin yaninda stok yonetimi, depolama ve siparis

7

hazirlama faaliyetleri de beraber planlanmahdir®. Kombine tasimacilik ayni zamanda

8 Senel, 2012: 51.

8 Keskin, 2011c: 406-407.

8 Battal, 2010:130-155.

% Douglas 2003: 147.

8 Cakarlar, 2009: 33.

87 Canci ve Erdal, 2009: 22-36.
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firmalarin lojistik faaliyetlerini alaninda uzman firmalara ydnlendirerek firmalarin esas

faaliyetlerine odaklanmasina olanak saglamaktadir.

1.9. Lojistik Uygulamalari
Kiiresellesen diinyada rekabet ortamiin olusturdugu sartlar dogrultusunda lojistik
uygulamalari bir takim gesitlilikler kazanmustir. I¢ kaynak kullanimi, dis kaynak kullanimi ve

tedarik zinciri yonetimi bunlardan bazilaridir.

1.9.1.1¢ Kaynak Kullanim

I¢ kaynak kullanimi firmalarin lojistik faaliyetlerinin kendileri tarafindan yapilmasidir.
Yani lretimde ve sonrasinda gerekli olan lojistik faaliyetlerini, iiretim, toptancilik ve
perakendecilik faaliyetlerini kendi igerisinde uygulamasidir. Bu lojistik uygulamasinda
lojistik faaliyetlerin sorumlusu birinci parti lojistik tarafindan gerceklestirildiginden

faaliyetlerdeki satic1 veya gonderici ayni kisilerdir®®.

1.9.2.D1s Kaynak Kullanim
D1s kaynak kullanimi, genel olarak bir isletmenin faaliyetlerini gergeklestirmesi
siirecinde diger isletmelerden girdi niteliginde iiriin veya hizmet tedarik etmesi seklinde
tanimlanabilir. 1980’11 yillar sonrasinda sirketler i¢in 6nemli bir strateji haline gelen dis
kaynak kullanimi, sirketlerin 6z yetkinliklerine odaklanarak ana faaliyetlerini
gerceklestirmelerini ve 6nemli diger iirlin ve hizmetleri 6z yetkinlige sahip bagka sirketlerden
daha hizli, daha kaliteli ve uygun maliyet ile temin etmelerini saglamaktadlrsg. Bu sekilde
sirketler, sabit maliyetleri degisken maliyetlere doniistiirmekte, konusunda profesyonel diger
sirketlerin yatirim ve yaraticilik giiciinden yararlanabilmekte, bu sekilde verimliliklerini ve
sahip olduklar1 rekabet giiciinii arttirarak dis pazar firsatlarini daha etkin bir sekilde
degerlendirebilmektedirler.
Dis Kaynak kullaniminin firmaya birgok faydasi vardir®;
¢ Firmanin sermaye maliyetlerinin azalmasi
e Lojistik firmasinin stratejik risklerinin azalmasi
e Firmanin lojistik performansinin dis kaynak kullanimindaki teknoloji, uzmanlik vb.

sayesinde artirilmasi

% Barlin, A. 2009: 63.
8 Waters 2003: 29, 32.
% Tanyas, 2015: 8.
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e Esnekligin artmasi sayesinde piyasa ve miisteri ihtiyaglarimi karsilama konusunda
isletme yeteneklerinin artmast

e Isgiiciinden kaynaklanan sorunlarin ortadan kalkmasi

e Firmanin kendi temel is siire¢lerine daha fazla odaklanmasi nedeniyle is siireclerindeki
karmasikligin azaltilmas.

e Dis Kaynak Kullaniminin Dezavantajlari;

e Firmanin kendi temel is siireglerine daha fazla odaklanmasi

e Yanlis hizmet saglayicisinin se¢ilmesi

e Dis kaynaktan saglanan faaliyet tizerinde kontroliiniin kaybedilmesi

e s siireglerindeki karmasikligin azaltilmasi avantajinin yaninda dis kaynak kullanimi
nedeniyle ilave ¢aba sarf edilmesini gerektirmesi

e Uygun olmayan faaliyet alanlarinda dis kaynak kullanimina gidilmesi zayif bir

sO6zlesme yapilmasi.

1.9.3. Tedarik Zincir Yonetimi

Tedarik zinciri yonetimi (SupplyChainMangement) kavrami “1980’lerin sonuna dogru
gelisen ve 1990’lardan itibaren yayginlasan bir kavramdir. Lojistik demek tedarik zinciri
demek degildir. Tedarik zinciri, bir digerini etkileyen, birbirinden farkli unsurlarin sonucu
olarak ortaya ¢ikan, ¢oklu, teorik bir kavramdir®®. Giiniimiizde global pazarlarda artan
rekabet, daha kisa iirlin ¢evrim siireleri ve artan tiiketici beklentileri, sirketleri tedarik
zincirlerine odaklanmaya ve daha fazla yatirnm yapmaya zorlamaktadir. Tedarik zinciri
yonetimi, miisteri hizmet diizeyi gereksinimlerini tatmin edecek sekilde sistemdeki tiim
maliyetleri en aza indirmeyi amaglar. Bu amagla iiriinlerin dogru zamanda dogru yerlere,
dogru miktarlarda, dogru zamanda dagitilmasini saglayacak yapida tedarikgileri, iireticileri,

depolar1 ve dagitim merkezlerini etkin bir sekilde biitiinlestirmektedir.

% Hugos, 2003: 10-25.
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Kapasite, Promosyon Planlari, Teslimat
Tarihleri.

Hammadde, Yarimarniil, Marniil,

Krediler, Odeme, Fatura

Q:D Uretici |Q:{> Distibttor I(}:{}[Parekendeci ]{}:{}[Mﬁsteﬁ ]

Promosy on Planlan, Satislar, Siparigler,
Stoklar, Kalite

iadeler, Servis Hizmetleri, Yeniden
Déniistun

Odemeler, Mal Sevkiyat

Sekil 1. 2Tedarik Zinciri Akisi*™

Son yillarda tedarik zinciri yonetimi, satin alma, pazarlama ve lojistik kanallari
degisim ve gelisime ugramistir. Tedarik zinciri yaklasimi tek bir firma etrafinda olmamakla
beraber toptancilar, tedarikgiler, perakendeciler, iireticiler ve tiikketiciler de dahil olmak {izere
biitiinlesik bir anlayis uygulamaktadir. Tedarik zinciri yonetimi tedarik¢isinden tiiketicisine
kadar uygulanan biitiin faaliyetler dahil olacak sekilde planlama, uygulama ve kontrol
stireglerini igerisine almaktadir. Tiim zincir kapsamindaki diger firmalar temelinde stratejik ve
sistematik islevlerini biitiinciil olarak koordine eden uzun bir siirectir®.

Kapsami incelendiginde tedarik zinciri yonetimi tiiketiciyle baglar ve yine tiiketici ile
bitmektedir. Tiiketicinin talep etmesiyle harekete gecen zincir nihai {irlin veya hizmeti
olusturmak ve tiiketiciye ulagtirmak i¢in gerceklesen siirecteki tiim agamalari kapsar94. Kisaca
toparlanacak olursa tedarik zinciri yonetimi, tiikketicini talep etmesiyle baslayip hammadde
tedariginden iretime, dagitimdan nihai tiiketiciye kadar bir {irlinlin ulasabilmesi i¢in
zincirdeki mevcut tedarikgi, tiretici, perakendeci ve tiiketiciler arasinda iriin, para ve bilginin

yonetimidir®™.

% Ataman, 2002: 15.

% Mentzer vd., 2001: 18.

% Gattorna ve Walters, 1996: 12.
% zdemir, 2004: 89.



31

1.9.3.1.Tedarik Lojistigi

Tedarik, TZYyi siire¢ olarak inceledigimizde ilk boyutunu olusturmakla beraber bazi
bilim adamlar tarafindan tipki liretim, pazarlama, finans gibi firmanin bir fonksiyonu olarak
kabul edilmektedir®;

Sozliikte temin etme, elde etme, saglama gibi anlamlara gelen tedarik sirket
literatiiriinde iiretimin ara verilmeden devam edebilmesi icin ihtiya¢ duyulan iiretim
faktorlerinin gesitli tekniklerle elde edilmesi olarak ifade edilmektedir®’. Bu faktérler
hammadde, yar1 mamul, isletme malzemesi ve personeldir. TZY bunlardan o6zellikle
hammadde ve yari mamuliin dogru kalitede dogru fiyatta ve dogru zamanda hazir
bulundurulmasi ile ilgilenmektedir.

TZY nin ikinci boyutu olan iiretimin beklemeden devam ettirilmesi i¢in firmalar genel
olarak ii¢ yontemle tedarik ¢alismasinda bulunmaktadirlar;

e Bir liretim faktdriiniin ihtiya¢ duyuldugu zamanda hemen elde edilmesi,
e Firmada daimi olarak belirli miktarlarda/oranlarda stok bulundurulmasi,
e Diizenli olarak, hammadde tedariginde bulunulmasi.

Tedarik lojistigi, lojistigin arastirma, gelistirme, tasarim, iiretim ve imalat ile ilgilenen
boliimiidiir. Ozet olarak, ihtiya¢c duyulan isletme ve idame malzemeleri, sefer stoklarinm
konsepte dayali ihtiyaglar sistemine gore temin ve tedarikine ait faaliyetlerdir®. Temin tedarik
siirecinin imalat ve diizenleme asamasinda usulliine uygun bir sekilde uygulanmasi ve
gbzlemlenmesi sart1 ile insan giicli ve personel, destek techizatlar, tesisler, teknik bilgiler,
paketleme, egitim, ellecleme, depolama ve ulastirma unsurlar1 sistemin Oomrii boyunca

desteklenmesini optimize eder®.

1.9.3.2. Uretim Lojistigi

Insanlarin sinirsiz isteklerinin karsilanabilmesi igin hayati 6nem tasiyan ‘“iiretim;
makine, isgiicli ve malzeme kullanimi yoluyla bir fiziksel varligin yapimi veya bir hizmetin
ortaya konulma siirecidir*®. Uretim, tammdan da anlayacagimiz iizere beseri ve ekonomik
unsurlarin mal ve hizmetlere doniistiiriilmesidir. Ancak bu ifade daha ¢ok, firmaya genel bir

bakis agis1 s6z konusu oldugu zaman kullanilmaktadir. TZY agisindan iiretim; bir fiziksel

% Simsek, 2009: 225,

% Dinger vd., 2010: 313.

% Karacan ve Kaya 2011: 75-76.

% Keskin, 2011a: 48.

1% Sabuncuoglu ve Tokol 2009:268.
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varlik iizerinde, onun degerini artiracak bir degisiklik yapma ya da hammadde veya yari
mamulleri kullanilabilir bir {iriine dontistiirme islemi olarak séylenebilirml.

TZY de iiretim aslinda bir diigiim noktasidir. TZY, malzeme yOnetimi (gelen lojistik)
ve giden lojistik olarak iki ana is silirecinden olusmaktadlrloz. Uretim de bu siirecleri
birlestiren diiglim noktasidir. Burada tedarik birinci is siireci olan malzeme yonetimine,
dagitim ise ikinci is siireci olan fiziksel dagitima es deger gelmektedir.

Uretim siireci siirekli hareket halinde olan malzeme istenilen zamanda, istenilen yere
istenilen sayida ulastirilmasi ic¢in paketlenip depolanmasi islemlerini igerir ve tedarik
lojistigini tamamlayan bir siirectir'®. Uretim siireci “Ihtiya¢ duyulan malzemenin dagitimu,
depolanmasi, bakimi, kullanilmasi, envanterden c¢ikarilmasi, malzeme yoOnetimi, Katalog
yonetimi, fon yOnetimi, onarim, modernizasyon ve yerlestirme, sihhi tahliye ve tedavi,
istihkdm ve insaat-emlak, giivenirlik ve hata rapor sisteminin g¢aligtirtlmasi, g¢evrenin dostu
olarak atik maddelerin ekonomiye tekrar kazandiriimasi gibi konularr” kapsamaktadir'®*,

Temel hedeflerinden biri zamaninda teslim olan iiretim lojistigi bir diger yandan
yiiksek Kkalite ile miisteri memnuniyetini saglamak zorundadir. Uretim lojistigi iiretim
aktivitelerinden planlama, koordinasyon ve hizmet unsurlarin1 kapsamaktadir. Biitiin lojistik
faaliyetlerin bulustugu noktada olan iiretim lojistigindeki ig siireclerinde hizmet veren tiim
birimlerin tiretim felsefesine sahip olmasi gerekir. Sirketler liretim dncesinde ve sonrasinda
tiim dagittm kanallar1 ile koordine olmalidir. Uretim lojistiginde dagitim a1 igerisindeki
dongiiniin ¢ok iyi olusturulmasi gerekir. Uretimin iyi organize edilmesi envanter maliyetini
diisiiriir, materyal yonetimini optimize eder, verimliligin ve kalitenin artirilmasini saglar.
Uretim lojistiginde olusturulan esnek iiretim ortami iiretim siirecinin kisaltilmasin1 ve

piyasaya daha ¢ok yeni iiriin siiriilmesine olanak saglarmS.

1.9.3.3.Dagitim Lojistigi
Isletme kaynaklarindan olan dagitim faktorii, pazarlamanin bir dali olarak belirtilse de
TZY cercevesinden bakildiginda, TZY’deki iki ana is asamasindan ikincisini ifade

106

etmektedir—". Zira dretilen {irlin her ne olursa olsun kesinlikle tiiketiciye ulastirilmasi

gerekmektedir.

191 Kobu, 2003: 3.

192 Giiles vd., 2010: 9.

103 zdemir vd. 2012: 29.

104 Keskin, 2011b :48-49.

105 Karacan ve Kaya 2011: 77,78.
106 Ozgen ve Yalgin 2006: 313.
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TZY de dagitim; iiriinii en uygun maliyetle istenilen vakitte ve istenilen yere getirerek
tiriiniin ekonomik degerini yada faydasini en yukariya c¢ikarmaya c¢alisan bir faaliyettir.
Dagitimin temel hedefi, hammadde ve nihai iiriin akiglarinin planlanmasi, programlanmasi ve
denetimi olan ¢esitli faaliyetlerin bir araya getirilerek bir sistem olusturulmasidir. Bu sistemin
icindeki faaliyetler ise sunlardir: Lojistik, depolama, stok denetimi ve destek faaliyetler

(paketleme, ellecleme ve iletigim)™’.

Gergekte bu faaliyetler birbirinden bagimsiz
faaliyetlerdir ancak lojistik catis1 altinda bir araya getirilerek yeni bir boyut kazanmiglardir.
Bir lojistik siirecinin tiiketici tarafindaki son asamasi dagitim lojistigidir. Bu asamada
gerceklestirilen faaliyetlerin  ¢cogunlugu fiziksel dagitim unsurlandir. Tiiketici istekleri
yoniinde iiretilen irlinlerin istenilen zamanda ve miktarda miisteriye ulastirilmasi oldukga
biiylik 6nem tasimaktadir. Dagitim lojistigi dagitimin yapilacagi depolama alanlar1 depolama
yapilacak yerlerin kosullari, iirlin paketlemesi, istenilen {riinlerin miktarlar1 ve teslim
zamanlari, tasimada kullanilacak araclarin ve yoOntemin belirlenmesi gibi degerlerden

olugmaktadir'®,

1.10. Lojistik Sektoriinde Son Egilimler

Global lojistik faaliyetlerin artmasiyla beraber lojistigin is siireglerinde ve calisma
yapisinda birtakim degisikler meydana gelmistir. Bununla beraber lojistik sektoriinde birtakim
yeni ihtiyaglar ve egilimler ortaya ¢ikmistir. Bunlardan bazilarini; tersine lojistik, ti¢iincii parti

lojistik, dordiincii parti lojistik, e-lojistik uygulamalar1 vs. olarak saymak miimkiindiir.

1.10.1. Tersine Lojistik

Cevreye duyarli lojistik olarak bilinen tersine lojistik istenmeyen (atik madde, kagit,
kutu, sise vb. gibi) malzemelerin yeniden iiretime dahil edilmesi veya iade ve defolu iiriinlerin
degisik satis yollarindan yeniden satisa arz edilmesi olarak ifade edilmektedir. Atik
yonetiminden farkli olarak verimli bir sekilde toplanan atiklarin islenmesi konusuyla degil bir
iriinii yeniden satilabilir duruma getirilmesiyle ilgilenir. Tersine lojistikte atigin tanimi
onemlidir. Bu nedenle birtakim degerleri olan atiklar1 konu alir ve tekrardan tedarik zincirinin
icinde olmasi saglanir. Tiirlli yasal sonuclart olan atigin ithalat1 genellikle yasaktlrlog.

Tiiketici hizmetlerinin 6nemli bir yan1 olan tersine lojistik bazi gizli maliyetler
tasimaktadir. Bunlarin birgogu asir1 iscilik maliyetleridir. Mesela diizgiin saril1 bir sekilde

yiiklenip gonderilen {irlinler hi¢cbir zaman ayni sekilde geri gelmemektedir. Esnek olmay1

197 Sabuncuoglu ve Tokol 2009: 299.
198 zdemir vd., 2012: 29.
1% Umran, 2011: 410.
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gerektiren tersine lojistik ayn1 zamanda kii¢iik miktarlarda eksik kamyon yiikii ile ¢alisma
anlamina gelmektedir. Bahsi gecen eksik kamyon yiikii araclarda kapasitenin tam olarak
kullanilmadigi, atil kullanildigi durumlarda ortaya c¢ikar. Mesela 50 ton kapasiteli bir
kamyona hizli teslimat istegi gibi sebeplerle 20 tonluk yiikleme yapilmasidir. Bu gibi
durumlar nedeniyle tersine lojistik isletmelerinde atil kullanim kapasitesi yiiksek

¢ikmaktadir'™®,

1.10.2. Ugiincii Parti Lojistik

3PL, lojistik hizmetlerde dis kaynak kullaniminin uygulanmaya baslanmasi ile 6nemli
hale gelmistir. “Birden fazla lojistik hizmetinin tek bir hizmet saglayici tarafindan bir
sozlesme kapsaminda tedarik edilmesi” ya da “tedarik zinciri igindeki temel lojistik
faaliyetlerinden bir kaginin(en az {i¢ farkli faaliyet) konusunda profesyonel lojistik sirketleri
tarafindan {stlenilmesi” seklinde tamimlanan ii¢lincii parti  lojistik ile sik  sik
karsilasilmaktadir. Ugiincii parti lojistik tedarikgcisi disaridan lojistik faaliyetlerini kontrol
eder, teslim islemlerini yapar ve yonetir. 3PL taraflar1 birbirine yarar ve siireklilik saglanmak
icin aralarinda anlagsma yapmaktadirlar. Bu anlasma hem yazili hem de sozlii olabilmektedir.
Anlagmaya bagli olarak ise lojistik faaliyetlerin birka¢i veya tamami uygulanmaktadir.
Yapilan anlagmalar taraflarin karsilikli olarak saglayacaklar1 fayda ve uygulamak istedikleri

stratejilere gore farklilik gosterebilmektedir™.

1.10.3. Dordiincii Parti Lojistik

4PL, tim lojistik faaliyetlerin entegre sekilde sunulmasini ifade etmektedir.
Dolayisiyla dordiincii parti lojistik sirketleri entegre lojistik hizmet almak isteyen firetici
sirketler i¢in tek baglant1 noktas1 konumundadir.4PL uygulamalar1 hizmet alan sirket tek bir
hizmet sunan sirket ile baglant1 kurmaktayken, hizmet sunan dordiincii parti lojistik isletmesi,
entegre hizmet sunarken farkli ticlincli parti lojistik isletmelerinden hizmet alabilmektedir.
Ancak miisterisine kars1t tim sorumlulugu kendisi iistiine almaktadir’?. Kisaca 4PL
tedarik¢ilerin orgiitsel kaynaklarimi teknik ekipmanlarint ve yeteneklerini biitiinleyici hizmet
saglayicilar toplayan ve yoneten firmalardir™.

4PL firmalar sadece bilgi hizmeti verdiklerinden antrepo, depo ve filo gibi mekanlari

yoktur. Yani bu firmalar fiziksel lojistik faaliyetleri 3PL firmalarna yaptirirken yonetim

10 3z, 2011: 82,83.

1 Giilen, 2005: 31.

12 Bowersox vd., 2002: 408.
113 Keskin, 2011a: 22.
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islerini kendileri yapmaktadirlar. 4PL kavrami, 3PL faaliyetlerini kullanan firmalarin tedarik
zincirinin tiimiinii icermediginden ihtiyactan ve beklentilerden dolay1 ortaya g¢ikarilmistir.
Dordiincii parti lojistik firmalarin faaliyetleri filolari, depolama alanlarin1 ve operasyon

terminallerini ybnetmektirm.

1.10.4. E-lojistik Uygulamalar:

E-Lojistik’te siire¢ tiiketicinin elektronik ortamda siparisi vermesi ile baslar. Siparis
yonetim merkezi tarafindan kontrol edilerek onaylanmasinin ardindan is emri verilir. Verilen
is emri merkeze bildirilerek yiikleme gergeklesir. Yiiklemenin gerceklestigi merkeze bildirilir.
Sonrasinda tiiketici bilgi hizmetleri vasitasiyla iiriinlerin yiiklendigi tiiketiciye bildirilir.
Uriinler tiiketiciye ulastirildifinda bosaltma islemi yapilir ve ardindan durum merkeze
bildirilir. Nihai olarak ise tliketici bilgi hizmetleri vasitasiyla iirlinlin bosaltildigina dair
bilgilendirilir*®. Elektronik ortamda ve ¢ogunlukla otomatik gerceklesen tim bu islemlerin

biitiinii E-lojistik olarak adlandirilmaktadir.

1.11. Tiirkiye’de Lojistik Sektorii Gelisimi

Tiirkler Orta Asya’dan giinlimiize kadar varliklarini siirdiirmelerini  saglayan
unsurlardan en dnemlisinin “Lojistik” oldugu kaginilmaz bir gercektir. 1970 ve 1975’1i yillar
arasinda diinyada gerceklesen siyasi, sosyal ve ekonomik gelismeler 1980 yili sonrasinda
Tiirkiye’de ithal ikameci sanayilesme stratejisinin yerini ihracata dayali biliylime anlayisi
almistir. 24 Ocak 1980 ekonomik istikrar kararlart 6ncesinde kendi yaginda kavrulmaya
calisan Tirkiye yillardir siiren savaslarin etkisinden kurtulmak, Tiirkiye Cumhuriyetini sonsuz
kilabilmek ve yeni yonetime sahip ¢ikmak icin saglam bir ekonomik yontem kurmak
istemistir. Ulke biinyesindeki sanayilesmenin ve ekonominin gelisimini saglamak amaciyla
milletin ve {ilkenin ihtiyact olan driinleri yerli sermaye ve teknolojiyle iiretilmesi
hedeflenmistir™®.

2000’11 yillarin basma gelindiginde Tiirkiye’de lojistik sektorii diger devletler ile
benzer faaliyetlerle ayn1 oranda devam eden, alaninda uzmanlasarak yapilan hizmetleri
gelistiren verilen hizmetlerin kalitesini arttirarak yurti¢ci ve yurtdisi isletmelerle is birligi
yapan diinya capinda biirolar acan ve siirekli gelisimini ileriye tasiyan bir sektor olmustur.
Tiirkiye’de lojistik sektoriine 6nem kazandiran etkenlerden biride ihracata dayali biiylime

stratejisi izlenerek dis ticaret hacminin arttirilmasidir. Birtakim altyap1 eksikleri olmasina

1 Hergiillii, 2009: 22,23.
15 Giileng ve Karagz’den aktaran Demiroglu, 2014: 189-202.
18 Acar ve Giirol, 2013: 290.
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ragmen Tirkiye’de lojistik sektorii yurtdisi pazarlarina hizmet verebilecek duruma gelmistir.
Lojistik sektoriiniin bu gidisat1 girisimciler igin bir firsat olmustur. Hem yerel hem de ulusal
firmalar tarafindan bu sektorde hizmet vermek i¢in adimlar atilarak onemli yatirimlar
yap11m1§t1r117. Bu potansiyele karsin Tiirkiye’de lojistik sektor uzun yillar boyunca agirlikl
olarak ulagtirma veya nakliye faaliyetleriyle 6zdeslestirilmis, degisim ve gelisim lojistigin
ulastirma fonksiyon sahasi ¢ergevesinde ele alinmistir.
temin etme, tasarim ve test etme, kabul, teslim, teselliim, depolama, elle¢cleme, kontrol,
planlama, ambalajlama, dagitim, isletme, iletisim, idame, bakim, onarim, tahliye, insaat,
emlak, saglik, bilisim, envanterden ¢ikarma, geri doniisiim vb. fonksiyon alanlar1 hakkinda ise
bazi lojistik sirketlerin reklam ve tanitim bilgilerinden Gte bir bilgiye ulasilamamaktadir™®®,
Lojistik Performans Endeksi (LPE) iilkelerin tasimacilik, glimriik, altyapt gibi lojistik
performanslarin1 degerlendirir; lojistik biiyiime ve kaliteyi Olger. Diinya’da iki yilda bir
diizenlenen Lojistik Performans Endekslerine (LPE) gore 160 iilke arasinda Tiirkiye nin
lojistik sektoriindeki gelisimi 2007 yilindan 2016 yillar1 arasinda diinya siralamasinda sabitlik
gosteriyor olsa da LPE puaninda artis olmustur. Lojistik sektoriinde verimli bir sekilde
ilerleme gayesinde olan Tiirkiye’nin 2018 yilinda lojistik siralamasina bakildiginda 47. siraya
geriledigi LPE puaninin da 3,15’e diistiigli goriillmektedir(bk.Tablo 1.1).

Tablo 1. 1 Tiirkiye’nin 2007 — 2018 aras1 LPE Siralamasi™

YIL 2007 2010 2012 2014 2016 2018
LPE SIRALAMA 34 39 27 30 34 47
LPE PUANI 3.15 3.22 351 3.50 3.42 3,15
LOJISTIKYETKINLIK | 3.29 3.23 3.52 3.64 3.31 3,05

1.12. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriindeki Sorunlar

Lojistik sektoriiniin ¢ok gelismedigi yerlerde lojistik sadece nakliyecilik olarak
algilanmaktadir. Fakat nakliyecilik yani tagima islemi toplam lojistik faaliyetlerin %39’unu
olusturmaktadir. Lojistik faaliyetlerde dis kaynak kullaniminin az olmasi sektorde islerin

gelisimini ve hizin1 olumsuz etkilemektedir.

Y7 Toprak, 2008: 48.
18 Civici, 2010: 159.
19 https://Ipi.worldbank.org (erisim tarihi: 07.12.2018)
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Gelismis tlkelerdeki gibi Tiirkiye’deki lojistik sektdriinde yasanan sorunlardan en
Oonemlisi yapilan yatirimlarin plan ve altyapi igerisinde olmamasidir. Bu baglamda yasanan
sorunlar sunlardlrlzo;

e Egitimli personelin yetersiz sayida olmasi,

e Vizede, giimriikte Ve transit gecislerdeki sorunlar,

e Birbirine entegre olmayan kara, hava, deniz ve demir yolu aglarinin olmast,

e Teknolojik ve bilisim altyap1 eksiklikleri,

e Lojistik sektoriine yanlis bakis agilarinin olmast,

e Yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler ve yetersiz akademik arastirmalarin olmast,

e Dis kaynak kullaniminin artmasit sonucunda meydana gelen depoculuk sorunlari,

mevcut depolarin yetersiz olmasi,

e Lojistik iis olabilmenin sadece uygun lokasyon sayesinde olabilecegi diisiincesi,

1.13. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi I¢in Stratejiler

Yalnizca bir faaliyet alan1 olmaktan fazlasi olan lojistik sektorii igletmeler arasinda
stratejik acidan biiylikk 6neme sahip oldugu goriilmektedir. Lojistik sektoriinde firmalarin
yasadiklar1 sorunlar1 ilk olarak devletler goézetmelidir. Gelismis iilkelerde {iretilen
stratejilerdeki olusumlar incelenerek Tiirkiye’ye faydali olan faaliyetler gelistirilmelidir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin - gelisimi i¢in  birtakim stratejiler ve c¢oziimler
gelistirilmelidir. Giimriik islemlerinin sadelestirilmesi ve kolaylastirilmasi, yapilan altyapi
sistemlerinin lojistik agidan planlanmasi, bilgi iletisim altyapisinin devamli olarak
yenilenmesi ve gelistirilmesi, Sehir sinirlarinin uygun yerlerinde lojistik kdy faaliyetlerinin
arttirllmasi, yerli isletmelerin yabanci ortakliklar kurmasma olanak saglanmasi ve
desteklenmesi, deniz ve demiryollarindaki imkanlarin ¢ogaltilmasi, lojistik alanina yonelik
yiiksek Ogrenim kurumlarinda boliimler acilmasi ve sektdre yonelik yapilan akademik
caligmalarin kamu ve 6zel sektorlerde faaliyet gosteren firmalar tarafindan desteklenmesi ve
demiryolu ve denizyolu kombine tasimacilik sitemlerinin gelistirilmesi gibi faaliyetler
Tirkiye sektoriiniin gelisimi i¢in olusturulan strateji ve ¢oziimlere Srnektir?,

Tiirkiye’de lojistik sektoriine yonelik yapilan faaliyetlere ise; devlet sektdriinde lojistik
sektoriine yonelik yapilan aragtirmalar, yurtdisi agilimlar i¢in birtakim toplantilar, seminerler,
konferanslar gorsel medya tanitimlar1 ve pazarlama faaliyetleri gergeklestirilmesi, tesvik edici

lojistik yatirimlarin olusturulmasi, ulagimi zor olan iilkeler arasinda ekonomik ve bolgesel is

120 Dagkan, 2016b: 7.
121 hitps://www.slideshare.net/yusufbahadirkeskin/turkiyede-lojistik (erisim tarihi: 08.12.2018)
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birliklerinin yapilmasi, kara, deniz, demir ve havayolu ulasimlarinda iyilestirme caligmalari

gibi faaliyetler rnek verilmektedir*?,

122 Uslusoy, 2014: 63.
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IKiNCi BOLUM
IPEK YOLUNUN KAVRAMSAL BOYUTU

2.1. ipek Yolunun Tarihi

Ipek Yolu terimi ilk defa 1877 yilinda Alman cografyacisi olan Ferdinand Freiherrvon
Richthofen tarafindan kullanilmistir. Bu isimle kastedilen ¢agimizin basinda tesekkiil eden
yol agidir. Bu ag o c¢aglarda Eski Diinya’nin kiiltiir alemlerini, 6zellikle batida Akdeniz ve
doguda Cin’i birbirine bagliyordu. Bu ag, adin1 Orta Cag cemiyetlerinin asilleri arasinda
popiiler bir mal olan ipekten almistir. Birgok milletin hayatinda ¢ok 6nemli bir yere sahip olan
ipek eski ¢aglardan beri degerli bir mal olarak biliniyordu. Ipek ayrica Dogu kiiltiiriiniin Bati
tarafindan taninmasina, Dogu’nun ipeginin ve baharatinin kervanlarla Bati’ya taginmasini
Cin’den Avrupa’ya ulasan ticaret yollarmin olusmasini saglamistir. Bu uzak mesafelere
taginmaya uygun elastiki ve dayanikli madde zararli hasereleri ve kurt¢uklari kendi igerisinde
barindirmama 6zelliginden dolay1 yiiksek bir degere sahipti. Bu degerli ipek ticaretini yapan
tiiccarlar yiiksek derecede kar sagliyorlardi. Ipegin yaninda diger degerli mallar da bu yol
sayesinde batiya tasiniyordu. M.S. 3. y.y.’da Han doneminde ipegin iiretildigi tek iilke olan
Cin’de ipek ketenden iki kat daha fazla pahaliydi, Cin’in bat1 sinirlarinda ise bu oran %46’lara
kadar yiikseliyordu. Bununla birlikte Roma’da 4. y.y.”mn baslarinda 1 kg. boyanmamis ipek
karsiliginda 4.000 altin dinar {icret ddeniyordu. Yani o ¢aglarda ipek, altindan kat ve kat daha
kiymetliydi. Ipegin hem Orta Asya’da hem Iran’da hem de Akdeniz’de iiretildigi ve daha gok
ulasilabilir oldugu 8. y.y.’da bile Bizans’ta ipek hala altinla élgﬁlﬁyordulz?’.

Ipek Yolunun bu degerli ve kiymetli 6zelligi sebebiyle tarihte gesitli dénemlerde bu
yola hakim olma miicadeleleri verilmistir. Verilen bu miicadelelerin sonucunda ise ¢ogu kez
biiyilik savaslar yasandi. Ne kadar miicadele verilirse verilsin bu yola hakim olunmasi o kadar
kolay olmamakla birlikte hakim olunsa dahi bu yola hakim olmak isteyen rakip sayisi ¢ok
oldugu i¢in bu hakimiyetler ¢ok uzun Omiirlii olmadi. Ipek Yolu’na hakim olmak isteyen
devletlerin en Onemlilerinden olanlar Cinliler, Mogollar, Tirkler ve Ruslardir. Bunlarin
yaninda Farslar ve Araplar bolge iizerinde hakimiyet kurmak istemis olmalarina ragmen diger
devletler kadar basarili olamamislardir. Bu bolgeye hakim olan devletler tarafindan yiiriitiilen
bir Ipek Yolu siyaseti olusturulmus ve bu siyaset dogrultusunda gii¢ miicadelelerine devam

etmislerdir124.

12 y1ldizdag, 2005:1; Atasoy, 2010: 2.
24 Dijgen, 2011: 48.



40

Ipek Yolu, 2000 yildan beri Asya’y1 Avrupa’ya baglayan bir ticaret yolu olmasimin
yaninda bu cografyada yasayan dinlerin, kiiltiirlerin ve irklarin izlerini tasimakta ve
miikemmel bir kiiltiirel ve tarihsel cesitlilik sunmaktadir. Ipek Yolu'nun giizergahinda
bulunan iilkelerde ekonomik hareketlilik, sehirlerde meydana gelen canlilik buralardaki
medeniyetlere biiyiik gelisim sagladi. Cin’den Ipek Yolu’nu kullanarak ¢iktigimizda ilk durak
olan Tiirkistan’da yollar kuzeye, batiya ve giineye uzanir. Ipek Yolu’nun Tiirkistan’dan g¢esitli
aglara ayrilmasi burayi biiylik bir ekonomi ve kiiltiir merkezi haline getirmistir. Diinya’nin en
gbzde sehirleri bu yol {izerinde kurulmustur. Bu sehirlerarasinda ilk akla gelenler; Turfan,
Kasgar, Buhara, Taskent, Semerkant, Merv, Kayseri, Isfahan vb. sehirlerdir. Kisaca bu yol
Cin’den baslayarak Tiirkistan ve Kafkas’lar izerinden Avrupa’ya ulasmakta ve gectigi yollar
lizerinde bulunan cografyadaki devlet ve milletlere ticari ve kiiltiirel bir zenginlik
saglamlst1r125.

Tiirkistan cografyasindaki ticaret baglantilarinin hakimiyeti milattan 6énce 119 yilina
kadar Hun Devleti’nde iken bu tarihten sonra 6zellikle Dogu Tiirkistan olmak iizere, Cin’in
hakimiyetine ge¢mistir. Ancak bu durum Goktiirk Devleti’nin  kurulmasiyla birlikte
degismistir. Bu degisimle beraber Ipek Yolu en parlak donemlerinden birini Goktiirk
himayesindeyken yasamistir. Bundaki en biiyiikk etken Goktiirk yoneticiler tarafindan
Tiirkistan bdlgesinde uygulanan politikalarin siyasi istikrar1 saglamasidir. Goktiirk, Mogol ve
Hun devletlerinin Ipek Yolu’na sagladiklari en onemli katk1 bdlge giivenligini saglamalaridir.
Bu nedenle Ipek Yolunun altin caglari Goktiirk déneminde yasanmlstlrl%. Selguklu
doneminde Tiirklerin elindeki Anadolu’'da kara ticaret merkezleri deniz ticaret merkezlerinden
daha fazla gelisme gostermistir. Karadeniz ve Akdeniz’de sahip olunan limanlar Selguklulara
bir rekabet kazandirmisti. Ancak bu rekabet giicii ¢evre yollar1 denetim altina tutmadigi i¢in
sturli kalmistir. Osmanli doneminde ise beyligin bagimsiz bir devlet olarak kurulabilmesi,
beslenebilmesi ve uzun Omiirlii olabilmesi ipek yolunu denizlere baglayan limanlarin elde
edilmesine bagliydi. Bu agidan Osmanli denize dontk bir politika izlemek zorunda
kalmlst1r127.

Ipek Yolu giizergah iizerinde Tiirkler ve Cinliler arasindaki hakimiyet miicadelelerine
ragmen Tiirkler 1000 yila yakin bir zaman Ipek Yolu’nun kontroliinii hakimiyetleri altina
almay1 basarmiglardir. Ciinkii Tiirk devlet gelenegi ve politikasina gore diinya hakimiyeti ve
bu sahada tam bir {istiinliik kurabilmek i¢in ipek Yolu’nun kontroliinii ellerinde bulundurmak

gerekliydi. Bu amacla Tiirk yoneticiler sorunlarin ¢oziimiinde her tiirlii ¢cabay1 sarf ettiler,

125 yereli, 2013: 3.
126 K afesoglu, 1995: 17.
27 Topuz, 2010:7-10.
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128 ipek Yolunun kalbi sayilan

bolgeye hakimiyetlerini korudular ve ticareti canli tuttular
Dogu Akdeniz bolgesi kendisine hakim olan iilkeyi zenginlestirmistir ve bu durum Osmanli
Devleti’nin fetihlerini etkileyen en onemli sebeplerinden biridir. Osmanli Devleti Dogu
Akdeniz’i elinde tutmus ve kendi yiikselisiyle birlikte Ipek Yolu giizergahindaki Anadolu’nun

129

ve Bursa’nim 6nemi artmistir =", Ipek Yolu gectigi bolgelerde kiiltiirler arasi bir koprii vazifesi

gérmiis ve Diinya medeniyetlerini birbirlerine baglayan bir yol olmustur.

2.2. ipek Yolu Giizergahlari

Ipek Yolu'nun giizergahin tam olarak bilinmemekteve yiizyillarca Cin ve Bati arasinda
tek bir yol olduguna inanilmis ve degisime ugramadan takip edildigi diisiiniilmekteydi. Fakat
Ipek Yolu tek ¢izgi halinde olmayan Cin’den Akdeniz’in dogusuna ve Giiney Rusya’ya
buradan da Avrupa’ya uzanan ve bazi kesimlerde kollara ayrilan bir ag gibidir13o.

Ipek yolu giizergahinin baglangici Cin’in o zamanlar bagkenti Changan sehrinden Yol
Kansu koridorunu takip ederek Taklamakan civarinda bulunan Dunhuang sehrine
ulasmaktadir. Buradan da kollara ayrilarak Ipek Yolu’nun kuzeyindeki YumenGuan ve Gobi
Coli civarindaki Hami’den gecerek Pamir eteklerindeki Kasgar’a gelmeden Gobi ve
Taklamakan ¢ollerinin igerisindeki en 6nemli iki vahadan olan Turfan ve Kuqga’dan geger.
Giiney Ipek Yolu ise Dunhuang’dan ayrilarak YangGuan, Taklamakan ¢6liiniin eteklerindeki,
Miran, Yarkand ve Khotan gecerek Kuzey Ipek Yolu giizergahiyla Kasgar’da bulusur. Ipek
yolu Kasgar’da tekrar kollara ayrilarak devam eder. Bu ayrilan kollardan birisi kuzeyden
Tagkent flizerinden Hazar Denizi’'nin kuzey bolgelerine, Yunan ticaret merkezlerinin
bulundugu Kirim’a ulasirken digeri de Semerkant {izerinden Hazar Denizi’'nin glineyine ve
Karakurum iizerinden Hindistan’a ulasir. Orta yol Kurla ve Kusa’dan gegerek Kasgar’a ulasir.
Giiney Ipek Yolu ise Hazar Denizi’nin giineyinden gegerek Akdeniz’in dogusuna Antakya’ya

131
kadar uzanir—"".

128 Heyd, 2000: 28-29-31-181.
129 Kirpik, 2012: 181.

130 y11dizdag, 2005: 16.

131 Akkaymak, 2009: 9.
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Harita 2. 1 ipek Yolu Giizergahlar™*

2.2.1. Kuzey Ipek Yolu

Kuzey ipek yolu giizergdhi arkeolojik kazilar yardimiyla bilinmektedir. Arkeolojik
arastirmalar sonucunda: Kuzey ipek yolu orta cagda Cin Imparatorlugunun &nemli
merkezlerinden olanLoyang veCang-ngan’dan baslamaktadir. Bu gilizergdh biytik c¢oli
gecerek Hami sehir merkezine ulasmaktadir. Daha sonra yol Barkul Golii'ne dogru kuzeye
yonelmektedir. Barkul Golii’'nden de batiya dogru yonelen yol Cungarya’dan gecer ve Talas
Sehrine ulasmaktadir. Talas sonrasinda yolun giizergah1 Seyhun nehrinden gegerek Istanbul’a
oradan da Bizans sehirlerine ulagsmak {izere devam etmektedir. Tiim bunlardan da goriildiigii

gibi kuzey ipek yolu daha ¢ok Tiirk yerlesim yerlerinden ge(;mekteydi133.

2.2.2.0rta ipek Yolu

Orta ipek yolu Antakya’dan baslayarak batidan doguya dogru Menbi¢ bolgesindeki
Firat nehrinden gecer ve oradan da Hemedan’a devam etmektedir. Daha sonrasinda Tahran
etrafinda olan Rey ve Merv sehirlerine oradan da Pamir’e ulasmaktadir. Yol Pamir’den

Taskurgan’a oradan da Kasgar’a ulasip ikiye ayrilmaktadir. Buradan kuzeye dogru yonelen

132 http://www.transmedya.com/images/haberler/2016/07/cin_ipek_yolu_icin_1_trilyon_dolar_ayirdi_h10949 4e
c21.jpg/ (erisim tarihi: 12.10.2017)
133 y1ldizdag, 2005: 17.
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yol Tanr1 daglarindan gecerek Kuga yerlesim yerinde sonlanmaktadir. Diger yol ise

Kasgar’dan gegerek Yumen-kuan kapisina daha sonrada giiney ipek yolu ile birlesmektedir'**,

2.2.3.Giiney Ipek Yolu

Giiney ipek yolunun olusumu milattan énce yedinci ve sekizinci yiizyillarda Iskitlerin
Bati’ya yonelmesiyle olmustur. Giiney yolunun giizergadhinin dar siirlarindan dolayi tespiti
daha kolayd1r135. Giiney ipek yolu Kaggar’da ikiye ayrildiktan sonra Hoten ve Niya’ya devam
etmekte ve Tuan-huang’dan gecerek orta ipek yoluyla birlesip Cin’in baskentinde
sonlanmaktadir. Giiney ipek yoluna baglanan bir diger kol ise Bamian, Bedehsan ve Gazne
yerlesim yerlerinden gecerek Hindistan’da sonlanmaktadir. Giiney ipek yoluna Tiirkistan’in

tali yollarindan da baglantilar vardir'®®,

2.3. Ipek Yolunun Gelisme Donemi

Biiyiik Ipek Yolu sdylemi tarihte ilk kez milattan dnce meshur Cin seyyahi: Cjan
Syan’in seyahatinden sonra kervan yolu olarak kullanilmaya baglanilmistir. Daha sonraki
zamanlarda Ipek Yolu Cin ile Bizans’1 birlestirerek Diinya ticaretinin sah damari haline
gelmistir. Milattan once I1. yiizyildan 1800’li yillara kadar uzanan, tarihin en eski ve en uzun
karayolu 6zelligine sahip olan Ipek Yolu, Dogu’da Cin’den, Bati’da Avrupa’ya, Giiney’de
Afrika’nin Kuzey’ine kadar uzanan bir yoldur. Ilk baslarda ekonomik zorunluluktan yani
insanlarin  ihtiyaglarimi karsilama gereksinimlerinden dogmus, ekonominin yaninda
sosyokiiltiirel iligkilerin kurulmasina ve gelismesine neden olmustur. VI. yiizyilin ikinci
yarisindan baslayarak eski diinyanin hem bat:1 hem de dogu devletlerinin i¢inde Biiyiik Ipek
Yolu'nun yonetilmesi ugruna verilen miicadeleler giderek artti. Yaklasik 20.000 kilometresi,
Tiirklerin yasadigi cografyaya uzanmakta olan Ipek Yolu igin Tiirk akincilari Cin
hakimiyetini yerle bir ettikten sonra sadece siyasi olarak degil, ayn1 zamanda ekonomik
acidan da giice sahip oldular. Boylelikle Tiirkler batiyla doguyu birlestiren bu biiyilik kervan
yoluna hakim oldular. Bu yol VII. ve VIII. yiizyillarda ulasim ve ticaret yogunlugu agisindan
en parlak donemini Tirk’lerin hakimiyetinde yasamistir. Sanat ve medeniyet acisindan ise,
Ipek yolu en parlak dénemlerini Tang hanedanli§i zamaninda yasanm1§t1r137.

Cin’de iiretimi yapilan ipek, ¢dmlekcilik maddeleri, metal esyalar, hediyelik esyalar ve

diger ticaret esyalar1 “Biiyiik Ipek Yolu” araciligiyla Orta Asya’dan ve Parfiya’dan gegerek

34 Demirler, 2015: 11.

135 Ablayeva, 2013: 17.

136 Demirler, 2015: 23.

137 Bedirhan, 1994: 20.; Mandaloglu, 2013: 130.; Yildizdag, 2005: 13.



44

Roma’ya daha sonralar1 Bizans’a gotiiriiliiyordu. Avrupa’dan Cin’e geri donen kervanlar
burada {iretilen esyalar1 Cin’e gotiiriiyorlardi. VIII. ylizyilda ortaya ¢ikan Uygur Devleti ile
Cin Devleti arasinda gelismis ticari ve siyasi iliskiler vardi. Hatta Uygurlular o donemlerde
Cin’de ki bir isyan1 bastirmak i¢in Cinlilere yardim etmisler ve karsiliginda 20.000 balya ipek
almiglardir. Uygurlularla Cinliler arasindaki ekonomik iligkilerde at ve ipek ticareti onde
geliyordu. Tiirk atlari o zamanlarda her yerde ¢ok meshurdu ve pahali fiyatlara sahip
olunabiliyordu. Cin ipegi de yine o donemde meshurdu ve ¢ok alicisi vardi. Fakat aralarindaki
ticaretin sekli ara sira degisiyordu. Gli¢ Uygurlulara gegtigi zaman Cin’le at ve ipek aligverisi
yapmak ic¢in anlasmislardi. Uygurlularin gonderdikleri her atin karsiliginda Cin’den 40 top
ipek istiyorlardi. Bu sekilde atlarin yiiksek fiyatlarla satilmasit Uygur hazinesi i¢inde ¢ok
kazangh olmusturlgs.

Biiyiik Ipek Yolu ilk baslarda yogun kargasa ortami yaratmis olmasina ragmen XIV.
yiizyilmin ikinci yarisina kadar devam eden ve “Pax Mongolica” (Mogol Barisi) diye
adlandirilan o dénemlerde Iran engeli tamamen ortadan kaldirildi. Ticaretin ve tiiccarlarin
giivenligini saglamak amaciyla devlet yeni kararlar ve kat1 tedbirler alarak tek bir yonetim
anlayis1, tek bir vergi sistemine gecildi. Mogol Imparatorlugunun 1240 ile 1340 yillari
arasinda giiclii oldugu siralarda, Cin’e kadar uzanan ticaret yolunu kullanmak daha pratik ve

kolaydi. Biiyiik Ipek Yolu Osmanlilar i¢in de énemli bir ticaret yolu olmustur’®.

2.4. ipek Yolunun Gerileme Dénemi

Kiiciik devletlerin bir araya gelmesi sonucu olusan Mogol imparatorlugunun
hakimiyeti altina giren Biiyiik Ipek Yolu uzun zaman kullanilmaya devam etti. Bu yol Mogol
Imparatorluguna farkli kesimlerin birbirleriyle iletisimlerini sagladi. Biiyiik Ipek Yolu
giizergahi boyunca ticaretin yaninda farkl kiiltiirler ve inanglarda tasinmaya devam etti. Islam
Orta Asya’da yayildigindan Miislimanlar Cin ile Bati bolgesi arasindaki Orta Asya’ya
yerlestiler. Miisliimanlar bdylelikle Cin ile Bati arasindaki ticaret araciligimi yapmaya
bagladilar. 1368 yilinda Cin’in basmna gecen Ming ile Cin icine kapanik bir siyaset
uygulamaya basladi. Cin’in dis siyasetini i¢ine kapanik olarak yiirlitmesi Qing zamanina
kadar devam etmistir. Boylelikle Bati ile Dogu arasinda engeller ortaya c¢ikmaya basladi.
Islam’in Orta Asya’ya yayilmasi Biiyiik Ipek Yolu giizergahindaki ticaretin yaninda sanat
eserlerini de olumsuz yonde etkilemistir. Ornegin, heykelcilik Islam dininde yasak

oldugundan Budist tapinaklarina yapilan heykellerle gelisen heykelcilik sanat1 sekteye ugradi.

138 Deniz, 2016: 196.
1% Gokee, 2016: 201-202.
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Asya’daki Mogol hiikiimdarlig1 ne kadar genis bir alana yayilmis olsa da Cin milliyet¢iliginin
tekrar canlandigi siralarda Mogol hakimiyeti sona erdi.

Cin’in bes hanedan doneminde ise igerisindeki birlik ve beraberlik bozuldugundan
komsu devletlerin kervanlara saldirilarma maruz kalindi. Biiyiik Ipek Yolu, Cin’in Tang
hanedanligt zamanindaki Onemini Song Hanedanlifi zamaninda koruyamamistir. O
donemlerde Batililara gére Cin hala taninmayan bir yerdi ve Batililar ipegin nasil tiretildigi
hakkinda bir bilgi sahibi degillerdi. Hindistan’da Biiyiik Iskender ipek hakkinda birkac bilgi
edinmis olsa da “Seres” olarak adlandirilan ipek fireticileriyle baglantt kurulmasi VII.
yiizyillda olmustur. Boylelikle ipek tiretimi hakkindaki bilgiler giizergdhboyunca batiya
sizmaya bagladi.

15.yy’da Avrupalilar tarafindan yeni ticaret yollari, adalari, okyanuslar1 ve kitalar
bulunmustur. Bu olaylar tarihte Cografi Kesifler olarak adlandiriimaktadir. Biiyiik Ipek Yolu
Cografi Kesiflerin baglamasiyla beraber 6nemini yitirdi. Mallarin deniz yoluyla tasinmasi kara
yoluna gore daha az maliyetli ve daha giivenliydi. Boylelikle daha giiglii ve giivenilir gemi
tiretimi Oonem kazandi. Giliney Asya’da yeni pazarlar kesfedilmeye baslad1 ve Cin yeni Pazar
aglar1 kurmaya baslamis oldu. Deniz tagimaciliginda korsanlar ve firtinalar gibi bazi olumsuz
durumlar olsa da bunlarn iistesinden gelindi**°. Béylelikle Biiyiik ipek Yolu iizerindeki ticari
faaliyetler daha az karli oldugundan ipek yolu 6nemini kaybetmeye basladi. Bat1 diinyasi hizla

gelistiginden Cin’le baglantilarini kopard: ve ipek yolu giderek geriledi.

2.5. Ipek Yolunun Yeniden Canlandirilmasi

Yillar boyunca, gectigi iilkelere hem kiiltiirel hem de iktisadi acgidan bir¢ok katki
saglayan diinyanin en eski ve en uzun ticaret yolu gorevini iistlenen Ipek Yolu uluslararast
alanda hatta dogu bat1 arasinda bir koprii gorevi gormiistiir. Ayrica dogu ve bat1 rotasinda
genis bir zaman derinligi ve cesitli kavramlar boyutlarini igeren yer edici kiiltlirlere ve yeni
geleneklere de kaynaklik etmistir. Bu nedenledir ki Ipek Yolu aslinda sadece bir ticaret yolu

1! pek yolu sadece dogu

degil bunun yaninda kiiltiir yolu olarak da anlam kazanmaktadir
bat1 arasinda bir rota olmaktan 6te kuzey ve giiney yonlii de genis ticaret yollarina baglantisi
olmasindan dolay1 aslinda yeryiiziiniin en biiyiik kervanlar1 tarafindan uzun zamanlar boyunca
kullanilmis ve tarihsel agidan baktigimizda diinyanin en biiyiik ana yolu olmustur.

Cin uluslararas1 sistemde varligmi kuvvetlendirmek amaciyla diinya ¢apinda paralel

yapilar kurma pesindedir. Bu nedenle bir yandan uluslararasi kurumlarla baglantisin1 devam

ettirirken bir yandan da bu kurumlar1 kismen tamamlayacak kismen de rekabet edilebilir bir

140 vereli, 2013: 3.
141 Erdem, 2006: 7.
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platform olusturma g¢abasindadir. Cin’i diger gilic unsurlart ile etkin bir uluslararasi aktor
haline getirecek en oOnemli etki Ipek Yolunun yeniden canlandiriimasi olacaktir™,
Giiniimiizde Ipek Yolu'nun 6nemi ve anlami yeniden taninmaya anlam kazanmaya
baslamistir. Giinlimiiz teknolojisinin ve gelismisliginin de vermis oldugu katkilar ve c¢ag
dolayistyla Ipek Yolu artik kara ipek Yolu olmaktan ¢ikmis, deniz Ipek Yolu, demir ipek
Yolu, enerji ipek Yolu, hava Ipek Yolu, kiiltiir Ipek Yolu, fiber-optik Ipek Yolu olarak
anilmakta ve eskisinden farkli olarak Modern Ipek Yolu’ndan bahsedilmektedir.

Simdiye kadar atilan biiylik adimlar ve projeler (enerji, ulastirma, lojistik ve teknoloji
gibi bircok alandaki projeler) Ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasiyla ilgili atilmus
adimlarm en dnemli gdstergelerindendir. Ipek Yolu’nu yeniden canlandirmaya yarayacak yeni
ekonomik firsatlar yaratacak, kuskusuz ki iilkenin hem diinya ile bir biitiin olmasina hem de
ortak refah sahasina kavugsmasina katki saglayacak muhtemel gelismeler arasinda yer alan;
kitalar aras1 koridorlar olusturan yeni otobanlar, asil hatlar1 demir yolu olmakla birlikte u¢an
trenler, hizli yiik tasima araglari, hizli trenler, niikleer ve endiistriyel tesisler, merkezi ve tekno
kentler, lojistik alanda iilkeleri sehirleri ve kitalari birbirine baglayan ve bunun neticesi olarak
da lojistik kdyler ortaya ¢ikarmak ve kombine tasimacilik alternatifleri ortaya ¢ikmaktadir.

Ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasi ¢alismalar1 ve projesi, 7-8 Eyliil 1998 yilinda
hayal olmaktan ¢ikmis ve bir gergeklik kazandirilmak {izere basta ABD ve AB iilkeleri olmak
tizere 33 iilkenin ve 13 uluslararast kurum ve kurulusun bulundugu, énemli ve bir o kadar da
anlamli bir zirveye Ipek Yolu Zirvesi'ne Bakii ev sahipligi yapmistir. Ipek Yolu Zirve’si
Tirkmenistan’in ve Hazar havzasinin ac¢ik sulara sinir1 bulunmayan iilkelerin uluslararasi

pazarlarla baglant1 kurmasi agisindan 6nemli bir noktadir**,

2.6. Ipek Yolunun Yeniden Canlandirilmasi i¢in Yapilmasi Gerekenler

Cin’den baglayarak Avrupa’nin en i¢ noktalarina kadar uzanacak olan projenin 6nemli
devletlerinden biri olan Tiirkiye Ipek Yolu’nun gelmis gecmis en kritik ve en 6nemli gegis
rotalarindan biri olan Anadolu’ya ev sahipligi yapmasiyla dnemli bir konumda yer almaktadir.
Ipek Yolu Ekonomik Kusagi hattinin Avrupa’ya baglant: boliimiinii olusturan Tiirkiye Asya
ve Avrupa’nin ayrica Ortadogu’nun kesistigi noktada yer almaktadir. Cin ile iliskilerin
gelistirilmesi kapsaminda 6nemli bir giic sunmasi tahmin edilen Tek Yol Tek Kusak Projesi
Tirkiye’nin enerji ticaret iissii olma yolunda yapmis oldugu projelerle, amacladig: iktisadi

hedeflerine ulasabilmesi bakimindan 6dnemli firsatlar1 da beraberinde getirecektir. Ayrica G20

142 9zdash, 2015: 581-593.
143 Bedirhan, 1994: 52.
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tilkesi olan Tiirkiye’ye yabanci yatirnmlari canlandirmasi, sermaye girigini artirmasi ve
diinyanin ikinci en biiyiik ekonomik giicii olan Cin ile ihracat-ithalat dengesini kurmasi
amagclanan Modern Ipek Yolu Zirvesi’nde Cin ile birgok alanda anlasmalar imzalanarak daha
dengeli ticaret hacmi saglanmasi beklenmektedir. Cin ile Tiirkiye arasinda Modern ipek Yolu
Zirvesi’nde yapilan anlagmalar asagidaki gibidir;

e (Cin Halk Cumhuriyeti Ile Karsihikli Kiiltiir Merkezlerinin Kurulmasma Iliskin

Anlagma

e Uluslararas1 Karayollar1 Uzerinde Tasimacilik Anlasmasi
e Suclularin Karsilikli Iadesi Anlasmasi

Bunlarin yam sira bu proje ile beraber Tiirkiye Ipek yolu Ekonomik Kusagi hatti
iizerinde bulunan Cin, Rusya, iran gibi devletlerle olan gelismis ticaret iliskilerini daha da
saglamlagtiracagi gibi ayrica temaslarinin ve iligkilerinin kisitli derecede oldugu Tiirki
Cumbhuriyetlerle (Kazakistan, Kirgizistan ve Ozbekistan gibi) etkilesimini ve temaslari
artirabilecektir. SSCB’nin dagilmasinin ardindan bagimsizligini ilan eden iilkeler Tek Yol
Tek Kusak Projesi ile kiiresel pazarlarla iligski kurma firsatin1 da elde edebileceklerdir. Ayrica
2008 kiiresel ekonomik krizinin ardindan diinyanin yeni merkezlerinden biri halini alan Asya
devletlerinin sahip oldugu sermaye birikimi ve tasarruf oranlarini da diisiiniirsek yiiksek
miktarlarda sermaye hacmine sahip olan bu Asya Devletleri, Modern ipek Yolu rotasinda
bulunan Tiirkiye bu tasarruflarin ve sermayelerin cogunun yatirima doniisecegi merkez olma
potansiyeline sahip olan iilkelerin basinda yer almaktadir™*.

Tek Yol Tek Kusak Projesi kapsaminda yapilmasi hedeflenen 6n hazirlik asamalar
projelerinden Asya Altyapt Yatirnm Bankasi’nin kurucu iilkeleri arasinda olan ve birgok
altyap1 projelerinde adindan soz ettirmeyi basaran, Asya ile arasindaki iligkileri artiran ve
ciddi derecede sermaye hareketliliginin ortaya ¢ikmasi beklenen Tiirkiye oldukga stratejik bir
konumda yer almaktadir.

Tiirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesi alt yap1 ¢alismalar1 baglaminda sayilan ciddi
yatirimlarindan biri olan Istanbul Finans Merkezi’yle (IFM) Asya devletlerinden gelmesi
diisiiniilen sermaye ve tasarruflarin daha hizli ve sistematik bir sekilde islemesini
saglayacaktir. Tek Yol Tek Kusak Projesi temel olarak mal alig verisini kapsayan bir yapiya
sahip olmasinin yaninda enerji alaninda da 6nemli bir potansiyele sahiptir.

Enerji arz ve talep eden devletleri ayni cati altinda toplamasi bu bakimdan
bakildiginda yasanabilecek farkli gelismeler dogurmaktadir. Gérmiis oldugumuz gibi aslinda

Ipek Yolu ile sadece mal ticareti degil aslinda enerji ticareti de yapilabilecektir. Bu dogrultuda

144 vereli, 2013: 241.
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konum itibariyle Asya ve Avrupa arasinda bu baglantiyr yapacak iilke cografi konumu
dolayistyla Tiirkiye’dir. Diger yandan Avrupa’ya enerji akisini saglamasi beklenen
TANAP(Trans-Asya Demiryolu Projesi) ve Tiirk Akim gibi enerji projelerinde adindan sz
ettiren Tirkiye, Enerji Borsasi ile beraber Tek Yol Tek Kusak Projesine onemli katkilar
saglayacak ve cografi konum dolayis1 ile bolge iilkelerinin enerji arz giivenligine katki
saglama giivenligi bakimmdan da énemli bir pozisyona sahiptir'®. Tarihi ipek Yolu olarak
anilan Ipek Yolunun yeniden canlandirilmasi maksadiyla yapilacak stratejik hamleler ve
izlenecek yollar Tek Yol Tek Kusak Projesi araciliiyla bir siiredir ¢esitli platformlarda
konusulmaktadir ve bu projeyle ilgili cesitli konferanslar ve toplantilar yapilmaktadir. Bu
acidan izlenecek stratejilerden en Onemli olanlart asagidaki basliklar altinda

degerlendirilmistir.

2.6.1. Kaliteli Lojistik Aglarinin Olusturulmasi

Diinya ekonomisi ig¢inde yer alan ekonomilerin oranlarmma baktigimizda Asya
ekonomilerinin giderek bu oranin biiylik cogunluguna sahip olmaya basladigini gérdiigiimiiz
bir zamanin i¢inde yer almaktayiz. Yasanan bu doniisiim ve kiiresel ekonominin asyalastigi bu
donemde iiretilen tirlinlerin Avrupa pazarlarina en hizli, en ucuz ve en sorunsuz bir sekilde
ulastirilmast ¢ok biiyiik bir oneme sahiptir. Bati Asya’da yer alan limanlarin altyapilar1 ve
kapasite yeterliligi artan ticaret hacmi neticesinde yetersiz diizeyde kalmistir. Bu durumda
yeni lojistik giizergahlar1 arayigina sebep olmustur. Bu arayis asamasinda Karadeniz
bolgesinin demir ve kara ulasim noktalari ¢ok biiyilk 6nem kazanmistir. 2000’11 yillarin
basindan itibaren meydana gelen bu doniisiim ve degisim siireci, Ipek Yolu’nun yeniden
canlandirilmas:t ve bu rota ilizerinde yer alan {ilkelerin bu canlandirilma siirecine adapte
edilmesi gerekliligini beraberinde getirmistir. Tarihi Ipek Yolu’nun bir ucunda Cin diger
ucunda ise AB iilkeleri yer almaktadir. Bu iilkeler arasinda yer alan diger iilkelerin Modern
Ipek Yolu’na entegrasyonu saglanmalidir. Bu rotanin merkezi bélgesinde bulunan Tiirkiye, bu
imkanlar1 ve bu adaptasyon siirecini en iyi sekilde yoneten ve degerlendiren bir yapida
calismakta ve bu imkanlar1 en etkili sekilde degerlendirdigi takdirde onemli bir iis halini

alacaktir'®®.

2.6.2.Bolge Ulkeler Icin Demiryolu Yatirimlarinin Arttirilmasi
Son zamanlarda kiiresel ekonomi ve ticaret agisindan Asya pazari ve ekonomisi nem

kazanmaya baslamistir. Bu durumda da Avrupa piyasasi ve pazari da Asya ile ticaret yapma

15 hitp://ojistikkulubu.ist/yeniden-dogan-ipek-yolu-ve-turkiye-lojstik-sektoru/ (erisim tarihi:13.12.2018)
1% Kara vd., 2009: 73.
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girisiminde bulunmak zorunda kalmistir. Asya ile Avrupa arasindaki ticaret 6nem kazaninca
bu ticaret yolu iizerinde bulunan demiryolu da 6nem kazanmistir. Asya ile Avrupa ticareti
arasinda kritik bir rol listlenen demiryolu ulasim agina yapilan yatirimlar artmis ve yeni
projeler iiretilmeye baslanmistir. Asya ve Avrupa ticaret yolu baglant1 gorevini goren iilke
olarak akla gelen ilk iilke Tiirkiye’dir. Tiirkiye’nin Modern Ipek Yolu gelismelerinin
icerisinde yer almamasi ihtimaller disindadir. Tiirkiye bu firsatin i¢inde bulundugu i¢in bu
durumdan istifade etmek istemektedir. Bu durumda kamunun biitiin giimriik kapilarin
modern hale getirmesi ve lojistik alanini gelistirecek atilimlarda bulunmasi gerekmektedir147.
Kombine tasimaciligin destek gdrebilmesi i¢in Giiney ve Orta ulasim koridorlarinda
mevcut bulunan demiryolu altyapisinin onarilmasi, modern hale getirilmesi ve projelerin hizli
ve kaliteli bir sekilde tamamlanmasi gerekmektedir. Londra’dan Cin’e kesintisiz bir sekilde
kurulan demiryolu baglantist olan Asya, Avrupa ve Afrika’y1 birbirine baglayan orta koridor
olarak ifade edilen Kars-Tiflis-Bakii demiryolu hattt 2017 yili itibariyle tamamlanmig

bulunmaktadir. Tiirkiye modern Ipek yolu projesi kapsaminda elinden gelen gayreti ve azmi

gostererek bu baglamda gereken tiim altyap1 calismalarini1 yapmaktadir.

2.6.3. Simir Kapilarinin Tyilestirilmesi

Modern Ipek Yolu rotasi iizerinde bulunan biitiin smir kapilar1 tespit edildikten sonra,
bu kapilarin fiziki ve ekonomik altyapisinin, glimrikk de dahil olmakla beraber bu smnir
kapilarinda gorevli kisi ve kuruluslarin ¢alisma diizen ve sekillerinin ve sinir kapilarindaki
bekleme siirelerinin ve yapilan formalite islemlerin belirlenmesi gerekmektedir. Belirlenen
sorun ve problemlerin en aza indirilmesi ve ¢dziime kavusturulmasi icin ilgili kurum ve
kuruluglarin da gerek mali gerekse hukuki yardimlari ile ilgili sinir kapilarmin idari
kapasitelerinin artirilarak hizli hizmet siireci saglamak ve kapilarin modernize edilmesi ile bu

kapilardaki islemlerinin hizli ve sorunsuz bir sekilde ¢aligmasini saglamakt1r148.

2.6.4. Transit Koridorlar Arasi Eksik Halkalarin Birlestirilmesi

Ticareti kolaylastiran etkenlerden en onemlilerinden biri de iilkelerin her bir yana
transit baglantilarinin olmasidir. Bu nedenledir ki Modern Ipek Yolu giizergahi iizerinde
bulunan demiryolu ve karayollarinin eksik ve bozulmus boliimlerinin onarilmasit ve
tamamlanmas1 gerekmektedir. Ozellikle Cin, Pakistan ve Hindistan gibi ekonomileri hizla
biiyiiyen iilkelerin transit koridorlar vasitasiyla baglanmasi miimkiindiir. Bunun yaninda, Bat1

ile kolay bir sekilde lojistik hat saglanmasini kolaylastiracak bir diger kolaylik ise

47 Cekerol ve Kurnaz, 2011: 56.
14 Demirler 2015: 81.
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Tiirkmenistan’in Hazar Denizi’'nde limanlariyla kombine lojistik imkanin1 barindirmasi ve
Azerbaycan’i da ulasim koridorlara baglamasidir™®®.

Afganistan’da ve diger komsu iilkelerinde 2006 yilindan sonra daha ¢ok 6nem verilen
hatta aralarinda adeta bir yaris haline gelen ulagim altyap1 iyilestirmesine iligskin bir¢ok proje
calismalar1 glindeme gelmistir. Askeri ve ekonomik giicii ile Orta Asya’da bolgesel liderlige
soyunan Ozbekistan’in, kuzey giiney giizergahinda Ipek Yolu'nun yeniden insasinda
gergeklestirdigi somut projelerle 6nemli rol oynamaktadir. Afganistan ve komsu tilkelerindeki
bu hareketlilik Modern Ipek Yolu'nu canlandirmaya yénelik yapilan calismalar arasinda

gosterilebilir®.

2.6.5. Ilgili Ulkelerin Biitiinsel Yaklagimi

Soguk savas doneminin geride kalmasinin ardindan insanlar iilkelerinin gelismis ve
refah seviyesine ulasmis bir hale gelmesini istemektedirler. Dogu Bati ticari agidan
birbirlerine yaklasmaya ve bu baglamda bir¢ok girisimler yapmaya baslamiglardir. Bu
diisiince cergevesinde olusturulan bir¢ok proje baslatmislar ve bunlardan bazilarini1 da hayata
gecirmiglerdir. Bu bakimdan diisiiniilen ve akla gelen projeler arasinda ge¢cmiste biiyiik is
yapmis ve ilgi gormis olan Tarihi ipek Yolu vardir. Bu yolu tekrardan canlandirma diisiincesi
biiyiik ilgi gormiis ve ¢ok sayida iilkeden de olumlu cevaplar almistir. Asya ve Avrupa
arasmndaki ticareti kolaylastiracak olan bu Modern Ipek Yolu projesi kapsaminda olan Cin ile
Avrupa tilkeleri arasinda kalan diger koridor ve baglama gorevi gorecek olan cografyanin da
kalkinmasina vesile olacaktir. Bu arada kalan diger tlkelerin hepsinin ayni iradeyle altyapi
calismalarini yapmalari ve ayni biitiinsel duyguya ve diisiinceye sahip olmalar1 gerekmektedir.

Cin ile Avrupa lilkelerini birbirine baglayacak bu biiyiik proje kapsamindaki tilkelerin
ekonomik yakinlagmasinin saglanmasi ve ulasim aginin basarili bir sekilde tamamlanabilmesi
icin gerek siyasi gerekse teknik ac¢idan yakinlagsmalari ve isbirligi halinde olmalari
gerekmektedir. Aralarinda varsa siyasi ve politik engeller asilmali, proje tasarimi ve
finansman gibi konularda koridor yonetim ajanst kurulmahdir. Tiirkiye, Rusya ve Cin gibi
tilkeler bu yapiya destek olmali ve onciiliik etmelidir. Tiirkiye, hem ilgili Orta Asya iilkeleri,
hem de Cin ve Rusya gibi disaridan 6nemli destek saglayabilecek iilkeleri bir araya getirilmeli

siyasi ve politik engeller asilarak, igbirligine gidilmelidir151.

9 Kulaklikaya, 2013: 6.
150 Purtas ve Yilmaz, 2011: 14,49.
51 Kulaklhikaya, 2013: 7.
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2.6.6. Ulkeler Arasi Siyasi Girisimler

Tiirkiye, komsusu ve diger lilke Cumhuriyet’lerinin bagimsizliklarini taniyan ilk tilke
olmastyla beraber bu tilkelerin diger iilkeler tarafindan taninmasinda ve ¢esitli kuruluslara iiye
olmalarinda Onciiliik eden bir lider iilke statiisiinde 01mustur152.

Tiirkiye yapmis oldugu transit gecis yollar1 ve altyapi calismalar1 neticesinde transit
tilke olma konumuna gelen ve Tiirkmenistan ile Giiney Asya ticaretin canlanmasina da énemli
derecede destek veren oOncii iilke halini alm1§t1r153.

Sovyetler Birligi zamaninda merkezi planlamayla yonetilen iktisadi ¢aligsmalarin,
Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan sonra dogan bir¢cok bagimsiz iilkelerde, stagflasyonun
olmasi, siyasi ve ekonomik belirsizliklerin olmasi sebebiyle etkin bir iilkelerarast isbirligi
ithtiyacin1 dogurmus ve bu yillarda ¢esitli ekonomik isbirligi entegrasyonlar1 kurulmustur. 10
Ekim 2000 tarihinde kurulan Avrasya Ekonomik Toplulugu (AET) bunlardan en
onemlilerindendir. Rusya Federasyonu, Kazakistan, Beyaz Rusya, Tacikistan ve Kirgizistan
Avrasya Ekonomik Toplulugu'nun iiyesi konumunda, Ermenistan, Moldova ve Ukrayna ise
gozlemci konumundaki devletleridir*>*. 2008 finansal krizinden sonra Kazakistan ve Rusya
onderliginde 2010 yilinda Avrasya Kalkinma Bankasinin kurulmasindan itibaren Rusya
Federasyonu, Beyaz Rusya ve Kazakistan arasinda imzalanan Glimriik Birligi anlagsmalar1 da
iktisadi igbirliginin canlanmasinda, iiye ve gozlemci {ilkelere ihtiya¢ duyduklar1 destegin

verilmesinde dnemli bir gelisim ve girisim olmustur™.

2.7. ipek Yolunun Yeniden Canlandirilmasinin Tiirkiye’ye Etkileri

Gelisen bilisim ve teknolojik kosullar karsisinda bircok islemi ve hizmeti elektronik
ortamdan saglayabiliyoruz. Ancak elde ettigimiz bu hizmetlerin bazilarina sadece sanal olarak
sahip olabiliyorken bazen de fiziksel olarak bize ulasabilmesi gerekiyor. Bu gibi hizmetlerin
ve satin alimlarin ihtiyacimizi gidermesi i¢in tarafimiza ulasmasi lojistik sektorii sayesinde
gerceklesmektedir. Ancak sadece kendi {iilkemizdeki iirlinlerden ziyade baska iilkelerde
iiretilen iiriinlere de ihtiya¢ duyabiliyoruz. Bu gibi durumlarda eskiden Ipek Yolu giizergahini
kullanarak gerceklestirilen ve Anadolu’muzun da bu giizergah iizerinde bulunmasindan dolay1
tilkemiz ticaret yolu bakimindan koprii gorevi gérmektedir. Yani ge¢misten beri siliregelen

ticaret yolu lizerinde olmamizin avantajlarini hala yasamaktayiz.

152 50lak, 2003: 69.

158 Purtas ve Yilmaz, 2011: 7.

14 Agir ve Agir, 2017:111-112.

1% Tiikel, 2010:76,81; Avcu, 2014: 271,272.
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Ipek Yolu, Tiirkiye ile Tiirkistan Cumhuriyetleri arasinda ekonomik, kiiltiirel ve ticari
iligkilerin gelistirilmesi bakimindan Onde gelen firsatlarin en Onemlisidir. Bu yolun
giizergahinda bulunan tiim iilkeleri etkileyecegi gibi jeopolitik bir konuma sahip olan Tiirkiye,
Avrupa ve Asya arasindaki koprii gorevini lstlenecek olmasindan dolayr ¢ok &nemli bir
potansiyel arz etmektedir. Bu nedenle uluslararasi ekonominin lokomotifi konumunda olan
Giliney Dogu Asya iilkeleri ve diinyanin 6nde gelen en biiyiik pazarlarina sahip olan Avrupa
kitalar1 arasinda koprii gorevi gorecek olan ve enerji ve ticaret lojistigi saglayacak iilke
konumunda olmasindan dolay1 Tiirkiye dis politika giindemindedir. Yeni ipek Yolu projesinin
canlandirilmasi diisiincelerinin ve bu baglamda hayata gecirilen ve gegirilecek olan yollar ve
kopriiler giderek hiz kazanmustir.

21. yiizyilin dogalgaz ve petrol iiretim ve ihracati agisindan en dnemli merkezlerinden
biri olmaya aday olan Tiirkistan’da bu acidan dikkat ceken {ilkeler; Azerbaycan,
Tiirkmenistan, Ozbekistan ve Kazakistan’dir. Blgede enerji sektdriinde yapilmis olan onlarca
anlagmalar ve faaliyetler ve de burada faaliyet gosteren yiize yakin uluslararasi enerji
firmasinin olmasi da bu bolgenin ne kadar énemli bir konumda oldugunun gostergesidir.
Zengin yer alti kaynaklar1 (petrol, dogalgaz gibi..) ve jeopolitik konumuyla Tiirkistan’da,
yapilan anlagmalarin ve faaliyetlerin degeri trilyon dolarlarla ifade edilmektedir. Bu bdlge
Avrasya bolgesinin en zengin ve en Onemli cografyasi statiisiindedir. Cografi ve enerji
bakimindan onemli bir konumda olan Tirkistan’da niifus yogunlugu olduk¢a fazladir.
Buranin bu kadar 6énemli bir politik konuma sahip olmasindan dolay1 da siyasi gii¢cler dengesi
acisindan Onem arz etmektedir. Burada iretilen enerjinin hangi diinya pazarlarma hangi
giizergahlardan gidecegi de ¢ok Onem tasimaktadir. Burada Tiirkiye baska devletlerinde
oldugu gibi, Asya ve Avrupa arasinda kurdugu koprii gérevini yine iistlenmek istemektedir.
Diinyada dev petrol ve dogalgaz yatagi olarak anilan 509 maden yatagindan 28 adeti
Tiirkistan Cumhuriyet’lerinden olan Azerbaycan, Ozbekistan, Tiirkmenistan ve Kazakistan’da
bulunmaktadir. Tiirkistan Cumbhuriyet’lerinden olan bu dort tilkede 2012 yili itibariyle
dogalgaz bakimindan toplamda gaz iiretimi 166.126 milyar ton ve petrol iiretimi agisindan ise
112.650 milyon ton olmustur.

Diinya siralamasinda dogalgaz ve petrol yataklarina bakildiginda Tiirkmenistan,
Kazakistan ve Azerbaycan’m kayda deger bir yeri oldugu sdylenebilir. Uretim ve i¢ tiiketim
dengesine bakildiginda {iretim seviyesinin tliketim seviyesinin ¢ok cok iistiinde olmasi bu
tilkelerin ¢ok tiiketim yapan {iilkelerde rahatlikla pazar bulabilecekleri anlamini tagimaktadir.
Petrol ve dogalgaz ihtiyaci olan iilkelerin goziinde 6nemli bir yere sahip olan Tiirkistan

Cumhuriyeti, diinya siyasetinde de o©nemli bir role sahip olabileceklerdir. Tiirkistan



53

Cumhuriyet’lerinin ger¢ek anlamda kalkinmasini ve egemenligine sahip olmalar1 agisindan
petrol ve dogalgaz rezervleri ¢cok biiyiik 6nem arz etmektedir. Burada faaliyete gecen boru
hatlarindan ve rezervlerin isletilmesinden oldukca 6nemli gelirler elde edilmektedir. Tiirkistan
Cumhuriyetleri’nin iiretmis olduklar1 enerji gelirleri sayesinde ve boru hatlarinin gegisinden
elde ettikleri ticretlerle ekonomik gostergelerinde ¢ok biiyiik ve hizli gelismeler olmustur. Bu
sayede refah seviyeleri ve milli gelirleri artmistir™®.

Bir bolgedeki kaynaklarin disa agilimi ¢ok onem tasimaktadir. Burada da isin igine
boru hatlar1 girmektedir. Boru hatlar1 bolgedeki kaynaklarin dis alicilarla bulusturulmasi
acisindan 6nemlidir. Tiirkiye Cumbhuriyeti bulundugu konum dolayisiyla enerjiye ihtiyag
duyan Avrupa iilkeleri ve enerji rezervleri ve iiretimi bakimindan zengin olan Tiirkistan
Cumbhuriyetleri ile arasindaki koprii gorevini iistlenmekte ve burada kilit rol oynamaktadir.
Tiirkiye acisindan Bakii-Tiflis-Ceyhan Boru Hatti en 6nemli boru hattidir. Tiirkiye bolgedeki
giiclerin enerji politikalarini ciddiye alarak cografi acidan konum avantajin1 kullanmaya caba
gostermektedir. Tiirkiye, Tiurkistan Cumhuriyetleri ile olan ekonomik ve kiiltiirel iligkilerini
gelistirmek ve sosyo-kiiltiirel acidan yakin olmak durumundadir. Tiirkiye’'nin Tirkistan
Cumbhuriyetleri ile kurdugu iyi iliskiler ekonomik agidan fayda saglamanin yaninda ayni
zamanda bolgede s6z sahibi olmasia da olanak saglayacaktir. Tiirkistan kayanlarinin Rusya
tizerinden taginmasi hem deniz trafigini olumsuz yonde etkiyecektir hem de ekolojik dengeyi
bozacaktir bundan dolay1r bu kaynaklarin Tiirkiye kara topraklari lizerinden geg¢mesi bu
olumsuzluklar1 Onleyecegi gibi Tiirkiye’'nin de diinya ¢apinda tanimasina ve soz sahibi
olmasina sebep olacaktir™’.

Tek Yol Tek Kusak Projesiyle hayata yeniden kazandirilmaya calisilan bu yol ile
Tiirkiye kalkinmaya ihtiyag¢ duyduklart sermayeye sahip olacaklar ve Tiirkistan
Cumbhuriyet’lerinden daha ucuza hammadde ve mamul maddelerini herhangi bir siirprizle ve
riskle karsilasmadan dogrudan elde edebilecekler. Gegmiste, Ispanya ve Portekiz’in Latin
Amerika’yr arkasina alarak gergeklestirdikleri giiglenme politikalarin1 bu seferde Tirkiye
Tirkistan Cumhuriyet’lerini arkasina alarak gelisme giliclenme kazanacaktir. Ciinkii
bilinmelidir ki ekonomik refah1 saglayabilmek icin istikrar1 devam ettirmek gerekmektedirlsg.

Diinya’da ticaret, ekonomik ve niifus acisindan yogunluk merkezi geg¢misten beri
degisiklik gostermis olup bu degisikligin iilkeler acisindan ekonomik ve siyasi yonden ne
kadar onemli oldugu goriilemeyecek kadar belirgindir. Tiirkiye bu yogunluk merkezlerinin

yasandig1 cografyalarda siirekli etkin rol oynamistir. Avrupa’dan Asya’ya genis bir cografi

1% yazar ve Yilmaz, 2011: 21.; Efegil ve Ozsavas 2017: 49.
157 Aydin, 2012: 222. ; Ersungur vd., 2007: 308.
158 Barutca, 2006: 10-11.
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alana sahip oldugu zamanda Asya ve Avrupa’ya koprii gorevi gordiigii suan icin de stirekli
ekonomik dengelerin i¢inde yer almistir. Gelisen ve kiiresel hale gelmis bu ekonomik sahada
Tirkiye Tek Yol Tek Kusak Projesiyle bu dengelerin basrolii olmay1 hedeflemistir. Tiirkiye,
Ipek Yolu giizergdhmin en &nemlileri olan ve denize kiyis1 olmayan Tiirkistan
Cumbhuriyet’leriyle olan iligkisinin siyasi ve ekonomik yonden gelistirilmesiyle beraber bu
ilkelerden deniz yoluyla yada dogrudan kara yoluyla baska pazarlara mamul ulastirilmasina
aracilik etmekte etkin rol listlenmektedir. Ayrica, zengin yer alt1 kaynaklarina sahip Rusya ile
olan iligkisiyle Tiirkiye suan tiim dikkatleri tizerine ¢ekmeyi bagsarmistir.

Tek Yol Tek Kusak Projesinin hayata gecirilmesi Tiirkiye acisindan siyasi ve
ekonomik olarak ¢ok onemlidir. Tirkistan Cumbhuriyet’leriyle, Kafkasya, Orta Dogu ve
Balkanlar ile olan iyi iliskileri ve yer alt1 kaynaklar1 ve mamul iletim yolu tizerinde olmasi ile
giiclii bir konumda olan Tiirkiye ayni zamanda gelismekte olan ulasim ve lojistik aglarina da
sahip giiglii bir devlet konumundadir. Bunun yaninda Tiirkiye, ulasim yollarin1 yenilemeli
biiyiik projelere ortaklik etmeli ve yeni gegis giizergahlart kurmaya devam etmelidir.
Boylelikle mamul arz eden ile mamul talep edenleri kolay ve hizli sekilde bulusturmaya
onciiliik eder ve lider konumda olur. Bu durumda da yukarida da dedigimiz gibi hem siyasi
hem de ekonomik acidan diinyada sz sahibi olma roliinii iistlenir™®.

Tiirkiye, 6zellikle kara ve demiryolu ulasim ag1 bakimindan zengindir ve bu ulagim
koridorlarin1 kullanarak lojistik {is olma yolundaki hedeflerini siirdiirmektedir. Tiirkiye kara,
hava, demir ve kara yollarin1 kullanabilen bir iilke ve ayni zamanda Asya ile Avrupa
arasindaki koprii olma konumunda da dolayr bu sahip oldugu yollar1 gelistirerek ve bu
yollarin daha etkin ve verimli kullanilmasina olanak saglayarak lojistik bir merkez iilke roliine
sahip olabilir. Ozetle, Akdeniz, Marmara, Karadeniz ve Ege Denizi’ndeki limanlar daha
verimli ve etkin bir sekilde kullanilmali ve buralara canlilik kazandirilmalidir. Tirkiye’nin
Tiirkistan Cumhuriyet’lerine ve Uzak Dogu’ya en uygun ve en hizli bir sekilde baglanmasi ve
ulasim agim bu yonde gelistirmesi zorunludur. Dogu-Bat1 koridoru iginde bulunan Ipek Yolu
yani Trans-Asya Orta Koridoru {izerine yogunlagilmasi gereken bir hattir. Bu bdlgenin
gelistirilmesi halinde Tiirkiye, bolgede gili¢ kazanmis olacak ve transit ticaret bakimindan
istlinliigl artacaktir. Bu yollara sahip olmas1 ve aktif rol oynamasi lilkemizi ekonomik agidan
gii¢lendirecek ve iilkedeki doviz rezervlerinin artmasina olanak saglayacaktir'®.

Avrupa devletleri, Tiirkiye’den sadece Tiirkistan Cumhuriyetleri’nden aldiklar1 enerji
yolu icin degil karayolu tagimaciligi gibi tasimaciliklarda da etkin bir sekilde yararlanmak

istiyor. Avrupa Birligi, Tiirkiye’nin bulundugu konum itibariyle bu 6zelliginden en etkin ve

%9 Atasoy, 2010: 7-10.
180y Idirir Keser, 2015: 176.; Kaynak, 2003: 28.
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verimli bir sekilde yararlanmak istiyor. Ozellikle Traceca gibi projelere bakildiginda
Tiirkiye’nin cografi konumu ve ticari iliskileri giderek artiyor. Traceca projesi sayesinde
Tirkistan Cumhuriyetleri ile Avrupa arasinda Kafkasya iizerinden tiim ulasim yollarim
kullanarak daha etkin bir sekilde ticaret saglanacak. Traceca projesi tamamlaninca Tirkiye
hem konum itibariyle hem de demiryolu ve denizyolu limanlaria sahip olmasiyla bu yiik
trafiginde kilit iilke roliine sahip olmaya aday en 6nemli iilkedir. Bu proje hayata gegtiginde
Tirkiye Kafkasya tilkeleri ile daha etkin bir iletisime gececek ve ekonomik ve siyasi agidan
daha etkin bir iilke haline gelecektir. Bu durum da Tiirkiye’yi diger iilkelerin goziinde giiglii
bir tilke kilacak ve Avrupa Birligi nezdinde de 6nemi daha da yiikselecek.

Tiirkistan Cumbhuriyet’leri cografyasindan gegcen Asya Otoyolu, Traceca ve Trans-
Asya demiryolu gibi projeler Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya ulagsmaktadir. Bu projelerin tam
anlamiyla kullanilmasina baslandiktan sonra Tiirkistan ile daha cok sosyal ve ekonomik
iligkilerde bulunacagiz. Tiirkiye, Avrupa ile Avrupa Birligi (AB) uyumlastirma siirece i¢inde
olduk¢a yaklasti ve ikili isler yaptt ve yapmaya devam ediyor. Avrupa enerji saglama
acisindan kullanmis oldugu Tiirkistan Cumhuriyet’leri ile yaptig: ticareti Tiirkiye lizerinden
stirdiiriirken bu yakinlasmay1 daha da artlrlyor161 .

Tiirkiye Cumbhuriyeti'nin 11. Cumhurbaskant olan Abdullah Giil, Tiirk Konseyi
Uciincii Zirve Toplantisi'nda yapmis oldugu bir agiklamada, kiiresel ekonominin agirlik
merkezinin artik Atlantik olmadigin1 buradan Asya Pasifik’e kaydigini ifade etmis ve bu
kayma durumunun Tiirk Diinya’sinin cografi ve ekonomik agidan Onemini artirdigini
belirtmistir. Ayrica, Tiirkiye, Azerbaycan, Kazakistan, Tiirkmenistan ve Kirgizistan’in
demografik ve ekonomik potansiyeli toplam olarak; 4,8 milyon kilometre karelik ytlizol¢limii
ile diinyada 7. Siradadir ve 140 milyonluk niifusla 9. sirada ve de 1,5 trilyon dolarlik milli
hasila ile 13. siradadir diye konusmalar arasinda ge¢mistir. Siralamalardan da goriilecegi
tizere, Tirk diinyas: ekonomik agidan diinyada giizel bir performans sergilemektedir. Bu da

gosteriyor ki ekonomik kalkinmalarimiza hiz kesmeden devam etmemiz gerekiyorlez.

2.8. Tek Yol Tek Kusak Projesi
2.8.1.Tek Yol Tek Kusak Projesi Tanmim

Asya ve Avrupa arasindaki ticaretin gelisimini saglamak icin tarihte Ipek Yolu adiyla
anilan bu yola Modern Ipek Yolu denilmistir ve ilk kez 7 Eyliil 2013’de Cin Baskan1 Xi
Jinping tarafindan Kazakistan’da Nazarbeyev Universitesinde dile getirilmistir. “One Belt

One Road” sloganlariyla tanitimi diizenlenen Tek Yol Tek Kusak Projesi, yilizyilin en kaliteli

161 Tagdemir, 2008: 701.
182 yazar ve Yilmaz, 2011: 42.
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ve en biiyiik projesi olmaya aday bir proje niteligindedir. Bu proje aslinda sadece ticaret adina
degil sosyal ve kiiltiirel hayati, yonetim ve siyasi hayati da bigimlendirme potansiyeline
sahiptir'®:,

Tarihi ipek Yolu giizergahinda bulunan biitiin iilkeler ile gériisen Cin bu iilkeleri Tek
Yol Tek Kusak Projesine davet ediyor ve bdylelikle Asya, Afrika ve Avrupa’y: birbirine
baglamak istiyor. Cin Tek Yol Tek Kusak Projesi i¢in simdiye kadar 300 milyar dolardan
fazla yatirim anlagmasi yapmistir ve yapmaya da devam etmektedir. Cin bu sayede Avrupa’da
daha genis bir pazara ulasacak ve yaptigi yatirimlarin karsiligini alacaktir. Ayrica Cin, Tek
Yol Tek Kusak Projesi i¢in 2014 yilinda bir fon kurdu (Asya Altyapt Yatirim Bankasi ve
Sanghay merkezli BRICS (Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin, Giiney Amerika) Ipek Yolu
Ekonomik Kusagi Fonu) ve kurmus oldugu bu fona 40 milyar dolar likidite ayirdi. Bu projeye
destek ve kaynak amagl olarak Kasim 2014 yilinda 100 milyar dolar sermayeyle Asya
Altyapt Yatirinm Bankasi’ni kurdu. Kurulan bu bankanin kurucu {iyelinden biri de
Tiirkiye’dir'®,
2.8.2.Tek Yol Tek Kusak Projesi Kapsam

Tiirkiye’yi de icine alan Tek Yol Tek Kusak Projesi, kiiresel ekonominin ve
siyasetinin Oniimiizdeki 50 senesini bastan asagi sekillendirecek bir projedir. Bu proje 1
trilyon dolarlik yatirimi ve 3 milyardan daha fazla bir niifusu icerisinde barindirir. Bu proje ile
Asya’nin en dogusundan tutun da Avrupa’ya kadar ulagilmak hedeftir ve toplamda 65 tilkeyi
igene alan bu proje diinya niifusunun yiizde 70’ini olusturan dev bir projedir.

Cin’in ortalarindan baglayarak Rusya iizerinden Italya’ya uzanan bir karayolu,
demiryolu, petrol ve gaz boru hatlari ve bunlarin disinda kalan diger altyap: projelerinden
olusan bir kara yolu aglar1 bulunmaktadir. Tek Yol Tek Kusak Projesi kapsaminda, tek bir
giizergdh yerine, Asya ve Avrupa istikametinde kara kopriilerinden olusan koridorlar
yapilmasi planlanmaktadir. Planlanan Bu rotalar asagidaki gibidir165;

e Cin - Merkez ve Bati Asya
e Cin - Banglades- Hindistan- Myanmar
e Cin - Mogolistan- Rusya

e Cin - Pakistan

163 http://sdam.org.tr/haber/97-cinin-yeni-kuresel-ekonomik-hamlesi-modern-ipek-yolu-projesi/ (erisim tarihi:
21.12.2018)

184 https://www.academia.edu/35943588/Ipek_Yolu Projesi_Kapsaminda Cin_Turkiye iliskileri(erigim
tarihi:21.12.2018)

165 https://touch.hurseda.net/Dunya/184213-Bir-Kusak-Bir-Yol-Projesinde-65-ulke-var.html(erisim
tarihi:21.12.2018)


http://sdam.org.tr/haber/97-cinin-yeni-kuresel-ekonomik-hamlesi-modern-ipek-yolu-projesi/%20(erişim
https://www.academia.edu/35943588/Ipek_Yolu_Projesi_Kapsaminda_Cin_Turkiye_iliskileri(erişim
https://touch.hurseda.net/Dunya/184213-Bir-Kusak-Bir-Yol-Projesinde-65-ulke-var.html(erişim
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e (Cin - Hindicin Yarimadasi

2.8.2.1.Tek Yol Tek Kusak Projesi Kapsamindaki Iki Farkh Hat

2013 yilinda Orta ve Giineydogu Asya iilkelerini ziyaret eden Cin Devlet Baskan1 Xi
Jinping, 21.yiizy1l Deniz ipek Yolu ve Ipek Yolu Ekonomi Kusagi’n1 ortak bir sekilde hayata
gecirme projesi sunmus ve bu proje uluslar arasi alanda yakin bir ilgi gérmiistiir. Cin
Basbakani1 2013 yilinda diizenlenen Cin — ASEAN (Cin-Gilineydogu Asya Milletleri Birligi)
Fuari’nda, Deniz Ipek Yolu’nu insa etme ve i¢ bolgedeki kalkinmayr meydana getirmek icin
stratejik ilerleme noktalari olusturmanin Onemini ve ihtiyacini belirtmistir. Tek Yol Tek
Kusak Projesi’nin yapim c¢alismalarinin hiz kazanmasi, Tek Yol Tek Kusak giizergahi
tizerinde bulunan devletlerin sosyal ve ekonomik refahini desteklemeye, farkli uygarliklar
arasindaki sosyallesmeye, siyasi ve diinya barisinin saglanmasina ve kiiresel ekonominin
giiclenmesine katki saglayacaktir. Bu Tek Yol Tek Kusak Projesi sadece gectigi rota
tizerindeki iilkelere degil tiim insanliga fayda saglayacak genislikte ve muhtesemlikte biiyiik
bir projedir®®®.

Cin Devlet Baskan1 Xi Jinping Tek Yol Tek Kusak Projesi girisiminin bes temel
hedefi bulunmaktadir demistir. Bu bes ana hedef; segeneklerin birbirine baglanabilirliginin
arttirtlmasi, politika koordinasyonunun saglanmasi, ticarette engelsizligin saglanmasi, insanlar

arasindaki birebir baglarin kurulmasi ve mali birligin saglanmasi olarak siralanabilir™®’.

2.8.2.1.1. ipek Yolu Ekonomik Kusag
Yapimmi diisiiniilen ilk hatlardan biri Ipek Yolu Ekonomik Kusagi (Silk Road

Economic Belt) olarak adlandirilan Cin, Orta Asya, Rusya ve Avrupa’yr kara yoluyla
birbirine baglayacak olan hattir. Bu hat ile dncelikli olarak ticaret serbestliginin saglanmasi ve
altyap1 ¢aligmalarinin bitirilmesi gerekmektedir. Bu proje kapsaminda karayolu, yiiksek hizli
demiryolu, limanlar ve hava alanlar1 bulunmaktadir*®,

Ayrica Cin’in Ankara Biiytikelgisi YuHongyang, bu dev projenin Tiirkiye’yi yakindan
ilgilendirdigini ve proje kapsaminda bulunan {i¢ii deniz ve ikisi kara yolu olan toplamda bes
rotast bulunan bu projenin yapiminda her iki karayolunun da kesinlikle Tiirkiye’den

gececegini belirtmistir™.

1% Dysigleri Bakanligi Ticaret Bakanhgi, 2015: 1-12.

187 http://www.ozelburoistihbarat.com/ulkeler-kitalar-dosyasi/cin-dosyasi-ipek-yolu-ekonomik-kusagi-ve-21-
yuzyil-deniz-ipek-yolu-girisimi-1766(erisim tarihi:18.11.2018)

168 Karagol, 2017: 4

199 http://www.milliyet.com.tr/yeni-ipek-yolu-icin-turkiye- kilit/ekonomi/detay/20501 14/default.htm (erisim
tarihi: 16.05.2018)


http://www.ozelburoistihbarat.com/ulkeler-kitalar-dosyasi/cin-dosyasi-ipek-yolu-ekonomik-kusagi-ve-21-%09yuzyil-deniz-ipek-yolu-girisimi-1766(erişim
http://www.ozelburoistihbarat.com/ulkeler-kitalar-dosyasi/cin-dosyasi-ipek-yolu-ekonomik-kusagi-ve-21-%09yuzyil-deniz-ipek-yolu-girisimi-1766(erişim
http://www.milliyet.com.tr/yeni-ipek-yolu-icin-turkiye-%20kilit/ekonomi/detay/2050114/default.htm%20(erişim
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2.8.2.1.2. Deniz ipek Yolu
Deniz Ipek Yolu (Maritime Silk Road) hatti ise yapmm diisiiniilen ikinci hattir ve bu

hat Cin Devleti’ni Hint Okyanusu iizerinden Basra korfezine ve oradan da Akdeniz’e
baglayacaktir. Bu yol sayesinde sadece kara yolu degil deniz yolu ticaretinin de gelistirilmesi
planlanmaktadir. Diinya {izerinde baktigimizda en biiyiik ikinci ekonomiye sahip olan Cin’in
Deniz Ipek Yolu’na 6nem vermesi ve bu yolu hayata gecirmek istemesi ne kadar ¢ok yerinde
bir ticaret yolu oldugunun gostergesidir. Kara yolu olmasina ragmen birde deniz yolu
diisiincesinin ortaya ¢ikmis olmasi hem maliyet agisindan hem de Aden Korfezi ve Malakka

Bogazi’nin var olmasindan dolayi ortaya ¢ikan bir giivenlik sorunu olmasindandir’™.
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Harita 2. 2 ipek Yolu Ekonomik Kusag ve Deniz ipek yolu Giizergahi'"*

2.8.3.Tek Yol Tek Kusak Projesi’ni Destekleyici Tiirkiye’de Yapilan Calismalar

Tarihi Ipek Yolunu Yeniden canlandirmak bdlgedeki biitiin iilkelerin ortak arzusudur.
Kirgazistan, Azerbeycan Kazakistan ve Tiirkistan Cumbhuriyetlerinin yaklasik tamaminin
kalkinma planlari igerisinde Ipek Yolunun yeniden canlandirilmasi meselesi yer almaktadir.
Bolge iilkeleri i¢in son derece onem arz eden Ipek yolu Projesine Rusya, Cin ve Hindistan’in
da oldukga ilgi gosterdigi bilinmektedir. Glinimiizde Tek Yol Tek Kusak Projesi olarak
adlandirilan bu proje Tiirkiye’nin de ciddiyet ve oOncelik verdigi projelerin basinda
gelmektedir. Asya ve Avrupa’y1 birbirine baglayan bir proje olmasindan dolayr Avrupa
Birliginin de yakindan ilgilendigi ve destek verdigi bu proje transit tagimacilik sorunlarina
¢Oziim getirmek, mevcut ulastirma sistemlerini gelistirmek ve cesitli§ini artirmayi

amaclamaktadir. Projenin finansmani Asya Kalkinma Bankasi, Diinya Bankasi ve Avrupa

Y0 Karagol, 2017: 5. ; http://tr.china-embassy.org/tur/ztgx/t1201739.htm (erisim tarihi: 13.05.2017)
"1 http://www.cinhh.com/ipek-yolu-ekonomik-kusagi-ve-21-yuzyil-deniz-ipek-yolu-girisimi/(erigim
tarihi:22.02.2019)


http://tr.china-embassy.org/tur/ztgx/t1201739.htm%20(erişim
http://www.cinhh.com/ipek-yolu-ekonomik-kusagi-ve-21-yuzyil-deniz-ipek-yolu-girisimi/(erişim
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Birligi fonlarryla desteklenmektedir. Ipek yolunun yeniden canlandirilmasi igin yapilan

calismalar1 agagidaki basliklar halinde s1ralayabi1irizl72.

2.8.3.1.Traceca Projesi

TRACECA (Transport Corridor Europe Caucasus Asia) projesi 1993 yilinda
Briiksel’de Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan, Tacikistan, Azerbaycan,
Gircistan ve Ermenistan iilkeleri ile Avrupa arasinda ¢ok yonii bir ulasim koridoru
olusturmak, bolge iilkeleri arasinda isbirligini ve ticareti gelistirmek ve bu iilkelerin
uluslararas1 ekonomiye entegre olmasini saglamak amaciyla baslatilmistir. Tiirkgesi Avrupa-
Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru olan proje iilkelerin 6zel ihtiyaglarina cevap vermek ve
bolgenin ulastirma sitemindeki aksakliklarin ¢oziimlenmesi iizerine tasarlanmistir. 1997
yilinda Tiflis’de gerceklestirilen TRACECA-Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEI) Miisterek
Konferansinda Romanya, Moldova, Ukrayna ve Bulgaristan'n programa katilim istegini
giindeme gelmistir. 1998 yilinda Tarihi Ipek Yolunun Restorasyonu Konferansinda
TRACECA projesine Tiirkiye de liye olmustur. Bu konferansta Avrupa-Kafkasya-Asya
Ulastirma Koridoru {izerinde uluslararasi tasimaciligin gelistirilmesi i¢in Tiirkiye, Moldova,
Ukrayna, Bulgaristan ve Romanya iilkelerinin de katilimiyla toplamda 13 iilkenin devlet
bagkanlari tarafindan Cok Tarafli Anlasma (MLA, Multiletaral Agreement) imzalanmustir™’,
2000 yi1linda anlagmanin hiikiimlerini gerceklestirmek amaciyla TRACECA Hiikiimetler arasi
Komisyonu (IGC), 2001°de ise Bakii'de IGC’nin yiiriitme organi olan IGC TRACECA Daimi

Sekreterligi kurulmustur'"”.

172 Demirler, 2015: 46.
173 Akkaymak, 2009: 49.
1% pkses, 2014: 3.
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175

Harita 2. 3 Traceca Projesi Giizergihi

TRACECA’nin temel amaglari, ulastirmanin modernizasyonunu saglamak ve
kurumsal boliimlerini giiclendirmek, Asya, Kafkasya, Hazar Denizi, Karadeniz bdlgesi ve
Avrupa’nin ekonomik iliskilerinin, ulastirma ve ticaretinin gelismesini saglamak, altyap:
aglar1 i¢in birlesme ve entegrasyonu saglanmak, kargo ehemmiyeti, ¢evresel koruma ve
giivenilir yiik tasimacilifina zemin hazirlamak, ulastirma yontemlerinin yasal yapiya ve
ulastirma politikalarina uyumlu hale getirmek, hava tagimaciliginda giivenilir fonlar temin

edilmesine yardimda bulunmak, esit rekabet sartlari olusturmakt1r176.

2.8.3.2.Asya Ana Karayollar Projesi
Asya’daki ana karayollar sistemini gelistirmek i¢in Asya ve Avrupa’da yer alan 32
devlet ile Birlesmis Milletler Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu UNESCAP
arasinda imzalanmis ortak bir projedir. Bu proje 1992 yilinda Asya Kara Ulasimi Altyap1
Gelistirmesi (ALTID) projesinin ii¢ farkli ¢alismasindan biridir. Bunlar;
e Asya Ana Karayollar1 Projesi
e Trans-Asya Demiryolu

e Asya karadan tagimacilik projeleri i¢in tesvik ¢alismalaridir.

%5 hitp://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/TRACECA/tr/images/20100326_170203 10426 _1_64.jpg(erisim
tarihi:26.01.2019)
176 Atasoy, 2010: 7; Tasdemir, 2008: 702.
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61

1959 yilinda baglatilan Asya Ana Karayollar1 Projesi Asya kitasindaki uluslararasi
karayolu ile tasimanin gelistirilmesini hedeflemektedir. Proje 1960 ve 1970 yillar1 arasinda
onemli asamalar kat etmis fakat 1975 yilinda ekonomik ve finansal sikintilardan dolayi
gelisimi oldukca yavaglamistir. 1992 yilinda ALTID projesinin kabul edilmesiyle UNESCAP
Asya Ana Karayollar1 Projesi i¢in tiyelerle is birligi yaparak asama asama birkag proje

calismasi planlam1§t1r177.
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Harita 2. 4 Asya Ana Karayollar1 Projesi Giizergahi'’®

13 Kasim 2003 de hiikiimetler aras1 yapilan toplantida Asya Ana Karayollar1 Ag1
Uzerinde Hiikiimetler Arast Anlasma kabul edilmistir. 32 iiye iilke ve ortalama 140 000
kilometre uzunluktaki Asya Ana Karayollarinin basinda A-1 yolu gelmektedir. Tokyo'dan
baslaylp Giiney Kore, Kuzey Kore, Cin, Orta Asya, Giiney Asya ve Giineydogu Asya
iilkelerinden gegen A-1 karayolu Tiirkiye’nin batisindaki Edirne iline kadar uzanmaktadir.
Rusya, Hindistan ve Cin gibi genis niifuslu ve genis arazili Asya iilkeleri arasindaki ticareti
gelistirecegi diisiiniilen bu yol i¢cin mevcut yollar iyilestirilmis ve koridoru daha aktiflestirmek

igin yeni yollar yapilmus giiniimiizde de yapilmaya devam etmektedir'’®,

Y7 Kiigiikyildiz, 2012: 59-64.

178 http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/K GM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/ AsyaPasifikK omisyon.aspx(erisim
tarihi:26.01.2019)

179 http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/K GM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/ AsyaPasifikK omisyon.aspx(erigim
tarihi: 26.01.2019)


http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/AsyaPasifikKomisyon.aspx(erişim
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/AsyaPasifikKomisyon.aspx(erişim
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/AsyaPasifikKomisyon.aspx(erişim
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2.8.3.3.Trans-Asya Demiryolu Projesi

Trans Asya Demiryolu Projesi 117.500 km uzunlugunda, 28 UNESCAP iilkesini
icerisine alan ve pasifik kiyillarindan Avrupa'ya uzanan bir demiryolu agini temsil
etmektedir'®

Birlesmis Milletler Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP) 53 iiye

. Birlesmis Milletler’ in Asya-Pasifik bolgesi i¢in bdlgesel kalkinma kolu olan

ilke ve 9 yardimci iilkeden olusmaktadir. Batidan Tirkiye’nin dogusundaki Pasifik adasi
Kiribati’ye, kuzeyde Rusya Federasyonu’ndan gilineyde Yeni Zelanda’ya kadar uzanan
cografi alan1 kapsayan UNESCAP Asya-Pasifik bolgesine hizmet veren en biiyiik Birlesmis
Milletler organidir.

181

Harita 2. 5 Trans-Asya Demiryolu Projesi Giizergahi

Uluslararas1 mega proje olarak bilinen Trans-Asya Demiryolu Projesi Tiirkiye’yi de
icine alarak Avrupa’ya kadar uzanan kiiresel agin yeni demiryolu hatlarindan biridir. Trans-
Asya Demiryolu ipek yolu gibi Asya ve Avrupa arasinda ticari ve kiiltiirel aligverise olanak
saglamay1 amaglamaktadir. Bolgedeki diger demiryollar: ile baglanarak genis bir bdlgeyi
kapsayan ve cok biiyiik bir niifusa ulasan Trans-Asya Demiryolu fikri 1960 yilinda Ortadogu
ve Avrupa sistemlerinin birlestirilmesi fikri ile ortaya ¢ikmistir. Birlesmis Milletler Asya-
Uzak Dogu Ekonomik Komisyonu (ECAFE) onciiliiglinde ilk olarak Giiney Dogu Asya,
Hindistan, Banglades, Pakistan, Iran ve Singapur'u Istanbul’a baglayan kesintisiz 14.000
kilometrelik demiryolu olarak ortaya ¢ikmis daha sonralart ECAFE’ nin UNESCAP olarak

% Demirler, 2015: 98.
181 http://mobil.ekonomiyontem.com.tr/yazarlar/doc-dr-avni-zafer-acar/merkezi-avrasya-ulastirma-koridorlarina-
jeopolitik-bir-bakis/20/(erisim tarihi:26.01.2019)
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degistirilmesiyle projenin kapsami da genisletilerek, kirsal kesim baglantilar1 ve ¢ok
degiskenli tasimacilik sistemleri de projeye dahil edilmistir. 1980°li yillarin ortalarinda
bolgede altyapr aglarinin gelistirilmesine iliskin g¢alismalar yapildi. 1992°de Asya Kara
Tasimacilig1 Altyapist Gelistirme (ALTID) projesi gelistirildi. 1994’ten 2001’ yilina kadar da
UNESCAP sekretaryast alt bolgelerini kapsayan dort koridor boyunca demiryolu hattinin
belirlenmesi ve diizgiin ¢alismasi i¢in galismalar yapilmistir. UNESCAP sekretaryasi 2002
yilindan beri agin kuzey koridoru boyunca konteynir blok trenlerin goriintirliigiinti arttirmak
ve operasyonel hazirlik testi i¢in birtakim demiryolu kuruluslar ile ¢alismaktadir. UNESCAP
bolgede uluslararast entegre, intermodal tagimacilik ve lojistik sitemlerin gelismesi amaciyla
kuru liman, kolaylastirma onlemleri ve Asya Otoyolu ¢alismalari gibi Trans-Asya Demiryolu

182

agmin da gelistirilmesini tesvik etmektedir™ . Tlim altyap: ¢aligmalar1 tamamlandiginda Orta

Asya’y1 Avrupa’ya baglayacak bu yol demir Ipek Yolu olarak da adlandiriimaktadur.

2.8.3.4.Unece-Unescop Avrupa Asya Ulastirma Koridorlar:

Avrupa-Asya Ulastirma Koridorlar1 projesi 2002 yilinda iki énemli birlesmis milletler
komisyonu UNECE ve UNECAP tarafindan Avrupa ve Asya bolgesindeki 18 iilkenin
katilmasiyla bolgedeki karayolu ve demiryolu baglantilarinin iyilestirmesi amaciyla ortaya
konmustur. Proje 2002-2007 yillar1 arasinda UNECE ve UNESCAP tarafindan ortaklasa
yiiriitiilmiistiir. Bu proje kapsaminda 4 6nemli koridor belirlenmistir. Bunlar®;

e Trans-Sibirya: Avrupa (Pan-Avrupa 2, 3 ve 9 nolu koridorlar) — Rusya Federasyonu —

Japonya ve Rusya Federasyonu’ndaki kollar.

e TRACECA: Dogu Avrupa (Pan-Avrupa 4, 7, 8, 9 nolu koridorlar) — Karadeniz—

Kafkasya— Hazar Denizi — Orta Asya

e Giiney Koridor: Giiney-Dogu Avrupa (Pan-Avrupa 4 nolu koridor) — Tiirkiye — iran ve

[ran’daki kollar.

o Kuzey-Giiney Koridor: Kuzey Avrupa (Pan-Avrupa 9 nolu koridor) — RusyaFederasyonu
ve kollar1.

Avrupa-Asya Ulastirma Koridorlart projesi kapsaminda ag lizerinde yapilmasi gereken
oncelikli projeleri belirleyip degerlendirecek uzman bir grup olusturulmustur. Bu uzman grup
tarafindan transit tasimacilikta karsilagilan problemlerin belirlenmesi ve engellerin azaltilmasi,
cografi bilgi sistemlerinin kullanilmasi gibi 6n ¢alismalar yapilmaktadir. Ulastirma sistemlerinin
kolaylastirilmasi igin de ayrica ¢alismalar yapilmistir. Dort defa bir araya gelen uzman grup
tarafindan Avrupa-Asya Ulastirma Koridorlarinin gelisimi 6n planda tutularak UNECE Reformu

182 https://www.unescap.org/about(erisim tarihi:01.11.2018)
183 Akkaymak, 2009: 72,73.
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Calisma Plan1 onaylanmis ve projenin devam etmesi i¢in i¢ Ulastirma Komitesi tarafindan da
izleme mekanizmasi olusturulmasi gerektigi belirtilmistir. Ayrica olusturulan dinamik yapinin
saglama alinmasi icin UNECE ve UNESCAP iiyeleri projenin finansmani ve siirdiirebilirligi i¢in
arzularini belirtmiglerdir. Bu arzunun sonrasinda projenin iki evresi i¢in iki sekreterlik tarafindan
dort yillik donemde uygulanacak ortak bir oneri getirilmistir. Ukrayna, Azerbaycan, Ermenistan,
Ozbekistan, Beyaz Rusya, Iran, Kirgizistan, Kazakistan, Moldova, Bulgaristan Romanya, Cin,
Rusya Federasyonu, Tacikistan, Tiirkmenistan, Tiirkiye, Afganistan ve Giircistan'dir projeye

katilmaya davet edilen iilkeler arasindadir. Daha sonralar1 projeye Yunanistan’da

kat11m1$t1r184.
UNECE-UNESCAP Euro-Asian Links Project | - &
ROAD ROUTES E%y,&«

Harita 2. 6 Avrupa-Asya Ulastirma Koridorlar1 Karayolu Agi'®

184 Efegil ve Ozsavas, 2017: 54.
185 Akkaymak, 2009: 74
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Harita 2. 7 Avrupa-Asya Ulastirma Baglantilar1 Demiryolu Ag1

2.8.3.5.Ekonomik Is Birligi Teskilati

1985 yilinda Tiirkiye, Iran ve Pakistan tarafindan kurulan Ekonomik Isbirligi Teskilat1,
1992 yilinda Ozbekistan, Tiirkmenistan, Kirgizistan, Azerbaycan, Kazakistan, Afganistan ve
Tacikistan'in orgiite katilmasiyla biiyiik bir bolgesel igbirligi orgiitii haline geldi. On iiyesi ve
bir gozlemci iiyesi bulunan EIT iiyelerini ekonomik ve Kkiiltiirel alanlarda bir araya
getirmektedir. EIT, 14 Eyliil 1996°da izmir anlasmas1 imzalayarak iiyeler arasi ticareti ve
isbirligini gelistirmek amaciyla yeniden yapilandirilarak yeni hedefler belirlemigtir. 17
Temmuz 2003 tarihinde Islamabad’da ticaret anlasmasi imzalayan EiT gii¢ ve statii olarak
biiyiimeye ve gelismeye devam etmektedir. EiT, Orta Asya Ulkeleri arasinda kurulmus olan
ayn1 zamanda ortak Selguklu kiiltiiriinii ve Tirk-Fars ortakligini da yansitan Orta Asya
Isbirligi Teskilati(CACO) nin devam niteligindedir'®’.

2009 yilindan bu yana yaklasik iki yillik aralarla diizenlenen zirveler ile EIT
dinamizmini ve aktivitesini siirekli arttirmis oniimiizdeki dénemlerde de ekonomik isbirligi,
kalkinma ve ticaret alanlarinda da ciddi atilimlar yapabilecek durumdadir. EIT iiye iilkelerinin
ekonomik biytkligi 2,5 trilyon dolar, niifusu 450 milyon ve kapladigi alan 8 milyon
kilometrekaredir. 21. yy’da Ipek Yolu’nun birbirine bagladig: iilke ve bdlgelerin tekrar bir
araya gelmesi amaglanmaktadir. Bu amacin yerine getirilmesi igin EIT nin toplam ticaret

188

hacminin % 20 seviyesine getirilmesi hedeflenmektedir®. Bunlarin yaninda EIT iiye

186 Akkaymak, 2009: 75
87 Demirler, 2015: 67; Akkaymak, 2009: 86.
188 Dogan, 2011: 66,67.
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tilkelerin ekonomik serbestlesme sayesinde siirdiiriilebilir kalkinmalarini, bdlge i¢i ticaretin ve
diinya ticaretinin arttirilmasini, ticaretin ontindeki engellerin sirasiyla kaldirilmasini, bolge
tilkelerinin diinya ekonomisiyle entegrasyonunun saglanmasini, bolge iginde birbiriyle ve
diger diinya iilkelerini birbirine baglayan telekomiinikasyon ve ulasim altyapilarinin
tyilestirilmesi, uluslararasi ve bolgesel igbirliklerinin gelistirilmesi, dogal kaynak, tarim ve
sanayi kapasitelerinin etkin ve verimli kullanilmasini ve ¢evre korumalarina iligkin dnlemler

alinmasini amac;lamaktadlrlsg.

2.8.3.6.Marmaray Projesi

2004 yilinda yapimina baglanmig Marmaray 29 Ekim 2013 tarihinde hizmete baslayan
diinya otoriteleri tarafindan miihendislik harikasi olarak adlandirilan ¢ift yonlii akintinin
bulundugu istanbul Bogazinda baliklarmn gd¢ yollar1 dikkate alinarak insa edilen bir

projedir*®

. Marmaray {iilkemizin stratejik konumu agisindan énem tasimasinin yaninda sehir
i¢ci ulasim sorununa ciddi bir ¢dziim getirmekte, Istanbul’un tarihi ve dogal giizelliklerinin
korunmasima ve demir yolu ulasim aglarinin gelisimine olanak saglamaktadir. Ankara
Istanbul-Hizl1 Tren, Kars Tiflis demir yolu hattindan Istanbul’a hizmete olanak saglayan bu
proje Asya’dan Avrupa’ya, batidan doguya hizli, ekonomik, kesintisiz, dogrudan ulagim
hizmeti saglamaktadir. Bu proje ile birlikte Avrupa birliginin hizli tren standartlarina uyum

saglanmaktadlrlgl.

A /
wm Marmaray projesi
e |Stanbul BoGazi karayolu gecis projesi

R Beyoglu
L3

\_&Sirkeci

\‘,_
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Harita 2. 8 Marmaray Projesi Giizergahi'

18 Yazar ve Yilmaz, 2011: 43.

190 Erol ve Sahin, 2013: 111-136.

¥ Dogan, 2011: 67.

192 http://www.nerede-haritasi-adresi.com/seyahat/marmaray-istasyonlari-marmaray-hatti-guzergahi. html(erisim
tarihi:03.01.2019)
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Bu Proje ile birlikte Asya yakasinda bulunan Gebze ile Avrupa yakasinda bulunan
Halkali ilgelerini kesintisiz, yiiksek kapasiteli ve modern bir banliyé demiryolu sistemiyle
birlestirilip Istanbul’daki banliyd demiryolu sisteminin modernize edilmistir. Istanbul
Bogazi’nin her iki yakasinda bulunan demiryolu hatlari, Istanbul Bogazi’nin altindan gececek
olan bir demiryolu tiinel baglantisi ile birbirine eklenmistir. Hat, yeraltinda Yedikule’den
baslayip Yenikap: ve Sirkeci boyunca devam etmekte, Istanbul Bogazi’nin altindan gegerek,
diger yer alt1 istasyonu olan Uskiidar’a ulasmakta oradan da Ségiitliigesme’de tekrar yiizeye
cikmaktadir. Diinya’daki en biiyiik yeralti ulasim projelerinden biri olarak kabul edilen bu
projenin gelistirilmis demiryolu sisteminin tamami1 76 kilometre uzunluga ulasmaktadir'®,

Halkal1 ile Gebze arasindaki banliy6 sistemleri ve ylizeysel hatlar tamamlandi, deneme
stirisleri baglamistir. Son olarak Sinyalizasyon sistemlerinin tesisi tamamlandiginda gece 1 ile
4 aras1 42 tren kapasiteli toplam 76,3 kilometre uzunlugundaki hat yiik tagimaciligi i¢in
kullanilabilecektir. Marmaray TCDD Genel Midirligii tarafindan isletilmekte olup
gecislerde ayri bir licretlendirme olmayacak. Yiik trenleri normal rayli sistemler i¢in alinan

a0 Marmaray’m deniz altindaki béliimii Uskiidar-

ticret tarifesinden {icretlendirilecektir
Sirkeci arast uzunluk 1.4 kilometre olup 4 dakika, Kazli Cesmeden baslayarak
Ayrilikcesme’ye ulagan giizergahin uzunlugu 13.6 kilometre olup yolculuk 18 dakika
siirmektedir. Asya yakasinda 44.4, Avrupa yakasinda ise 19.2 kilometrelik mevcut banliyd
sistemi yenilenerek bu sisteme entegre edilmektedir. Toplam uzunlugu 76.3 kilometre olan
hat tamamlandiginda Halkali ve Gebze arasi kesintisiz bir giizergah olusacaktir. Belirtilenlere
gbére Marmaray Projesi igin yapilan yatirim 5.5 Milyar TL’dir. Diinyada bu tiir projelere
Ornek; Japonya’nin Honshu adasi ile Hokkaido adasmi birbirine baglayan 54 kilometre
uzunlugundaki Seikan tiineli ve Ingiltere ve Fransa’yi birbirine baglayan 51 kilometrelik

deniz alt: tiinelidir*®®.

2.8.3.7.Bakii-Tiflis-Kars Demir Yolu Projesi

Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi’nin temelleri 2007'de Azerbaycan, Tiirkiye ve
Giircistan'in birligi ile atildi. Ahilkelek ile Kars arasma 76 kilometresi Tiirkiye’ye 29
kilometresi Giircistan’a ait olan toplamda 105 kilometrelik demiryolu hattinin 30 Ekim 2017
tarihinde insas1 tamamlanarak acilist yapildi. Hat Bakii’yii Tiflis tizerinden demiryoluyla

Kars’a baglamaktadir. Bati iilkeler Ermenistan’1 izole ediyor diye rahatsizlik duymasina

1% Erol ve Sahin 2013: 111-136.

194 Ozdemir, 2018.

1% https://t24.com.tr/haber/iste-marmaray-hattin-uzunlugu-763-kilometre-saatte-75-bin-yolcu,242854(erisim
tarihi:04.01.2019)
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ragmen bu projenin finansman ii¢ iilkenin kendi imkanlariyla gergeklestirilmistir. Demir ipek
Yolu olarak adlandirilan bu proje Avrupa’yt Anadolu’yu, Giiney Kafkaslari, Tirkistan
tizerinden Giiney Asya ve Uzak Doguya baglamaktadir. Bu anlamda Bakii-Tiflis-Kars
Demiryolu Projesi ile "Marmaray" projesi birbirini tamamlayan iki ayr1 demiryolu projedirlgﬁ.
Marmaray ve Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi ile birlikte Avrupa'dan Cin'e demiryoluyla

kesintisiz yiik taginabilmektedir.

.e - Z\
Gurcistan Hazar
Tiflis f’\’\\ | // Denizi

197

Harita 2. 9 Bakii-Tiflis-Kars Demir Yolu Projesi Giizergahi

Marmaray hattinin devamindaki Halkali ile Gebze arasindaki Sinyalizasyon
calismalar1 da tamamlandiginda Avrupa ile Tiirkistan arasindaki yiik tagimalarinin tamaminin
demiryoluna aktarilmasi planlanmaktadnlgs. Bir diger yandan bu proje Tiirkiye’nin Tiirkistan
ve Kafkasya’daki llkelerin tarihi ve kiiltlirel mirasiyla kaynagmasi, ekonomik olarak ise
bolgedeki petrol ve dogalgaz kaynaklarina kolay ulasabilmesi, tilkelerin Diinya’ya Tiirkiye
iizerinden acilmasi bakimindan biiyiik dnem tasimaktadir'®®. Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu
hatt1 Iran iizerinden gegen dogu ve bat1 koridoruna alternatif bir giizergah olusturmaktadir.
Proje Tiirkistann Hazar iizerinden Tiirkiye'ye baglamakta Tiirkiye’yi de Marmaray Projesi
tizerinden Avrupa’ya baglamaktadir. Tiirkistan ve Avrupa arasinda daha kisa ve daha giivenli

bir yol lizerinden ulagim saglamaktadlrzoo.

2.8.3.8.Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hatt1 Projesi
Yapimmina 2015 yilinda baglanan Trans Anadolu Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesi
(TANAP) Azerbaycan’in Hazar Denizi’ndeki Sah Deniz 2 Gaz Sahas1 ve Hazar Denizi’nin

1% Bagirzade, 2014: 12-13.

197 https://www.yeniemlak.com/baku-tiflis-kars-demiryolu-sefer-icin-gun-sayiyor-15479-ulasim-projeleri(erisim
tarihi:04.01.2019)

1% Barutca, 2006: 8.

199 Bashimov, 2017: 397.

20 (ziimeii ve Akdeniz 2014: 171-199.
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giineyindeki diger sahalarda iiretilen dogal gazin dncelikle Tiirkiye’ye, ardindan Avrupa’ya
taginmasini amacglamaktadir. Bu proje Trans-Adriyatik Boru Hatti (TAP) ve Giiney Kafkasya
Boru Hatt1 (SCP) ile birleserek Giiney Dogal Gaz Koridorunu olusturmaktadir.

TANAP PROJESI T
4 IR \

: SURSRE N Tiirkgdzi
Ipsala

Trans Anadolu Dogal Gax Boru Hatt

Eskisehir | MALAOL

-

Akdentz

i S

B SCP (Giiney Kafkasya Boru Hatty) TANAP

201

Harita 2. 10 Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hatt1 Projesi Giizergihi

12 Haziran 2018 tarihinde agilist yapilan “TANAP, Tirkiye Giircistan sinirinda
Ardahan ili Posof ilgesi Tiirkgozii kdylinden baglayarak Ardahan, Kars, Erzurum, Erzincan,
Bayburt, Gliimiishane, Giresun, Sivas, Yozgat, Kirsehir, Kirikkale, Ankara, Eskisehir, Bilecik,
Kiitahya, Bursa, Balikesir, Canakkale, Tekirdag ve Edirne olmak iizere 20 ilden gegecek ve
Yunanistan sinirmda Edirne’nin Ipsala ilgesinde son bulacaktir.” Yunanistan sinirma ilk gaz
teslimatinin Haziran 2019'da yapilmasi planlanmaktadir. TANAP buradan da, TAP Dogal
Gaz Boru Hatti’'na baglanarak Avrupa {ilkelerine dogal gaz tasiyacaktir. Proje Tiirkiye
siirlart igerisindeki gaz iletim sebekesine baglantili iki ¢ikis noktasi vardir. Bunlardan biri
Eskisehir’de digeri ise Trakya’dadir. Toplamda 1850 kilometre ana hatti bulunan TANAP
Dogal Gaz Boru Hatt1 sisteminin 19 Kilometresi Marmara Denizi’nden gegmektedir. Tiirkiye
c¢ikis noktalarindaki baglant1 hatlarinda kullanilmasi i¢in 7 adet kompresor istasyonu, 4 adet
Olctim istasyonu, 11 adet pig istasyonu, 49 adet blok vana istasyonu ve 2 adet gaz ¢ikis

istasyonu gibi bir takim yer tistii tesisleri insa edilmistir. Bunlarin haricinde gegici olarak

201 https://www.cnnturk.com/ekonomi/turkiye/tanap-12-haziranda-devreye-giriyor?page=6(erisim
tarihi:04.01.2019)


https://www.cnnturk.com/ekonomi/turkiye/tanap-12-haziranda-devreye-giriyor?page=6(erişim
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is¢ilerin konaklama ihtiyaglarini karsilamak amaciyla kamp sahalari, erisim yollar1 ve boru
depolama alanlar1 olusturulmustur®®.

Trans Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti Projesi (TANAP), Demir ipek Yolu ile
baglantilandirilabilir. Bu iki projenin tagima sistemleri farkl: iiriinler i¢in olusturulmus olsa da
benzer giizergahlan takip ettiklerinden birbirlerine fayda saglamaktadir. Mesela, yakinlarda
bir demir yolunun olmasi boru hattinin bakimi ve korunmasi agisinda avantaj saglar. Yine
TANAP ve Demir Ipek Yolunun amaci Orta Asya’dan ve Kafkaslar’dan gelen iiriinlerin

Tirkiye araciligiyla batiya tasinmasini saglamakt1r203.

Boylelikle bu projeler bolgeyi
giiclendirecek ve ekonomik refaha ulastiracaktir. TANAP Azerbeycan, Kazakistan ve
Tiirkmenistan gibi iilkelerin petrollerini ve gazlarini Bat1 pazarlarina génderebilmesi i¢in yeni
bir yol sunuyor. Bu durum Rusya’ya olan bagimliligi azaltmaktadir. Bugiin Rusya ile
iligkilerimizde sorun yoktur fakat tasima maliyetlerini azaltmak iiriin fiyatlarin1 diisirmek i¢in
birden fazla se¢enege sahip olmak her zaman avantaj saglayacaktir. Bu boru hatti Kafkaslar,
Orta Asya ve baska iilkelerden Tiirkiye’ye, Avrupa’ya ve Diinya’ya lilkelerine enerji transferi
yapabilmek i¢in biiyiik énem tasimaktadir. Demir ipek Yolunun TANAP yakiinda olmasi da

hem boélgenin zenginligi hem de Tirkiye’nin ekonomik refahi acisindan biiyiik gelisim

saglayacakt1r2°4.

2.8.3.9. Uciincii Koprii Yavuz Sultan Selim Képriisii

Yavuz Sultan Selim Kopriisii Avrupa'dan Asya'ya yapilan ticaret amacli transit
gecisleri artirmak, agir vasitalarin sehir ic¢i trafi§ine girmesini 6nlemek amaciyla insa
edilmistir. Trafik yogunlugu dur-kalk maliyetleri de arttirmaktadir. Lojistik sektoriiniin
trafikte kaybettigi yakit ve zamanin degeri yaklasik 3 milyar euro tutarindadir. Yavuz Sultan
Selim Kopriisii Sektorde faaliyet gosteren sirketlerin Onlerini gdrebilme ve teslimatlarinin

zamaninda yapilabilme olanag: saglamaktaderOS.

292 https://www.tanap.com/tanap-projesi/tanap-nedir/(erisim tarihi:04.01.2019)

293 Topuz vd., 2016: 925,926.

204 https://www.dunya.com/kose-yazisi/baku-tiflis-kars-demiryolu-ipek-yolunun-turkiyeden-gecmesini-
saglayacak/389742(erigim tarihi:03.01.2019)

205 http://www.batulogistics.com/tr/basin/33-421/3-kopru-lojistik-sektorunun-trafik-cilesine-ilac-olacak-uta-
lojistik/(erigim tarihi:20.12.2018)


https://www.tanap.com/tanap-projesi/tanap-nedir/(erişim
https://www.dunya.com/kose-yazisi/baku-tiflis-kars-demiryolu-ipek-yolunun-turkiyeden-gecmesini-%09saglayacak/389742(erişim
https://www.dunya.com/kose-yazisi/baku-tiflis-kars-demiryolu-ipek-yolunun-turkiyeden-gecmesini-%09saglayacak/389742(erişim
http://www.batulogistics.com/tr/basin/33-421/3-kopru-lojistik-sektorunun-trafik-cilesine-ilac-olacak-uta-%09lojistik/(erişim
http://www.batulogistics.com/tr/basin/33-421/3-kopru-lojistik-sektorunun-trafik-cilesine-ilac-olacak-uta-%09lojistik/(erişim
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Harita 2. 11 Ugiincii Koéprii Yavuz Sultan Selim Kopriisii Giizergahi”®

Istanbul'un sehir ici trafigi ile bogusan lojistik sektorii, Yavuz Sultan Selim
Kopriisiiniin a¢ilmasiyla rahata ulasti. Giinlin her saati tasima yapilabilmekte olan yeni
giizergdh sefer sayilarimin artmasina ve dolayisiyla ihracatin artmasina da olanak
saglamaktadir. Yavuz Sultan Selim Kopriisii 27 ay gibi rekor bir siirede tamamlanarak agir
vasitalarin bu giizergah1 kullanmasi zorunlu hale getirildi. Proje gergceklesmeden once agir
vasita araclari giinii belli saatlerinde kullanabildikleri Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nii
kullanmak zorunda kaliyorlardi. Fakat Yavuz Sultan Selim Kopriisii sayesinde kamyonlar ve
yiik arac¢lar1 giiniin her saatinde tasima islemlerini gerceklestirebilmektedir. Boylelikle Yavuz
Sultan Selim Kopriisii Avrupa'dan Asya'ya yapilan ticaret amagl transit gegislerin artmasina,
agir vasitalarin sehir igi trafigine girmemesiyle dur-kalk maliyetlerinin de azalmasina,
sektorde faaliyet gosteren firmalarin Onlerinin gorebilmelerine, teslimatlarini zamaninda

yapabilmelerine olanak saglamaktad1r207.

2.8.3.10. Kanal Istanbul Projesi

Kanal Istanbul Projesi il olarak 27 Nisan 2011 tarihinde donemin Basbakani Recep
Tayyip Erdogan tarafindan agiklanmistir. Projedeki amag Istanbul Bogazina bir alternatif
olusturmaktir. Kanal Istanbul Projesinin planlanan giizergah1 Kiigiikgekmece Golii’den
baslayarak Sazlidere Baraji-Terkos Golii'niin dogusundan devam eden su yolu Karadeniz’e
acilmaktadir. Kanalin 45.2kilometre uzunlugunda, 25 metre derinlikte, 300 metre genislikte
olmast planlanmaktadir. Bunun yaninda Proje kapsaminda diger calismalar ve altyapi

hizmetleriyle beraber toplam 65 milyar lira maliyetle hayata gecirilmesi planlanmaktadlrzog.

208 http://www.milliyet.com.tr/bashakan-haritayi-onune-aldi-3-kopru-projesini-daraltti-ekonomi-149443 1 /(erisim
tarihi:04.01.2019)

207 http://www.ulasimonline.com/lojistik/80145/3-kopru-lojistige-de-ihracata-da-hiz-katacak.html(erisim tarihi:
03.01.2019)

2%8 Sahin, 2017: 49,50.
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Bu proje ilk kez 1990 yilinda Enerji Bakanlig1 Miisaviri Yiiksel Onem’in “Istanbul Kanal’in1
Diisiiniiyorum” adli makalesinde amlmistir. Yine Biilent Ecevit 1994 yilinda Istanbul’un
Avrupa yakasinda Marmara Denizi ile Karadeniz arasinda bir kanal acilmasi denrisinde
bulunmustu. Bugiin tekrar giindemimizde olan Istanbul Bogazi’ndaki gemi trafigini
rahatlatacak Kanal Istanbul Projesinin sondaj calismalar1 baslad1 ve 2023 yilinda bitirilmesi

planlanmaktadir®®,

210

Harita 2. 12 Kanal Istanbul Projesi Giizergahr

Karadeniz’i Akdeniz’e baglayacak alternatif su yolu olan Kanal Istanbul Projesinin
Avcilar, Kiiciikgekmece, Bagaksehir ve Arnavutkdy ilgelerinden gegecegi acik kaynaklardan
Ogrenilmistir. Giizergah1 Marmara Denizi’ni Kiigiikgekmese Golii'nden ayiran kasiktan
baslayan Atasehir ve Sahintepe mahallerinden gegerek Sazlidere Baraj’1 boyunca devam eden
kanal Terkos ve Durusu Mahallelerinden gegerek Terkos Golii'niin dogu tarafindan
Karadeniz’e ulagsmaktadir. Proje alanlar1  swasiyla, Avcilar’da 3,1  kilometre,
Kiigiikgekmece’de 7 kilometre, Basaksehir’de 6,5 kilometre, Sazlidere’de 12 kilometre ve
Arnavutkoy’de 28,6 kilometre olacag belirtilmektedir. Proje’de toplamda 1 kilometrelik alan
ormanlik alan olacak, geriye kalan 23 kilometrekarelik alan ise
kamulastirilacaktir. Giiniimiizde ticari gemiler Istanbul Bogazi’ndan Montrd Anlasmasina
gore gecmektedir. Anlagsmanin yapildigi donemlerde Istanbul Bogazi’ndan yillik ortalama 3

bin gemi geciyordu. Fakat bu rakam bu zamanlarda 50 bine yiikselmis durumdadir.

299 http://www.milliyet.com.tr/kanal-istanbul-nedir-guzegahi-gundem-2591192/(erisim tarihi:02.01.2019)
210 https://www.haber3.com/guncel/politika/erdogan-kanal-istanbulu-rafa-mi-kaldirdi-haberi-4954880(erisim
tarihi:04.01.2019)


http://www.milliyet.com.tr/kanal-istanbul-nedir-guzegahi-gundem-2591192/(erişim
https://www.haber3.com/guncel/politika/erdogan-kanal-istanbulu-rafa-mi-kaldirdi-haberi-4954880(erişim
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Bakildiginda Suves Kanalindan yilda ortalama 17 bin gemi ge¢mektedir. Istanbul Bogazinda
balikg1 tekneleri ve sehir hatlar1 ile beraber giinliik trafik 2 bin 500’ii bulmaktadir. Insaatinda
6 bin kisinin, isletme kisminda ise 500 kisinin ¢alisacagi tahmin edilmektedir. Proje icerigine
gore Marmara Denizi’ne ve Karadeniz’e konteyner yiik limani1 inga edilmesi planlanmaktadir.
Karadenize yapilmasi planlanan limanin uzunlugu 4,8 kilometre olacak ve 500 hektarlik alana
lojistik merkez kurulacak. Bu lojistik merkez demir yolu ve 3. Havalimani ile entegre
edilecek. Bunlarin haricinde proje kapsaminda Sazlidere’ye 860, Kiigiikcekmece Golii’ne 200
tekne kapasiteli yat limanlar1 yapilacag1 6grenilmistir. Kanal istanbul’un iizerine 6 koprii insa
edilecek ve bu koprii iizerinden demiryolu ve karayolu ulasimlari saglanacak. Ayrica 6 koprii
daha yabani hayvanlarin gecisi i¢in insa edilecek. Bunlarin yaninda acil durum rihtimlari,
fenerler, dalgakiranlar ve bekleme alanlar1 insa edilecek. Proje kapsaminda hazirlanan CED
raporuna gore yesil alanlar, kentsel alanlar, korunacak alanlar, afet tehlike alanlari, sosyal
altyap1 alanlari, su, atik su ve atik sistemleri, turizm, saglik, karayollari, ulagim, demiryollari,
havayollar1 ve denizyollari da olusturulacak. Bolgeye yapi simrlamasi getirilecek®™.

Projeden beklenenlere gore planli serbest ticaret bolgesi dis ticarete olumlu katki
saglayacak, ihracat artacak, hizmet sektoriinde artislar olacak ve olusturulacak kiiltiir ve
egitim merkezlerinde yeni is olanaklar1 saglanacak. Suveys ve Panama Kanallarinda oldugu
gibi Kanal Istanbul’dan da gemi gecis iicretleri almacagindan iilke ekonomisine 6nemli
katkis1 olacagi ongoriilmektedir. Etrafinda olusturulmas: planlanan mimari ve miihendislik
projelerin diinya genelinde begenilen yapitlar olacagi diisliniilmektedir. Olusturulacak bu
yapitlarin ekonomiye saglayacagi katkisinin yaninda yurtdisi ve yurt i¢in deniz aktivitelerinin
de gelismesini saglayacagi tahmin edilmektedir?*?, Planlandig1 sekilde tamamlanirsa Kanal
Istanbul projesi tipki1 Siiveys ve Panama kanallarinda oldugu gibi bulundugu iilkeye prestij
saglayacaktir. Dolayisiyla Tiirkiye’nin diger diinya iilkeleri arasinda taninirligi ve sayginligi
artacaktir. Istanbul Bogazi’nda suyun akismi etkileyen kiyisal yapitlar ve olgegi kiigiik
korfezler gemilerin gegisini olumsuz etkilemekte ve gemi kazalarina sebebiyet vermektedir.
Kanal Istanbul’un ise bu tiir doga sartlarindan kaynakli olaylar1 ve gemi kazalarini minimum

seviyeye indirecegi diisiiniilmektedir®*,

211 https://www.sabah.com.tr/gundem/2018/01/09/iste-kanal-istanbul-projesi(erisim tarihi: 02.01.2019)
212 Cinar, 2018: 100.
213 Sahin, 2017: 51,52.


https://www.sabah.com.tr/gundem/2018/01/09/iste-kanal-istanbul-projesi(erişim
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2.8.3.11. Avrasya Tiineli

26 Subat 2011 tarihinde temeli atilan Tiirkiye’nin en ©onemli karayolu ulasgim
projelerinden Avrasya Tiineli 20 Aralik 2016 tarihinde acildi. Istanbul’un Asya ve Avrupa
yakalarini 5. kez birlestiren alternatif bir yol olma 6zelligindeki Avrasya Tineli Kazligesme
ve Goztepe arasindaki mesafeyi 15 dakikaya indirmektedir. Toplam 14.6 kilometrelik
giizergah1 Kazligesme’den baslayarak sirasiyla Samatya, Yenikapi, Kumkapi, Kosuyolu,
Uzuncayir ve Goztepe’de son bulan bu projenin maliyeti 1 Milyar 245 Milyon dolardir.
Istanbul’un Asya ve Avrupa yakalarindaki karayolu gegisini saglayan tiinelin 5.4 kilometrelik
boliimi iki kath gidis-doniis olmak iizere denizin altindan gegmekte ve bu mesafe 4 dakika
siirmektedir. Avrasya Tiineli’nin bogazin altindaki en derin mesafesi 106 metredir. Yap-islet-
devret yontemiyle yapilan Atas sirketi tarafindan insa edilen tiinelden yillik toplamda 25,6
Milyon ara¢c gecisi taahhiit edilmisti. Fakat 2017 yilinda bu rahat 15,6 Milyon’a
ulasabildiginden aradaki 10 Milyonluk arac¢ gecis farkin1 devletin 6dedigi acik kaynaklardan
Ogrenilmigtir. 2019 yilinda ise devletin taahhiit ettigi rakamlara ulasilacagi tahmin
edilmektedir. Anlasmaya gore taahhiit edilen rakamin {stlindeki gecislerin yiizde otuzu
devlete ddenecektir. ATAS sirketinin tiineli isletmesi icin anlasilan toplam siire 24 yildir.
Tiinelde uygulanan hiz sinir1 70 kilometre olur tiineldeki 6deme sistemleri HGS ve OGS
sistemleri ile gerceklestirilmektedir. Tiinel acildiktan sonra yillik 23 Milyon saatlik zaman
tasarrufu, 30 bin ton yakit tasarrufu, 18 bin ton karbondioksit emisyon azalimi ve 109 milyon

ara¢-km azalmasi yani 6.9 milyon TL kaza maliyeti tasarrufu saglanmlstlr214

215

Harita 2. 13 Avrasya Tiineli Gegis Giizergahi

21 https://emlakkulisi.com/avrasya-tunelinin-ozellikleri/506429(erisim tarihi:03.01.2019);
https://evdenhaberler.com/avrasya-tunelinden-gunde-kac-arac-geciyor-devlet-kac-arac-taahhut-
etti/(erisim tarihi: 05.01.2019)

215 http://www.internethaber.com/avrasya-tuneli-guzergahi-ve-ucreti-bugun-aciliyor-foto-galerisi-
1740259 .htm(erisim tarihi:05.01.2019)


https://emlakkulisi.com/avrasya-tunelinin-ozellikleri/506429(erişim
https://evdenhaberler.com/avrasya-tunelinden-gunde-kac-arac-geciyor-devlet-kac-arac-taahhut-%09etti/(erişim
https://evdenhaberler.com/avrasya-tunelinden-gunde-kac-arac-geciyor-devlet-kac-arac-taahhut-%09etti/(erişim
http://www.internethaber.com/avrasya-tuneli-guzergahi-ve-ucreti-bugun-aciliyor-foto-galerisi-%091740259.htm(erişim
http://www.internethaber.com/avrasya-tuneli-guzergahi-ve-ucreti-bugun-aciliyor-foto-galerisi-%091740259.htm(erişim
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Ayrica Avrasya Tiineli kullanilmaya baslandigindan beri 15 Temmuz Sehitler
Kopriisii giizergahindaki trafik eskisine gore daha hizli oldugu izlenmistir. Tiinelden 6nce
Sabah saatlerinde trafik yogun oldugundan baz siiriiciiler daha uzun mesafe olmasina ragmen
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii tercih etmekteydi. Avrasya Tiineli Cin’den Londra’ya kadar

uzanan Tarihi Ipek Yolunun yeniden canlandirilmasinda da biiyiik énem tasimaktadir®’®,

2.8.3.12. 3 Kath Biiyiik istanbul Tiineli Projesi

Tek tiipte hem karayolu hem demiryolu bulunduran 3 Katli Biiyiik istanbul Projesi
Istanbul trafigini rahatlatmak amaciyla olusturulmustur. 2017 yilinda ¢alismalarina baslanan
proje yap islet devret yontemiyle Yiiksel Proje Uluslararas1 AS. tarafindan insa edilecektir. Bu
projenin miihendislik, proje ve etiit hizmetleri icin 35 Milyon lira biitce ayrildigi
Ogrenilmistir. Proje Avrupa yakasindaki Hasdal kavsagindan baglayarak Anadolu yakasindaki
Camlik kavsagina kadar 2x2 seritlik karayolu ve Avrupa yakasindaki incirli Duragindan
baslayarak Anadolu yakasindaki Sogiitligesme duraginda sona erecek demiryolu

giizergahindan olusmaktadir®’

. Tiinel ilk baslarda iist ve en alt katlar1 karayolu, orta kati
demiryolu sistemi olacak sekilde tasarlanmisti. Fakat yapilan caligsmalar sonucunda her iki
yakada da hatlar yiizeye ¢iktiktan sonra birbirinden ayrilacagindan ve rayl sistemin araglari
daha agir olacagindan teknik olarak demiryolu sisteminin en alt katta olmasinin uygun
olduguna karar verildi. Tiinelin iist ve orta katlar1 ise karayolunda gidis ve gelis gilizergahlari
icin  kullanilacak. Bdylelikle hatlar yiizeye ¢iktiktan sonra kolaylikla birbirinden
ayrllabilecektir218.

3 Kath Biiyiik Istanbul Projesi’ne gore Istanbul Bogazi’nin altindan 4,5 kilometre
uzunlukta 17,5 metre ¢apinda tiip tiinel gececek ve bu tiip tiinel 2x2 seritli karayolu ve ¢ift
hatli yliksek kapasiteli demiryolu sitemleriyle 3 kattan olusacak. Bu proje diger karayollar1 ve
demiryollar ile entegre edilmis 14 adet istasyondan olusan 31 kilometre uzunlugundaki metro
hatt1 ve 16,5 kilometre uzunlugundaki karayolundan olusmaktadir. Hali¢ gecisi i¢in ise 350
metre uzunlugunda batirma tiip yontemi uygulanacak. Boylelikle projenin tiim asamalari

tamamlandiginda Metro hattiyla Incirli’den Ségiitliigesme’ye 45 dakikada, karayoluyla

216 http://www.bursahayat.com.tr/haber/avrasya-tuneli-ipek-yolu-na-ivme-kazandiracak-42569.html(erisim
tarihi:03.01.2019)

217 http://www.milliprojeler.com/haber_164_3-katli-buyuk-istanbul-tuneli-son-durum.html(erisim
tarihi:06.01.2019)

218 https://www.sabah.com.tr/ekonomi/2017/12/14/3-katli-buyuk-istanbul-tunelinde-model-degisti(erisim
tarihi:06.01.2019)


http://www.bursahayat.com.tr/haber/avrasya-tuneli-ipek-yolu-na-ivme-kazandiracak-42569.html(erişim
http://www.milliprojeler.com/haber_164_3-katli-buyuk-istanbul-tuneli-son-durum.html(erişim
https://www.sabah.com.tr/ekonomi/2017/12/14/3-katli-buyuk-istanbul-tunelinde-model-degisti(erişim
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Hasdal Kavsagi’'ndan Camlik Kavsagi'na 14 dakikada ulasilabilecek. Bu hatlardan

yararlanmas1 beklenen giinliik yolcu sayis1 ise 6,5 Milyon’dur®®®.
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Harita 2. 14 3 Kath Biiyiik istanbul Tiineli Projesi Giizergah1*?

3 Kath Biiyiik Istanbul Projesi diinya capinda ilk defa rayli sistemi de icinde
barindiran Yap Islet Devret Projesi oldugundan emsali gériilmemis bir mega proje olarak
adlandirilmaktadir®.

3 Katlh Biiyiik Istanbul Tiineli Projesi gerceklestirilirse denizlerin ve kitalarin kesistigi
yerde bulunun Tirkiye ig¢in hem vakitten hem de nakitten tasarruf saglayacaktir. Bu proje
Istanbul’da bulunun Asya ve Avrupa’yr demiryolu ile bogazin altindan birbirine baglayan
Marmaray Projesi, karayolu ile bogazindan altindan birbirine baglayan Avrasya Tiineli’nin
birlesimi niteligindedir. Asya ve Avrupa arasindaki yolculuk siiresinin kisalmasi Istanbul’daki
ulasim sorununu ortadan kaldiriyor. Pekin’den Londra’ya uzanan Demir Ipek Yolu
Tiirkiye’den ge¢mektedir. Her giin 1,6 Milyon insan Asya ile Avrupa arasinda kitalar arasi
yolculuk yapmaktadir. Bu gecislerin %25°1 denizyolu, %31°1 6zel araglarla, %19’u belediye
otobiisii ve metrobiislerle, %10’u sehirleraras1 aracglarla, %4’l servis araclariyla ve %11°1
Marmaray ile gerceklesmektedir. Gegislerde kolay, gilivenli ve cevreye duyarli ulasimin

saglanmasi sadece Tiirkiye’nin degil tiim Diinya’nin ihtiyag¢ ve beklentileri arasindadir. Kuzey

219 https://www.yukselproje.com.tr/project/3katli-buyuk-istanbul-tuneli(erisim tarihi:06.01.2019)

220 hitp://www.milliprojeler.com/haber_164_3-Katli-buyuk-istanbul-tuneli-son-durum.html(erisim
tarihi:06.01.2019)

221 https://www.projepedia.com/emlak-haberleri/uc-katli-buyuk-istanbul-tuneli-nin-ihalesi-bu-yil-

yapilacak,13247.html(erisim tarihi:06.01.2019)


https://www.yukselproje.com.tr/project/3katli-buyuk-istanbul-tuneli(erişim
http://www.milliprojeler.com/haber_164_3-katli-buyuk-istanbul-tuneli-son-durum.html(erişim
https://www.projepedia.com/emlak-haberleri/uc-katli-buyuk-istanbul-tuneli-nin-ihalesi-bu-yil-%09yapilacak,13247.html
https://www.projepedia.com/emlak-haberleri/uc-katli-buyuk-istanbul-tuneli-nin-ihalesi-bu-yil-%09yapilacak,13247.html
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Marmara Otoyolu, E-5 Karayolu, TEM Otoyolu ve 9 metro hatt1 ile entegre edilecek olan

projenin 5 yil i¢cinde tamamlanmasi planlanmaktadlrzzz.

“http://www.udhb.gov.tr/bultenler/3KBIT/ (erisim tarihi:06.01.2019)


http://www.udhb.gov.tr/bultenler/3KBIT/%20(erişim
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UCUNCU BOLUM
TEK YOL TEK KUSAK PROJESi BAGLAMINDA TURKIYE'NIN LOJIiSTIiK US
OLMA POTANSIYELININ BELIRLENMESIi: COK YONLU BiR ANALIZ

3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu arastirmanin temel amaglarini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir;
Son donemlerde Onemli altyapt hazirliklart ile karsimiza ¢ikan Tek Yol Tek Kusak
Projesine Yonelik Lojistik Firmalarin yaklagimlarini ortaya ¢ikarmak,
Elde edilen bulgular dogrultusunda lojistik sektdriinde faaliyet gosteren firmalarin Tek
Yol Tek Kusak Projesinden beklentilerini belirlemek,
Ulusal ve uluslararast olgekte calisan lojistik firmalarin Tirkiye lojistik sektoriinde
yasadiklar1 kurumsal altyap1 sorunlarini tespit etmek,
Ulusal ve uluslararast olgekte calisan lojistik firmalarin Tirkiye lojistik sektoriinde
yasadiklar1 mali altyap1 sorunlarini tespit etmek,
Ulusal ve uluslararast olgekte calisan lojistik firmalarin Tirkiye lojistik sektoriinde
yasadiklar1 ¢evresel altyapi sorunlarini tespit etmek,
Ulusal ve uluslararast olgekte calisan lojistik firmalarin Tirkiye lojistik sektoriinde
yasadiklar1 donanim altyap1 sorunlarini tespit etmek,
Ulusal ve uluslararast olgekte c¢alisan lojistik firmalarin Tirkiye lojistik sektoriinde
yasadiklar1 yazilim altyap1 sorunlarini tespit etmek,
Lojistik Sektoriinde faaliyet gosteren firmalardan elde edilen bulgular dogrultusunda
Tirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda Giiglii ve Zayif Yonlerini belirlemek,
Lojistik Sektoriinde faaliyet gosteren firmalardan elde edilen bulgular dogrultusunda

Tiirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesi yonelik Firsat ve Tehditlerini belirlemek.

Bu arastirmanin 6nemini ifade eden hususlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir;
Avrupa, Ortadogu ve Asya Ulkeleri arasinda Tek Yol Tek Kusak Projesine olan ilgi son
yillarda son derece onem kazanmig olmasi,

Tek Yol Tek Kusak Projesinin iilke ekonomilerini ve lojistik sektorleri basta olmak iizere
diger sektorleri de onemli derecede etkiliyor olmasi,

Sektorde tilkeler arasindaki rekabetin olduk¢a yogun olmasi,
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e Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren ulusal ve uluslararasi Olgekte calisan firmalara
yonelik Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda yapilan arastirmalarin yerli literatiirde

oldukca sinirli sayida olmasidir.

3.2. Arastirmanin Kisitlari
Bu arastirmanin kisitlarini asagidaki gibi siralamak miimkiindjir;

e Arastirmanin bulgular1 bireylerin belli bir zaman araliginda (09.10.2018- 10.01.2019) o
zamana kadarki tecriibelerinden olusan goriislerini belirtmektedir. Bu nedenle bireylerin
ilerleyen zamanlarda karsilasacaklar1 olumlu veya olumsuz tecriibeler farkli bulgulara
ulasilmasina neden olabilecektir.

e Arastirma kapsamindaki veriler sadece UTIKAD (Uluslararast Tagimacilik ve Lojistik
Hizmet Uretenleri Dernegi) iiyeleri lojistik firmalar1 yetkili bireylerinden elde edilmistir.

e Arastirma Orneklemi her ne kadar yeterli goriilmiis olsa da maddi imkanlar yeterli
olmadigindan Tiirkiye’de tiim UTIKAD iiyesi lojistik firmalarma ulasilamamis

goriismeler Istanbul agirlikli olmustur.

3.3. Arastirmanin Yontemi

Bu ¢alismada veriler birincil veri toplama yontemi olan anket yontemiyle toplanmistir.
Baslangicta hazirlanan anket sorulariyla pilot uygulama yapilmis ve sorularmn anlasilir olmasi
icin 1lgili 6gretim tiyeleri ve kurumsal sirketlerin yoneticileriyle gortisiilerek fikir aligveriginde
bulunulmustur. Yapilan pilot uygulama sonucunda ortaya c¢ikan anket formu EKk-1’de
belirtilmistir.

Calismada tesadiifi olmayan Ornekleme yontemlerinden kolayda drnekleme yontemi
kullamlmistir. Tiirkiye Lojistik sektdriinde faaliyet gosteren UTIKAD (Uluslararasi
Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi)’nin iiyelerine iligkin iletisim bilgilerine
“http://www.utikad.org.tr/> web sitesinden ulasilmigtir. Oncelikle elde edilen e-posta
adreslerine internet {lizerinde hazirlanmis olan anket formu iletilerek firmalardan internet
tizerinden anket formunu doldurmalar1 istenmis fakat beklenilen geri doniis saglanamamustir.
Daha sonrasinda lojistik firmalariyla telefon yoluyla iletisime gecilerek randevu alinmis ve

firmalardaki sorumlu kisilerle birebir goriisiilerek veriler elde edilmistir.
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3.4. Arastirmanin Hipotezleri

Arastirmanin amaci ve dnemi dogrultusunda olusturulan hipotezler asagidaki gibidir;
Hipotez 1 : Ulusal ve uluslararast olgekte c¢alisan lojistik firmalarin Tirkiye lojistik
sektoriinde yasadiklar1 kurumsal altyap1 sorunlarina yaklasimlar1 agisindan farklilik vardir.
Hipotez 2 : Ulusal ve uluslararast Ol¢ekte c¢alisan lojistik firmalarin Tiirkiye lojistik
sektorlinde yasadiklart mali altyapi sorunlarina yaklagimlart agisindan farklilik vardir.
Hipotez 3 : Ulusal ve uluslararast Olgekte c¢alisan lojistik firmalarin Tiirkiye lojistik
sektoriinde yasadiklar1 ¢cevresel altyapi sorunlarina yaklasimlar1 agisindan farklilik vardir.
Hipotez 4 : Ulusal ve uluslararast Ol¢ekte c¢alisan lojistik firmalarin Tiirkiye lojistik
sektorlinde yasadiklar1 donanim altyapi sorunlarina yaklagimlart agisindan farklilik vardir.
Hipotez 5 : Ulusal ve uluslararas1 olgekte ¢alisan lojistik firmalarin Tirkiye lojistik

sektorlinde yasadiklar1 yazilim altyapi sorunlarina yaklasimlari agisindan farklilik vardir.

3.5. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Calismanin evrenini Tiirkiye lojistik sektoriinde faaliyet gosteren ulusal ve uluslararasi
Olcekte calisan firmalar olusturmaktadir. Tiirk tasimacilik ve lojistik sektorliniin en genis
kapsaml1 sivil toplum kurulusu olan UTIKAD (Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet
Uretenleri Dernegi)’nin ¢aligmanin baslangicinda 452 iiyesi varken 2019 yili itibariyle ise
toplam 458 tiyesi bulunmaktadir. Tiirkiye lojistik sektoriinde faaliyet gosteren tiim firmalara
ulagmak miimkiin olmadigindan ulusal ve uluslararasi alanda kara, hava, deniz, demiryolu ve
kombine tagimaciligi, antrepo ve depo hizmetleri, hizli kargo ve paket tasimaciligi, glimriik
misavirligi faaliyetlerinde bulunan ve lojistik hizmet {iireten firmalar1 aymi ¢ati altinda
toplayan 458 UTIKAD iiyesinin 7 tanesi fahri iiyeve 36 tanesi dogrudan lojistik hizmeti
vermeyen sirketler oldugundan toplamda 415 UTIKAD iiyesi arastirmanin ¢alisma evrenini
olusturmaktadir. Arastirmada orneklem biiyiikliigii Yazicioglu(2014)’nun kitabinda dnceden
hesaplanmig Orneklem biiytikliikleri ¢izelgesinden ve belirtilen hesaplama yontemlerinden
yararlanilarak elde edilmistir.2018 ve 2019 yillarinda yapilan gériismeler sonucunda ulasilan
58 ulusal ve uluslararas1 6lgekte faaliyet gosteren lojistik firmasindan elde edilen veriler %90

giiven araliginda arastirmanin 6rneklemini olusturmaktad1r223.

3.6. Veri Toplama Siireci
Arastirma iki asamadan olusmaktadir. Birinci asamada literatiir taramasi yapilarak

ikincil kaynaklardan yararlanilmigtir. Literatlir taramasinda veri tabanlari, {iniversite

22 Erdogan ve Yazicioglu 2014: 69,70,89.
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kiitiiphanesi, ilgili yayinlar, makaleler ve tezler kullanilmistir. Bu ¢aligmalar dogrultusunda
Say (2015), Tanyas (2015) ve Yal¢in (2015)224’1n calismalar1 incelenerek sektorle ilgilenen
tecriibelilerden 6gretim tiyelerinden alinan bilgiler sonrasinda anket sorular1 olusturulmustur.
Ankette yer alan ifadelerin anlasilip anlasilmadig1 ve analize uygun olup olmadigini anlamak
amactyla gorigiilen ilk 10 firma ile pilot uygulama yapilmistir. Uygulama sonucunda
anlasilmayan sorunlu ifadelerde sadelestirme yapilmistir.

Anket sorular1 dort boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde firmaya ait bilgiler yer
almaktadir. Ikinci boliimdeki sorular firmalarin Tiirkiye lojistik sektdriinde yasadiklari lojistik
sektdr sorunlarini tespit etmeye yonelik hazirlanmistir. Ugiincii boliimdeki sorular firmalarin
Tek Yol Tek Kusak Projesine yonelik yapilan caligmalarin hangilerini faydali ve onemli
gordiiklerini tespit etmeye yonelik hazirlanmistir. Dordiincti boliimdeki sorular ise firmalarin
Tek Yol Tek Kusak Projesinden beklentilerini ve firsatlarim1 tespit etmeye yonelik

hazirlanmistir. Anket sorularinin tamami Ek:1°de belirtilmistir.

3.7. Verilerin Analizleri

Arastirmada anket formundan elde edilen verilerin analizleri i¢in istatistik (IBM SPPS
Statistics 20) programi kullanilmistir. Anket formunda yer alan ifadeler istatistiki analize
uygun hale getirilmesi i¢in kodlanarak program iizerinde kayit altina alinmistir. Arastirma
sonucunda kullanilan ifadeler ve elde edilen veriler dogrultusunda yapilan analizler asagida

verilmistir.

224 Yalein, 2015: 113-119.
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Tablo 3. 1 Verilere Uygulanan Analizler

Analiz Tiirii ifadeler

Firmalarin faaliyet alanlar
Frekans ve Yiizde Firmalarin faaliyet gosterdikleri sektorler
Firmalarin saglamis olduklar lojistik hizmetler

Firmalarin faaliyet gosterdikleri iilke ve bolgeler

Lojistik Sektdr Sorunlar1 ve Alt Boyutlari;
e Kurumsal Altyap1
Gtivenilirlik Analizi e Mali Altyap1
e (Cevresel Altyap:
e Donanim Altyapisi

e Yazilim Altyapisi

Normallik Testi Lojistik Sektor Sorunlar1 ve Alt Boyutlart
Faktor Analizi Lojistik Sektor Sorunlar1 ve Alt Boyutlar
Anova Testi Lojistik Sektdr Sorunlar1 ve Alt Boyutlari

Lojistik Sektor Sorunlari ve Alt Boyutlar

o Tirkiye’'nin  Tek Yol Tek Kusak Projesini destekleyici
Swot Analizi o
caligmalarina iligkin ifadeler

Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda Tiirkiye'nin lojistik iis

olma potansiyeline iliskin ifadeler

3.8. Arastirmanin Bulgu ve Yorumlari
Arastirma sonucunda elde edilen bilgiler ve yapilan analizlere iliskin sonuglar ve

yorumlar bu béliimde verilmistir.

3.8.1.Firmalarin Temel Ozelliklerine iliskin Bulgular
Katilimc1 Firmalarin faaliyet alanlari, saglamis olduklari lojistik hizmetler, faaliyet
gosterdikleri iilke ve bolgeler gibi 6zelliklerini tespit etmek amaciyla frekans analizi yapilmis

ve sonuglar asagidaki tablolarda belirtilmistir.
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Tablo 3. 2 Katihmci Firmalarin Faaliyet Alanlar

Faaliyet Alam Sayis1 % Kiin;/i(i)latif
Ulusal 13 22,4 22,4
Uluslararasi 31 53,4 75,9
Ulusal -Uluslararas1 14 24.1 100,0

Ankete katilan firmalarin faaliyet alanlarna iligkin veriler Tablo 3.2’de verilmistir.
Tablo degerlerine gore ulusal Olgekte calisan firma sayisi 13 uluslararasi dlgekte ¢alisan firma
sayist 31 hem ulusal hem de uluslararasi Olgekte calisan firma sayisi ise 14 oldugu
goriilmektedir. Bagka bir ifade ile katilimer firmalarin 22,4%’1 ulusal, 53,4%’0 uluslararasi

24,1%’si ise hem ulusal hem de uluslararasi 6l¢ekte calistigi tespit edilmistir.

Tablo 3. 3 Firmalarin Faaliyet Gosterdikleri Ulke ve Bolgeler

Olke ve Bélgeler fpareflome| 96 | Onewem
Tiirkiye-Avrupa Ulkeleri 40 28,2% 87,0%
Tiirkiye-Ortadogu Ulkeleri 35 24,6% 76,1%
Tiirkiye-Afrika Ulkeleri 19 13,4% 41,3%
Tiirkiye-Rusya ve Orta Asya Ulkeleri 27 19,0% 58,7%
Diger 21 14,8% 45,7%
Toplam 142 100,0% 308,7%

Tablo 3.3’de Firmalarin hangi iilke ve bolgelere lojistik hizmeti verdigine iligkin
veriler verilmistir. Tablodaki degerlere gore katilimci firmalarin en ¢ok 87,0%’1 Tiirkiye-
Avrupa iilkeleri arasinda lojistik hizmeti vermektir. Verilere gore firmalarin 76,1%’1 oranla
Tirkiye-Ortadogu tlkeleri, 58,7%’s1 Tiirkiye-Rusya ve Orta Asya iilkeleri arasinda lojistik
hizmeti verdigi goriilmektedir. Toplam isaretlemenin 142 oldugu goriilen bu frekans
analizinde toplam isaretleme sayis1 6rneklem sayisin1 gegmektedir. Bu soruyu cevaplandiran

firma sayis1 46 olup 6rneklemin 79,3%’linii ifade etmektedir.



Tablo 3. 4 Firmalarin Faaliyet Gosterdikleri Sektorler

Ircteme] 9o | Gpaeaem
Otomotiv 40 14,0% 69,0%
Perakende Gida 38 13,3% 65,5%
Tekstil Konfeksiyon 44 15,4% 75,9%
Insaat Malzemeleri 41 14,4% 70,7%
Kimya Sanayi 41 14,4% 70,7%
Demir - Celik 39 13,7% 67,2%
Diger 34 12,3% 58,6%
Toplam 277 100,0% 477,6%
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Tablo 3.4’de Firmalarin hangi sektorlerde lojistik hizmet verdiklerine iligskin veriler

verilmigtir.

Perakende Gida, 75,9%’i Tekstil Konfeksiyon, 70,7%’i Insaat Malzemeleri, 70,7%’i Kimya

Tablodaki degerlere gore katilimci firmalarin 69,0%’i Otomotiv, 65,5% ‘i

Sanayi ve 67,2%’u Demir — Celik Sektorii oldugu goriilmektedir. Katilimei firmalarin

72,4%’1 ise diger sektorlerde lojistik hizmeti vermektedir. Toplam isaretlemenin 285 oldugu

goriilen bu frekans analizi ¢oklu yanit oldugundan toplam isaretleme sayisi1 6rneklem sayisini

geemektedir. Bu soruyu cevaplandiran firma sayist 58 olup orneklemin 100%’{inii ifade

etmektedir.

Tablo 3. 5 Ulusal ve Uluslararasi Firmalarin Lojistik Hizmeti Verdikleri Sektorler

© & B 2
z | g 2 S 3
S 1S | g3 |58 g5 | = . | E
s |E28| X5 | 23| ES g | g
O 0| XY |E2 | ¥» =) a [
11 12 12 12 9 10 5 13
Ulusal
84.6% | 92,3% | 92,3% | 92,3% | 69,2% | 76,9% | 38,5%
19 16 23 21 21 21 22 31
Uluslararasi
61,3% | 51,6% | 74,2% | 67,7% | 67,7% | 67,7% | 71,0%
Ulusal - 10 10 9 8 11 8 7 14
Uluslararasi 71,4% | 71,4% | 64,3% | 57,1% | 78,6% | 57,1% | 50,0%
Toplam 40 38 44 41 41 39 34 58




85

Tablo 3.5°de caprazlama analizi yardimiyla ulusal ve uluslararas: dlgekte faaliyet
gosteren firmalarin lojistik hizmeti verdikleri sektorlere iligkin veriler verilmistir. Tablodaki
degerler incelendiginde ulusal Olgekte ¢alisan firmalarin en gok 92,3%’liik oranla tekstil,
perakende gida, insaat sektorlerinde hizmet verirlerken hem ulusal hem de uluslararasi 6lgekte
calisan firmalarin bu sektorlerde hizmet verme oranlarinin daha diisiik oldugu goriilmektedir.
Verilere gore sadece uluslararasi tasimacilik yapan firmalar en ¢ok 74,2%’lik oranla tekstil ve
konfeksiyon sektoriinde hizmet verirken en az 51,6% oranla perakende gida sektoriinde
hizmet vermektedir. Ulusal dlgekte ¢alisan firmalarin 84,6%’s1 otomotiv sektoriinde 76,9%’u
ise Demir- Celik sektoriinde hizmet vermektedir. Hem ulusal hem de uluslararasi 6lgekte
calisan firmalar en ¢ok 78,6%’lik oranla Kimya Sanayi alaninda lojistik hizmeti en az ise
demir ¢elik ve ingaat malzemeleri alaninda lojistik hizmeti vermektedir. Coklu yanit oldugu

icin yapilan caprazlama analizinde toplam isaretleme sayis1 6rneklem sayisin1 gegmektedir.

Tablo 3. 6 Firmalarin Saglamms Olduklar: Lojistik Hizmetler

Lojistik Hizmetler foaretlome | 95 | Qrnetem
Kara Tagimaciligi 51 18,2% 87,9%
Deniz Tasimaciligi 38 13,6% 65,5%
Havayolu Tasimacilig 31 11,1% 53,4%
Demiryolu Tasimacilig 25 8,9% 43,1%
Konteynir Tagimaciligi 32 11,4% 55,2%
Boru Tagimaciligi 1 4% 1,7%
Entegre/Kombine Tagimacilik 20 7,1% 34,5%
Kargo 11 3,9% 19,0%
Kalite Kontrol, Gozetim Isleri 3 1,1% 5,2%
Giimriik Islemleri 19 6,8% 32,8%
Finansman ve Sigortalama Islemleri 12 4,3% 20,7%
Depolama, Elecleme Islemleri 37 13,2% 63,8%
Toplam 280 100,0% 482,8%

Tablo 3.6’da Firmalarin lojistik sektoriiniin hangi asamasiyla ilgilendiklerine iligkin
veriler verilmistir. Tablodaki degerlere gore katilimci firmalarin en ¢ok 87,9%’1 olan Kara
Tasimaciligi yapmaktadirlar. Verilere gore firmalarin 65,5%’i Deniz Tasimaciligi, 53,4%’1

Havayolu Tasimacilig1 lojistik hizmetleri verdigi goriilmektedir. Toplam isaretlemenin 280
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oldugu goriilen bu frekans analizinde toplam isaretleme sayis1 6rneklem sayisin1 gegmektedir.

Bu soruyu cevaplandiran firma sayist 58 olup drneklemin 100%’{inii ifade etmektedir.

Tablo 3. 7 Ulusal ve Uluslararasi Firmalarin Saglamms Olduklar: Lojistik Hizmetler

HE
2|2 2 g R
> ) - —_ . 7 O
g s o o o g E e E % q>).'-' E
= £ op| __oep|  oes| E | O X 2= 7 | &
z | 2 |c=2E 2 2 |XE §<| = |g Bl g
< S =599 39| & |3 9 Y g| ¥ |ES|EE
= = les>8 =g = |2 o S| B |g 8= 3| E
o N mE-—E&Ezg"EmBK gchsgf_ﬁ
S £ |>Z2EZ =7z E|L2Z & =N E 82 a5 o
s O B R|loRCSR| 2|lc| © |@©O| BSOSO
N~ A T=OFMME @ || ¥ [ ¥XO| O |liLrnaeLll-
13 1 1 4 8 0 2 2 0 0 1 10 |13
Ulusal
100,0% | 7,7% | 7,7% |30,8% | 61,5% | 0,0% | 15,4% | 15,4% | 0,0% | 0,0% | 7,7% | 76,9%
24 26 | 22 | 12 | 18 1 12 8 2 9 8 16 |31
Uluslararasi
77.4% |83,9% | 71,0% | 38,7% | 58,1% | 3,2% | 38,7% | 25,8% | 6,5% |29,0% | 25,8% | 51,6%
Ulusal - 14 11 8 9 6 0 6 1 1 10 3 11 |14
Uluslararasi | 100,0% | 78,6% | 57,1% | 64,3% | 42,9% [ 0,0% | 42,9% | 7,1% | 7,1% |71,4% |21,4% | 78,6%
Toplam 51 38 | 31 | 25 | 32 1 20 11 3 19 | 12 | 37 |58

Tablo 3.7°de ¢aprazlama analizi yardimiyla Ulusal ve Uluslararas1 Olgekte calisan
firmalarin lojistik sektdriiniin hangi asamasiyla ilgilendiklerine iliskin veriler verilmistir.
Tablodaki degerler incelendiginde ulusal Olgekte calisan firmalarin ve hem ulusal hem de
uluslararas1 olgekte calisan firmalarin 100%’liniin yani tamaminin kara tagimacilii yaptigi
fakat sadece uluslararas1 Olgekte calisan firmalarin 77,4%’lnilin kara tasgimaciligi yaptigi
goriilmektedir. Verilere gore sadece uluslararasi tagimacilik yapan firmalar en ¢ok 83,9%’luk
oranla deniz tagimaciligi, en az 3,2% oranla boru tagimacilifi yapmaktadir. Ulusal 6l¢ekte
calisan firmalarin 76,9%’u ve hem ulusal hem de uluslararas1 6l¢ekte ¢alisan firmalarin %781
depolama ve ellecleme islemleri hizmeti verirken sadece uluslararasi ¢alisan firmalar da bu
oran 51,6% degeriyle daha diisiiktiir. Diger bir ifadeyle uluslararasi 6l¢ekte calisan firmalar
ulusal ve hem ulusal hem de uluslararasi 6l¢ekte ¢alisan firmalara gore daha az depolama ve
ellecleme lojistik hizmeti vermektedir. Coklu yanit oldugu i¢in yapilan ¢aprazlama analizinde

toplam isaretleme sayis1 6rneklem sayisin1 gegmektedir.



Tablo 3. 8 Faaliyet Alanlarma Gére Firmalarin Karsilastiklar1 Lojistik Sektor Sorunlarinin

Karsilastirilmasi
7 z
_ £ £
Ifadeler/Degiskenler s , =
T S © =
21z |22
D | = )
KA1 |Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalaridir. 292 | 4,42 | 4,36
KAD Karpu kurumlar1 arasindaki iletisimin ve isbirliginin yeterli 331|419 | 393
seviyede olmamasidir.
KA3 | Gumriikleme sorunlaridir. 3,31 4,10 | 4,00
MAL | Maliyetler yiiksektir. 3,15| 4,48 | 4,50
MAZ2 | Bolgedeki politik ve ekonomik belirsizliklerdir. 3,23 4,35 | 4,21
MAZ3 | Yasal diizenlemelerdeki belirsizliklerdir. 3,15| 3,81 | 3,36
CAl Giin gegtikce karbon saliniminin artmasi ve ¢evre kirliligini 3.23| 3.97 | 4,00
arttirmasidir.
CA2 Yogun trafik sartlarinin getirdigi sikisikliklardan dolay1 kaza 308|513 | 4.86
riski vardir.
CA3 |Entegre atik yonetim siirecinin ¢ok etkin yonetilememesidir. | 3,38 | 3,94 | 4,07
CA4 Kentsel planlamada lojistik bakis agisinin fazla dikkate 2381 4,06 | 3.64
alimmamasidir.
DA1 | Lojistik kdy ¢aligmalarinin yetersiz olmasidir. 3,83 4,49 | 4,94
DA2 leanlarln ve kapaslt'elermln yetersizligi, RO-RO 185| 3.35 | 3,50
limanlarinin sehrin i¢inde kalmasidir.
Kara, hava, deniz ve demiryolu tasimaciliklarinin tam entegre
DA3 olmamasi, lojistik a}lanlarda mtermodal term[nallerlnln 146 | 2.90 | 3,29
bulunmamasi, demiryolu ve deniz tagimaciliginin ¢ok
kullanilmamasidir.
DA4 Demiryolu yukl§me / bosaltma istasyonlarinin donanim 323|358 | 4,14
acisindan yetersiz olmasidir.
YA1 | Kalifiye eleman eksikligi vardir. 3,38 3,77 | 4,14
YAZ2 |Bilgi teknolojilerinin kullaniminin yetersizligidir 3,62 | 4,00 | 3,79
YA3 Lojistik alanlar ve limanlar arasindaki ulagimin yeteri kadar 3.92| 416 | 414

kolaylastirilmamis olmasidir.
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3.8.2.Giivenirlik Analizine Iliskin Bulgular

Giivenirlik analizi katilimer firmalarin anket formunda yer alan ifadelere vermis
olduklar1 cevaplar arasindaki tutarlilig1 tespit etmektedir. Giivenirlilik analizi sonucu ankette
yer alan ifadelere verilen cevaplarin hangi 6lgiide gergek ve hangi 6l¢lide hatali oldugunun
tespiti Cronbach’s Alpha degerinin hesaplanmasi ile miimkiindiir. Bu degerin 0,70 ve iizeri
oldugu durumlarda ankette yer alan ifadelere verilen cevaplarin giivenilir oldugu kabul
edilir®.  Anket formunda bulunan ifadelere iliskin katilimei firmalarin beyan ettikleri

cevaplarin tutarli olup olmadigin1 gosteren giivenilirlik analizinin sonuglar1 Tablo ’de

verilmigtir.

Tablo 3. 9 Giivenirlik Analizi Sonuglari

Olcek / Boyut Ifade Sayisi Acl:;ggkﬁgg;i
Kurumsal Altyap1 3 0,789
Mali Altyap1 3 0,762
Cevresel Altyap1 4 0,865
Donanim Altyapist 4 0,826
Yazilim Altyapist 3 0,716

Tablo 3.9°daki degerler incelendiginde anket formunda yer alan ifade gruplarinda
Cronbach’s Alpha degerinin 0,70’in iizerinde oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla katilimci

firmalarin vermis olduklar1 cevaplarin tutarli oldugu tespit edilmistir.

3.8.3.Faktor Analizine iliskin Bulgular

Cok degiskenli istatistiksel analizlerden biri olan faktor analizi ¢ok fazla sayidaki
stireli degiskenlerden kendi aralarinda anlamli bir korelasyona sahip olanlar gruplandirilarak
az sayida faktorler elde edilmesidir. Faktor analizinde kullanilan istatistiksel testler Kaise-
Mayer-Olkin (KMO) testi ve Bartlett testidir. Bartlett testi birim matrisiyle korelasyon
matrisindeki degiskenlerden en az birinin arasinda (p<0,05) anlaml1 bir korelasyon oldugunu
gostermektedir. KMO degeri ise veri setinin uygunlugunu ve Orneklem biiyiikliigiiniin
yeterliligini gostermektedir. KMO degeri 0 ile 1 arasinda degismektedir ve ne kadar 1’e
yakinsa verilerin de o kadar faktor analizi i¢in yeterli ve uygun oldugunu ifade etmektedir. Bu

nedenle bu degerin 0,50’in iizerinde olmas1 gerekmektedir. Faktor yiiklerinin ise en az 0,50 ve

225 Mert, 2016: 121-125.
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tizerinde olmasi anlamli kabul edilmektedir. Tespit edilen faktorlerin agiklayic1 varyans
yiizdelerinin toplami 1’e yakin olmasi beklenmektedir.”® Bu arastirmada faktdr analizi

lojistik sektor sorunlar1 basligi igerisinde yer alan ifadeler igin yapilmstir.

Tablo 3. 10 Lojistik Sektor Sorunlar1 Faktor Analizi Sonuclari

-- Faktor | . . . Aciklayici KMO Bartlett
Olgek/Boyut Yiikleri Ozdeger Varyans % Testi Testi
Kurumsal Altyap:
KAl 0,821
KA2 0,746 1,452 12,271
KA3 0,627
Mali Altyapr
MA1 0,824
MA2 0,772 1,666 14,342
MA3 0,731
Cevresel Altyap:
CAl 0,880
0,863
A2 P 5,816 18,083 0713 x?=506,839
CAS : ’ p=0,000
CA4 0,736
Donanim Altyapisi
DAl 0,895
0,754
DA2 2,215 15,998
DA3 0,653
DA4 0,622
Yazihim Altyapisi
YAl 0,856
YA2 0,799 1,145 11,625
YA3 0,662

Tablo 3.10°da anket formunda yer alan lojistik sektor sorunlari ifadelerine iliskin
faktor analizi sonucglar1 verilmektedir. Tablodaki degerlere gore faktor yiiklerinin anlaml
oldugu varsayilan 0,50 degerinin iizerinde oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte lojistik
sektor sorunlarinin tiim alt boyutlarina iliskin KMO testi sonuglarma bakildiginda 0,50
degerinin {lizerinde oldugu goriilmektedir. Boylelikle 6rneklem biiyiikliigliniin uygun ve yeteri
oldugu tespit edilmistir. Bartlett testi sonuglarina bakildiginda p=0,000 degeri birim matrisiyle
korelasyon matrisindeki degiskenlerden en az birinin arasinda anlamli bir korelasyon

oldugunu gostermektedir. Yapilan faktor analizi sonuglarina gore lojistik sektdr sorunlarinin

226 Mert, 2016: 113-118.
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kurumsal altyapi, mali altyapi, ¢cevresel altyapt donanim altyapis1 ve mali altyap1 olmak iizere
5 faktorden olustugu goriilmektedir. Agiklayici varyans yiizdelerine bakildiginda 5 faktorle
toplam varyansin 72,32%’si agiklanmaktadir. Toplam varyans agiklama oraninin 1’e yakin
olmasi beklendiginden 72,32% degeri varyansin acgiklayici giiciiniin yiiksek oldugunu ve elde

edilen 6l¢egin gliclii oldugunu ifade etmektedir.

3.8.4.Normallik Testine iliskin Bulgular

Ankette yer alan ifadelere verilen cevaplara iliskin olarak ulusal ve uluslararasi 6l¢ekte
calisan firmalar arasinda farklilik olup olmadigini tespit etmek parametrik ve nonparametrik
analizlerle miimkiindiir. Ankette yer alan ifade guruplari normal dagiliyorsa hipotezlerin
kabul edilip edilmedigi parametrik analizler yapilarak tespit edilmektedir. Bu uygulamada
veri setinin normal dagilip dagilmadigini 6grenmek i¢in Kolmogorov-Simirvov Testi
kullanilmaktadir. Bu testin sonucunda ¢ikan p degerinin 0,05 den biiyiik olmas1 veri setinin
normal dagildigini1 géstermektedir. Bu testin sonuglarina gore veri setinin normal dagilmadigi
tespit edilirse -1,96 ve +1,96 arasinda olmasi beklenen carpiklik ve basiklik degerleriyle
normal dagildig: kabul edilebilmekte ve veri setinde parametrik analizler yap11abi1mektedir227.
Anket formunda bulunan ifadelere iliskin katilimci firmalarin beyan ettikleri cevaplarin

normal dagilip dagilmadigint gésteren Kolmogorov-Smirnov Test sonuglari Tablo 3.10 da

verilmistir.

Tablo 3. 11 Normallik Testi Sonuglari

Kolmogorov-Siminov Testi

. _ Carpikhik | Basikhik
Ifade Gruplar: Istatistik Df P Degeri

Kurumsal Altyap1 0,307 58 0,000 -0,685 0,505
Mali Altyap1 0,286 58 0,000 -0,523 0,246
Cevresel Altyapi 0,265 58 0,000 -0,611 0,158
Donanim Altyapisi 0,302 58 0,000 -0,603 -0,267
Yazilim Altyapist 0,262 58 0,000 -0,571 -0,194

Tablo 3.11°deki degerler incelendiginde p<0,05 oldugundan veri setinin normal
dagilim gostermedigi goriilmektedir. Fakat veri setinde yer alan biitiin ifadelerin ¢arpiklik ve
basiklik degerlerinin -1,96 ve +1,96 arasinda oldugu goriildiigiinden veri setinin normal

dagildig1 ve parametrik analizlerin yapilmasinin uygun oldugu tespit edilmistir.

221 Mert, 2016: 51-54.



91

3.8.5. ANOVA Testine iliskin Bulgular

Tek yonlii varyans analizi (One-Way ANOVA) ikiden fazla birbirinden bagimsiz
degiskenin ortalamalarmin denkligini test etmektedir. Tek yonlii varyans analizi (One-Way
ANOVA) 3 ya da daha fazla grup arasinda, belirli bir degiskene bagli olarak birbirileri
arasinda farklilik olup olmadigini belirlemek amaciyla kullanilir. ANOVA testi parametrik bir
analiz olup iki 6nemli varsayimi vardir. Bunlardan biri test edilecek degiskenlerin verileri
normal dagilmasi ikicisi ise gruplarin homojen dagilmasidir. Bu iki varsayimin saglanmasi
durumunda tek yonlii varyans analizi uygulanabilmektedir. Bu analiz sonuclarina gore P
degerinin 0,05’ten biiyliik olmasi gruplar arasinda anlamli bir farklilik olmadigint 0,05’ten
kiigiik olmas1 ise gruplar arasinda anlamli bir farklilik oldugunu ifade etmektedir®®, Bu
arastirmada Ulusal, Uluslararast ve hem uluslar hem uluslararas1 6lgekte calisan katilimci
firmalarin karsilastiklari lojistik sorunlar arasinda anlamli bir farkliligin olup olmadigini tespit
etmek amaciyla tek yoOnlii varyans analizi yapilmis ve sonuglar sirasiyla asagida

verilmektedir.

Tablo 3.12 Ulusal ve Uluslararasi Katihmer Firmalarin Lojistik Sektor Sorunlari Kurumsal Altyapi
Boyutu icin ANOVA Testi Sonuclar:

. Homojenlik Testi ANOVA
Ifade
Boyut Sayisi P degeri F P degeri
Kurumsal Altyap1 3 0,295 14,916 | 0,002

Tablo 3.11°deki kurumsal altyap1 degerlerine ve Tablo 3.12’deki homojenlik testi
degerlerine bakildiginda ANOVA testi i¢in gerekli olan iki varsayimin saglandig1 ve verilerin
ANOVA testi i¢in uygun oldugu goriilmektedir. Tablo 3.12’deki degerler incelendiginde
homojenlik testinde p degerinin 0,05’den biiyiik olmasi verilerin homojen dagildigin
gostermektedir. Bununla birlikte ANOVA testinde P=0,002 degeri kurumsal altyap1 boyutuna
iliskin olarak ulusal ve uluslararasi katilimci firmalar arasinda istatiksel olarak anlamli bir
farklilik oldugunu ifade etmektedir. Dolayisiyla “Ulusal ve uluslararasi dl¢ekte calisan lojistik
firmalarin Tiirkiye lojistik sektoriinde yasadiklar1 kurumsal altyapr sorunlarina yaklasimlari

acisindan farklilik vardir” hipotezi desteklenmistir.

228 Erdogan ve Yazicioglu 2014: 283-289.



Tablo 3. 13 Kurumsal Altyapi Faktoriiniin Faaliyet Alanlar1 Arasi Tukey Testi Sonuclari
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- Ortalama . .
Kurumsal Altyap: Faktorii P Degeri
Fark
Uluslararasi -1,49628" 0,000
Ulusal "
Ulusal-Uluslararasi -1,43407 0,000
Lojistik sektoriine yonelik Ulusal 1,49628" 0,000
.pe Uluslararasi
devlet politikalaridir. Ulusal-Uluslararas 0,06221 0,944
Ulusal 1,43407" 0,000
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi -0,06221 0,944
Uluslararasi -,88586" 0,001
Ulusal .
Kamu kurumlar: Ulusal-Uluslararasi -,62088 0,049
arasindaki iletisimin ve Ulusal 88586 0,001
.1 TN . Uluslararasi
isbirliginin yeterli Ulusal-Uluslararasi 0,26498 0,440
seviyede olmamasidir. Ulusal 62088" 0,049
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi -0,26498 0,440
Uluslararasi -,78908" 0,004
Ulusal —
Ulusal-Uluslararasi -,69231 0,036
Giimriikleme Ulusal 78908 0,004
Uluslararas:
sorunlaridir. Ulusal-Uluslararasi 0,09677 0,905
Ulusal ,69231" 0,036
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi -0,09677 0,905

Tablo 3. 14 Ulusal ve Uluslararas1 Katihmc1 Firmalarin Lojistik Sektor Sorunlar1 Mali Altyapr Boyutu

icin ANOVA Testi Sonuglar

. Homojenlik Testi ANOVA
Ifade
Boyut Sayisi P degeri F P degeri
Mali Altyap1 3 0,294 17,206 | 0,001

Tablo3.11°daki mali altyapr degerlerine ve Tablo 3.14°deki homojenlik testi

degerlerine bakildiginda ANOVA testi i¢in gerekli olan iki varsayimin saglandigi ve verilerin

ANOVA testi i¢in uygun oldugu goriilmektedir. Tablo 3.14’deki degerler incelendiginde

homojenlik testinde p degerinin 0,05’den biiyiikk olmasi verilerin homojen dagildigini

gostermektedir. Bununla birlikte ANOVA testinde P=0,001 degeri mali altyapi1 boyutuna

iliskin olarak ulusal ve uluslararasi katilimci firmalar arasinda istatiksel olarak anlamli bir

farklilik oldugunu ifade etmektedir. Dolayisiyla “Ulusal ve uluslararasi 6lgekte calisan lojistik

firmalarin Tiirkiye lojistik sektoriinde yasadiklari mali altyapt sorunlarina yaklagimlar

acisindan farklilik vardir” hipotezi desteklenmistir.



Tablo 3. 15 Mali Altyap: Faktorii ve Faaliyet Alanlar1 Arasi Tukey Testi Sonuclari
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Ortalama P
Mali Altyap1 Faktorii o« .
yap Fark Degeri
Uluslararast -1,33002" 0,000
Ulusal .
Ulusal-Uluslararasi -1,34615 0,000
. . . Ulusal 1,33002" 0,000
Maliyetler yiiksektir. Uluslararasi
Ulusal-Uluslararasi -0,01613 0,996
Ulusal 1,34615" 0,000
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi 0,01613 0,996
Uluslararast -1,12407" 0,000
Ulusal .
Ulusal-Uluslararasi -,98352 0,000
Bolgedeki politik ve Ulusal 1,12407" 0,000
. .. . Uluslararasi
ekonomik belirsizliklerdir. Ulusal-Uluslararast 0,14055 0,695
Ulusal ,08352" 0,000
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi -0,14055 0,695
Uluslararasi -,65261" 0,003
Ulusal
Ulusal-Uluslararasi -0,20330 0,624
Yasal diizenlemelerdeki Ulusal ,65261" 0,003
L . Uluslararasi -
belirsizliklerdir. Ulusal-Uluslararast 44931 0,045
Ulusal 0,20330 0,624
Ulusal-Uluslararasi -
Uluslararasi -,44931 0,045

Tablo 3. 16 Ulusal ve Uluslararasi Katihmca1 Firmalarin Lojistik Sektor Sorunlari Cevresel Altyapi
Boyutu Icin ANOVA Testi Sonuglar:

. Homojenlik Testi ANOVA
Ifade
Boyut Sayis1 P degeri F P degeri
Cevresel Altyapi 4 0,219 4,024 0,034

Tablo 3.10’daki gevresel altyapir degerlerine ve Tablo 3.16’daki homojenlik testi

degerlerine bakildiginda ANOVA testi i¢in gerekli olan iki varsayimin saglandigi ve verilerin

ANOVA testi i¢in uygun oldugu goriilmektedir. Tablo 3.16’daki degerler incelendiginde

homojenlik testinde p degerinin 0,05’den biiyiikk olmasi1 verilerin homojen dagildigini

gostermektedir. Bununla birlikte ANOVA testinde P=0,034 degeri ¢evresel altyap: boyutuna

iliskin olarak ulusal ve uluslararasi katilimci firmalar arasinda istatiksel olarak anlamli bir

farklilik oldugunu ifade etmektedir. Dolayisiyla “Ulusal ve uluslararasi dl¢ekte calisan lojistik

firmalarin Tiirkiye lojistik sektoriinde yasadiklar1 g¢evresel altyapir sorunlarina yaklagimlari

acisindan farklilik vardir” hipotezi desteklenmistir.



Tablo 3. 17 Cevresel Altyap: Faktorii ve Faaliyet Alanlar1 Arasi Tukey Testi Sonuclari
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o e Ortalama _
Cevresel Altyap:r Faktorii P Degeri
Fark
Uluslararast -,73697" 0,034
Ulusal
Giin gectikce karbon Ulusal-Uluslararasi -0,76923 0,063
saliniminin artmasi ve Ulusal ,73697" 0,034
e qerswe s Uluslararasi
cevre Kirliligini Ulusal-Uluslararast -0,03226 0,993
arttirmasidir. Ulusal 0,76923 0,063
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi 0,03226 0,993
Uluslararast -,88586" 0,008
Ulusal
Yogun trafik Ulusal-Uluslararasi -0,76374 0,063
sartlarinin getirdigi Ulusal 88586 0,008
Uluslararasi
sikisikhiklardan dolay: Ulusal-Uluslararast 0,12212 0,898
kaza riski vardir. Ulusal 0,76374 0,063
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi -0,12212 0,898
Uluslararasi -0,55087 0,132
Ulusal
Ulusal-Uluslararasi -0,68681 0,100
Entegre atik yonetim Ulusal 0,55087 0,132
siirecinin ¢ok etkin Uluslararasi
. . Ny Ulusal-Uluslararasi -0,13594 0,874
yonetilememesidir.
Ulusal 0,68681 0,100
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi 0,13594 0,874
Uluslararast -,81390" 0,012
Ulusal —
Kentsel planlamada Ulusal-Uluslararasi - 77473 0,047
lojistik bakis agisinin Ulusal 81390" 0,012
. Uluslararasi
fazla dikkate Ulusal-Uluslararast 0,03917 0,988
alinmamasidir. Ulusal 77473 0,047
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararas1 -0,03917 0,988

Tablo 3. 18 Ulusal ve Uluslararasi Katihmer Firmalarin Lojistik Sektor Sorunlari Donamim Altyap:
Boyutu Icin ANOVA Testi Sonuglar:

ifade |Homojenlik Testi | ANOVA
Boyut Sayis1 | P degeri F P degeri
Donanim
Altyapisi 4 0,145 6,224 |0,016

Tablo 3.11°deki donanim altyapt degerlerine ve Tablo 3.18’deki homojenlik testi
degerlerine bakildiginda ANOVA testi i¢in gerekli olan iki varsayimin saglandig1 ve verilerin
ANOVA testi i¢in uygun oldugu goriilmektedir. Tablo 3.18’deki degerler incelendiginde
homojenlik testinde p degerinin 0,05’den biiyiik olmasi verilerin homojen dagildigin
gostermektedir. Bununla birlikte ANOVA testinde P=0,016 degeri donanim altyap1 boyutuna

iliskin olarak ulusal ve uluslararasi katilimcr firmalar arasinda istatiksel olarak anlamli bir
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farklilik oldugunu ifade etmektedir. Dolayisiyla “Ulusal ve uluslararasi dl¢ekte calisan lojistik

firmalarin Tirkiye lojistik sektoriinde yasadiklart donanim altyapi sorunlarina yaklagimlari

acisindan farklilik vardir” hipotezi desteklenmistir.

Tablo 3. 19 Donanim Altyapi Faktorii ve Faaliyet Alanlar1 Aras1 Tukey Testi Sonuclari

Donanim Altyapi Faktorii Ortalama | Degeri
Fark
Ulusal Uluslararasi -1,04467 0,001
Ulusal-Uluslararast -,93407" 0,013
Lojistik koy calismalarinin Ulusal 1,04467 0,001
. Uluslararasi
yetersiz olmasidir. Ulusal-Uluslararast 0,11060 0,909
Ulusal 0,93407" 0,013
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi -0,11060 0,909
Uluslararast -,86352" 0,025
Ulusal _
Limanlarin ve Ulusal-Uluslararast -1,01099 0,024
kapasitelerinin yetersizligi, Ulusal ,86352" 0,025
. Uluslararasi
RO-RO limanlarinin Ulusal-Uluslararast -0,14747 0,885
sehrin icinde kalmasidir. Ulusal 1,01099" 0,024
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi 0,14747 0,885
Uluslararasi -,92060" 0,002
. Ulusal =
Kara, hava, deniz ve Ulusal-Uluslararast -1,23626 0,000
demiryolu Ulusal ,92060" 0,002
Uluslararasi
tasimacihklarinin tam Ulusal-Uluslararast -0,31567 0,421
entegre olmamasidir. Ulusal 1,23626" 0,000
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi 0,31567 0,421
Uluslararasi -0,34988 0,509
. Ulusal "
Dem|ryo|u yiikleme / Ulusal-Uluslararasi -,91209 0,041
bosaltma istasyonlarinin Ulusal 0,34988 0,509
. | Uluslararasi
donanim ag:lsmdan yeters1z Ulusal-Uluslararasi -0,56221 0,167
olmasidir. Ulusal ,91209" 0,041
Ulusal-Uluslararast
Uluslararasi 0,56221 0,167

Tablo 3. 20 Ulusal ve Uluslararasi Katimci Firmalarin Lojistik Sektor Sorunlar: Yazilim Altyap: Boyutu

Icin ANOVA Testi Sonuglar

. Homojenlik Testi ANOVA
Ifade
Boyut Sayisi P degeri F P degeri
Yazilim Altyapisi 3 0,397 1,319 0,388

Tablo 3.11°deki kurumsal altyap1 degerlerine ve Tablo 3.20’deki homojenlik testi

degerlerine bakildiginda ANOVA testi i¢in gerekli olan iki varsayimin saglandig1 ve verilerin

ANOVA testi i¢in uygun oldugu goriilmektedir. Tablo 3.20°deki degerler incelendiginde
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homojenlik testinde p degerinin 0,05’den biiyiik olmasi verilerin homojen dagildigin
gostermektedir. Bununla birlikte ANOVA testinde P=0,388 degeri yazilim altyap: boyutuna
iliskin olarak ulusal ve uluslararasi katilimci firmalar arasinda istatiksel olarak anlamli bir
farklilik olmadigim1 ifade etmektedir. Dolayisiyla “Ulusal ve uluslararas1 olgekte c¢alisan
lojistik firmalarin Tirkiye lojistik sektoriinde yasadiklari yazilim altyapt sorunlarina

yaklagimlart a¢isindan farklilik vardir” hipotezi desteklenmemistir.

Tablo 3. 21 Yazilim Altyap: Faktorii ve Faaliyet Alanlar1 Arasi Tukey Testi Sonuglari

I~ Ortalama . .
Yazilhim Altyap:r Faktorii P Degeri
Fark
Uluslararasi -0,38958 0,376
Ulusal
Ulusal-Uluslararasi -0,75824 0,072
Kalifiye eleman eksikligi Ulusal 0,38958 0,376
Uluslararasi
vardir. Ulusal-Uluslararast -0,36866 0,397
Ulusal 0,75824 0,072
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi 0,36866 0,397
Uluslararasi -0,38462 0,323
Ulusal
o o Ulusal-Uluslararasi -0,17033 0,846
Bilgi teknolojilerinin Ulusal 038462 0.323
kullaniminin Uluslararasi
. mewe 2d Ulusal-Uluslararasi 0,21429 0,687
yetersizligidir.
Ulusal 0,17033 0,846
Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi -0,21429 0,687
Uluslararasi -0,23821 0,735
e . Ulusal
LOjIStIk alanlar ve Ulusal-Uluslararasi -0,21978 0,824
limanlar arasindaki Ulusl Ulusal 0,23821 0,735
. uslararast
ulasimin yeteri kadar Ulusal-Uluslararasi 0,01843 0,998
kolaylastiriimamig Ulusal 0,21978 0,824
olmasidir. Ulusal-Uluslararasi
Uluslararasi -0,01843 0,998




Tablo 3. 22 Hipotez Sonug¢ Tablosu
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sektoriinde yasadiklar1 donanim altyapi sorunlarina yaklagimlari agisindan

farklilik vardir.

HIiPOTEZ SONUC
H1:Ulusal ve uluslararasi dlgekte ¢alisan lojistik firmalarin Tiirkiye lojistik | Desteklendi
sektoriinde yasadiklar1 kurumsal altyap: sorunlarina yaklagimlart agisindan

farklilik vardir.

H2:Ulusal ve uluslararasi 6lgekte galisan lojistik firmalarin Tiirkiye lojistik | Desteklendi
sektoriinde yasadiklar1 mali altyapt sorunlarina yaklagimlari agisindan

farklilik vardir.

H3:Ulusal ve uluslararasi 6lgekte calisan lojistik firmalarin Tiirkiye lojistik | Desteklendi
sektoriinde yasadiklar1 ¢evresel altyapi sorunlarina yaklasimlart agisindan

farklilik vardir.

H4:Ulusal ve uluslararasi dlgekte ¢alisan lojistik firmalarin Tiirkiye lojistik | Desteklendi

H5:Ulusal ve uluslararasi 6l¢ekte calisan lojistik firmalarin Tiirkiye lojistik

sektoriinde yasadiklari yazilim altyapr sorunlarina yaklagimlari agisindan

farklilik vardir.

Desteklenmedi
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Tablo 3. 23 Firmalarin Tiirkiye’nin Lojistik Us olma Potansiyeline Yonelik Karsilastiklar1 Lojistik Sektor

Sorunlari
. v 7e . es ey B o) E E £ g o E o
Firmalarin Tiirkiye’nin Lojistik Us olma | Katthmai|z 5| 5 | § | € |2 E %
Potansiyeline Yonelik Karsilastiklar: Lojistik | Sayisi ve gg E £ 2 < B
Sektor Sorunlarina iligkin ifadeler Yiizdesi |[€2| £ | 5| 5 |€5| £
2| 2 ¥ |7%] 0O
Lojistik sektoriine yonelik devlet Katilimc1| 0 | 4 28 | 19
KaL| 2" Y 3,93
politikalaridir. % 0 | 69 [12,1]483| 328
Kamu kurumlar arasindaki iletisimin ve | Katilime1| 0 | 3 | 9 | 35 | 11
KA2|. . .._.. . 3,90
isbirliginin yeterli seviyede olmamasidir. % 0 | 52 |155]|603 | 19,0
KAZ3 | Giimriikleme sorunlaridir. Kauhmer| 0 | 3 |11 ] % | u 4,19
% 0 | 52 |190]569 | 19,0
. . . Katilimc1 | 0 3 |6 |2 | 23
Maliyetler yiiksektir.

MAL Y v % 0 | 52 |103|448 | 397 4,07
Bolgedeki politik ve ekonomik Katilimc1 | 0 1|9 |3 15
MA2|, oo e o 3,55
belirsizliklerdir. % 0 |17 |155(56,9 | 259

. w A : 2 | 24
MAZ3 | Yasal diizenlemelerdeki belirsizliklerdir. Katilimet | 0 30 2 4.07
% 0 |34 414517 34 |
Al Glin gegtikge karbon saliniminin artmas1 | Katilimer | 0 | 6 | 12 | 27 | 13 381
¢ ve ¢evre kirliligini arttirmasidir. % 0 | 103|207 |466 | 224 |’
A2 Yogun trafik sartlarinin getirdigi Katilimer | 1 | 1 | 16 | 21 | 19 3.07
¢ sikigikliklardan dolay1 kaza riski vardir. % 17 | 17 276|362 | 328 | '
Entegre atik yonetim siirecinin ¢ok etkin | Katilime1 | 0 | 5 | 12 | 28 | 13
CA3 | . ot 3,84
yonetilememesidir. % 8,6 20,7 | 483 | 22,4
Ad Kentsel planlamada lojistik bakis acisinin | Katilimci 4 |12 | 31| 10 378
¢ fazla dikkate alinmamasidir. % 1,7 | 69 |20,7[534 | 172 |’
Lojistik kdy calismalarinin yetersiz Katilimct 8 | 11|29 | 10
DA1 3,71
olmasidir. % 13,8 [ 19,0 [ 50,0 | 17,2
Limanlarin ve kapasitelerinin yetersizligi, | Katilime1 12 | 7 | 30 | 8
RO-RO limanlarinin sehrin iginde
DA2 } ¢ % 1,7 | 207 [12,1| 51,7 | 13,8 3,55
kalmasidir.
Kara, hava, deniz ve demiryolu Katilimer | 2 | 6 | 15 | 32 | 3
DA3 | tasimaciliklarinin tam entegre
31 & % 34 103 [259(552 | 5.2 3,48
olmamasidir.
Demiryolu yiikleme / bosaltma Katilmc1| 0 | 10 | 12 | 25 | 11
istasyonlarinin donanim agisindan
DAd y. ¢ % 0 |17,2]20,7|431 | 190 3,64
yetersiz olmasidir.
. o qees Katilime1 | 0 5 | 16 | 24 | 13
Kalifiye eleman eksikligi vardir.
YAL Y g % 0 | 86 |27,6|414 | 224 3,78
Bilgi teknolojilerinin kullaniminin Katitlimer | 0 | 4 |11 | 32 | 11
YA2 et 3,86
yetersizligidir % 0 | 69 |190]552 | 19,0
Lojistik alanlar ve limanlar arasindaki Katilmci| 0 | 5 | 8 | 21 | 24
Y ulagimin yeteri kadar kolaylastirilmami
A3 > Y vias 3 % 0 | 86 |138]362 414 4,10
olmasidir.
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Calismaya katilan firmalarin kurumsal altyapi sorunlarina belirttikleri katilim
derecelerine bakildiginda; katilimci firmalarmn %81,1°1 Lojistik sektoriine yonelik devlet
politikalarinda sorun oldugu, %79,3’i kamu kurumlar1 arasindaki iletisimin ve isbirliginin
yeterli seviyede olmadigimi ve %75,9’u glimriikleme sorunlart oldugunu belirtmistir.
Caligmaya katilan firmalarin mali altyapt sorunlarina belirttikleri katilim derecelerine
bakildiginda; katilimer firmalarin %84,5°1 maliyetlerin yiiksek oldugunu, %82,8’1 bolgedeki
politik ve ekonomik belirsizlikler oldugunu ve %355,1°1 yasal diizenlemelerde belirsizlikler
oldugunu belirtmistir. Calismaya katilan firmalarin ¢evresel altyapr sorunlara belirttikleri
katilim derecelerine bakildiginda; katilimcer firmalarin %69°u giin gectikge karbon saliniminin
artigini ve gevre kirliligini arttirdigini, %69°u yogun trafik sartlarinin getirdigi sikisikliklardan
dolayr kaza riskinin oldugunu, %70,7’si entegre atik yOnetim siirecinin ¢ok etkin
yonetilemedigini ve 9%70,6’s1 kentsel doniisiimde lojistik bakis acisimin fazla dikkate
alinmadigint  belirtmistir. Calismaya katilan firmalarin donanim altyapi sorunlarina
belirttikleri katilim derecelerine bakildiginda; katilimcr firmalarin %67,2°si lojistik koy
caligmalarinin yetersiz oldugunu, %65,5’1 limanlarin ve kapasitelerinin yetersizligini ve RO-
RO limanlarinin sehrin i¢inde kaldigimi, %60,4’t kara, hava, deniz ve demiryolu
tasimaciliklarinin  tam entegre olmadigint ve %62,1°1 demiryolu yiikleme bosaltma
istasyonlarinin donanim agisindan yetersiz oldugunu belirtmistir. Calismaya katilan firmalarin
yazilim altyap1 sorunlarina belirttikleri katilim derecelerine bakildiginda; katilimer firmalarin
%63,8’1 kalifiye eleman eksikligi oldugunu, %74,2’si bilgi teknolojilerinin kullaniminin
yetersiz oldugunu ve %77,6’s1 lojistik alanlar ve limanlar arasindaki ulagimin yeteri kadar
kolaylastirilmamis oldugunu belirtmistir.

Firmalarin karsilastiklar1 lojistik sektor sorunlarina ortalamalar agisindan bakildiginda;
lojistik alanlar ve limanlar arasindaki ulagimin yeteri kadar kolaylastirilmamis olmasi(4,10),
maliyetlerin yiiksek olmast ve yasal diizenlemelerdeki belirsizliklerin olmasi(4,07) ilk

siralarda yer almaktadir.



Tablo 3. 24 Tiirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesini Destekleyici Calismalarina fliskin ifadeler
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E| E ©

25| E| E| 5|2k
Tiirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesini Katihmer ) 5 sl 2 5| 5|26 g
. et s Sayisive |[SEE| E | 5| 2 |£2|
destekleyici calismalarina iliskin ifadeler = L BE| = | |82 &
Yiizdesi (¥ E| £ | S | 3 |¥ 3| &

L Ipekyolu giizergah iizerinde bulunmasi Katilme1| 0 | 1 | 2 | 25 | 30 445
Oonemlidir. % 0 | 1,7 |34 (431|5L7 "
Turklye nin cografi kc‘)numu taslmva Katimer | 0 | o | 3 | 24 | 3

2 |koridorlarina ve transit tagimaciliga uygun 4,48
olmas1 dnemlidir. % 0 | 0 |52414|534

3 Marmaray’n yiik tasimaciligi i¢in Katilmc1| 1 | 5 | 6 | 20 | 26 412
kullanilabilirligi onemlidir. % 1,7 | 86 [10,3|345|448 |

4 Ugiincii havalimaninin yapilmasi Katthmer | 1 | 9 | 7 | 18 | 23 391
Oonemlidir. % 1,7 [155(12,1(31,0|39,7 | '

5 Pan - Avrupa ulastirma koridorlarindan 4. | Katilimci| 0 1|9 | 24| 24 4.2
koridorun Istanbul'dan gegmesi énemlidir. % 0 | 1,7 |155|41,4| 414"
Avrupa ve Asya gegisleri arasinda
alternatif bir giizergah olan 3. kopriiniin Katilimer| 0 | 1 | 5 | 33| 19

6 . b oy . 4,21
kara ve demiryolu yiik tagimacilig1 i¢in
kullanilacak olmas1 6nemlidir. % 0 | 1786|569 328
Kombine tagimacilik altyap1 potansiyeli, Katilmer | 0 3 | 33| 22

7 |RO-RO ve RO-LA sistemlerinin kullanimi 4,33
onemlidir. % 0 52 |56,9| 37,9

8 Lojistik sektoriinde dis kaynak Katilimeci| 0 | 1 | 3 | 36 | 18 422
kullaniminin artmasi 6nemlidir. % 0 | 17 |52 621|310 ’
Cok Modlu Ula_slrn Koridoru olan Traceca Katilmer | 2 5 | 10| 27 | 12

9 | (Transport Corridor Europe Caucasus 3,79
Asia)'nin Tiirkiye'ye tesiri dnemlidir. % 34|86 172/466 | 24,1

10 Kanal Istanbul Projesinin Katitlimer | 4 | 10 | 12 | 23 | 9 340
gerceklestirilmesi dnemlidir. % 6,9 [17,2(20,7(39,7| 155 | '

1 Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu hattinin Katilme1| 0 | 1 | 3 | 32 | 22 429
faaliyete gegirilmesi 6nemlidir. % 0 | 1,7 |52 (552(379]| "

12 Yeni Bogaz Karayolu Gegis Tiineli Katilimc1| 0 3 |43 21 419
Insaatinin tamamlanmasi 6nemlidir. % 0 |52]69]|5.,7|362| "'

13 Transit glimriik rejimlerinde ihracat ve Katilimec1| 0 | 1 | 3 | 29 | 25 434
ithalatta ticaret 6nceligi 6nemlidir. % 0 | 1,7 ]52|500|431]"

ey . " - Katilime1 | 0 0|2 |32 2
Bolge iilkelerine yakinlik lidir.

14 get Y onemidr % 0| 0 [34][552]|414 4,38

15 Uretim ve tiiketim merkezlerine yakin Katitlimer | 0 | 0 | 1 | 33 | 24 4.40
olunmasi énemlidir. % 0 | 0 |17(569]|414 "

16 | Lojistik alanlarda saha genisligi 6nemlidir. Katilimer | 0 0 3382 433

% 0 0 |52]56,9]379

17 Tiirkiye'nin sanayi ve ticaret hacminin Katitlimer| 0 | 1 | 0 | 36 | 21 433

genisligi onemlidir. % 0 |17 ] 0 |621[362] "
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Calismaya katilan firmalarin Tirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesini destekleyici
caligmalarina iliskin ifadelere belirttikleri katilim derecelerine bakildiginda; katilimci
firmalarin en ¢ok %98,3’ii iiretim ve tiikketim merkezlerine yakinligin 6nemli oldugunu ve
Tiirkiye'nin ticaret ve sanayi hacim biylikliigiiniin 6nemli oldugunu, %96,6’s1 bolge
tilkelerine yakinligin 6nemli oldugunu, daha sonra ise %94,8’1 ipekyolu giizergahi ilizerinde
bulunmasi 6nemli oldugunu ve Tirkiye'nin cografi konumu tasima koridorlarina ve transit
tasimaciliga uygun olmasi énemli oldugunu ve kombine tasimacilik altyapi potansiyeli, RO-
RO ve RO-LA sistemlerinin kullanimmin 6nemli oldugunu belirtmislerdir. Katilimci
firmalarin %93,1°1 lojistik sektoriinde dis kaynak kullaniminin artmasi 6nemli oldugunu,
Bakii-Tiflis-Kars Demir Yolu hattinin faaliyete gegirilmesinin 6nemli oldugu ve transit
glimriik rejimlerinde ihracat ve ithalatta ticaret onceliginin énemli oldugunu, %89,7’si Avrupa
ve Asya gecisleri arasinda alternatif bir glizergah olan 3. kopriiniin kara ve demiryolu yiik
tasimacilig1 icin kullanilacak olmasinin 6nemli oldugunu, %87,9’u Yeni Bogaz Karayolu
Gecis Tiineli ingaatinin tamamlanmasinin énemli oldugunu, %82,8’1 Pan - Avrupa ulastirma
koridorlarindan 4. koridorun Istanbul'dan gegmesinin &nemli oldugunu, %793’
Marmaray’in yiikk tasimaciligi i¢in kullanilabilirliginin 6nemli oldugunu, 70,7’1 {gilinci
havalimaninin yapilmasinin énemli oldugunu ve Cok Modlu Ulasim Koridoru olan Traceca
(Transport Corridor Europe Caucasus Asia)'nin Tirkiye'ye tesirinin 6nemli oldugunu
belirtmislerdir. Firmalarm belirttikleri en az katilim derecesi ise %55,2 ile “Kanal Istanbul
Projesinin gergeklestirilmesi dnemlidir” ifadesidir.

Firmalarin Tirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesini destekleyici ¢alismalarina iliskin
ifadelere belirttikleri katilim derecelerine ortalamalar acisindan bakildiginda; Tiirkiye'nin
cografi konumu tasima koridorlarina ve transit tagimaciliga uygun olmasi(4,48), ipekyolu
giizergdh1 lizerinde bulunmasinin 6nemli olmasi(4,45), iretim ve tiiketim merkezlerine

yakinligin 6nemli olmasi(4,40) ilk siralarda yer almaktadir.
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Tablo 3. 25 Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda Tiirkiye'nin lojistik iis olma potansiyeline iliskin

ifadeler

Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda gl & . ¢
Tiirkiye'nin lojistik iis olma potansiyeline |Katiimer | £| £ E 2|2 %
iliskin ifadeler Tek Yol Tek Kusak Projesi |Sayisive |[S 2| £ | £ | £ | 2| ©
baglaminda Tiirkiye'nin lojistik iis olma | Yiizdesi (¥ £| T | 3 Z ¥ 3l &
. . oy o . X X O

potansiyeline iliskin ifadeler

Yurt.lg:l ve yurt(.hsl karayolu, denizyolu, Kattumer | 0 | 2 | 7 | 35 | 15

demiryolu, denizyolu, ve boru hatti

! tagimaciliginin birbiri ile baglantilar 4,10

o e , % 0 | 1,7 [121|603 | 259
gelistirilecek ve iyilestirilecektir.

5 Transit giimriik rejimlerinde ihracat ve Katillmec1| 0 | 2 | 4 | 37 | 15 410
ithalatta ticaret dnceligi verilecektir. % 0 | 34|69 |638|259 "

. . .| Katitlime1| 0 | 1 | 3 | 37 | 17
K lik al 1 ktir.

3 | Kombine tagimacilik altyapisi gelisecektir % o 17 (52 [o38 293 4,21
- . < Katilme1| 0 | 1 |11 | 24 | 22

4 |Is stireglerinde standartlasma saglanacaktir. % o T 17 [190] a4 379 4,16

1 Katilmec1| 0 | 3 |12 | 21 | 22

5 | Yasal ¢ercevede basitlik olusacaktir. % o 52 (207 362 379 4,07

6 Bilgi ve iletisim teknolojileri altyapisi Katilime1| 0 | O | 4 | 28 | 26 438
gelisecektir. % 0 | O |69|483]|448 "
Lojistik meslek gruplarinda egitimli Katilimec1| 0 | O | 3 | 26 | 29

7 pefsonel sayist artacak ve uzmanlasma % i 0 |52 |48 | s00 4,45
saglanacaktir.

8 Lojistik alanlarda saha genisligi artacak ve | Katilimei 0|2 ]2 | 27 4.43
iyilestirilecektir. % 0 34 | 50,0 | 46,6 '
Havayolu hizmetleri gelisecek kargo Katilimei | 0 6 | 27 | 22

9 |tasimaciliginda kullanilan pistler 4,17

. 0
gelistirilecek ve sayisi arttirilacaktir. % 0 | 52103466 37,9

10 Havayolu yiik tasimaciliginda yer Katilime1 | 0 | 2 | 7 | 25 | 24 4.0
hizmetleri gelisecektir. % 0 | 34 [121|431| 414 |

11 Denizyolu yiik tasimaciliginin donanim Katilime1| 0 | 3 | 7 | 20 | 28 496
altyapis1 gelistirilecektir. % 0 | 52 |121|345| 483 |
Denizyolu yiik tasimaciliginda ihtiyag Katthmei| 0 | 3 | 6 | 26 | 23

12 |duyulan gemi manevra kapasitesi, rihtim 4,19
uzunlugu ve liman derinligi artacaktir. % 0 | 52]103)448 ) 397

13 RO-RO, RO-LA ve yolcu terminalleri Katilme1 | 0 | 1 | 4 | 27 | 26 434
gelistirilecektir. % 0 | 1,7 |69 466|448 | '

o N . Katilimc1| 0 3| 4 | 29| 22
kh 1 1 ktir.
14 | Gimriik hizmetleri gelisecektir % o 52 T65 500 379 4,21
o et - Katillme1| 0 | 4 | 3 | 28 | 23
L k isl 1 fisl ktir.
15 | Lojistik isletmeleri i¢in ofisler artacaktir % o oo [52 [483 397 4,21
< . Katilime1| 0 | O | 6 | 31 | 21
16 | Dagitim merkezleri artacaktir. % 0 0 103534 362 4,26
17 | Acik, kapal1 ve sogutmali depolama Katilime1| 0 | 1 | 5 | 27 | 25 |4,31
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alanlar artacaktir. % 0 | 1,7 | 86 |466 | 431
Tehlikeli madde depolama merkezleri Katilime1| 0 | 3 | 3 | 26 | 26

18 artacaktir. % 0 |52 |52 |448| 448 4,29
Tamir ve bakim hizmetleri Katilimec1| 0 | 3 | 4 | 25 | 26

19 yayginlagtirilacaktir. % 0 | 52|69 431|448 4,28
Bankacilik ve finans kurumlar1 daha etkin | Katilime1| 0 | 3 | 4 | 25 | 26

20 ve yaygin kullanilacaktir. % 0 | 52|69 431|448 4,28
Sigorta hizmetleri gelisecek ve Katilmci| 1 | 3 | 4 | 27 | 23

21 yayginlasacaktir. % 17 | 52 | 69 | 46,6 | 39,7 47
Ambalaj-paketleme ve elle¢leme Katilme1 | O | 3 | 2 | 30 | 23

22 | hizmetleri iyilestirilecektir. % | 0 |52 34|50 307 |20
Lojistik egitimi ¢esitlenecek ve tehlikeli
madde tagimacilig1 egitimi veren Katthmer | 0} 3 |8 | 80 | 22

23 uluslararasi sertifikalara sahip olan yetkili 4,22

% 0 |52 |52|517]379

kurumlarin sayisi artacaktir.

Calismaya katilan firmalarin Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda Tiirkiye'nin
lojistik iis olma potansiyeline iliskin ifadelere belirttikleri katilim derecelerine bakildiginda;
katilimer firmalarin en ¢ok %96,6’s1 Lojistik alanlarda saha genisliginin artacagini, %94,8’i
lojistik meslek gruplarinda egitimli personel sayisinin artacagini ve uzmanlagma
saglanacagini, %93,1’1 kombine tasgimacilik altyapisi gelisecegini ve bilgi ve iletisim
teknolojileri altyapist gelisecegini %91,4’tic Ro-Ro, Ro-La ve yolcu terminallerinin
gelistirilecegini ve ambalaj, paketleme ve ellegleme hizmetlerinin iyilestirilecegini, daha
sonrasinda firmalarin %89,7’si transit giimriik rejimlerinde ihracat ve ithalatta ticaret 6nceligi
verilecegini, dagitim merkezlerinin artacagini, agik, kapali ve sogutmali depolama alanlarinin
artacagini, tehlikeli madde depolama merkezlerinin artacagini, lojistik egitimi gesitlenecek ve
tehlikeli madde tasimaciligi egitimi veren uluslararas: sertifikalara sahip olan yetkili
kurumlarin sayisinin artacagini  %87,9’u  glimriik hizmetlerinin gelisecegini, lojistik
isletmeleri i¢in ofislerin artacagini, tamir ve bakim hizmetlerinin yayginlastirilacagini,
bankacilik ve finans kurumlar1 daha etkin ve yaygin kullanilacagini,%86,2°si yurti¢i ve
yurtdisi karayolu, denizyolu, demiryolu, denizyolu, ve boru hatti tasimaciliginin birbiri ile
baglantilarinin  gelistirilip  iyilestirilecegini, sigorta hizmetlerinin  gelisecegini  ve
yayginlasacagini, %84,5’1 Havayolu hizmetleri gelisecek kargo tagimacilifinda kullanilan
pistlerin gelistirilecegi ve pistlerin sayisinin artacagini, havayolu yiikk tasimaciliginda
kullanilan yer hizmetlerinin gelisecegini, denizyolu yiik tasimaciliginda ihtiya¢ duyulan gemi
manevra kapasitesi, rihtim uzunlugu ve liman derinliginin artacagini, %82,8’1 denizyolu yiik

tagimaciliginin  donanim altyapisinin gelisecegini, %79,3’1 is siireclerinde standartlagsma
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saglanacagini belirtmiglerdir. Firmalarin belirttikleri en az katilim derecesi ise %74,1 ile
“Yasal ¢ercevede basitlik olusacaktir” ifadesidir.

Firmalarin Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda Tiirkiye'nin lojistik iis olma
potansiyeline iliskin ifadelere belirttikleri katilim derecelerine ortalamalar agisindan
bakildiginda; lojistik meslek gruplarinda egitimli personel sayisinin artmasi ve uzmanlagma
saglanmasi(4,45), lojistik alanlarda saha genisligi artmasi ve iyilestirilmesi(4,43), Ro-Ro, Ro-

La ve yolcu terminallerinin gelistirilmesi(4,34) ilk siralarda yer almaktadir.

3.8.6.SWOT Analizine iliskin Bulgular

Sektorel rekabetin hiz kazandigi kiiresellesmenin ve dinamizmin sonucunda her bir
isletme veya ililke varligmi siirdiirebilmek i¢in stratejik yonetim anlayisini dikkate almak
durumundadir. Bir isletmenin yada iilkenin stratejik yonetim anlayisinin temelini gelecegin
Ongoriilmesi olusturmaktadir. Gelecegin Ongdriilmesi ise SWOT analizi ile miimkiindiir.
SWOT analizi Strength(Giiglii Yonler), Weakness(Zayif Yonler), Opportunity(Firsatlar) ve
Threat(Tehditler) kelimelerin bas harflerinden olusan ve bir organizasyonun i¢-dis ¢evresini
ve rakiplerini analiz eden bir tekniktir. Bunun yaninda gelecek her zaman belirsiz oldugundan
SWOT analizinde elde edilen bulgular hi¢bir zaman en dogru sonuglar degildir. Bu nedenle
SWOT analizlerindeki asil amag tek bir dogruyu bulmak degil her zaman en iyi tahminlemeyi
yapmaktlrzzg.

Bu arastirmanin bu bdliimiinde Tek Yol Tek Kusak Projesi yonelik Tiirkiye nin
lojistik iis olma potansiyelinin giiclii ve zayif yonlerini, firsat ve tehditlerini tespit etmek
amaciyla SWOT analizi yapilmistir. SWOT Analizi katilimcr firmalarin anket formu
tizerindeki ifadelere belirtmis olduklar1 katilim derecelerinin ortalamalar1 dikkate alinarak

gerceklestirilmistir.

3.8.6.1.Giiclii Yonler

SWOT analizinde giiclii yonlerinin analizi organizasyonun i¢ ¢evre faktorlerinin
analizini ifade etmektedir. Giiclii yonler organizasyonun sahip oldugu temel yetenekler ile
sagladigr avantajlardan olusur. Bir organizasyonda dis cevrenin sagladigi firsatlardan
yararlanabilmek i¢in bir takim {istiinliiklere sahip olmak yani gii¢lii olmak 6nemlidir. Sahip

olunan gii¢lii yonler ile tehdit olusturan dis c¢evre unsurlarina karst saglam

229 Middleton ve Clarke, 2001: 209.
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durulmalidir® Dolayisiyla bir organizasyonda sahip olunan giiclii yonler gelecege yonelik
planlamalarda biiyiik etki olusturmaktadir.

Bu arastirmada katilimcr firmalarin anket formunda yer alan ifadelerde belirttikleri
katilim dereceleri ortalamalar1 dikkate aliarak SWOT analizine yonelik tespit edilen giiclii

yonler Tablo 3.26°de belirtilmistir.

Tablo 3. 26 Giiglii Yonler

No Giiclii Yonler Ortalama
1 |Ipekyolu giizergahi iizerinde bulunmasi énemlidir. 4,45
5 Tiirkiye'nin cografi konumu tagima koridorlarina ve transit 448
tagimaciliga uygun olmasi 6nemlidir. ’

3 |Marmaray’in yiik tasimaciligi i¢in kullanilabilirligi 6nemlidir. 4,12
Kombine tagimacilik altyap1 potansiyeli, RO-RO ve RO-LA

4 |, .9 .. r 4,33
sistemlerinin kullanimi énemlidir.

5 |Lojistik sektoriinde dis kaynak kullaniminin artmasi 6nemlidir. 4,22
Cok Modlu Ulasim Koridoru olan Traceca (Transport Corridor Europe

6 . ., N 3,79
Caucasus Asia)'nin Tiirkiye'ye tesiri onemlidir.

7 | Baki-Tiflis-Kars Demir Yolu hattinin faaliyete gegirilmesi 6nemlidir. 4,38

8 | Bolge iilkelerine yakinlik 6nemlidir. 4,40

9 |Uretim / tiikketim merkezlerine yakilik dnemlidir. 4,34
Transit giimriik rejimlerinde ihracat ve ithalatta ticaret onceligi

10 |. .2 4,33

onemlidir.

11 | Turkiye'nin ticaret ve sanayi hacim biiylikliigii 6nemlidir. 4,33
12 | Lojistik alanlarda saha genisligi 6nemlidir. 4,33

3.8.6.2.Zayif Yonler

SWOT analizinde zayif yonlerinin analizi i¢ c¢evre faktdrlerinin analizi ile
gergeklesmektedir. Zayif yonler organizasyonun sektorde hedefine ulagabilmek igin ihtiyact
olan eksik yonlerinin ve yetersiz kaynaklariin tespit edilmesiyle olusmaktadir.?*"

Bu arastirmada katilime1 firmalarin anket formunda yer alan ifadelerde belirttikleri
katilim dereceleri ortalamalar1 dikkate alinarak SWOT analizine yonelik tespit edilen zayif

yonler Tablo 3.27°de belirtilmistir.

230 Ulgen ve Mirze, 2005: 161.
231 pershhing, 2006: 1096.
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kolaylastirilmamis olmasidir.

No Zayif Yonler Ortalama
1 | Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalaridir. 3,93
5 Kamu kurumlari arasindaki iletisimin ve igbirliginin yeterli seviyede 390
olmamasidir. ’

3 | Gumriikleme sorunlaridir. 4,19

4 | Maliyetler yiiksektir. 4,07

5 | Lojistik kdy ¢aligsmalarinin yetersiz olmasidir. 3,71
Limanlarin ve kapasitelerinin yetersizligi, RO-RO limanlarinin sehrin

6 |.. 3,55
icinde kalmasidir.

7 Kara, hava, deniz ve demiryolu tasimaciliklarinin tam entegre 348
olmamasidir. '

8 Demiryolu yiikleme / bosaltma istasyonlarinin donanim ag¢isindan 364
yetersiz olmasidir. ’

9 |Kalifiye eleman eksikligi vardir. 3,78

10 |Bilgi teknolojilerinin kullaniminin yetersizligidir 3,86
11 Lojistik alanlar ve limanlar arasindaki ulagimin yeteri kadar 4.10

3.8.6.3.Firsatlar

SWOT analizinde firsatlarin analizi organizasyonun makro ve mikro c¢evrelerinin

incelenerek gelecege yonelik avantajlarinin tespit edilmesiyle gergeklesmektedir232.Flrsatlar

s0z konusu organizasyonun ekonomik, sosyal, politik ve demografik faktdrlerinden, teknoloji

233

ve lirtinlerinden, mevcut pazar kosullari, rekabet ve diger faktérlerden olusmaktadir™".

Bu arastirmada katilimcr firmalarin anket formunda yer alan ifadelerde belirttikleri

katilim dereceleri ortalamalar1 dikkate alinarak SWOT analizine yonelik tespit edilen firsatlar

Tablo 3.28’de belirtilmistir.

232 pershhing, 2006: 1096.
233 Weihrich, 1982: 56.
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No Firsatlar Ortalama
1 |Ugiincii havalimaninin yapilmasi énemlidir. 3,91
9 Pan - Avrupa ulastirma koridorlarindan 4. koridorun Istanbul'dan 422

gecmesi onemlidir. ’
Avrupa ve Asya gecisleri arasinda alternatif bir glizergah olan 3.

3 | kopriiniin kara ve demiryolu yiik tasimaciligi i¢in kullanilacak olmasi 4,21
onemlidir.

4 Yeni Bogaz Karayolu Gegis Tiineli insaatinin tamamlanmasi 419
onemlidir. '
Yurti¢i ve yurtdis1 karayolu, denizyolu, demiryolu, denizyolu, ve boru

5 [hatt1 tasimaciliginin birbiri ile baglantilart gelistirilecek ve 4,10
iyilestirilecektir.

5 Transit giimriik rejimlerinde ihracat ve ithalatta ticaret 6nceligi 412
verilecektir. ’

7 | Kombine tasimacilik altyapis1 gelisecektir. 4,21

8 |Is siireglerinde standartlasma saglanacaktir. 4,16

9 |Yasal ¢ergevede basitlik olusacaktir. 4,07

10 |Bilgi ve iletisim teknolojileri altyapisi gelisecektir. 4,38
Lojistik meslek gruplarinda egitimli personel sayisi1 artacak ve

11 b 4,45
uzmanlagma saglanacaktir.

12 | Lojistik alanlarda saha genisligi artacak ve iyilestirilecektir. 4,43
Havayolu hizmetleri gelisecek kargo tasimaciliginda kullanilan pistler

13 LT 4,17
gelistirilecek ve sayisi arttirilacaktir.

14 | Havayolu esya tasimaciliginda yer hizmetleri gelisecektir. 4,22

15 | Denizyolu yiik tasimaciliginin donanim altyapis1 gelistirilecektir. 4,26
Denizyolu yiik tasimaciliginda ihtiyag¢ duyulan gemi manevra

16 . s . T 4,19
kapasitesi, rihtim uzunlugu ve liman derinligi artacaktir.

17 |RO-RO, RO-LA ve yolcu terminalleri gelistirilecektir. 4,34

18 | Giimriik hizmetleri gelisecektir. 421

19 | Lojistik isletmeleri i¢in ofisler artacaktir. 421

20 | Dagitim merkezleri artacaktir. 4,26

21 | Acik, kapal1 ve sogutmali depolama alanlar1 artacaktir. 4,31

22 | Tehlikeli madde depolama merkezleri artacaktir. 4,29

23 | Tamir ve bakim hizmetleri yayginlastirilacaktir. 4,28

24 | Bankacilik ve finans kurumlar1 daha etkin ve yaygin kullanilacaktir. 4,28

25 | Sigorta hizmetleri gelisecek ve yayginlasacaktir. 4,17

26 | Ambalaj-paketleme ve ellecleme hizmetleri iyilestirilecektir. 4,26
Lojistik egitimi gesitlenecek ve tehlikeli madde tasimacilig1 egitimi

27 |veren uluslararasi sertifikalara sahip olan yetkili kurumlarin sayisi 4,22

artacaktir.




108

3.8.6.4. Tehditler

SWOT analizinde tehditlerin analizi organizasyonun firsatlar gibi makro c¢evre
faktorleri ile iliskili olup, mevcut durum ve gelecek ile ilgilidir®*. Tehditler soz konusu
organizasyonun dagitim kanali baskisi, demografik 6zellikleri, rekabete iliskin faaliyetleri ve
politik kosullarindan olusmaktadir®®.

Bu arastirmada katilimci firmalarin anket formunda yer alan ifadelerde belirttikleri

katilim dereceleri ortalamalar1 dikkate alinarak SWOT analizine yonelik tespit edilen tehditler

Tablo 3.29°da belirtilmistir.

Tablo 3. 29 Tehditler

No Tehditler Ortalama
1 |Bolgedeki politik ve ekonomik belirsizliklerdir. 3,55
2 | Yasal diizenlemelerdeki belirsizliklerdir. 4.07
Giin gegtikce karbon saliniminin artmasi ve ¢evre kirliligini
3 3,81
arttirmasidir.
4 Yogun trafik sartlariin getirdigi sikisikliklardan dolay kaza riski 397
vardir. ’
5 | Entegre atik yonetim siirecinin ¢ok etkin yonetilememesidir. 3,84
6 |Kentsel doniisiimde lojistik bakis agisinin fazla dikkate alinmamasidir. 3,78

23 Weihrich, 1982: 56.
% Kotler ve digerleri, 1999: 94.
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15. Yiizyilda cografi kesiflerin baglamasiyla beraber yeni ticaret yollari
kesfedilmesiyle onemini kaybeden Ipek Yolu 2000°li yillardan itibaren énemi yeniden anlam
kazanmaya baslamistir. Cin’in ev sahipligindeki Tek Yol Tek Kusak Projesi Rusya, Iran,
Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan, Azerbaycan, Tiirkiye ve Avrupa Ulkelerini yakindan
ilgilendirmektedir. Tek Yol Tek Kusak Projesi yolun giizergahinda bulunan tiim ilkeleri
ilgilendirdigi gibi jeopolitik bir konuma sahip olan Tiirkiye, Avrupa ve Asya arasindaki kopri
gorevini Ustlenecek olacagindan onem arz etmektedir. Bu sebeple Tiirkiye uluslararasi
ekonominin lokomotifi olan Giiney Dogu Asya iilkeleri ve biiyiik pazarlara sahip diinyanin
onde gelen diger iilkelerinin iizerinde bulundugu Avrupa kitalar1 arasinda koprii gorevi
gorecek enerji ve ticaret lojistigi saglayacaktir. Tiirkiye’de simdiye kadar enerji, ulagtirma ve
lojistik alanlarinda atilan biiyiik adimlar ve projeler ipek yolunun yeniden canlandiriimasiyla
ilgili atilmis adimlarin en 6nemli gostergelerindendir. Kitalar arasi olusturulan koridorlar ile
yeni otobanlar, asil hattt demir yolu ile hizli yiik tasima araglari, hizli trenler, endiistriyel ve
niikleer tesisler, merkezi ve tekno kentler, lojistik kdyler ve kombine tagimacilik alternatifleri
ortaya ¢ikmaktadir. Dolayisiyla ipek yolunun yeniden canlandirilmas: iilkemize yeni
ekonomik firsatlar saglayacak hem Diinya ile bir biitin olmasmna hem de ortak refaha
ulagsmasina katki saglayacaktir. Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda hayata gecirilecek
olan yollarin, projelerin ve kopriilerin yapimlar1 hiz kazanmistir. Tiirkiye i¢inde bulundugu
onemli konumunun farkinda oldugundan Tek Yol Tek Kusak Projesine yonelik bir ¢ok proje
gerceklestirmis ve galismalarina devam etmektedir. Yapilan bu ¢aligmalara; Traceca Projesi,
Asya Ana Karayollar1 Projesi, Trans-Asya Demiryolu Projesi, Unece-Unescop Avrupa Asya
Ulastirma Koridorlar1, Ekonomik Is Birligi Teskilati, Marmaray Projesi, Bakii-Tiflis-Kars
Demir Yolu Projesi, Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hatt1 Projesi, 3. Koprii Yavuz Sultan
Selim Kopriisii, Kanal Istanbul, Avrasya Tiineli ve 3 Kath Biiyiik Istanbul Tiineli Projeleri
ornek verilebilmektedir.

Bu ¢alismada Ulusal ve Uluslararasi dlgekte ¢alisan lojistik firmalarin anket formunda
yer alan ifadelere belirtmis olduklar1 katilim dereceleri yardimiyla karsilastiklari lojistik
sektor sorunlari boyutlarina iliskin bir farklilik olup olmadiginin tespiti ve Tek Yol Tek
Kusak Projesine Baglaminda Tiirkiye’nin lojistik iis olma potansiyelinin giiglii ve zayif
yOnlerinin, firsat ve tehditlerinin tespiti amaglanmistir.

Ulusal ve Uluslararasi 6lgekte calisan lojistik firmalarin karsilastiklar lojistik sektor
sorunlart boyutlarina iliskin bir farklilik olup olmadigini tespit etmek i¢in yapilan analizler

sonucunda; kurumsal altyapr boyutuna iligkin olarak ulusal ve uluslararasi katilime1 firmalar
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arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu goriilmiistir. Bu boyutta yer alan
ifadelere iliskin olarak uluslararasi ve hem ulusal hem de uluslararasi oOlgekte calisan
firmalarin birbirine yakin katilim derecelerine sahip olduklar1 ulusal firmalarin ise bunlardan
farkli olarak daha diisiik katilim derecesine sahip oldugu anlasilmistir. Mali altyap1 boyutuna
iliskin olarak ulusal ve uluslararas1 katilimer firmalar arasinda istatiksel olarak anlamli bir
farklilik oldugu goriilmistiir. Bu boyutta yer alan ifadelere iliskin olarak uluslararasi ve hem
ulusal hem de uluslararasi 6l¢ekte calisan firmalarin birbirlerine yakin katilim derecelerine
sahip olduklar1 ulusal Ol¢ekte calisan firmalarin ise bunlardan farkli olarak katilim
derecelerinin aritmetik ortalamalarinin daha diisiik oldugu anlasilmistir. Cevresel altyapi
boyutuna iligkin olarak ulusal ve uluslararasi katilimci firmalar arasinda istatiksel olarak
anlamli bir farklilik oldugu goriilmiistiir. Bu boyutta yer alan ifadelere iliskin olarak
uluslararast1 ve hem ulusal hem de uluslararasi olgekte calisan firmalarin birbirine yakin
katilim derecelerine sahip olduklari ulusal firmalarin ise bunlardan farkli olarak daha diisiik
katilim derecesine sahip oldugu anlasilmistir. Donanim altyapist boyutuna iligkin olarak
ulusal ve uluslararasi katilimci firmalar arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu
goriilmistiir. Bu boyutta yer alan ifadelere iliskin olarak uluslararasi ve hem ulusal hem de
uluslararasi dlgekte calisan firmalarin birbirlerine yakin katilim derecelerine sahip olduklari
ulusal Olgekte calisan firmalarin ise bunlardan farkli olarak katilim derecelerinin aritmetik
ortalamalarinin daha diisiik oldugu anlagilmistir. Yazilim altyapist boyutuna iliskin olarak
ulusal ve uluslararast katilimci firmalar arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkligin
olmadig1 goriilmiistiir. Bu boyutta yer alan ifadelere iliskin olarak ulusal, uluslararas: ve hem
ulusal hem de uluslararas1 katilimci firmalarin birbirine yakin katilim derecelerine sahip
olduklar1 anlasilmistir.

Tek Yol Tek Kusak Projesine Baglaminda Tiirkiye nin lojistik {is olma potansiyelinin
gliclii ve zayif yonlerinin, firsat ve tehditlerinin tespit etmek i¢in yapilan analizler sonucunda;
katilimcr firmalarin belirtmis olduklar1 katilim derecelerinin aritmetik ortalamasi 3,00’nin
tizerindeki olumlu ifadeler dikkate alinarak Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesine yonelik giiglii
yonlerinin tespiti yapilmistir. Tek Yol Tek Kusak Projesine Baglaminda Tiirkiye’nin lojistik
{is olabilmesinde Tiirkiye’nin Ipekyolu giizergahi iizerinde bulunmasi, cografi konumu,
tretim ve tiiketim merkezlerine yakinlhigi, bolge iilkelerine yakinligi, transit tasimacilik i¢in
elverisli olmasi, Marmaray’in yiik tasimaciligi i¢inde kullaniliyor olmasi ve Bakii-Tiflis-Kars
Demir Yolu hattinin tamamlanmis olmast gii¢lii yonlerindendir. Katilimc1 firmalarin belirtmis
olduklar1 katilim derecelerinin aritmetik ortalamasi 3,00’1n iizerindeki olumsuz ifadeler

dikkate alinarak Tiirkiye’nin lojistik {is olabilmesine yonelik zayif yonlerinin tespiti
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yapilmustir. Tek Yol Tek Kusak Projesine Baglaminda Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesinde
lojistik sektoriine yonelik devlet politikalari, kamu kurumlari arasindaki iletisimin ve
isbirliginin yeterli seviyede olmamasi, maliyetlerin yiiksek olmasi, lojistik kOy ¢alismalarinin
yetersiz olmasi, giimriikleme sorunlari, limanlarin ve kapasitelerinin yetersizligi, tasima
sistemlerinin  tam entegre olarak kullanilamamasi, demiryolu yiikleme bosaltma
istasyonlarinin donanim agisindan yetersiz olmasi, sektdrdeki kalifiye eleman eksikligi, bilgi
teknolojilerinin kullaniminin yetersiz olmasi, lojistik alanlar ve limanlar arasindaki ulasimin
yeteri kadar kolaylastirllmamis olmasi zayif yonlerindendir. Katilimei firmalarin belirtmis
olduklar1 katilim derecelerinin aritmetik ortalamasi 3,00’nin iizerindeki olumlu ifadeler
dikkate alinarak Tiirkiye’nin lojistik {is olabilmesine yonelik firsatlariin tespiti yapilmistir.
Tek Yol Tek Kusak Projesine Baglaminda Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesinde {igiincii
havalimanmin yapilmasi, Yeni Bogaz Karayolu Gegis Tiineli Insaatinin tamamlanmasi, Pan -
Avrupa ulastirma koridorlarindan 4. koridorun Istanbul'dan ge¢mesi, Avrupa ve Asya
gecisleri arasinda alternatif bir giizergah olan 3. kopriiniin kara ve demiryolu yiik tagimaciligi
icin kullanilacak olmasi, yurti¢i ve yurtdisi karayolu, denizyolu, demiryolu, denizyolu, ve
boru hatti tasimaciligmin birbiri ile baglantilar1 gelistirilecek ve iyilestirilecek olmasi,
kombine tagimacilik altyapisi gelistirilmesi, bankacilik ve finans kurumlar1 daha etkin ve
yaygin kullanilmasi, lojistik igletmeleri i¢in ofislerin, dagitim merkezlerinin, agik, kapali ve
sogutmali depolama alanlarinin, tehlikeli madde depolama merkezlerinin artmasi, ambalaj-
paketleme ve ellegleme hizmetlerinin, sigorta hizmetlerinin gelistirilip iyilestirilmesi, lojistik
egitiminde ¢esitlilik ve uzmanlagsmanin arttirilmasi, giimriikkleme hizmetlerinin gelistirilmesi,
firsatlarindandir. Katilimer firmalarin belirtmis olduklar1 katilim derecelerinin aritmetik
ortalamast 3,00’ iizerindeki olumsuz ifadeler dikkate alinarak Tiirkiye’nin lojistik {is
olabilmesine yonelik tehditlerinin tespiti yapilmistir. Tek Yol Tek Kusak Projesine
Baglaminda Tirkiye’nin lojistik 1iis olabilmesinde bolgedeki politik ve ekonomik
belirsizlikler, yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler, giin gectik¢e karbon saliniminin artmast
ve g¢evre kirliligini arttirmasi, yogun trafik sartlarimin getirdigi sikisikliklardan dolayr kaza
riskinin olmasi, entegre atik yonetim siirecinin ¢ok etkin yonetilememesi, kentsel planlamada
lojistik bakis acisinin fazla dikkate alinmamas tehditlerindendir.

Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesinin giiclii yonlerinin ve firsatlarinin oldukca cok
oldugu goriilmistiir fakat Tiirkiye’de yapilan projelere ragmen bir takim eksikliklerin de
oldugu tespit edilmistir. Ulkelerin lojistik iis olabilmeleri ekonomik refaha ulasmalariyla
dogru baglantilidir. Tiirkiye’nin Tek Yol Tek Kusak Projesine yonelik donanim altyapi

caligmalarin nezdinde kurumsal altyapi, mali altyapi, ¢evresel altyapir ve yazilim altyapisi



112

konularinda da iyilestirmeler yapmasi1 Tiirkiye’nin lojistik performansina olumlu etki
edecektir.

Tek Yol Tek Kusak Projesinin Tiirkiye’nin lojistik {is olmasinda birgok firsat
olusturdugu gibi bolge iilkelerinde de bircok lojistik iis olma iistiinliikleri saglayacaktir.
Ayrica giiniimiiz ipek yolu artik sadece kara ipek yolu olarak degil deniz ipek yolu, demir
ipek yolu, enerji ipek yolu, hava ipek yolu ve kiiltiir ipek yolu olarak da anilmaktadir.
Dolayistyla bu ¢aligmanin kara ipek yolu, hava ipek yolu, deniz ipek yolu ve demir ipek yolu
konularinda yapilacak c¢alismalara 1s1ik tutacagi disinilmektedir. Bununla birlikte
aragtirmacilar kiltiir ipek yolu ve enerji ipek yolu konularinda farkli ¢alismalar veya
Tiirkiye’den farkli olarak yakin pozisyon ve imkanlara sahip Azerbaycan, Ozbekistan,
Tirkmenistan ve Kazakistan’in Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda lojistik {is olma
potansiyelinin belirlenmesi gibi benzer ¢alismalar da yapabilirler. Bazi tilkeler i¢in firsat bazi
tilkeler icin ise tehdit olan Tek Yol Tek Kusak Projesi’ne yonelik iilkeler arasinda yapilan
biirokratik ¢alismalar ve anlagmalarinda incelenerek projenin her yoniiyle mercek altina
alinmasi da faydali olacaktir. Arastirmanin gelecekte de bu konuda yapilacak olan galismalara

151k tutmasi ve yol gostermesi baslica temennimizdir.
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Bu anket formu, Akdeniz Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Bolimii’nde yapilan “Tek Yol Tek Kusak

Projesi Baglaminda Tiirkiye 'nin Lojistik Us Olabilme Potansiyeline Yonelik Bir Arastirma” adl ¢alisma ile ilgilidir.

Sayin firma yetkilisi;

Onemle vurgulamak isteriz ki yanitlayacagmiz sorular dogru ya da yanls olarak degerlendirilmeyecektir. Amacimiz, bir firma yoneticisi olarak degerli goriislerinizi
ogrenmektir. Bu nedenle sorularm tamamini yanitlamaniz aragtirmanm sagligi agismdan bizim i¢in olduk¢a 6dnemlidir. Arastirma sonunda elde edilen veriler
toparlanarak degerlendirilecek, bilimsel amag diginda kullaniimayacak ve tiglincii sahislarla paylasilmayacaktir. Siiphesiz anketi cevaplayarak ¢ok kiymetli
zamanmizdan fedakarlik edeceginizin farkindayiz. Ancak ankete katilarak sonuglarindan tiim toplumun yararlanacagi bilimsel bir calismaya destek vermis
olacaksmiz. Elde ettigimiz bulgular istenildigi takdirde ortalamalar halinde anketimizi cevaplayan kisilere e-posta yoluyla bildirilecektir. ilginiz i¢in tesekkiirlerimizi

sunar, ¢ahgmalarmizda basanlar dileriz.

Firma Bilgileri;

Ticaret Unvam:

Adresi:

Telefon:

E-posta:

Kurulus Tarihi:

Firmadaki Pozisyonunuz:

1. Hangi sektorde lojistik hizmeti vermektesiniz?(Birden fazla
isaretleme yapilabilir. )

Otomotiv ()
Perakende gida ()
Tekstil Konfeksiyon ()
Insaat malzemeleri( )
Kimya sanayi ()
Demir - ¢elik ()

Diger ()

3. Ulusal dlgekte mi uluslararasi dlcekte mi cahiymaktasimz?

Ulusal dlgekte ()
Uluslararasi 6lgekte ()
Her ikiside( )

2. Lojistik sektoriin hangi asamasi ile ilgile niyorsunuz?

(Birden fazla isaretleme yapilabilir.)

Kara Tagmacilig ()

Deniz Tagmaciig ()

Havayolu Tagmacihis ()
Demiryolu Tagmmacihigs ()
Konteynir tagmaciligi ()

Boru Tagmacilig ()

Entegre/K ombine Tagimacilik ()
Kargo ()

Kalite Kontrol, Gozetim Tsleri ( )
Giimriik Tslemleri ()

Finansman ve Sigortalama Islemleri ()
Depolama, Ellegleme Islemleri ()

4. Tasimacihg: hangi iilke/bélgeler arasinda
yapiyorsunuz?(Birden fazla isaretleme yapilabilir.)

Tiirkiye- Avrupa Ulkeleri ( )
Tiirkiye-Orta Dogu Ulkeleri ( )

Tiirkiye- Afiika Ulkeleri ()
Tiirkiye-Rusya ve Orta Asya Ulkeleri ()
Diger ()
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5. Tiirkiye'de lojistik iis olabilme potansiyeli ile ilgili olarak yasamlan sorunlar

Kesinlikle

Katillyorum

Katiliyorum

Kararsiznm

Katilmiyorum

Kesinlikle

Katilmiyorum

Lojistik sektdriine yonelik devlet politikalaridir.

Kamu kurumlari arasmdaki iletigimin ve igbirliginin yeterli seviyede olmamasidir.

Glimriikleme sorunlaridir.

Maliyetler yiiksektir.

Bolgedeki politik ve ekonomik belirsizliklerdir.

Yasal diizenlemelerdeki belirsizliklerdir.

Giin gectikce karbon salmmmm artmasi ve ¢evre kirliligini arttrmasidir.

Yogun trafik sartlarmm getirdigi sikigikliklardan dolay1 kaza riski vardir.

Entegre atik yonetim siirecinin ¢ok etkin yonetilememesidir.

Kentsel planlamada lojistik bakis acismmn fazla dikkate almmamasidir.

Lojistik koy calismalarmm yetersiz olmasidir.

Limanlarm ve kapasitelerinin yetersizligi, RO-RO limanlarmm sehrin iginde kalmasidir.

Kara, hava, deniz ve demiryolu tagimaciliklarmm tam entegre olmamasy, lojistik alanlarda intermodal
terminallerinin bulunmamasi, demiryolu ve deniz tagmacihignm ¢ok kullanimamasidir.

Demiryolu yiikleme / bosaltma istasyonlarmm donanim agismdan yetersiz olmasidur.

Entegre atik yonetim siirecinin ¢ok etkin yonetilememesidir.

Kalifiye eleman eksikligi vardir.

Bilgi teknolojilerinin kullanimmm yetersizligidir

Lojistik alanlar ve limanlar arasmdaki ulagmin yeteri kadar kolaylagtiriimanus olmasidir.

Altyapt yetersizlikleridir.

Diger, liitfen belirtiniz. . .

Diger, liitfen belirtiniz. ...

6. Tiirkiye 'nin Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda Lojistik Us olabilme potansiyeli
acisindan,

Kesinlikle
Katiliyorum

Katiliyorum

Kararsiznm

Katilmiyorum

Kesinlikle

Katilmiyorum

Ipekyolu giizergiht iizerinde buluinmas Snemlidir.

Tiirkiye'nin cografi konumu tagmma koridorlarma ve transit tagimacilifa uygun olmasi dnemlidir.

Marmaray’m yiik tasimaciligy igin kullanilabilirligi nemlidir.

Ugiincii havalimanmnmn yapiimasi nemlidir.

Pan - Avrupa ulastirma koridorlarmdan 4. koridorun Istanbul'dan gecmesi 6nemlidir.

Avrupa ve Asya gegisleri arasinda alternatif bir giizergah olan 3. kopriiniin kara ve demiryolu yiik

Kombine tagimacilik altyapi potansiyeli, RO-RO ve RO-LA sistemlerinin kullanimu dnemlidir.

Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimmnmn artmasi 6nemlidir.

Cok Modlu Ulagim Koridoru olan Traceca (Transport Corridor Europe Caucasus Asia)'nin Tiirkiye'ye

Kanal Istanbul Projesinin gerceklestirilmesi Gnemlidir.

Bakii-Tiflis-Kars Demir Yolu hatmm faaliyete gecirilmesi dnemlidir.

Yeni Bogaz Karayolu Gegis Tiineli Insaatmm tamamlanmasi nemlidir.

Transit giimriik rejimlerinde ihracat ve ithalatta ticaret 6nceligi nemlidir.

Bolge iilkelerine yakmnlk énemlidir.

Uretim ve tiiketim merkezlerine yakm olunmasi 6nemlidir.

Lojistik alanlarda saha genisligi onemlidir.

Tiirkiye'nin ticaret ve sanayi hacim biiyiikKigii nemlidir.

Diger, liitfen belirtiniz. ...

Diger, liitfen belirtiniz. . .
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7. Tiirkiye'de Tek Yol Tek Kusak Projesi baglaminda Lojistik iis olma potansiyeline yonelik
olarak,

Kesinlikle

Katiliyorum

Katiliyorum

Kararsiznm

Katilmiyorum

Kesinlikle

Katilmiyorum

Yurtici ve yurtdisi karayolu, denizyolu, demiryolu, denizyolu, ve boru hatti tasmaciligmn birbiri ile
baglantilar gelistirilecek ve tyilestirilecektir.

Transit giimriik rejimlerinde ihracat ve ithalatta ticaret dnceligi verilecektir.

Kombine tagimacilik altyapisi gelisecektir.

Is siireclerinde standartlasma saglanacaktr.

Yasal gercevede basitlik olusacaktir.

Bilgi ve iletisim teknolojileri altyapisi gelisecektir.

Lojistik meslek gruplarmda egitimli personel sayisi artacak ve uzmanlagma saglanacaktr.

Lojistik alanlarda saha genisligi artacak ve iyilestirilecektir.

Havayolu hizmetleri gelisecek kargo tagmaciignda kullanilan pistler gelistirilecek ve sayisi arttirilacaktir.

Havayolu esya tagimaciliginda yer hizmetleri gelisecektir.

Denizyolu yiik tagmaciigimmn donanim altyapisi gelistirilecektir.

Denizyolu yiik tagimaciliginda ihtiyag duylan gemi manevra kapasitesi, rihtim uzunlugu ve liman derinligi
artacaktir.

RO-RO, RO-LA ve yolcu terminalleri gelistirilecektir.

Giimriik hizmetleri gelisecektir.

Lojistik isletmeleri icin ofisler artacaktir.

Dagitim merkezleri artacaktir.

Agik, kapah ve sogutmalt depolama alanlari artacaktr.

Tehlikeli madde depolama merkezleri artacaktir.

Tamir ve bakim hizmetleri yaygmlastirilacaktir.

Bankacilik ve finans kurumlari daha etkin ve yaygm kullanilacaktir.

Sigorta hizmetleri gelisecek ve yaygmlasacaktir.

Ambalaj-paketleme ve ellegleme hizmetleri iyilestirilecektir.

Lojistik egitimi gesitlenecek ve tehlikeli madde tagimaciligr egitimi veren uluslararasi sertifikalara sahip olan
yetkili kurumlarin sayisi artacaktir.

Diger, liitfen belirtiniz. ...

Diger, liitfen belirtiniz. . .
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