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YONETIM

KURULUNDAN

2001 yihnda Giimriik Uzmanlar: unvan ile kurulan Dernegimiz, 640 sayii KHK ile
yapilan diizenlemelere paralel olarak 2012 yili Subat ayinda gerceklestirilen Genel
Kurul toplantist ile Giimritk ve Ticaret Uzmanlar: Dernegi adim ald: ve yeni Yonetim
Kurulumuz gorevine bagladt.

Bu baglamda Eski Yonetimin degerli tiyeleri Sayin Abdulkadir OZGEN'e, A. Ercan
ILGUZ’e, Serdar AY’a, Mustafa GOKCEOGLU'na ve Osman KURT'a ¢ok kiymetli
emekleri ve gayretleri icin tegekkiirii borg biliriz. ;

Tukip eden siirecte, sadece Dernek adimiz degismedi, Dernegimiz ¢atist altina farkl
donanim ve tecriibeye sahip yeni liyeler de girdi.

Yonetime geldigimiz giinden itibaren, Dernegimizin en gorinir faaliyetlerinden olan
dergi basimi ve yayimu iizerinde bir ¢calisma baslattik. Oncelikle yeni bir Yayin Kurulu
olusturduk. Gerek meslek grubumuzun yeni gorev alan: gerekse iiyelerimizin talepleri
dogrultusunda dergimizin ismi basta olmak iizere sekil ve icerik itibariyle revizyona
gittik. Revizyonun beraberinde gelen yasal iglemler, dergi adi ve logomuzun tescil edil-
me siireci, maalesef yeni dergimizin basimunda gecikmeye sebep oldu. Bu sebeple 2012
yihinda lojistik konusunun islendigi tek bir dergiyle karsinizdayiz.

Yeni yilda, ozellikle giimriik ve ticaret konularinda profesyonellikle ele alinmig ve daha
genis bir kitleye hitap eden pek ok makale ile yeniden sizlerle bulusmay: timit ediyor
ve sizlerin katkilarini bekliyoruz.

Yeni ismi ile “Giimriik ve Ticaret” dergimizi begeninize sunuyoruz.
Saygilarimizia.

Sinem TASTAN
Sn. Tastan@gtb.gov.ir
Giimriik ve Ticaret Uzmanlart Dernegi Baskan

s | | Gimriik ve Ticaret | Sayi: 32 | Yik: 2012




EDITORDEN

Degerli okurlarimiz,

Yeni ismi ile 32 'nci sayinuzt sizlere sunmarnin mutlulugunu duymaktayiz. Lojistik temali bu
ozel sayimiza katki veren herkese tesekkiir ederiz. llerleyen sayfalarda ilginizi ¢eken konu-
larda daha derin bilgileri bulabileceksiniz. Bu cergevede oncelikle lojistik kavramu ve tarih-
cesi ile ilgili kisa bir derlemenin tema butiinligii acisindan faydali olacagim diistinilyoruz.

Lojistik kavramint ortaya koymak igin elinizde tutmakta oldugunuz derginin meydana gelis
stirecinin basamaklarint inceleyerek ise baglayabiliriz. Yazarlar tarafindan kaleme alinan
metinlerin grafik béliimiinde bilgisayar teknolojileri kullamlarak sayfa diizenleri yapil-
mustir. Daha sonra bunlarmn film gikaglart alimp filmlerden aliiminyum levhalar iizerine
kaliplar iiretilmistir. Kaliplar ve kagit, baski makinelerine konularak baski iglemi gercek-
lestirilmis, baski sonrasinda yiizey kaplama islemleri uygulannugtir. Miicellitler tarafindan
cesitli makinelerin de yardimiyla katlama, dikis, kapak takilmasi, ambalajlar igin kalipli
kesim gibi islemlerin ardindan paketlenerek dagiimeiya teslim edilmis, dagiimer tarafin-
dan kendi ag igerisinde gerekli isboliimii ve planlama yapims ve siz okurlara ulasmast
saglanmustir.

Goriildigi gibi giinlitk hayatin son derece kiigiik bir parcasini olusturan bir siirecin bile
ortaya konmast igin pek ¢ok unsurun bir araya gelmesi gerekmektedir. Bu ornegi, giinlitk
hayatta kullandiimiz tiim esyaya genellersek, lojistigin durmadan akan karmasik bir siireg
oldugu sonucuna varabiliriz.

Lojistik icin, gerek akademik gerekse ticari cevreler tarafindan standart bir tanim olustu-
rulmaya ¢alislmaktadir. Diinyanin degisen sartlarina gore bu tanimin kapsaminin giderek
genigledigi goze carpmaktadir.

Lojistik, Yunanca “Logistikos” kelimesinden tiiremig olup, “hesap yapma bilimi”, “hesap-
ta becerikli/yetenekli” anlamina gelmektedir. Tiirk Dil Kurumu sozligiinde ise; lojistik,
kisilerin ihtiyaclarin: karsilamak tizere her tirlii diriiniin, hizmetin ve bilgi akisinin gikis
noktasindan varis noktasina kadar tasinmaswun etkili ve verimli bir bicimde planlanmast
ve uygulanmast olarak tamimlanmaktadir. Lojistigin bir terim olarak tamimlanmasi ise
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1840 yilina dayanir. Bu tarihte lojistik (logisti-
que) Fransiz Akademisi tarafindan, tasimacilik
sekillerini birlestiren ve koordine eden olarak
tammlanmgtr.

Sektoriin en bilinen organizasyonu olan Pro-
fesyonel Tedarik Zinciri Yonetimi Konseyi (The
Council of Supply Chain Management Pro-
fessionals), lojistigi, miisteri isteklerini karsi-
lamak tizere, hammaddenin baslangi¢ nokia-
sindan driiniin tiketildigi son noktaya kadar
olan tedarik zinciri igindeki malzemelerin,
hizmetlerin ve bilgi akiginin etkili ve verimli bir
sekilde, her iki yone dogru hareketinin ve depo-
lanmasimun planlandigi, uygulandigr ve kontrol
edildigi tedarik zinciri sirecinin bir parcast
olarak tamtmlamaktadir.

Is diinyasinda lojistik temel olarak driiniin ve
ilgili bilginin istenen hareketlerinin saglikl ola-
rak yerine getirilmesi isidir. Biraz genisletilirse
lojistik, hammadde temininden son tirtin milg-
terive ulagincaya dek gecen siirecte, miisteri
istek ve ihtiyaglarina wygun olarak, her tiirlii
triiniin ve ilgili bilginin etkin bir sekilde akigi-
min ve depolanmasinin saglanmast islemlerinin
biitiintidiir. (Bekir Tugrul Kiiciiksolak, 2002)

Lojistik Miihendisleri Dernegi'ne (Society of
Logistics Engineers-SOLE) gore lojistik, bile-
senlerinin uygun sekilde goz oniine alinmak
suretiyle kaynaklarin etkin bir sekilde kullanil-
masint saglamak, triin yasam cevriminin tim
safhalart boyunca kaynak girdilerinin etkin bir
yaklasimla sisteme etkisini zamarmnda teminat
altina almak igin olusturulan driin veya siste-
min tim hayati boyunca kullanilan yénetim
destek alanidir.

Lojistik ve arz zinciri yonetiminin onde gelen
akademisyenlerinden Martin Christopher lojis-
tigi “...hammadde, yari-mamul ve mamullerin
(ve bunlarla ilgili bilgi akislarimin) tedarik,
sevkiyat ve depolama siire¢lerinin hem igletme
icerisinde hem de daginm kanalt boyunca
stratejik yonetiminin gerceklestirilmesi ve etkin
siparis kargilama yontemleri ile mevcut ve gele-
cekteki kar maksimizasyonunun saglanmast”
olarak tammlamaktadir.

Tarihce

Lojistigin bir bilim dal olarak dikkat cekmeye
baslamast 1900’lerin basina dayanir. Bu yu-
larda tarim iiriinlerinin utak mesafelere tasin-
mast ihtiyaci ortaya ¢iknug ve lojistik aktiviteler
onem kazanmustir.

Diger yandan 1950’lerden beri is hayat: iginde,
1960’lardan beri diinya literatiiriinde yer alan
lojistik kavramu giiniimiizde neden daha sik
giindeme gelmeye baglanugtir? Neden lojistik
stirecin halkalarindaki unsurlar tek tek irde-
lenmekte ve ihtiyaclanin ortaya konmasina
cahsimaktadir?

Bu sorulanin cevab bizi diinyadaki pek ¢ok
bilimsel gelismede (ne yazik ki) roli olan
savaglara kadar gotirir. Lojistik kelimesi
terim olarak, baslangicta askeri anlamda ihti-
yag duyulan miihimmat, personel ve tesislerin
saglanmasi, yonetilmesi ve taginmast ile ilgi-
li askeri bilim dalim veya ikmal, ulagtirma
ve haberlesme birimlerini desteklemek icin
yiiriitiilen askeri faaliyetleri ifade etmek icin
kullantlmustir. Ozellikle Ikinci Diinya Savasi
esnasinda uygulanan lojistik modeller savasin
sonucunu belirleyecek etkiler yaratmugtir.
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Daha sonralari ticari yasamda tagimanin,
stoklamamin ve dagitimin optimizasyonunun
gerekliliginin ortaya ¢tkmasi ve Ikinci Diinya
Savasi'ndan sonra degisen kogullar, askeri
alanda onemli avantajlar saglayan lojistik
modelleri, maliyetlerini azaltmak isteyen biiyiik
firmalanin da giindemine getirmistir. Islet-
melerin pazarlama faaliyetlerinden sorumlu
yoneticileri savag sonrasi lalebe odaklanmis-
lar ve bu durum 1958 durgunluguna kadar
devam etmigtir. 1958 ekonomik durgunlugu
ise karlann azalmaya baglamas: nedeniyle
daha etkin bir maliyet kontrol sistemi arag-
urmalarimin baslatildyg bir ortam yaratmistir
(Birdogan Baki, 2004).

Lojistigin tarihsel gelisimi incelendiginde kar-
silasilan baska bir durum da lojistik perfor-
mans standartlarinin 1960-2000 yilar: ara-
sinda gostermis oldugu degisimdir. 1960’larda
lojistik performans standartlarinin kabul edi-
lebilirlik diizeyi orta diizeylerde iken, anah-
tar performans olgisi iretim maliyetleridir.
1970’lerde ise lojistik performans standart-
larindaki kabul edilebilirlik diizeyi yiikselmis
rekabet ve malzeme gereksinimleri planlamasi
oOn plana ¢ikmig ve anahtar performans 6lciisii
iiretim ve stok maliyetleri olmugtur. 1980’ler
lojistik performans standartlarimin daha iyi
belirlendigi ve tim isletmelerde uygulanmaya
baslandigr willardir. Hiikiimetlerin piyasanin
isleyisindeki kontrollerini azaltmalari, miigteri
kavraminin éne ¢ikmasi, teknolojinin énem
kazanmas: lojistik performans standartlari-
mn degismesine neden olmugtur. 1980lerde
anahtar performans ol¢iisii ulastirma maliyet-
leridir. 1990’lar lojistik performans standart-
larimin hem bilinirlik hem de uygulanabilirlik

agisindan iyi bir diizeye ulagngi yillardir. Bu
yillarda miigteriler, teknoloji, hissedarlar ve
dagiim kaynaklar: planlamas lojistik perfor-
mans standartlarinin gelisimine yon vermigtir.
Bu donemin anahtar performans dlgiileri ise
dagitim ve lojistik maliyetleri olmustur. 2000’li
yularda ise artik lojistik performans standart-
larina yon veren gelismeler miisteriler, teknolo-
Ji, hissedarlar, tedarik kaynaklar: ve kurumsal
kaynak planlamasidir. Bu donemin anahtar
performans olgiileri ise lojistik maliyetleri,
tedarik zinciri ve miisteri hizmetleri maliyetle-
ridir (Yusuf Giimiis, 2009).

Teknolojinin tagimaciliga yaptig1 katlkalar saye-
sinde ticarete konu edilebilen triinlerin say-
st artrugtir. Uriinlerin daha hizli taginmast,
gerektigi kadar depolanmasi, gereksinim anin-
da hazir olmasi, raf omrini kaybetmemesi,
geri doniiglerin saglanmas: gibi lojistik yoneti-
minin temel esaslari ortaya ¢iknugtir.,

Ticari gevrelerin is gorme anlayiglarinda belir-
gin bir degisim yasanmaktadur. Bir nesil énce-
nin séyledigi “iyi iiriin kendini sattirir” gorigii
artik eksik kalmaktadir. Uretim maliyetlerinin
birbirine yaklasmasi ve artan rekabet igletme-
leri iyi firtinii nihai titketiciye en az maliyetle ve
en hizlh sekilde ulastirma baskisi ile kargi kar-
swya birakmaktadir. Bu degisim, bizleri lojis-
tigin altinda yer alan pek ¢ok yeni kavram ile
karsilagtirmaktadir. Bu sayida bu kavramlarin
detaylarina iligkin bilgiler de bulacaksiniz.

Aydinlatict ve keyifli bir o;’c-uma olmast
dilegiyle. ..

Sibel BAVLI
S.Bavii@gtb.gov.tr
Editor
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TURKIYE’DE LOJiISTIK MERKEZLER:
DEGERLENDIRME VE ONERILER

1. Lojistik Merkez Kavrami

Lojistik kavram askeri terminolojinin bir pargasi
olarak ortaya ¢ikmig ve temel olarak; ordularnn
savasabilmesi igin gerekli olan her trld mal-
zemenin ihtiyag sahibi birliklere ulagtinimasini
ifade eden bir yardime! hizmet olarak ele alin-
mugtir. Dolayisiyla lojistik adiyla anilmasa da bu
islev tarihi olarak hep var olmustur. Ornegin;
Osmanl ordusunda bu faaliyetleri menzil tes-
kilati adi verilen organizasyon yerine getirmisgtir.
Napolyon; “Ordular mideleri tzerinde ilerler.”
demigtir. Dolayisiyla lojistik ordulanin her zaman
en Onemli yardimci hizmetlerinden biri olarak
kalmistir.

20’'nci ylizyil sonlanndan itibaren iletisim tekno-
lojilerinde ortaya ¢ikmaya baslayan hizl geligim
diinya ticaretinin gerek yapisinda, gerekse hac-
minde 6nemli degisiklikler meydana getirmistir.
Alici ve satici arasindaki iligkilerin ¢gok kolay ve
hizl sekilde kurularak ticaretin gergeklesebil-
mesi, ticarete konu egyanin alicidan saticiya
ulastinimasi strecindeki temel altyapi unsuru
olan kuresel lojistik faaliyetlerde de nemli bir
artisa yol agmistir.

Lojistik konusunda diinya ¢apinda referans ali-
nan Tedarik Zinciri Profesyonelleri Konseyi (The
Council Of Supply Chain Management Pro-
fessionals) lojistik kavramini; saticidan aliciya
kadarki siiregte, esyanin ve buna iliskin bilgi-

b
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nin ileri ve geri hareketinin ~ / o Lojistik etkinliginin artinil-

: Lojistik snelik b _
planlanmasi,  uygulan i R masina yonelik bu arayis
masi ve kontrold olarak ™ etkinliginin lar gergevesinde ortaya
tanimlamaktadir.' artinlmasina yonelik gikrmig en 6nemli kavram-

arayiglar gergevesinde
ortaya ¢ikmis en
onemli kavramlardan

Uluslararas ticaret hac-
mindeki hizli gelismeye

paralel olarak kiiresel
diizeyde onemli biyime  biri de lojistik
oranlarina ulagan lojis- merkezlerdir.
tik sektérii, ulkemizde

de etkileyici bir gelisme

gtstermistir. 2008 yilinda sektdr buyiklGginin
60 milyar dolar oldugu ve 2015 yilinda (lkemiz
lojistik sektoriintin toplam biylkldginin 120
milyar dolar seviyesine ulagsacag tahmin edil-
digi? dikkate alindiginda glinimiizde bu buyik-
IGgtin 90-100 milyar bandinda seyrettigi disi-
niilebilir.

Uluslararasi ticaretteki bu biyiime rekabet
kosullarindaki degismeleri de beraberinde
getirmigtir. Mal ve hizmetlerin Uretim maliyet-
lerindeki rekabetin niteligi; hammadde ve yarn
mamil mal maliyetlerinin minimize ediimesin-
den, lojistik performanstaki artiglar ve teknolo-
jik gelismeler yoluyla lojistik maliyetlerinin azal-
tilmasina dogru kaymaktadir. Bu durum lojistik
faaliyetlerin etkinliginin artinimasini gok dnemli
bir hale getirmistir. Lojistik faaliyetlerin maliyet
etkinligine dayanan ve gevresel etkisi en aza
indirilerek yerine getirilebilmesi igletmelerin
temel amaglarindan biri olarak ortaya gikmak-
tadir.

' Supply Chain Management Professionals-CSCMP

?  Lojistik Sektér Raporu 2010, MUSIAD, Hazirayanlar:
Mehmet Tanyas-Gagatay Iris, Mavi Ofset, Istanbul, Kasim
2010, s. 20,

lardan biri de lojistik mer-
kezlerdir. Lojistik merkez-
ler tim lojistik faaliyetlerin
bir arada ydritaldugd,
~ gok modlu tagimacilik
i:) I:) tiirlerine (multimodal,
intermodal, kombine) ve
uluslararasi  tasimacilik
koridorlarina erigim saglayan ve ticari siiregle-
re mudahil tim kurum ve kuruluglann bir arada
bulundugu fiziki mekani ifade etmektedir.

Tanimdan da anlasgilacad) tizere lojistik merkez-
lerin Ug temel &zelligi bulunmaktadir. Bunlar-
dan ilki lojistik faaliyetlerin bir arada yiirii-
tiilmesidir. Boylece lojistik hizmetlere erigim
kolaylagsmakta ve hizmet saglayicilar arasinda
ortaya gikacak sinerji, etkinlik ve maliyetlere
olumlu olarak yansimaktadir.

Diger unsur ise gok modlu tagimacilik imkan-
larina ve uluslararasi ulagim koridorlarina
erisimin miimkiin olmasidir. Lojistik merkez
érnekleri arasinda entegre olmamis olarak sinif-
landinlan ve gok modlu tagimacilik imkanlanna
sahip olmayanlar bulunmasina ragmen, asil
olarak lojistik merkezlere karakterini veren en
Gnemli 6zelliklerden biri gok modlu tagimacilik-
tir. Tek tagimacilik moduna dayanan tasimacilik
turleri maliyet etkinliginin dniindeki en énemii
engellerden biridir. Ulkemiz érneginde karayol-
lannin yiik tagimaciligindan aldigi asin pay, mali-
yetlerin ve gevresel etkinin en aza indirilmesini

2 Logistics Centres-Directions For Use, EUROPLATFORMS
EEIG~January, 2004, s. 1.




engeller niteliktedir. Deniz ; _[ ? itk ler asagidaki nitelikleri
ve demiryolunun sagladi- | | Her lojisti tagimaktadir;*

g1 dlgek ekonomisi avan- —l -J merkez kabaca :

tajlanndan da mahrum bir tek pencere 1-Cok modiu tagimacili-
olan karayolu tasimacilig: {single win dOW) ga imkan vermesi,

lojistik maliyetleri (zerin- e -

de baski yaratmaktadir. uygulamas: gibi —y —  2-Olgek ekonomilerinin
Yapilan aragtirmalar, gok calismaktadir. LJ :) ortaya gikmasini temin
modlu tagimaciigin  tek " eden bir yapi,

modlu tagimacilik tiirlerine
gére dnemli oranda maliyet etkinligi sagladigini
ortaya koymaktadir.

Son olarak sayilabilecek 6zellik ise tica-
ri siireglere miidahil tiim kurum ve Kkuru-
luglarin bir arada bulunmasidir. Dig ticaret
islemleri, sinir agan para ve mal hareketlerine
dayandiklarindan geleneksel olarak &nemii
dlglide hukuki diizenlemeye konu olmusglardir.
Bu durum farkli kurum ve kuruluglann yerine
getirmesi gereken formaliteler ortaya c¢ikar-
makta ve bu yapiya ¢ok kuruluglu ortam adi
verilmektedir (multi agency environment). Bu
tir bir operasyonel ortamin getirdidi en énemli
problemlerden biri, her bir kurulugun dig tica-
ret iglemleri sirasinda farkli formalitelerin (izin
belgeleri, kontrol belgeleri, lisanslar vs.) yerine
getirilmesini istemesidir. Buna bir de bu kuru-
luglarin farkl fiziki mekanlarda hizmet vermeleri
eklenince iglem hiz ve maliyetleri olumsuz yén-
de etkilenmektedir. Lojistik merkezler bu soru-
na etkin bir ¢6zim getirmek amaciyla bu kurum
ve kuruluglan biinyesinde tek bir fiziki mekanda
bir araya getirmektedir. Gumrik teknigi agisin-
dan ifade etmek gerekirse, her lojistik merkez
bu 6zelligi dolayisiyla, kabaca bir tek pencere
(single window) uygulamasi gibi ¢aligmaktadir.

Tum diinyada lojistik merkezler farkll geligmig-
lik duzeylerine sahiptirler. ideal lojistik merkez-

3- Ticari yUk yogunlugunun olugmasina ve
dolayisiyla maliyet etkinliginin ortaya gikma-
sini temin eden bir yapi,

4- Lojistik sektdruntin gelismesini temin ede-
cek sartlanin varlig,

5- Lojistik sektoriiniin' sabit sermaye yatinmi
ihtiyacinin  azaldi§y ve degisken maliyet-
li galisma imkaninin ortaya ¢iktigi alanlar
olmasi (dis kaynak kullanimi vs.).

Lojistik merkezler yukanda ifade edilen nitelik-
lerin sadladigi avantajlarla lojistik faaliyet ala-
nina dahil olan tim hizmetlerin verildigi yerler
olmayl amaglamaktadirlar. Bunlar tagimacilik,
dagitim, depolama, ellegleme, konsolidasyon,
aynistirma, glimriikleme, ihracat, ithalat ve tran-
sit iglemleri, altyapi hizmetleri, sigorta ve ban-
kacilik, danigmanlik ve dretim gibi faaliyetlerdir.

2. Diinyada Lojistik Merkezler

Dinyada ilk lojistik merkezler Amerika Birlegik
Devletleri ve Japonya'da, Avrupa’da ise 1960’

4 Sutranet: A Project Within The Interreg IIIB North Sea
Programme-Analysis Of Institutional And Organisational
Solutions In The Development Of Transport And Logistics
Centres, Hans Henrik W. Johannsen- Jergen Kristiansen,
April 2007, s. 6.-7.
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yillardan baglamak lizere
Fransa'da Paris bolge-
sinde Garanor ve Sogo-
ris  (Rungis)'te olustu-
rulmugtur®  Avrupa’daki
hizll ekonomik geligmeye
paralel olarak Almanya,
Hollanda, Italya, Ispanya
gibi kita Avrupasi (lke-
lerinde lojistik merkezler
kurulmaya baglanmistir. Avrupa 6rnedi yakin-
dan incelendiginde Almanya'nin (ke sathina
yayllan gok sayida lojistik merkez olugturdugu
ve bunlann belli bir olgunluk diizeyine ulastidi
gtzlenmektedir. Avrupa’nin en Snemli lima-
ni konumunda bulunan Roterdam limani da
Hollanda’nin lojistik merkezi haline gelmistir.
italya’daki lojistik merkezlerin lilke demiryolla-
rn geligsim stratejisine paralel olarak kuruldugu
ve demiryolu altyapisina dayanan bir enteg-
rasyon modeline dayandidi gozlenmektedir.
ispanya’da ise limanlann kapasite kullanimlari-
ni artirmak ve art alanlan ile olan baglantilarini
iyilestirmek amaciyla kuru liman modeli esas
alinarak lojistik merkez planlamasinin yapildig
anlasiimaktadir. Son 50 yil igerisinde gok 6nem-
li bir ekonomik sigrama sergileyen uzak dogu-
da ise bdlgenin en blytk tretim merkezlerinin
dinyaya agildidi liman ve gegis alanlan olan
Hong Kong ve Singapur dnemli lojistik merkez-
ler olarak &n plana gikmaktadir. Dinyadaki ilk
gok modlu tagimacilik operasyonlarini gergek-
lestiren ve lojistik merkez olarak adlandirilabi-
lecek alanlarin kuruldugu Amerika Birlesik Dev-
letlerinde ise lojistik merkezlerin kurulmasinda
ve igletiimesinde &zel sektoriin adirlikl rold ile

® Glilsen T. Aydin-Kemal Selguk Oglt, “Avrupa ve
Tirkiye'de Lojistik Kéylerl", 2. Uluslararasi Demiryolu
Sempozyumu, Istanbul 2008, 2. Ciit (s.1471-1481.), s. 3.

{ ( Ankara Lojistik
-—I u Ussii iilkemizin
ilk lojistik iissii olmast ti
agisindan 6nem
tagimaktadir.

ulasgtiklan 8lgcegin blyilk-
gl dikkat g¢ekmekte-
dir. Ornegin Dallas ken-

yakinlarinda bulunan
Alliance Global Logistics
Hub biinyesinde, sadece
N ticari ylklerin tasindigi bir
‘:) ‘J havaalanini  barindirmak-
ta ve bir deniz limanina
sahip olmamasina rag-
men, hava yolunun demiryolu ve karayolu ile
etkin bir sekilde entegre edildigi bir lojistik mer-
kez hiiviyeti arz etmektedir.

Diinyadaki uygulamalarin genel dederlendirme-
sinden, bu yerlerin belli bir planlama ¢aligmasi
neticesi ortaya giktigi anlagiimaktadir. Zira, lojis-
tik merkezler ancak bolgesel ve kiresel lojistik
aglar icindeki yerleri ve 6nemleri nispetinde
etkinlik gdsterebilmektedir. Bu nedenle ulusal
diizeyde lojistik &nceliklerinin, hedef ve strate-
jilerin ortaya kondugu “Lojistik Master Plan”lar
ile kiresel entegrasyona iligkin stratejilerin var-
g1 bu merkezlerin etkin sekilde galigmasinin
dn sarti durumundadir. Bu yerlerin igletilmesi-
ne baktigimizda ise kamu-6zel sektdr igbirligini
(PPP-Public Private Partnersip) esas alan bir
yapinin mevcut oldugu goériilmektedir. Ortaklik
yapisi igerisinde merkezi ve yerel yénetim kuru-
luglan ile 6zel sektdr yatinmcilan bir arada yer
almaktadr.

3. Tiirkiye'de Lojistik Merkezlerin Durumu

Ulkemizde halen faaliyetini devam ettirmekte
olan Ankara Lojistik Usst tilkemizin ilk lojis-
tik Ussli olmasi agisindan 6nem tagimaktadir.
Ankara Lojistik Ussli 389 bin metrekaresi kapali
olmak tizere toplam 700 bin metrekare alanda,




4 bin galigan ve 45 isletme ile ylikleme, bosalt-
ma, depolama, gimriikleme, paketleme ve
montaj gibi alanlarda faaliyet gostermektedir.
Planlanan demiryolu baglantisinin tamamlan-
masi ile bu merkezin etkinliginin daha da arta-
cagi dustntimektedir.

Ulkemizde istanbul Halkal bolgesi ile isken-
derun ve Mersin bdlgelerinde de lojistik
merkez yatinmlan gerceklestiriimek izere
galismalar yapildigi bilinmektedir. Buna ek
olarak 6zel sektdr tarafindan Edirne Havsa
boélgesinde de bir lojistik merkez kurulmasi-
na iligkin caligmalar devam etmektedir.

Ote yandan Devlet Demiryollan Genel Mudiir-
gl tarafindan asagida siralanan 16 noktada
lojistik merkezlerin kurulug galigmalar devam
etmektedir. Bunlar;

* Eskisehir (Hasanbey)

o [zmit (K&sekdy)

e Kayseri (Bogazképri)

¢ stanbul (Halkal/lspartakule)
* Samsun (Gelemen)

e Balikesir (Gokkoy)

* Mersin (Yenice)

® Usak

e Erzurum (Palanddken)

o Konya (Kayacik)

o Kakiik (Denizli)

* Bilecik (Bozlyuk)

e Kahramanmaras (Turkoglu),
e  Mardin,

e Kars

® Sivas Lojistik Merkezleridir.®

& http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/
yurticibilgi/ojistikkoy.pdf, erigim: 21.12.2012

Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig,
Gumriik ve Ticaret Bakanhgi, Ekonomi Bakan-
ig1, Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanhg ve Kal-
kinma Bakanlhgi paydas kamu kurumlan olarak
ortaya gikmaktadir. Asagidaki diyagramda lojis-
tik merkezlere iligkin kamu ve 6zel sektér pay-
daslaninin rolleri gériilmektedir.

Sekil 1: Lojistik Merkezlerde Kamu ve Ozel Sektér

Ulastirma, Denizcilk ve  Haberlesme
Bakanh@’'nin Teskilat ve Gorevieri Hakkin-
da Kanun Hikminde Kararname'nin 8'inci
maddesinde Demiryolu Dlizenleme Genel
Mudrlaga'ndn gérevleri arasinda;

“1) Lojistik kéy, merkez veya (islerin yer, kapasite
ve benzeri niteliklerini belirleyerek planlamak,
kurulmalarina iligkin usul ve esaslar belirlemek
ve izin vermek, gerekli arazi tahsisi ile altyapila-
nn kurulmasi hususunda ilgili kuruluglan koor-
dine etmek ve uygulamasini takip etmek ve
denetlemek.” sayilmigtir.

Gumrilk ve Ticaret Bakanhg’nin Tegkilat
ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hikmiinde
Kararname’nin 15'inci maddesinde Tasfiye
Hizmetleri Genel Muidirligi'nin gorevleri
arasinda;
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“h) Bakanligin faaliyetala-  / T sina, kuruluguna, yapilag-
nina giren gimrilk dene- 1'5 ' LOJ!StIk merkezler masina ve igleyisine iligkin
timine ve ig ticarete konu _ konusunda mevzuatla verilen gorev-
esya hareketinin etkili ve diizenleme yapma yetk,'sf leri yapmak, bu kurulugla-
verimli bir sekilde plan- birden fazla bakanlik nn artma, altyapi ve Ust-

lanmasi ve uygulanmasi
ile sbz konusu egyanin
taginmasi, depolanmasi
ve kontrol altinda tutul-
masina yonelik galigmalarda bulunmak, bu
amagla yapilacak galigmalarn koordine etmek,
lojistik merkezleri kurulmasina, isletilmesine
ve buralarda yapilacak islemlere iligkin usul ve
esaslan belirlemek.” sayllmistir.

durumdadir.

Ekonomi Bakanlh@’'nin Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun Hikkminde Kararname’nin
12’nci maddesinde Serbest Bélgeler, Yurtdi-
s! Yatinm ve Hizmetler Genel Midurligd’nin
gorevleri arasinda,

“c) Serbest bdlgeler ve logjistik merkezlerinde
yapilabilecek (retim, alim-satim, depolama,
kiralama, montaj-demontaj, bakim-onarim,
kiyr bankaciidi, bankacilik, sigortacilik, finan-
sal kiralama ve diger faaliyet konularini belirle-
mek.” ve

“g) Serbest bélgeler ve lojistik merkezlerinde
faaliyet gosteren gergek ve tlizel kisilere faali-
yet ruhsati vermek veya verilmis belgeleri iptal
etmek.” sayilmigtrr.

Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanhgi’nin Tegki-
lat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hikmiinde
Kararname’nin 2’nci maddesinde;

“c) Organize sanayi béligelerinin, endistri bél-
gelerinin ve kiglik sanayi sitelerinin planlanma-

arasinda dagilmig

yapi tesislerini destekle-
L—,_) l‘_) mek, destekleme sart ve
vy niteliklerini belirlemek ve
- ~/  faaliyetlerini denetlemek.”
gorevleri arasinda sayil-
migtir. 4562 Sayili Organize Sanayi Bolgeleri
Kanunu’nun 4. maddesinde ise “ihtisas OSB:
Ayni sektoér grubunda ve bu sektdr grubuna
dahil alt sektorlerde faaliyet gosteren tesisle-
rin yer aldi§i OSB ile lojistik amaciyla kurulan
OSB'yi" ifade eder denilmektedir.

Goruldugt gibi lojistik merkezler konusunda
diizenleme yapma yetkisi birden fazla bakan-
ik arasinda dagilmis durumdadir. Bu durum
halen kurumlar arasinda yetki karmasgasina
yol agmakta ve gelecege yonelik olarak lojis-
tik sektértniin beklentilerinin kargilanamamasi
riskini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durumun orta-
dan kaldinimasini teminen lojistik merkezler
konusundaki galigmalarin koordine edilerek bir
strateji gergevesinde belli bir hedefe yonlendi-
rilmesi igin koordinasyona iligskin bir yapinin bir
an &nce olusturulmasi gerekmektedir.

4. Genel Degerlendirme ve Oneriler

Lojistik merkezlerden beklenen énemli iglevier-
den biri de ekonomik kalkinmaya katkl sagla-
maktir. Bu yodnleriyle lojistik merkezler, lojistik
maliyetlerinin minimize, endustriyel verimliligin
ise maksimize edilmeye calisildigi yerler olarak
ortaya gikmaktadir. Béylesi gekici gevre sartla-
rinin olusturulabilmesi igin bu yerlerin tek elden




]

ve tum taraflarin temsil

7

planlanma faaliyeti ile

edildidi bagimsizbirorgan | i __};' LOJISHk merkezler mimkiin olabilecektir. Bu
tarafindan  ybnetiimesi = == tercihen cergevede, kamu idare-
geredi ortaya gikmak- kamu-ézel sektor f;biﬂfg‘f si _tarafindan yapiimasi
ta.(.ﬂlr.. Diger bir ifadeyle ile yﬁnetﬂen AP gereken ) duze‘nljemede
lojistik merkezler tercihen L, ‘ﬁ - Ozel sektdr ve ihtiyacla-
kamu-ozel sektor igbirligi Y erler olmalidir. _ } } r 6n planda tutulmah ve

ile yonetilen yerler olmali-

dir. Ginimiizde modern kamu y&netiminin en
ok lzerinde durdugu kavramlardan birisi olan
yonetisim (governance) manti§i da bu tir bir
yonetim anlayisini 6n plana gikarmaktadir.

Dinya uygulamasindan anlagiidig kadarnyla, bu
merkezlerin ortaklan arasinda yerel yéné{imler,
Ulagtirma Bakanlidl, yerli ve yabanci 6zel sek-
tér kuruluglan ile finans kuruluglan bulunmak-
tadir. S6z konusu konsept lojistik sektériinin
tim paydaslarini bir araya getirerek bir sinerji
yaratmakta ve Glgek ekonomilerinin ortaya gik-
masini kolaylagtirmaktadir. Lojistik Merkezlerin
kurulmasina ve igletilmesine yonelik yapilacak
caligmalarda, yukanda ifade edilen dengeyi
gozettiGi gbzlenen Organize Sanayi Bolgeleri
(OSB) nin izledigi sistematikten faydalanilabile-
cedi dustiniiimektedir. ligili bakanlik bu konuda
yaptigi diizenlemelerde genel esaslan belirle-
mekte, tegvik edici 6nlemleri almakta ve dene-
timleri gergeklestirmektedir. Bunlarin digindaki
tim faaliyetler katiimci 6zel sektdr kuruluslari
tarafindan yirttuimektedir, OSB diizenlemele-
ri incelendiginde, buralann katiimci ézel sek-
tér kuruluglannin gogunlugunu olusturdugu bir
kurul tarafindan yonetildigi gézlenmektedir.

Lojistik merkezlerin, lilke ekonomisine etkileri-
nin dogru sekilde degerlendirilebilmesi ve bun-
lardan azami faydanin saglanabilmesi, kamu
otoritesi tarafindan yurltllecek bitlnctl bir

ozel sektodriin  girisimci
dinamiginden oncelikle faydalaniimalidir. Dola-
yistyla, kamu idaresi bu konudaki usul ve esas-
lan belirlerken sadece diizenleyici ve esgiidi-
mu saglayici ve lojistik merkezlerden beklenen
faydanin saglanmasinin 6niindeki her turli

~_engeli (mevzuat, formalite, gereksiz burokrasi,

muhtemel ¢ikar gatigmalari vs.) ortadan kaldiri-
ci bir rol tstlenmelidir. Yapllacak diizenlemeler
kamu-6zel sektér igbirligi modeli gergevesinde
ozel sektoriin ihtiyaclan ile {ilke ekonomisinin
gereklilikleri arasinda dengeyi gozetir mahiyet-
te olmalidir.

Kamusal ve &zel gikarlanin dengelenmesini
saflamak ancak kamu idaresi tarafindan ger-
ceklestirilecek makro dlzeyde bir planlama ve
paydas yonetimi anlayisi ile mimkin olabilir.
Bu gergevede, lojistik merkezlerin yerine geti-
recedi islev géz éniine alindiginda, bu faaliyet-
lerden dogrudan ve dolayl etkilenecek veya
calismalara katki saglayabilecek kamu ve &zel
paydasglarin 6zenle belirlenmesi gerekmektedir.

Yukandaki degerlendirmeden hareketle, Ulke-
mizde hali hazirdaki durumun tespiti ile bag-
layarak Onerilerimizi ifade etmeye galisacagiz.
Lojistik sekt6riinin Glkemizde ve diinyada gos-
termis oldugu etkileyici gelisim slreci, lojistik
merkezler konusunda da Ulkemiz kamuoyunda
bir farkindalik yaratmistir. Tirk lojistik sektérii
stratejik diislncenin bir geredi olarak, bu mer-
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kezlerin sektoriin blyiime i tik merkezler dzelinde bu
ve geligmesindeki blyik LOJISt'k degerlendirmemizi strdii-
onemini tespit etmig ve merkezler dogas: rirsek; lojistik merkezler

kurulmalan konusundaki
taleplerini giderek daha
fazla dile getirmeye bag-
lamigti. Kamu yoneti-
mi de bu konuya verdigi
énemi gobstermek ister-
cesine gesitli bakanliklara
bu konuda gérev ve yetki
vermistir. Buradan orta-
ya gikan ilk sonug, sektoriin talebinin etkin bir
sekilde kargilanabilmesi igin kamunun bu alan-
da tesvik edici, planlayici ve koordine edici rolii-
nii yerine getirmesi geregidir. ilk olarak géziime
kavusturulmasi gereken sorun, kamu kurum ve
kuruluslan arasindaki yetki karmasasinin gide-
rimesi ve buna ek olarak da tim kamu, &zel
ve sivil toplum paydaslarnin temsil edildigi bir
koordinasyon platformunun olusturulmasidir.
Bu amagla bir “Lojistik Koordinasyon Kurulu”
nun gerekli oldugu distndlmektedir. Bu kurul-
da tim paydas bakanliklar ile sektér temsilcile-
rini biinyesinde barndiran sivil toplum &rgttle-
rinin temnsil edilmesi gereklidir.

mekanlardir.

Burada 6ncelikle bakanliklarin esgiidiim ihtiyaci
konusunda birkag degerlendirmeye yer vermek
istiyoruz. Kamu yénetimimiz geleneksel olarak,
ortaya ¢ikan yeni durum ve ihtiyaglara o alan-
da hukuki diizenleme yapmak ve ilgili mevzuati
ylritmek amaciyla bir kurumu yetkilendirmek
seklinde cevap vermigtir. Ancak lojistik merkez-
ler konusunda farkli bir durumla kargi karsiya
oldugumuz anlasilmaktadrr. Lojistik, faaliyet
alani geregi birden fazla bakanid ilgilendirir
durumdadir. Yani kavramin dogasi birden faz-
la bakanh@in igbirligini gerektirmektedir. Lojis-

geregi onemli oranda
altyapi yatirimi ve
belli niteliklere sahip
ulagtirma modlarmna
erisimi gerektiren

tlke ekonomisinin gerek-
leri ve sektdrin ihtiyag-
lanni  gdzetir mahiyette
planlanmasi gerekli yer-
lerdir. Bu yonleriyle (lke-
mizde Kalkinma Bakan-
9 J igimn  goérev  alaninda
/ bulundugu degerlendiril-

mektedir. Daha dnce de
ifade edildigi gibi, konu hakkinda bir kanun
veya yonetmelik ¢ikarmak yerine biitiinciil
bir ekonomik planiama yaklagimiyla lojistik
merkezlerin temel nitelikleri ortaya konarak,
tiim ekonomik godstergeler degerlendirilme-
li ve tiim paydaslarin katihmiyla bu konuda
yapilacak her tiirlii girisimin temelini tegkil
edecek bir “Lojistik Master Plani” hazirlan-
malidir. Ulkemiz lojistik politikasi ve éncelik-
leri ile strateji ve hedeflerinin ortaya konacadi
bu belge bir an énce tamamlanarak yirirlige
girmelidir. Aksi halde, lojistik merkezlerin kurul-
mas! konusundaki kararlar, gesitli baski grupla-
nnin (siyasi, sektor lobi faaliyetleri, v.b.) birbir-
leri karsisindaki pozisyonlarina gére belirlenen
glindelik kararlar olarak kalacak ve ekonomik
gerekliliklerden uzaklasarak 6nemli oranda kay-
nak israfina yol agacaktir.

Kalkinma Bakanhginin koordinasyon igindeki
planiama iglevi bu sekilde 6zetlendikten sonra
simdi de Ulastirma, Denizcilik ve Haberlegme
Bakanhdimin altyapt yatnmlan konusundaki
rolli hakkindaki degerlendirmelerimize yer ver-
mek istiyoruz. Lojistik merkezler dogasi geregi
onemli oranda altyap! yatinmi ve belli nitelikle-
re sahip ulagtirma modlarina erigimi gerektiren




mekanlardir. Bu nedenle, birden fazla ulastirma
modunun mevcut oldugu ve bu modlar arasin-
da gecisin mimkin olabilecegi alanlar olmalidir.
Ulkemiz ulastirma agi ile etkin bir sekilde enteg-
re edilebilmesi, bu merkezlerden beklenen fay-
danin saglanmas! agisindan gok dnemlidir. Bu
ybnleriyle Ulkemizin ulagtirma politikas ve alt-
yapisindan sorumlu olan Ulagtirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanliginin yerine getirecegi
islev 6n plana gikmaktadir.

Lojistik merkezler, dig ticarete iligkin faaliyet ve
hizmetlerin yogunlagtigi alanlardr. ithalat, ihra-

cat, transit, antrepo gibi glimrik iglemlerinin bu

* merkezlerde yerine getirilecegi ve buna iliskin

hizmetlerin de verilmesi gerektigi aciktir. Ashn-
da glmriikleme hizmetlerinin varhdi, bir
lojistik merkezin uluslararas: pazarlara agi-
labilmesi ve dis lojistik merkezlerle ag (net-
work) olusturabilmesinin en énemli sartidir.
Bu yonilyle GUmrik ve Ticaret Bakanhginin bu
yerlerde gimrik birimleri kurarak, lojistik mer-
kezlerin gerektigi gibi igletimesinde 6nemli bir
islevi yerine getirdigi agiktir. Ayrica, lojistik mer-
kezlerin dig ticaret is akiglarinin etkin ve verimli
sekilde yuritlilebilecedi sekilde planlanmasi ve
isletiimesinde de Gumrik ve Ticaret Bakanligi-
nin énemli katkisi olacaktir.

Kamu sektoriindeki rol ve iglevler bu sekilde
Ozetlendikten sonra, 6zel sektériin bu siireg-
teki yerine de deginmek istiyoruz. Basta da
ifade ettigimiz gibi, lojistik merkezler temel ola-
rak lojistik sektorinilin etkinlik ihtiyacina cevap
vermek Uzere kurulan yerlerdir. Bu konudaki
beklenti ve ihtiyaglar konusunda kamu ile ileti-
simi sadlayacak paydaslar, sektori temsil eden
sivil toplum kuruluslan olacaktir. Olugturulmasi
onerilen koordinasyon kurulunda sivil toplum

kuruluslannin sektér ihtiyaglanni kamu otorite-
lerine diizenli bir sekilde iletme imkani ortaya
cikacaktir.

Lojistik merkezler, gelecegin lider sektorler
arasinda yer almasi beklenen lojistik sekto-
rimizln uluslararasi rekabet giliclni artira-
rak lojistik performansimiza énemli katkilarda
bulunacakti. Bu merkezlerin etkin planlama
ve koordinasyon anlayigi gergevesinde strate-
jik bir yénetim anlayisiyla faaliyete gegirilmesi,
tlkemiz dig ticaretinin bilyimesi ve ekonomik
kalkinmamiz yolunda énemli agamalardan birini
olusturacaktir.
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TIR SISTEMINE ILISKIN
GUNCEL UYGULAMA
SORUNLARI

Demet Erol GUZELOGLU

TIR' (Uluslararasi Ka- A . ;
rayolu Tagimaciig) bir Ek( TIR sistemi, 68
uluslararasi gimriik tran- et taraf iilke ile cok
sit sistemidir. Bu siste-  genis bir cografyada TIR

’M“;::et‘;’a?a"zg" B':’”:“;'ﬁ karnesi esliginde uygulanan
erin  depozitoritigii k
italararasi tek

altindaki 1975 tarihli TIR P - !
Sézlegmesidie. TIR sis-  transit sistemidir. L' '9

temi, 68 taraf (ilke ile gok
genig bir cografyada TIR

uygulanan  kitalararasi
tek transit sistemidir. Bu
sistemde vyilik ortalama
3 milyon adet tagimaciik
operasyonu gerceklesti-
rilmektedir.

TIR sistemi, esyanin giim-
riik sinirlannda zaman ve
vergi maliyetlerini mini-

karnesi esliginde karayolu ile transit islemleri- mize ederek ve sinir gegislerini kolaylastirarak

ni kapsayan ve kamu-6zel sektér ortakliginda uluslararas: bir garanti mekanizmasi kapsa-
minda esyanin uluslararasi hareketine hizmet

tmektedir.
Fransizca (Transports Internationaux Routiers) eeked

Ik Sézlesme, 1959 yilinda ihdas edilmigtir; 1975 tarihinde
TIR Sozlegmesi ¢ok modlu tagima operasyonlanni
igerecek gekilde yenilenmigtir.
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Turkiye, TIR sisteminde

50 yil énce yaratilan ve

yaklasik % 25'lik® payi ile Dogu-Bat1 Avrupa oldukga etkili bir global
en biyik dlgekte TIR kar- trafiginde hizl transit sistemi olan TIR
nesi kullanan ilke konu- yiikselis ve Merkez ve sistemi, tagimaciligin ve
mundadir. Dog"u Asya iilkelerinin dolayisiyla  uluslararasi

Uluslararasi esya tasima-
cihiginda minimum mi-

sisteme dahil olmasiyla,
TIR sistemi bugiin

ticaretin kolaylastinimasi
konusunda 6nemli bir rol
oynamig; ancak sistemin

dahale ve maksimum gii- bazi sikintilarla — vyaygnnlasmasi, berabe-
venligi saglamak igin TIR yﬁz yiizedir. L, L, _ rinde uluslararasi anlam-
rejimi 5 temel ilkeyi barin- ; / da uygulamaya ydnelik

dirmaktadir. Bu ilkeler;

* Tasimacihgin yetkili mqkamiarca onaylanmig
tasit ve konteynerle yapilabilmesi, '

= Esyanin taginmasi sirasinda 6denmesi gere-
ken vergilerinin garanti altina alinmasi,

* TIR karnesinin hem beyanname vyerine
gecgmesi, hem de garantinin kaniti niteliginde
olmasi,

* Hareket glimrik idaresinde yapilan kontro-
lUn vans gimriik idaresince de taninmasi,

e Sisteme belli gereklilikleri saglayan firmala-
rin girebilmesi olarak siralanir.

Bu sistemn araciliiyla, tarihi Ipek Yolu’nun yeni-
den canlandinimasiyla ilgili galismalar uluslara-
rasi platformda hiz kazanarak Hindistan, Pakis-
tan ve Cin gibi 6nemli Asya Ulkelerinin de yakin
gelecekte TIR sistemine dahil olmasi ile Merkez
Asya’da yer alan ve denize kiyisi olmayan Ulke-
leri de transit alanina dahil ederek, bolgedeki ti-
caret hacminin genigletiimesi amaglanmaktadir.

3 http://www.unece.org/fileadmin/DAM/Mir/figures/
tircarnet10.pdf

problemleri de getirmistir.

_ Dogu-Bati Awugg trafijinde hizhi yukselis ve

Merkez ve Dogu Asya Ulkelerinin sisteme da-
hil olmasiyla, TIR sistemi bugiin baz! sikintilaria
yliz ytizedir. Ozellikle, yeni taraf olmus iilkelerde
yeterli bilgi birikimi, deneyim ve iyi yetismis per-
sonel olmamasi, sistemin ydnetimi ve kontro-
Itnin geneline problemler seklinde yansimak-
tadir. Bu makalede bu sorunlar ele alinacaktir.

TIR SOZLESMESININ UYGULANMASINDAN
KAYNAKLANAN SOMUT SORUNLAR

TIR sisteminin aktorleri;

1. Karne hamili

2. Gumrik idaresi

3. Ulusal kefil kurulus

4. Uluslararasi kurulus seklindedir.

Buna gore, TIR Sézlesmesinin uygulanmasin-
da ortaya gikan sorunlar bes ana baslikta sinif-
landinimigtir.

A. TIR Karnesi Hamili Kaynakl;

¢ Karne alanlarinin tam doldurulmamasi
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Karne hamilleri tarafindan

sayfalannin  gakigtinima-
sinda (Volet1-Volet2) so-
run yasanmakta ve TIR

tam ve uygun bir sekiide | f | f : TIR karnesine
doldurulmayan karnelerin m.b I esyanin taniminin
actk ve anlagihr olarak
yazilmamasi, kelime

bilmekte; yani, ekli fatura-
nin degisebilmesi ihtimali
risk yarattigindan esyanin
taniminin agik ve anlagilir
yapilmasi, karne sayfala-
nnin ekindeki belgelerin

nlariyla giimriik
iglemleri  aksamaktadir. ‘_Jyu I 5 f,.V 8! uygunlugunun sorgulan-
TIR karnelerinin doldu- idaresini Y aniltma mas! agisindan énem ta-
rulmasindaki eksiklik ve amaci simaktadir.

hatalar, suiistimallere yol
agabilecegi gibi karnenin
usuliine uygun doldu-
rulmasi sistemin amacina ulagmasi agisindan
6nem arz etmektedir.

¢ TIR karnesinde esya tamiminin detayl
yapilmamasi

Karnenin “Kaplarin veya esyanin sayisi ve cinsi &
esyanin agik tanimi” baglkl 10 no’lu kutusunda
esya cinsinin agikga yazilmayarak “Ekli fatu-
ra muhteviyati egya”, “Liste muhteviyati esya”,
“Elektronik esya”, “Gida maddesi” vb. genel ve
muglak ibarelerin yazilmasi, esyaya iligkin riskli
bir durumun var olabilecegini gdstermektedir.

Bagka bir deyigle; TIR karnesine esyanin tani-
minin agik ve anlagilir olarak yazilmamasi, keli-
me oyuniariyla giimriik idaresini yaniltma amaci
tagiyabilmektedir. Bu sayede; gbzetim belgesi,
uygunluk belgesi vb. ticaret politikasi énlemle-
rinden kaginlmakta ve yliksek vergili egya yurt
iginde birakilmaktadir.

Ornegin; TIR karnesinin 10 nolu kutusunda “dif-
ferent goods as per attached invoice” yaziima-
s, girig ve gikis glimrik idaresine sunulan fatu-
ranin tarih ve sayisi ayni olmasina karsin farkl
faturalar ile farkli esya sunulmasina neden ola-

tasiyabilmektedir. _} -_.}

Burada onerimiz, karne-
nin esya tammi boélimi-
ne, mutlaka esya cinsinin agik ve ayrintih ya-
zilmasina dikkat edilmesi ve Voletlerin ekindeki
belgelerin uygunlugunun incelenmesi olacaktir.

¢ TIR arag soforlerinin segimi

SurGcllerin dikkatli secilmesi TIR sisteminin
duizgiin islemesi igin dnemli hususlardan biridir.
TIR tagimaciligl yapan bazi firmalar, bu konuda
diizgiin segim yapmadiklanndan, siriiciilerin
usulsizlikleri nedeniyle TIR sisteminden gegici
ihrag/kesin ihrag gibi yaptinmlarla kargi karsiya
kalmaktadr.

Sozlesmeye gore, TIR karnesi hamili, karayolu
tagitinin, tasit dizisinin veya konteynerin yik{
ve bu yiike iligkin TIR karnesi ile birlikte hareket
gumriik idaresine, yol boyu gumriik idaresine
ve varnig gimrik idaresine sunulmasindan ve
Soézlegmenin diger ilgili hikimlerine tam olarak
uyulmasindan sorumludur.

Sozlesme Madde 38/(1)’in uygulanmasina ilig-
kin olarak; 0.38.1 sayili “Ticari bir igletme, bu ti-
cari idarenin bilgisi disinda, siriictlerin birisi ta-
rafindan iglenen bir sug yliziinden TIR sistemin-
den men edilemez.” agiklama notunun firmalar

—
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tarafindan strekli istismar
edilerek arag sirUculerini
suglu gbstermeleri yo-
luyla kagakgilk olaylarn-
nin gogalmasi nedeniyle,
Birlegmis Milletler Avrupa
Ekonomi  Komisyonuna
bagl olarak caligan TIR
idari Komitesi tarafindan,
firmalanin sorumiulugunu
tam olarak ortaya koy-
mak anlaminda sz konusu agiklama notu,
07.11.2003 tarihinde S6zlesmeden gikariimigtir.
Bdylelikle, karne hamilinin gofériin her tirll ey-
lem ve davranigindan sorumiu oldugu ve bu so-
rumlulugun devredilemeyecegi vurgulanmigtir.

505

eylem ve davramgindan
sorumlu oldugu ve
bu sorumlulugun

devredilemeyecegi )
vurgulanmugtir. :) 7

B. Kefil Kurulug Kaynakli;

e [Karne hamiline iligkin bilgilerin giincel
olmamasi

Yerli karne hamillerinin iletisim bilgilerinin giin-
cel olmamasi, bir usulsizliik durumunda ya-
pilacak bildirimde sikinti yagsanmasina yol ag-
maktadir; bu konuda kefil kuruluglara diigen
gdrev bu bilgileri glincel tutmaktir.

Ayni sekilde, herhangi bir usulstzlik duru-
munda yabanci karne hamiline yapilan gegerli
bildirim kanitinda sorun yaganmakta ve bu da
kefil kurulusa bagvurma siresinde gecikmeye
neden olmaktadir.

e Firmanin sisteme dahil edilmeden
6nce/sonra yeterli kapasitede olup
olmadiginin denetlenmemesi

TIR Sozlesmesi’'nin 9 no'lu ekinin “Gergek ve
tlzel kigilerin TIR karnesinden yararlanmak

Karne hamilinin
soforiin her tiirlii

Uzere vyetkilendirilmesi”
basghkh 2 no’lu bélimin-
de de belirtildigi Gzere,
firmanin gii¢ld bir mali
yapiya sahip bulunmasi,
gumriik konularinda ciddi
ihlallerinin  bulunmama-
si sorgulanmasi gereken
unsurlardandir.

¢ TIR sisteminin
uygulanmasi konusunda yeterli bilginin
olmamasi

* TIR Sézlesmesi*nin 9 no’lu ekinin 1 nolu bdll-

miinde yer aldig sekilde, kefil kurulus galisan-
lannin TIR Sézlesmesinin dogru uygulanmasi
konusunda bilgi sahibi olmasi aranilacak kriter-
ler arasinda olmalidir.

C. Giimriik idaresi Kaynakli;

¢ TIR karnesinin gecerlilik tarihi ve lilke
miihriiniin sahteligi

Karne hamili TIR karnesini gimrik idaresine
ibraz ettiginde, glmrik idaresince karnenin ge-
gerlilik tarihi ve karneye uygulanan lke muh-
rindn orijinalligine dikkat edilmesi, karnenin
kefaletinin gegerliligi agisindan &nemlidir, Bu
noktalann tespiti, karnenin sahte olup olmadi-
ginin tespiti bakimindan gereklidir.

¢ TIR karnesinin 16 no'lu kutusunda
miihiir numarasinin yazilmamasi/anlasilir
olmamasi

Karnenin 16 no'lu kutusuna, TIR aracina takilan
mihriin numarasinin yazilmamasi/okunur olma-
masi, bu mihriin degistirilebilecedi, yani aragtaki
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esyanin illegal transferine N e, zarar gormesi ve teknik
zemin hazirlamak anlami- Giimriik uzmanhg  bulunmayan
na gelmektedir. idarelerinde kisilerce  denetlenmesi,

yolculugun  devaminda

esya, alici, gonderici,
iilke vb. parametrelere

¢ TIR karnesinin 17

teknik sorunlarla karsila-

no’lu kutusunda siimasina neden olabil-
hareket giimriik iliskin risk verilerinin mektedir.
idaresinin tarih, imza  mevcut olmas halinde e

e Giimriik

ve onay bilgilerinin
okunakl olmamasi

Karnenin 17 no’lu kutu- edilmektedir.
sunda  anlasihr/okunur
olmayan tarih, imza ve
gumriik onayi bilgileri, TIR karnesinin sahtecilik

islemine konu olabilecegine igaret etmektedir.

o Gereksiz refakat (eskort) uygulamalarinin
tagimacilik lizerinde yik olugsturmasi

TIR Sozlesmesine taraf bazi (lkeler gereksiz
refakat uygulamasi yapmaktadir. Sézlegsmenin
23'lUncil maddesi, sadece bagka bir yolla gim-
rik mevzuatina uyulmasinin saglanamadidi is-
tisnai durumlarda refakat verilebilecegini belirtir
ve refakate iligkin karar risk analizine dayall ol-
malidir. Buna goére, gimrik idarelerinde esya,
alici, gdnderici, lilke vb. parametrelere iligkin
risk verilerinin mevcut olmasi halinde refakat
uygulamasi yapiimasi tavsiye edilmektedir.

e Giumriik denetimlerinin rasyonel
yapiimamasi

Gumrilk denetiminin risk analizlerine dayandi-
riimamasi, geredinden fazla (asin) fiziki kontrol
yapilmasina neden olabilir. Burada énemli olan
husus, esyanin illegal trafigi ile miicadele eder-
ken denetimin rasyonel bir sekilde yapilmasidir.
Ayrica, esyanin kontroller sirasinda bosaltilirken

i

refakat uygulamasi
yapilmasi tavsiye

memurlarinin sayisinin
yetersiz olmasi

1)7)
Yetersiz gUumrik perso-
neli, gimrik is siregleri-
nin etkin olmayan bir gekilde yerine getirilmesi
ve akisin aksamasina yol agmaktadir. Burada,
idarede yeterli nicelikte insan kaynaginin etki-
li bir sekilde kullanimi ve personelin yeniliklere
uyumlu olarak egitilmesi 6nem kazanmaktadir.

e Teknik donanim eksikligi

Esyanin modern bir gekilde tetkiki ve tespitine
yarayan goriintiileme cihaziannin (X-ray gibi)
yetersiz olmasi, alt yapi sorunlarinin varhg, di-
ger gumriik islemlerinde oldugu gibi TIR iglem-
lerinin akigini da zorlagtirmaktadir.

D. Kagit Bazh Sistem Kaynakli;
¢ s akiginin yavaglamasi

TIR Sézlegsmesi halen basili TIR karnesi lizerin-
den iglem yapilmasini 6ngérdtgiinden, bu kagit
bazl sistem islemlerin daha yavas yiriimesine
ve sahtecilik girigimlerinin artmasina sebep ol-
maktadir. Ayni zamanda, bu durum sahte mu-
ayene kasesinin kullanilimasi, sahte bosaltma
tutanaklan diizenlenmesi, TIR karnesinin usul-
sliz olarak ibrasi gibi durumlara da cevaz vere-
bilmektedir.
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Bunun diginda, TIR isg-
lemlerinin  bitirilmesi ve
kagit dolagimina (karne
sayfalannin eglestiriimesi
gibi) bagh gecikmeler de
kagit bazli sistemin han-
dikaplan arasinda sayila-

4

Tasgimaciligin

—) giderek artan
hacmi, yerel ve bolgesel
bazda teknolojik
altyapiya dayal giivenlik

Bu konuda yasanan bir
gelisme, TIR Sézlesmesi-
nin 10 no'lu eki uyarinca,
SAFETIR (TIR Karne-
leri igin Kontrol Siste-
mi- IRU Safe TIR) pro-
jesi olarak da anilan ve

bilir. uygu lamalarin gumriik idarelerinde sona
on plana eren TIR karnelerine ait

* Bilgi teknolojilerinin c:karmaktadlr. UL‘:) bosaltma bilgilerinin IRU
kagit sisteme g sistemine aktanlarak ni-
ustiinlaga hai amag olan gakistirma

Yukanda da. belirttigimiz gibi, TIR islemlerinin

esasen kagit ortaminda yiiriitiiimesi hem usul-
slzliiklere zemin hazirlama, hem de bir mali-
yet unsuru olan gecikme seklinde karsimiza
gikmaktadir. Zira, kagit belgelerde usulstizlik,
sahtecilik ve tahrifat riski ylksektir.

Bilgi teknolojileri Ustiine kurulu sistemlerin,
glimrik idareleri arasinda yiksek kalitede bilgi
paylagimini esas aldigi distnildiigunde, bilgi-
sayarlastinlmis sistemin avantajlan ortaya gik-
maktadir.

Tagimaciligin giderek artan hacmi, yerel ve bol-
gesel bazda teknolojik altyapiya dayal glivenlik
uygulamalanni 6n plana gikarmaktadir. Keza,
zaman ve kaynak tasarrufu igin, ortaya gikacak
hizmetin etkinligi de dikkate alindiginda, elekt-
ronik iglemlerin maliyeti azaltacagi ve herhangi
bir kagitsiz sistemin kagit sistemden daha ucuz
olacag: da deg@erlendiriimektedir.

Diger taraftan, sireglerin elektronik olarak takip
edilmesi sinir gegislerinde kolaylik saglayacak;
rejimin sonlandirimasi ve ibrasi gecikmeden
yapilacaktir.

islemlerinin gergeklestirimesidir. Bu sistem ile
karneye iligkin olarak, kefaletin gecersizligi,
calinti. kayip vé. “bi‘lgilerinin gumrik idaresine
online bildirilmesi ve bilginin dagitilmasinda ge-
cikmelerin dniine gecilmesi hedeflenmektedir.

Bu konuda deginilmesi gereken bir diger gelig-
me ise eTIR olarak da anilan elektroniklestiril-
mis TIR sisteminin kurulumu ve strduriimesine
iligkin tilkemizin de aktif katihm ile devam eden
caligmalardir. eTIR'In yeni tagimacilik gidisati ve
kagakgilik girisimlerini 6nlemede etkili bir arag
olacag! dislniimektedir. Bu konuda sirddrii-
len galigmalar sonuglandinldiginda, kagit sis-
temden kaynaklanan sorunlann blyiik &lglide
gozilmesi beklenmektedir. Boylece, sadece
ulusal bazda degil Ulkeler arasinda TIR tasi-
maciligina iligkin tim sireg elektronik ortamda
ylritilayor olacaktir. TIR Sézlesmesinin tim
sireclerin elektroniklestirilmesi yoniinde giin-
cellenmesi veya yeni bir eTIR Soézlesmesinin
olusturulmasi, esya hareketinin izlenebilmesi ve
elektronik sistemden dolay! glimrik idaresinin
risk analizi yapabilmesine imkan taniyacak se-
kilde gerekli kontrolleri 6nceden yapilabilmesi,
rejimin gecikmeden ibra edilebilmesi gibi yén-
lerden oldukga ciddi bir adim olacaktir.
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ma noktasinin fazla olmasi durumlarnini kar-
silayacak sekilde (TIR Sézlesmesinden kay-
naklanan) bu noktalarin sayisinin artirlmasi
hususunda, Ulkemizce Birlesmis Milletler
Tagimacihd Etkileyen Giimriik Sorunlarn Ca-
lisma Grubuna (WP.30) bir éneride bulunul-
mustur, degerlendirmeler devam etmektedir.

SONUC

TIR sistemi dlinya ¢apinda en yaygin olarak
kullanilan ve en gok Akit Tarafi olan kara tran-
siti sistemi olmasina kargin yukanda anlatildi§
tizere sistemin handikaplar da mevcuttur. Bu
noktada, TIR rejimine yeni bir bakis agisrkazan-
dirmanin zamaninin geldigi dtslntimektedir.

Gumrik iglemlerinde elektroniklesmeye dogru
giden dlnya trendi, Bakanhgimiz projeksiyonu-
nu da bu ydnde etkilemektedir. Elektronik ¢6-
zlmler, sistemi daha az maliyetli ve risk yéneti-
mi odakll kilacaktir.

Ancak, uygulama alani oldukga biyik bir cog-
rafyayi kapsayan TIR Sézlegsmesinde, tlkeler
arasinda baglanti sadlanarak tiim strecin elekt-
ronik ortamda yuriittilmesinin zaman alacagi da
asikardr.

Sonug olarak, burada unutulmamasi gereken,
tiim avantaj ve handikaplarina karsin TIR ya da
diger bolgesel transit sistemlerinden birinin di-
gerini ortadan kaldirmadi§i, nakliyecilere farkl
alternatifler olarak sunuldugudur.

KAYNAKLAR

- 1975 tarihli TIR Karneleri Himayesinde Uluslararasi
) Esya Taginmasina dair GUmrik Sozlegmesi

- TIR Handbook
- http//www.unece.org/tir/welcome.html

- TIR Sézlegmesi ve Yeni Bilgisayarll Transit Sistemi:
Son Geligmeler - Uluslararasi Tagimaciidi ve Ticareti
Kolaylagtirmak ve Guvenli Kilmak Igin Yeni Araglar”
konulu uluslararasi galigtay, 11-12 SUBAT 2010

- TIS.PT Report, Lisbon, Aralik 2010
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INTERMODAL TASIMACILIK VE
HOLLANDA ORNEGI

Baris DEMIREL

1. KAVRAM

Gunimizde bir yik, gikis
noktasindan varg yerine,
degisik ulastirma modla-
nni (tdrlerini) kullanarak
ulagsmaktadir. Bu neden-
le tagimacilikta esyanin
kisa sirede, ekonomik
ve glvenli olarak hedefi-
ne ulagmasinda ulagtirma

modlarinin segimi 6nem kazanmaktadir.
Bu baglamda esyanin ¢ikis noktasindan varis

yerine kadar ulagiminda birden fazla ulagtir-
ma tirinln_ kullaniimasi kaginilmaz olmustur.

Gdmrdk ve Ticaret | Say: 32 | vil: 2012

50

—

t Uzmani
wv.Ar

esyammn kisa
siirede, ekonomik ve

giivenli olarak hedefine
ulagmasinda ulastirma

modlarinin segimi
onem
kazanmaktadir.

Tasimacilikta

Birden fazla ulagtirma
tirtnin entegrasyonuyla
yapilan ve artan bir hizla
yayginlasan tagimacilik-
ta, gok modlu tagimacilik
(multi-modal  transport),
intermodal  tasimacilik
ve kombine tasimacilik
(combined transport) ifa-
deleri kullaniimaktadir.

intermodal tagimacilik

intermodal (modlar arasy) tagimacilik; yikle-
rin (mallarin) bir tagima birimi veya kara tasiti
icerisinde iki veya daha fazla ulagtirma tdrd ile
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tasinarak, tlrler arasindaki gegiglerde esgya-
nin kendisinin degil tagima (ylikleme) biriminin
elleglendigi tagima seklidir (UNECE, 2001).

intermodal yiik tasimacilig, iki veya daha fazla
uygun tagima modunun kullaniimasi olup, mal-
larin operasyonel olarak verimli ve dugltk mali-
yetle ulagtinldigi, gevresel agidan strdirtlebilir
bir entegre ulastirma zinciri olusturmay! amag-
lamaktadir.

Burada konteyner tasimaciigi veya treyle-
rin “hi¢ agiimadan” kara yolu, demiryolu veya
deniz yolu ile taginmasi kastedilmektedir, Hedef
yikleme aninda agzi kapatilan tagima Unitesi-
nin teslim noktasinda agilmasidir (Ates, 2009).

Cok modiu (multi-modal) tasimacilik

Coklu tagima, bir ylikin saticiyla alici arasinda,
en az iki tagima sistemiyle ve tek ylk senediyle
taginmasidir. Goklu tagimanin uluslararasi alan-
da yapilmasinin yani sira bir tilkenin ulusal sinir-
lan iginde de uygulanmasi mimkindir. Glni-
mizdeki uygulama agirikh olarak uluslararasi
¢oklu tagima ydniindedir.

Kombine tagimacilik

Kombine tagimacilik deyimiyle genelde kara-
yolunu olabildigince az kullanma olanagini
saglayan ve birden fazla ulastirma tiirinden
yararlanilan bir tagima sistemi anlatiimak iste-
nilmektedir. Tagima zincirinin asil blytk kismi-
nin demiryolu veya denizyolu ya da ig-suyolu ile
gergeklestirildigi, baglangig ve bitig ayaklarinda
karayolunun olabildigince kisa olarak yer aldig
bir tagima sistemidir.

2. INTERMODAL TASIMACILIGIN
AVANTAJLARI

intermodal tagimacilik ékonomik, cevresel ve
esneklik konusunda bazi avantajlar saglamak-
tadir (Ates, 2009).

EKONOMIK: Tek modlu tasimacilik belirli bir
mesafeye kadar uzakliklarda ekonomik olarak
avantaj saglamasina ragmen, farkli uzakliklar-
da birden fazla tagima tirliniin entegre olarak
kullanildi§i durumlar daha avantajli olmaktadir.
Denizyolu ve demiryolu tasimaciidi karayolu
tagimaciligina gére mesafeye bagl olarak 1.5-
8.5 kat daha az maliyetli oldugu igin deniz yolu
ve'demiryolunun kullanldigi tagimalar salt kara-
yolu tagimalarina gére daha ekonomiktir.

Bu durum, tagima verimiiligini artirarak, tlkenin
dinya pazarlarindaki rekabet glicliniin artma-
sina katki saglamaktadir. Ayrica, tek bir altyapi
unsurunun Uzerindeki agin yiklenmeyi engelle-
mesi, kamu ve 6zel alt yapi yatinmlannda yiik-
sek getiri saglamasi ekonomik avantajlar ara-
sinda yer almaktadir.

Sadece karayoluyla la:;nmacmk'\

Terrni/nallerde mod degigtirme maliyeti

L

Maliyet

Gok modlu tagimacilik

R e

Sadece karaycluyla tagmaciik avantajll | Gok modiu tagimacilik a\rantaa:
— —

Uzakiik

Sekil 1: Tek modiu ve Cok modlu Tagimaciigin uzaklik
maliyet analizi
Kaynak: Ganci ve Tirkay, 2006
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Sekil 2: Tagima modlarina gore Karbondioksit (CO,)
Kaynak: HollandIntermodal (2009)

Intermodal tagimaciigin entegrasyonuyla yik-
lerin transferinde ellegleme azaltilarak operas-
yonel verimlilik saglanmaktadir. Bunun dolayl
bir etkisi de ylklere olan zararin azaltilarak
sigorta maliyet hesaplarinda kullanilan risklerin
azaltimasidir (Canci ve Tirkay, 2006: 238).

CEVRECI: intermodal tagimacilikta eneriji sarfi-
yatl en aza indirgenerek, hava ve gevre Uzerin-
deki olumsuz etkilerin olusumu engellenmekte,
dolayisiyla daha az gevre kirliligine yol agiimak-
tadir. Genel olarak deniz tagimacilig: gevresel
zaran en az tagima modu olarak bilinmektedir.
Denizyolunu, demiryolu ve karayolu tagimaciligi
izlemektedir.

ESNEK: intermodal tagimaciia uygun ola-
rak Uretilen konteyner ve treylerler, her gesit
tagima ve depolama sistemine uyumlu olmasi
sebebiyle tagimada esneklik ve segenek imkani
sunmakta, birden fazla tasima modunda kul-
lanildidi igin, kapidan kapiya tagimacilik imkani
da saglamaktadir.

SOSYAL: Intermodal tasimacilikta nispeten
daha masrafll ve gevreye daha gok olumsuz

TEU) (470 TEU) (580 TEU) (1900 TEU)

etki yaratan karayolu tagimaciiginin payi azal-
tildigl icin karayollarinda trafik sikigikh@ ve
kazalar azalmakta, karayolu altyapisi daha az
yipranmaktadir.

3. INTERMODAL TASIMACILIGIN
DEZAVANTAJLARI

MALIYET (KISA MESAFELERDE): Pek gok
analiz géstermektedir ki intermodal tagimacilik
orta ve uzun mesafeler icin daha az maliyetli bir
tagima segenegidir. (Wichser, Weidman et al.
2007). Bu anlamda, kisa mesafeli tagimalarda
tek modiu tasima ve 6zellikle karayolu tagima-
ciligi daha avantajlidir.

ZAMAN: intermodal tagimacilik, karayolu tagi-
maciligina nazaran daha uzun slrmektedir. Bu
anlamda, intermodal tasimacilidin karayolu
tagimaciliina gore daha az rekabet avantaji
oldugu ifade edilmektedir (Krueger, 2005).

KARMASIK ORGANIZASYON: intermodal
tagimaciigin bir diger dezavantajl birbirin-
den bagimsiz farkl tasiyicilarin yakin igbirligini
gerektirmesidir. Bu tasiyicilann ayni pazarda
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rekabet ettikleri dikka- ; ® Demiryolu+Denizyolu
te alindiginda, intermo- 6 [3 Intermodal entegrasyonu
dal tagimacilik igin farkli tasimacilik « Denizyolu+Karayolu
isbirligi cabalarina girmek yapan ﬁrma!ar veya . entegrasyonu
yerine mimkin -oldugu o nizasyonlar * Demiryolu+Karayolu

olglide tasima zinciri-
nin tamamini Ustlenme-
yi tercih edebilmektedir.
{(Wichser, Weidman et al.

lar veya organizasyonlar

intermodal tasima
rotalarimin azhigr
nedeniyle nispeten

entegrasyonu.

intermodal tasima (inite-
leri olarak konteynerler,

rak  karayolu/demiryolu

2007) daha simirli bir swapbody denilen kon-

. . hizmet teyner benzeri fakat ayak-
HIEMET  itsmoochl v ) N 1 Il olup, geneliikle istifle-
tagmaciik yapan fima-  sunabilmektedir. 7} 7} oneven ve esas ola.

intermodal tagima rota-

larinin azhd nedeniyle nispeten daha sinirl bir
hizmet sunabilmektedir. Bu durum tarifeli inter-
modal tagimaciligr azaltmaktadir.

4. INTERMODAL TASIMACILIK TURLERI

intermodal tagimacihidin 10 gesit olasi hizmet
bilesimi vardir (GCekerol, 2007):

. Demiryolu-Karayolu
. Demiryolu-Denizyolu
. Demiryolu-Havayolu
. Demiryolu-Boruhatti
Karayolu-Havayolu

. Karayolu-Denizyolu

. Karayolu-Boruhatti

. Denizyolu-Boruhatti
. Denizyolu-Havayolu
10. Havayolu-Boruhatti

©ONO U A WN

Bu kombinasyonlarin timulne uygulamada her
zaman rastlamak olasi degildir. intermodal tagi-
macilikta en ¢gok 3 farkli tasima modeli enteg-
rasyonu kullaniimaktadir. Bunlar agsagidaki gibi-
dir (Kaynak, 2003):

_ hareketleri igin kullanilan
ayakli konteynerler, vé demiryolu (Ro-La) veya
denizyoluyla (Ro-Ro) tagimaya uygun gekicili ve
gekicisiz romorklar kullanimaktadir (Sekil 3).

Demiryoluyla tagima genellikle adir, hacimli ve
biiyilik yiiklerin karadan uzun mesafeler ara-
sinda taginmasi igin kullaniimaktadir. Trenler,
tutarli ve orta dereceli hiza sahip olmasinin yani
sira konteyner veya hacimli yiklerin taginmasi
icin modlar arasinda gegise olanak sadlamak-
tadir (Tuzkaya, 2007).

-] L%
! ' | | T— Y ¢ oo
Konteyner Ayakh Konteyner Cekicisiz Rombrk
(Swapbody Semi - trailer

Sekil 3: intermodal Tagimacilik Uniteleri
Kaynak: Woxenius, 1998

Yik tagimaciidinin, tagima modlan arasindaki
dengesizligi azaltarak, ekonomik, gevresel ve
sosyal yonden dezavantajlan dikkate alinarak
olabildigince karayollarindan diger ulastrma
tlrlerine aktanimasi gerekmektedir. Bu anlam-
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da, denizyollarinin ancak
limanlar arasinda katki
saglamasi olasidir.

hatlarimin 6zel durumu
ve havayollarinin
katkisinin kisith

Karasal alanlarda boru
hatlarinin 6zel durumu ve
havayollarinin  katkisinin

Karasal
alanlarda boru

dostu ulagtirma altyapisi-
nin saglanmast, ekonomik
blytme igin dnkosul ola-
rak gorilmektedir. TS bel-
gesi, ayni zamanda demir-
yolu ulagtirmasinin iyiles-
tirilmesi, “deniz otoyollan”

kisth olmasi nedeniyle  olmasr nedeniyle asil kavramina 6zel Gnem atfe-
asil gorevin c.iemiryol- giirevin demiryollarma derek denizyolu ulastirma-
lanna dlsecedi ortaya diisecedi ortava sinin payinin artirlmasi ve
gkmaktadr. Goz ard Jeces. onay "} ) TEN-T sebekesinin diger
edilmemesi gereken bir C‘kmﬂktadlr . i & bélgelerle entegrasyonuna

husus da ister demiryo-

lu, ister denizyolu, ister-

se havayolu tagimada agirlikl gbrevi Gstlenmig
olsun, 6zel durumlar disinda, yikin ilk ¢ikis
noktasinda ve son varng noktasinda, bagka bir
anlatimla kapidan kapiya tasimanin iki ucunda
karayoluna gereksinim duyulacagidir. Dolayi-
siyla, yiik tasimaciliginda karayolunu tamamen
devre digi birakmak degil, tagimadaki rolind
daraltmak s6z konusudur. Sonugta, gelecekte
bir degil, birden fazla ulagtirma tUrinin olustur-
dugu bir tasima zinciri ile yiiklerin tagsinmasi en
gecerli tagima sistemini olusturacaktir (Evren ve
Ogut, 2006).

5. AVRUPA BiRLIGI’'NDE INTERMODAL
TASIMACILIK

Avrupa Birligi’nin ulagtirma konusundaki temel
stratejisi genel itibariyle gesitli AB enstriman-
lannda yer almakla beraber, en agik sekilde,
2007-2013 igin Avrupa Birligi Topluluk Stratejik
iikelerinde (TS Belgesi) ifade edilmektedir. Bu
ilkelerinden ilki “Avrupa’y! ve bélgelerini yatinm
ve galisma igin daha gekici yerler yapmak”tir. Bu
baglamda, bu ilkenin 1’inci alt maddesi “ulastir-
ma altyapisini genigletmek ve gelistirme” olarak
belirtilmektedir. Etkili, esnek, emniyetli ve gevre

atifta bulunmaktadir.

Avrupa Birligi'nin ulagtirma sektérinin sorun-
larini anlatan ve bu sorunlara ¢bzim &nerile-
ri getiren en dnemli AB politika belgelerinden
birisi de “Beyaz Kitap” olarak bilinen “2010 igin
Avrupa Ulastirma Politikasi Belgesi”dir. Eylll
2001 yilinda kabul edilen Beyaz Kitap, demir-
yollan, deniz ulagtirmasi, i¢ suyolu ulastirmasini
canlandirarak ve bu ulastirma modlan arasinda
baglanti saglayarak, 2010 yilina kadar ulagtirma
modlarn arasinda dengeyi saglamak gibi ulagtir-
ma sektériinde halledilmesi gereken acil konu-
lar gindeme getirmektedir.

Beyaz Kitap tarafindan belirtilen temel sorunlar
arasinda;

e ulagtirma modlan arasindaki dengenin
saglanmasi,

¢ yolcu haklarinin geligtirilmesi,
e yol emniyetinin artirilmasi,
e trafik sikisikhginin 6nlenmesi,

e gevre Uzerinde ulagtirmanin olumsuz
etkilerinin azaltiimasi ile strddrdlebilir
hareketliligin saglanmasi,

48]
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belirli demiryollarinda temel altyapinin
saglanmasi ve

Trans-Avrupa Ulagtirma Aginin
olusturulmasi

bulunmaktadir.

Ancak, 2001 yilindan 2006 yilina kadar tagima
modlarinin performansina baktigimizda (Sekil
4), ulagim modilar arasinda dengenin saglan-
mas! yonlndeki gabalarin sonug vermedigi
goriilmektedir. Avrupa Birligi binyesinde deniz-
yolu ile tagimacilik 2000-2006 yil arasinda yillik
bazda % 1 artig géstermis iken, ayni dénemde
karayolu tagimaciigi % 5 civarinda artig gos-
termistir.

AB’nin tagima modlan arasindaki dengesizligi
gidermeye yonelik temel stratejisine bagh ola-
rak AB’nin deniz tasimaciigin tegvik etmeye
yonelik hedeflerini inceledigimizde (EC, 2009),
tehlikeli mallarin tagimaciiindaki diizenleme-

lerin basitlestirilmesi, glimriik formalitelerinin
azaltiimasi, tek pencere uygulamasinin yaygin-
lagtinimasi, tek noktada kontrol, elektronik veri
transferi, glimrikli ve giimrikstiz alan aynmian
olusturma gibi hedeflerin belirlendigi gérilmek-
tedir.

Buradan ozellikle deniz tagimaciliginin éniin-
deki engellerin genel olarak idari ve mevzuat
kaynakli oldugu, bu anlamda giimrik iglemle-
rindeki basitlestirmelerin deniz tasimaciliginin
tesvik edilmesine katki saglayacadi degerlen-
dirilmektedir.

AB’in dig ticaretini inceledigimizde, miktar ola-
rak deniz tagimaciliginin % 72, karayolu ile dis
tagimaciiginin % 6.1 ve demiryollar tagimacili-
ginin ise % 4.2 oldugu goérilmektedir (Sekil 5).
Deger bazinda baktiimizda ise deniz tagimaci-
hginin % 51, karayolu ile dis tagimaciliginin %
16, demiryollan tagimaciiginin % 1,6 ve hava-
yolu tagimaciiginin % 20 oldugu gdriilmektedir

2000
1400+
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1000s min tonnes-km

200
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Sekil 4: 27 AB Ulkesinde Tagima Moduna gére Tagimacilik Performansi
Kaynak: Norroy P. (2008), EU policy on shortsea and intermodal transport, European Commission DG TREN
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¥ Denizyolu ® Karayolu = Demiryolu ® Boruhath  Diger

" Denizyolu ®Karayolu ™ Demiryolu @ Havayolu  Diger

Sekil 5: AB’nin Tagima Medlar bazinda Dig Ticaret
(Miktar bazinda)
Kaynak: EUROSTAT

(Sekil 6). Bu durum AB'nin dig ticaretinin Snemli
bir kisminin komsu olmayan (ilkelerle gergek-
lestirdigini teyit etmektedir.

Avrupa Birligi 2006 yilindan itibaren, ulagtirma
alanindaki temel stratejisini revize etme calig-
malan yiritmektedir. Bu kapsamda Beyaz
Kitap'ta vurgusu yapilan ve karayolu tagima-
ciigini azaltici ve diger tasima modlarnni teg-
vik edici politikasinin yerine tagima modlarinin
entegrasyonunu dngéren bir politika tzerinde
durulmaktadi. Bu politika karayolu diginda-
ki diger tasima modlarini tesvik edici niteligini
degigtirmemis olmakla beraber, tagima zincirin
tamaminda verimli ve gevre dostu bir inter-
modal tagima anlayigini desteklemektedir. Bu
politika degisikligine, eski politikasinin deniz ve
demiryolu tagimaciligmin nispeten payini artir-
maya yeterli olmamasi sebep olmustur.

Avrupa Birligi’nin revize edilen yeni ulagtrma
stratejisinde gelistirimesi gereken hususlar
asagida ifade edilmektedir:

* Gok modlu tagima zincirinin tesvik edilmesi
ve &zellikle demiryolu tagimacihiginda hizmet
kalitesinin artinimasi

Sekil 6: AB'nin Tagima Modlan bazinda Dig Ticaret
(Deger bazinda)
Kaynak: EUROSTAT

¢ Tum tagima modlarinda akilli teknolojilerin
hataya gegirilmesi

¢ |dari basitlegtirmeler: glmrik formaliteleri
ve fiziki kontroller igin tek durusta kontrol
yaklagiminin tesis edilmesi

e Ortak standartlar ve ortak galigilabilirligin
tesis edilmesi.

6. TURKIYE’DE INTERMODAL TASIMACILIK

Cumbhuriyetin ilk on yilinda devlet politikasinin
odak noktasi demiryolu ve deniz ulagtirmasi
yatinmlan olmustur. Onemli yerlesim ve tretim
merkezleri demiryollan tarafindan baglanmisg,
limanlar da oncelikli yatinm alanlan arasinda
yer almistir,

Bu doénemin devaminda, savasin getirdigi
kosullann sonucu olarak bir duraklama dénemi
izlenmigtir. 1940-1950 yillar arasinda sadece
370 km demiryolu inga edilmistir. Deniz ulag-
tirmasindaysa; liman hizmetlerinin yénetimi ve
sadlanmas! devlet eliyle yapilmigtir. Yatinm-
lar, gunliik ihtiyaglar igin gerekli olan seviyede
olmustur. Yollarin 14.000 km’si zarar gérmas ve
bakima ihtiyag duyulan 18.365 km’lik bir kara-
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yolu ag mevcut olmasina | { . l irk 9. Kalkinma Plam
ragmen karayolu ulas- _l —' Mevcut Tiir (2007-2013)

trmasi da ayni sekilde == ulagtirma ,

ihmal edilmistir. Bu yiiz- pOIiﬁkﬂSl, demiryollarl 9. Kalkinma Plani lke-
den, 1950'lilere kadar, ve liman ya tinmlarina nin  ekonomik, sosyal
karayolu demiryollannin ve kiltirel alanlardaki

ne yerine gegebilmis ne
de etkili ulastirma hizmeti
saglayabilmigtir.

Karayollar Genel
Madurlidgid’'nin  kurulma-
sindan sonra, karayolu
ulagtirmasi karayolu agina yapilan yatinmiarla
beraber hizli bir sekilde geligmistir. Bu sefer de
diger ulagtirma modlar ihmal edilmigtir. Bu yliz-
den, demiryollan ve denizyollan karayolu ulag-
tirmasi kargisinda gli¢ kaybetmigtir.

Bu durum, 1963 yilinda baglayan planlanmig
kalkinma déneminde de aynen devam etmis-
tir. Kamu yatinmlannda, karayolu ulagtirmasinin
payl % 80'e ylkselirken, demiryollarinin payi
% 6'ya ve denizyollarinin pay! % 4’e digmis-
tar. Havayollariysa, énemli bir geligim strecin-
den gegerek payini % 10'a ylukseltmistir. Sonug
olarak, yatinm oranlarini ve yatinmlann dagili-
mini etkileyen ulusal ulagim &nceliklerindeki
degisimler sektoriin mevcut sorunlarina neden
olmustur.

Mevecut Tlrk ulastirma politikas,, Kalkinma
Planlarinda (8. ve 9. KP), ilgili Orta-vadeli Prog-
ram ve Yillik Yatinm Planlannda, Ulastirma Ana
Plan Stratejisinde, Stratejik Cergeve Belgesin-
de ve TINA-TUrkiye galismasinda da belirtildigi
tzere, demiryollar ve liman yatinmlarnna énem
vererek ulastirma modlan arasindaki dengesiz-
ligi azaltmaya yogunlagmaktadir.

onem vererek ulagtirma
modlar1 arasindaki
dengesizligi azaltmaya

yogunlasmaktadir. -_) -_)

onceliklerini ortaya koyan
Turkiye'nin temel politika
belgesidir. 9. Kalkinma
Planinin ortaya koydugu
5 kalkinma eksenine asa-
gida yer verilmektedir:

e Rekabet edebilirligi artirmak
s jstihdami artl.r—mék.’

e Beseri sermayeyi ve sosyal dayanigmayi
gliglendirmek

* Bodlgesel kalkinma saglamak

® Kamu hizmetlerinin kalitesini ve etkinligini
artirmak

Ekonomik biiyiime ve sosyal geligimi stirdi-
rulebilir bir sekilde saglama stratejik amacini,
destekleyen bu eksenler arasinda ulastirma,
“Rekabet edebilirligi artirmak” ekseni altinda
degerlendirilmektedir.

Ulagtirma sektori igin stratejik amag “lilkenin
rekabet¢i glicini artiracak hizli ve emniyetli
ulagtirma altyapisinin olusturuimasi” geklinde
tanimlanmaktadir.

Ozetle, sektérel dnceliklerin igerigine bakilacak
olursa; 9. Kalkinma Plani, temel olarak ulastirma
modlan arasindaki dengesiz dagilima, demiryo-
lu ve deniz yolu ulagtirmasindaki fiziksel altyapi
yetersizligine ve kismen duslk fiziksel stan-
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dartlardan  kaynaklanan
karayolu ulagtirmasindaki
emniyet eksikligine odak-
lanmaktadir.

405

ulastirma altyapisi
olusturularak ulagtirma
modlarimin etkin
kullammuim saglamak
Tiirkiye’nin ulagtirma

Orta-vadeli Program

2011-2013 dénemini kap-
sayan mevcut Orta-vadeli
Program kamu politikasi-
ni ortaya koymak ve kay-
nak dagiimini bu gerge-
veye gobre yonlendirmek
amaciyla diizenlenmistir.

Orta-vadeli Program’in ulagtirma politikalarinda
éngordiiglu temel amag, ekonomik ve sosyal
yagamin gerekleri ile uyumlu olarak ulagtirma
modlar arasinda saglikh bir denge saglama-
ya yénelik ulastirma politikalar ile ekonomik,
emniyetli ve hizl ulastrmanin gagdas tekno-
loji ve uluslararasi dizenlemelerle uyum igin-
de gergeklestirildigi bir ulagtirma altyapisinin
geligtiriimesidir. Program ulastirma &ncelik-
lerini; Tlrkiye'nin ulagtirma adimin TEN-T ile
baglantisi, yik tagimaciiginda hizli demiryolu
ulastirmasi da dahil olmak (zere demiryolu ve
denizyolu ulagtirmasina odaklaniimasi, kombi-
ne tagimaciliga yénelik olarak limanlarin lojistik
merkezler olarak gelistirilmesi, otoyol standart-
larinin geligtirilmesi, trafik emniyetinin tim ulag-
tirma meodlannda, &zelikle karayolunda, artinl-
masi olarak ortaya koymaktadir.

Ulagtirma Operasyonel Programi
Ulastirma Bakanligi tarafindan hazirlanan Ulag-

tirma Operasyonel Programinda ise ulastirma
sektdrinin eksiklikleri ve ihtiyaglan goz éniin-

Dengeli, rasyonel
ve etkili bir

politikalarimin
temel konusudur.

de bulundurulmak sure-
tiyle genel amagla uyumlu
bigcimde belirlenen 6nce-
likler su sekilde ortaya
konmustur:

* Demiryolu altyapisinin
geligtiriimesi

e Liman altyapisinin
geligtiriimesi

- -
_) _.} Sonug olarak, dengeli,
rasyonel ve etkili bir ulag-
tirma altyapisi olusturularak ulastirma modlari-
nin etkin kullanimini saglamak Tirkiye'nin ulag-
tirma politikalaninin temel konusudur. Bunun
icin; yolcu ve yik tasimaciliginda demiryolu
ulagtirmasinin payinin artmasi ve ana limanla-
rin lojistik merkezierine dénustiriiimesini sag-
lamak igin ulagtirma sisteminde entegre bir
yaklasimin kabul edilmesine yogdunlagiimakta-
dir. Ayni zamanda butlin ulagtirma modlarinda
emniyetin saglanmasina bir diger énceliktir.

Ulastirma Sektoriiniin SWOT Analizi

Ulagtirma sektérimizin gigll ve zayif yonleri
ile bu alandaki firsat ve tehditler asagida ifade
edilmektedir (Ulagtirma Operasyonel Programi
(2007-2013):

Gilgli yonler:

¢ Ulkemizin Avrupa, Ortadodu ve Asya
arasindaki stratejik konumu

* TUrk limanlannin kavsak ve aktarma limani
olmaya y&nelik cografi pozisyonu




* Demiryolu yatinmlanna iligkin politik
diizeyde destek

¢ Marmaray’in tamamlanmasi ile birlikte
aktarmasiz demiryolu tagima agi

* Karayolunda kaliteli ve profesyonel
tasiyicilar ve gigli filo

* Duble yollar ile iyilestirilmis karayolu
altyapisi

¢ Yap-iglet-Devret modelleri ile hava ve
deniz limanlan ile kara kapisi altyapisinin
* finansman imkani | s

Zayif yonler:

¢ Degisik tasima modlan arasinda karayolu
lehine dengesizlik

* Demiryolu baglaminda yetersiz hinterland
erigimi

* Biyik dlgekli ve aktarma limanlarinin yeter-
sizligi ve altyapi eksikligi

¢ Duzenleyici konumda Liman idaresi ve
Liman topluluk sisteminin olmayis

Firsatlar:

* Yk ve yolcu tasimaciligini demiryolu ve gok
modlu liman demiryolu baglantilarina aktar-
ma potansiyeli

e Avrupa, Asya ve Ortadogu’da artan ulagtir-
ma hizmetleri talebi

e Tirk limanlarnin Avrupa’nin TEN-T adina
yakinhid ve transit nokta olma potansiyeli

e Avrupa, Akdeniz ve Karadeniz llkeleri ile
RO-RO ve RO-LA tagimaciligin uygulanabil-
mesi potansiyeli

Tehditler:

* Rusya-Iran-Hindistan hattinin alternatif tagi-
ma olarak gelecekte kullaniimasi

* AB'nin karayolu tasimaciligini azaltmaya
yonelik stratejisi ve AB (ilkeleri ile gegis bel-
gesi sorunlari dolayistyla karayolu tagimaci-
g1 imkanmnin kisitlanmasi

. 'Komsu tlkeler ile ulagtirma hizmetlerini
kesintiye ugratabilecek bolgesel gatismalar

* Akdeniz'deki diger limanlar ile aktarma lima-
ni olma konusunda rekabet

Mevcut Sorunlar

2005 vy istatistiklerine gore, uluslararasi ylik
trafiginde baskin ulastirma modu % 87 ile deniz
ulagtirmasidir. Uluslararasi tasimada karayolu
% 10, demiryolu ise % 1 civanndadir (Sekil 7).
Ulkemizde (ilke igi) yiiklerin % 91i karayolla-
r ile tasinirken, % 5'i demiryollanyla ve % 3’0
denizyoluyla taginmaktadir. Deniz ulagtirma-
sinin uluslararasi yik tasimaciiginda baskin
olmasina ragmen, Ulke i¢i ulastirmada az bir
paya sahip olmasi sebebiyle toplam ulastirma-
daki pay distktar.

Bu anlamda bakildiginda intermodal tasima
olarak % 90 iizerinde “denizyolu-karayolu” ve
“karayolu-denizyolu” tasima seklinin agirhkh
olarak kullanildigi séylenebilir.

Tarkiye igerisindeki ana ekonomik merkez-
ler arasindaki mesafeler genellikle 500-600
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km'den fazladir ve Bati Avrupa Ulkelerinde bu
mesafelerde intermodal tagimacilik operas-
yonlarinin miimkiin oldugu kabul edilmektedir
(OECD, 2009).

" Diger

H Denizyolu Karayolu ® Demiryolu

Sekil 7: Turkiye’nin Tagima Modlan bazinda
Dig Ticareti (Miktar bazinda)
Kaynak: Lojistik Raporu 2010 (MUSIAD)

Bu dengesizligin altinda yatan ¢ok fazla sek-
térel ve genel nedenler/sorunlar vardir. Altyapi
yetersizliginden dolayi, Turkiye’deki demiryo-
lu sektdrii hem yolcu hem de yik tasimacilig
bakimindan karayolu ulagtirmasinin gok geri-
sinde kalmaktadir.

Mevcut demiryolu agi, 81 il merkezinin 37’sin-
den gegmemektir. Buna gore, lilke diizeyinde-
ki yuk tagimalannin, yaklasik olarak % 20’sinin
demiryolu tarafindan taginmasi stz konusu
degildir. Demiryolu payinin kiglkligtnde, bu
durumun da rolli bulunmaktadir. Ozellikle, Trab-
zon ve Antalya ve Tekirdag limanlarinin demir-
yolu baglantisindan yoksun bulunmasi, gideril-
mesi zorunlu eksiklikler olarak ifade edilmekte-
dir (Lojistik Raporu, 2010).

Orta Asya'ya yapilan demiryolu tagimalarin-
da iki 6nemli eksiklik bulunmaktadir. Birincisi,
Grcistan ile demiryolu baglantisinin olma-
masi, ikincisi ise Avrupa’dan Orta Asya'ya tek

demiryolu glzergahi olan Kapikule-Kapikdy
(Iran sinin) koridorunun istanbul Bogazi ve Van
Golu ile iki yerde kesintiye ugramasidir. Bu
gergevede, Avrupa Birligine tam dyelik sire-
cinde Tirkiye'nin bdlge ulagiminda sz sahibi
olabilmesi igin Kars-Tiflis Demiryolu Projesi ile
Van Golii Demiryolu Gegisi Projesi’nin en kisa
zamanda hayata gegiriimesi gerektigi ifade
edilmektedir.

Ihracatimizin yiizde 60”1 AB Ulkelerine ydnelik-
tir. Bu ihracatin ise % 901 karayolu ile tagin-
maktadir. Bu glizergéhta yasanan kota sorunu
sebebiyle, Turk karayolu tasima operatorleri
karayolu, deniz ve RO-RO tagimaciigini bir-
lestiren yaratici ¢dzimler uygulayarak, ulusla-
rarasi kosullara kendilerini adapte etmislerdir.
Bu durum kismen su olguyla agiklanmaktadir:
AB'ye yapilan Tirk ithalatindaki % 138'lik arti-
sa ragmen son bes yil igerisinde alinan gegis
izni kotalarinda sadece % 50’lik bir artig gériil-
mustlr. Turk operatérler gegis izni sorunlarinin
Ustesinden gelebilmek igin Avrupa’'da sirket-
ler edinmeye baslamig ve ayrica alternatifier
sunmak igin RO-RO hizmetleri gelistirmiglerdir
(OECD, 2009). Bu durum esasen, 1990’larin
bagindan itibaren Balkanlarda ortaya gikan ve
Turk operatérlerin Bati Avrupa pazarlan ile Ttir-
kiye arasinda yuriittikleri karayolu ulagtirma
hizmetlerini gittikge zorlagtiran anlagmazlikla-
nn bir sonucu olarak ortaya g¢ikmigtir (OECD,
2009).

Ulkemizde, intermodal tasima &rneklerinden
RO-RO ve RO-LA tagimacilik intermodal tagi-
maciliga 6zgl avantajlardan gok, karayolu ile
tasimacilikta karsilasilan gligliiklere ¢ozim ola-
rak ortaya gikmigtir.
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Ancak, diger ulastirma modlan, 6zellikle demir-
yolu, kendini adapte etme hususunda daha az
egilim gostermistir. Codrafi 6zelliklerine ve yil-
lanin deneyimine ragmen demiryolu ag yeterli
kapasiteye sahip degildir ve demiryolu altya-
pisinin birgok bélimine yeni yatinm yapilma-
misti. Mevcut demiryolu agi sadece belirli bir
kag ana hat lizerinde yogunlasmis oldugundan,
demiryolu hizmetleri sadece belirli bélgelerde
ve belirli sehirler arasinda mevcuttur. Yine de,
son yillarda gergeklestirilen kamu yatinmi pro-
jeleri ile demiryollannin kalite ve teknik imkanlan
gelistiriimektedir (OECD, 2009).

Ozellikle, kiyi ve kisa mesafeli deniz yolu tagi-
maciliginin énindeki en 6nemli engellerden biri
de limanlarimizin neredeyse tamaminin ulusla-
rarasi alanda faaliyet géstermesi, bir bagka ifa-
de ile ulusal yikin (kabotaj yiiki) bogaltiimasi
veya yiklenmesi amaci ile limanlarnimizda yeter-
li gimrliksiiz alan bulunmamasidir.

Tarkiye henliz, vergi indirimleri ve slibvansiyon
semalan gibi, intermodal tagimacilidi giiglendir-
mek igin Bati Avrupa Ulkelerinde kullanilan mali
ve idari tegviklere sahip dedildir. Bu tesvikler
“kamu hizmeti” olarak gériilen intermodal tasi-
macilik ve terminal operasyonlari igin yatinm ve
baslangi¢ igletim maliyetlerine katki saglamak-
tadir (OECD, 2009).

Ozetle, mevcut durumdaki temel sorun ke
icindeki ulasilabilirli§i daha yilksek seviyelere
¢lkarmak amaciyla karayollarina 6nem veri-
lirken demiryollan ve limanlanin ihmal edildigi
gecmis donem politikalandir. Demiryolu sebe-
kesi yogunlugunun az olmasi ile hizmet kali-
tesinin disik olmasi ve liman geri baglantilar
ve blylklik agisindan limanlarin yetersizligi
Turkiye'nin ulastirma sektoriini etkileyen temel
eksiklerdir.

Lojistik Performans

Diinya Bankasi tarafindan, alti farkl lojistik kri-
ter (gUmriik ve sinir kontrol iglemleri, lojistik
altyapi, uluslararasi tasima olanaklari, lojistik
operasyonlarin kalitesi, Grtnlerin izlenebilirligi
ve zamaninda teslimat) dikkate alinarak Lojis-
tik Performans Endeksi (Logistics Performance
Index-LPI) gelistirilmis ve (lkelerin lojistik aci-
dan gelismiglik dlizeyinin ortaya gikmasi sag-
lanmigtir.

2012 wil igin yayinlanan endekste puanlama-
lar “5” tam puan Uzerinden gergeklestiriimekte

* ve llke puanr’tim alt kriter puanlanmin agirhkl

ortalamast seklinde hesaplanmaktadir.

Lojistik Performans Endeksi
ilk 10 Glke ve Turkiye
Sira | Ulke

1 Singapur

Hong Kong, Cin
Finlandiya
Almanya
Hollanda
Danimarka
Belgika
Japonya

ABD

Birlesik Krallik
Tiirkiye

Tiirkiye'nin LPI Siralamasi

sawWﬂmm&wm

LPI 2007 LPI 2010 LPI 2012

Sekil 8: Turkiye ve LP!
Kaynak: Dinya Bankasi, LPI (2012)

Ulkemiz 2012 yilinda hazirlanan listede 155
Ulke arasinda 27'nci sirada yer almaktadir. 2010
yilinda hazirlanan listede 39’uncu sirada, 2007
yilinda hazirlanan raporda 34’lincii sirada bulu-
nan Turkiye, son 2 yilda oniki basamak yiiksel-
migtir (Sekil 8). Yuksek gelirli Ulkelerin diginda,
lojistik altyapisinin performans Gzerine blylik
etkisi oldugu goérilmektedir. Listenin orta sira-
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larinda bulunan (lkelerin daha Ust siralarda yer
almasi éntindeki en biiyliik engel olarak yetersiz
altyap ve iletigim yatinmlari gosterilebilir.

Ulkemiz 2010 yilinda hazirlanan raporda gtim-
riik iglemlerindeki hiz ve verimlilik agisindan
46'nci  siradayken 2010 yiinda hazirlanan
raporda 32'nci siraya yiikselmistir. Ulkemizin
toplam siralamada 12 sira birden ylikselme-
sinde giimriik kriteri izerinden yapilan olumlu
ilerlemenin payi oldukga biyuktlr. Ancak LPI
aragtirmasinda, gumrik kriterinin igerisinde

Puan 3,51

LELGenal Sira 27
Puan 3,16

Gimriik Sra a0
Puan 3,62

Altyapi Sira 25
Puan 3,38

Uluslararasi tagimalar Sra 30
- o Puan 3,52
Lojistik yeterlilik Sra 26
Izl takip edilebilirlik £t e
zleme ve takip edilebilirli Sra 29
Puan 3,87

Faman Sira 27

Sekil 9: Lojistik Performans Endeksi Kriterleri
Kaynak: Diinya Bankasi, LPI (2012)

_‘I‘nr‘dye 1 giin 3 2 8%
Hollanda 0 giin 1 1 3%
| LPI2010
Tarkiye | 1,36 gin 3,44 3,11 16%
Hollanda | 0,44 gin 14 17 4%
| LP12007 -
Tukiye | 1,9.gin 48 5 10%
Holanda | 0ggin 17 29 3%

$gkll 10: Lojistik Performans Endeksi Giimriik
Kriterleri (Tiirkiye, Hollanda)
Kaynak: Diinya Bankasi, LPI (2007, 2010, 2012)

sinir kontrolleri gergeklestiren diger kurumlar
da dabhil edilmekte olup, dogrudan gimrik ida-
relerinin sorumlulugunda olan kismi ayirmak
mimkin bulunmamaktadir. Gumrik kriterinin
detaylarini inceledigimizde giimriik siireglerin-
de 2007 yihndan bu yana ciddi iyilegtirmeler
gergeklestirilmis oldugu goértimektedir (Sekil 9)
(Sekil 10).

intermodal tagimacilik érnekleri

Uluslararasi ulastirmanin  degisen kosullar,
uluslararasi faaliyette bulunan Tirk karayolu
nakliyecilerinin intermodal filolarim genigletme-
lerine ve Turkiye ile bazi Avrupa limanlarn ara-
sinda yeni RORO hatlan gelistiriimesi igin yara-
tici gbzUmler benimsemelerine yol agmistir. Bu
¢ozumler genellikle karayolu, deniz, RO-RO ve
Ro-LA (Rollende Landstrase) tagimaciligindan
olugsmaktadir (OECD, 2009).

Turk RO-RO tasimaciiinin dzellikle Guney
Avrupa’yla olan baglantisi oldukg¢a bagarili-
dir. Bu ylzden, uzmanlar ozellikle yurtici tica-
ret akiglan agisindan, bu baglantinin Akdeniz
ve Karadeniz ticaretinin diger alanlanna dogru
uzatilmasinin tesvik edilmesini tavsiye etmek-
tedir (OECD, 2009).

“M
i

et

T L—

Sekil 11: Ro-Ro Hatlan )
Kaynak: Lojistik Sektor Raporu (MUSIAD)
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Aynica Karadeniz'de duzenli sefer yapan énem-
li sayida RO-RO hizmeti mevcuttur. Tirkiye,
Ukrayna, Rusya ve Glrcistan’in Karadeniz'de-
ki limanlan arasinda dizenli RO-RO hizmetle-
ri de yapilmaktadir. Bu baglantilar Gzerindeki
karayolu tagimacilik hacminin yilda 20.000 arag
civarinda oldugu tahmin edilmektedir. (OECD,
2009)

Swap govdelerinin kullanildigi diizenli bir inter-
modal tagimacilik hizmeti ile Almanya ve Tlr-
kiye arasinda dért adet haftalik blok tren igle-
tilmektedir. Aynica, 6zel demiryolu vagonlan
tizerinde otornobll tasimaciligi i¢in bir pazar da

mevcutiur 2006 yilindan itibaren Roimanya've

Tirkiye arasinda her biri yaklasik 200 otomobil
tasiyan iki adet haftalik blok tren igletiimektedir
(OECD, 2009).

Rusya Federasyonu ve Romanya ile diizenli
demiryolu-feribot hizmetleri y(ritliimektedir.
Bir diger yerel demiryolu-feribot baglantisi Van
Goli'nden gegmekte olup, bu baglant iran ile
olan énemli uluslararasi demiryolu ve intermo-
dal hattinin bir pargasidir. Konteyner yoluyla
yapilan intermodal demiryolu tagimaciligi, Avru-
pa ve Orta Asya arasinda duzenli konteyner
blok trenleri de igleten TCDD tarafindan Ustle-
nilmektedir (OECD, 2009).

Demiryolu sistemi kullanilarak yapilan inter-
modal tagimalar, TCDD tarafindan igletilen
ve demiryolu baglantisi bulunan (Haydarpa-

sa, Alsancak, Mersin, Bandirma, Samsun,
Derince, Iiskenderun) limanlar baglantisiy-
la “denizyolu+demiryolu” bunun vyani sira

“karayolu+demiryolu” baglantih ulastirma yapil-
masi muimkindur. En biylk liman olarak kabul
edilen Ambarll Limanr’’'nda ise demiryolu bag-
lantisi bulunmamaktadir.

Tirkiye’de Avrupa'dan demiryolu ile konteyner
tasimasi son yillarda artis géstermis olup, bu
konudaki en 6nemli.konteyner terminali Hal-
kal’dadir. Avusturya kombine tagima sirketi
OKOMBI demiryolu ve Viyana -Halkali arasin-
da dizenli konteyner ve semi treyler tagimasi
yapmaktadir. Ayrica, Mainz-izmir ile Sopron
(Macaristan)-Halkal arasinda da demiryolu ile
dizenli konteyner tagimasi yapiimaktadir (DLH,
2004).

Turkiye'deki demiryolu ulastirma sektériine
dinamizm getirmek, rekabeti arttirmak ve daha
iyi hizmet vermek amaciyla, &zel sektére TCDD

_demlryollannda kendi trenlerini isletme hakki

verilmigtir. 2005 ylllnda yaklasik olarak 25 6zel
sirket faaliyete baglamigtir.

Turkiye'deki ilk 6zel demiryolu ulagtirma girket-
lerinden olan Ar-Gu 2003 yilinda kurulmustur.
Genis hizmet agiyla yapilanan Ar-Gii, bugiin
toplam 501 adet vagonu ve 700 adet degisik
tiplerde konteyneri ile kendi istasyonlan ara-
sinda her tir dokme veya paletli mal tagimasi
gergeklestirmektedir. Derince, Yenice, Mersin,
Gaziantep, Eskisehir, Konya ve Kayseri'de istas-
yonlan bulunan Ar-Gi, kendi vagon ve ekip-
manlan ile bu istasyonlar lizerinden demiryolu
ve karayolu tagimaciliini birlestirerek kombine
tasimacilik hizmeti vermektedir. Aynca, limanlar
ve kendi istasyonlan arasinda ithalat ve ihracat
konteynerleri taglyarak musterilerine limandan
kapiya ve kapidan limana kombine tagimacilik
hizmeti saglamaktadir (Ar-Gu, 2009).

Diger bir demiryolu sirketi olan Schenker Arkas,
Orta Avrupa’dan Turkiye'ye 6zel ve sira digi bir
tren servisi sunmaktadir. “Schenker Blok Treni”
olarak adlandirilan sistem sayesinde Avrupa’nin
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her noktasindan Turkiye istikametine gidecek
vagonlar Avusturya - Macaristan sininnda Sop-
ron kasabasinda birlegtirilerek “Schenker Kata-
n” olusturulmaktadir. Sopron’dan itibaren katar
duraksamadan 5 giin igerisinde istanbul’a ve 11
glin igerisinde Izmir'e kadar gelmektedir. Tarife
ile belirlenmis kalkis ve vang saatleri Schenker
Blok Treninin en énemli avantajlandir (Schenker
Arkas, 2009).

2005 yilinda faaliyete baglayan Turkon ise Soke-
Boziyik, Aydin-Boziylk, Tungbilek-Korfez,
Boziiyuk-Mersin, Bozlyik-Haydarpaga, Bozii-
yiik- Alsancak/lzmir, Bigerova-Kayseri, Maras,
Diyarbakir, Gaziantep, Mersin ve iskenderun
hatlarinda hizmet saglamaktadir (Turkon, 2009).

intermodal Tagimacilik ile uyumlu projeler:

MARMARAY PROJESi: Marmaray Proje-
si ile sadece yolcu degil, ayni zamanda yilk
tagimaciigi da yapilmasi 6ngoriimektedir.
Marmaray’da Ro-LA trenlerinin isletiimesiyle
birlikte, istanbul’dan transit gegen ve Istanbul’a
gelen-giden yiiklerin demiryoluyla taginmasi
saglanarak, daha az karayolu kullanilacak, tra-
fik sikisikhid azaltilarak daha gevreci ve ekono-
mik ulagim gergeklestirilecektir.

BAKU-TiFLiS-KARS PROJESI: Bu demiryo-
lu hatti Azerbaycan’la Tirkiye'yi birlestirmeyi
amaglamaktadir. Istanbul Bogaz’'nda stirdii-
rilen Marmaray Projesinin de tamamlanmasi-
na paralel olarak, Baki-Tiflis-Kars Demiryolu
Projesi hayata gegirildiginde Avrupa’dan Gin’e
demiryoluyla kesintisiz yiik taginmasi miimkiin
hale gelecektir.

ANKARA-iZMIR DEMIRYOLU PROJESI:
Ege Bdlgesinin, ig Anadolu, Dogu Anadolu ve

Giineydogu Anadolu bélgesine ylksek stan-
darth bir demiryolu hatti ile baglanmasi hedef-

lenmektedir. Mevcut durumda Ankara-izmir
arasindaki 824 km mesafe 14 saat stirmektedir.
Bu sayede Ankara Izmir arasi Manisa lizerinden
658 km ve seyahat siresi 3 saat 50 dakikaya
inecektir (Ulagtirma Bakanhgi, 2008).

KAVKAZ-SAMSUN PROJESI: Rusya
Kavkaz'dan Samsun’a Tren Ferry Hatti olugtu-
rulmasi hedeflenmektedir.

RO-RO UYGULAMALARI: Trabzon, Antal-
ya, Tekirdag limanlarina demiryolu baglantisi
olugturmak suretiyle RO-LA tagimacili@inin bu
limanlar baglantili olarak hizmete sokulmasi
planlanmaktadir.

LOJISTIK KOYLER: TCDD tarafindan Tirkiye
genelinde Samsun, Balikesir, Eskigehir, istan-
bul, Kayseri, Mersin, Izmit, Erzurum, Konya,
Usak ve Denizli illerinde toplam 11 lojistik mer-
kez kurulmasina karar verilmistir. Lojistik mer-
kezler, demiryollarinin yani sira kara, hava ve
mimkin olan durumlarda deniz yollanyla da
entegre olacak ve intermodal tagimacilik haya-
ta gegirilecektir.

Giimriikte son yillarda tagimacilik alaninda
yapilan iyilestirmeler:

Gumrik ve Ticaret Bakanhdi'nca son yillarda
gerek mevzuat gerek idari kapasite anlaminda
Gok sayida iyilestirme ve proje gergeklestirilmig
olup, bunlardan bazilan agagida ifade edilmek-
tedir:

ALTYAPI IYILESTIRMELERI: Gerek Yap-iglet-
Devret, gerek AB projeleri gerekse milli bit-
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¢e imkanlarn ile basta kara sinir kapilan olmak
Gzere, tim sinir kapilan ile ig glimrik idarele-
rinin altyapisi iyilegtirilme calismalan devam
etmektedir. Su ana kadar 7 kara sinir kapi-
si yenilenmis, didger tim kara sinir kapilarinin
yenilenmesine yonelik olarak Yiiksek Planlama
Kurulu’ndan gerekli kararlar alinmigtir.

Kara kapilan ve deniz limanlarnda gimrik
denetimlerinin en kisa slrede tamamlanmasi-
ni saglamak Uzere Arag ve Konteyner Tarama
Sistemleri kurulmus olup, araglann ve kontey-
nerlerin ¢ok kisa bir stirede giimriik kontrolin-
den gegirilmesi saglanmaktadir. 2012 Aralik ay
itibariyle 19 Arag ve Kohteyner Tarara Sistei
kurulmus bulunmaktadir. Ayrica gerek AB pro-
jeleri ile gerek biitge imkanlariyla ilave 10 arag
ve konteyner tarama sisteminin 2013 ve 2014
yillarinda kurulumu planlanmaktadir.

Bunun diginda 6zellikle lojistik Gslerin olustu-
rulmasi galismalarina hiz verilmis olup, Anka-
ra Kazan'da her turli gimriikleme hizmetinin
verilebildigi lojistik Us kurulmus ve Ankara TIR
Glmriik ve Gimrik Muhafaza idareleri bu tesis-
lere taginmigtir. S6z konusu tesislere demiryolu
baglantisinin tesis edilerek intermodal tasima
altyapisinin tesis edilmesine ydnelik projeler ve
galismalar devam etmektedir.

Ayrica, Istanbul’da Halkal ve Erenkéy Gimriik
Miidrliiklerinin de benzer gekilde sehir digin-
da kurulacak lojistik merkezlere tasinmasi ve
buralarda da gerek karayolu, gerek demiryolu
ve miumkiin olmasi halinde denizyolu baglanti-
lanimin olusturulmasi hedeflenmektedir.

ITHALAT VE iHRACAT ISLEMLERININ iC
GUMRUKLERE KAYDIRILMASI: 2006/11
sayill Bagbakanlik Genelgesi ile kara sinir kapi-

larinda sadece transit ve yolcu islemlerinin
yapilmasina izin verilmis bu anlamda kara sinir
kapilarnindaki yigiimalar 6nlenerek sinir gegigleri
hizlandinlmistir. Ayni Genelge ile kara sinir kapi-
larinda insan saghd: kontrolleri ve dezenfeksi-
yon uygulamalan da kaldirlmigtir.

ULASTIRMA KONTROLLERININ DEVRi:
(Milga) Ulagtirma Bakanlid ile yapilan protokol
ile kara sinir kapilarinda Ulagtirma Bakanhidi'nin
yetkisindeki iglem ve kontrollerin gumriik ida-
relerince yerine getirilmesi saglanarak, sinir
gecislerindeki kontrollerin tek seferde yapilmasi

saglanmistir.

KABOTAJ TASIMACILIGINDA KOLAYLIK:
20.03.2008 tarihinde Kabotaj Tebliginde (Ttirki-
ye Limanlan ve iskeleleri Arasinda Deniz Tasit-
lariyla Yapilan Yikleme, Tagima ve Bosaltma-
larda Gimrilk Gozetim ve Denetimi Usul ve
Esaslarina lligkin Tebli§) yapilan degisiklik ile
glimriikstz (milli) esyanin gimrikll egya (ithal-
ihrag-transit) ile Turk limanlan arasinda Tirk
Bayrakh gemiler ile birlikte tasinabilmesi ve
bu glmriik sahalanndan yiikleme-bogaltiimasi
igslemlerine izin veren kolaylik getirilmigtir. Bu
degisiklik ile kiy1 tagimacii@inin tegvik edilmesi
hedeflenmektedir.

VARIS ONCESI BILDIRIM VE RiSK ODAKLI
DENETIM SISTEMI: 4458 sayil Guimritk Kanu-
nunda Degisiklik Yapan 5911 sayili Kanun ile
esyanin ve tagitin vangindan énce bilgi verme
ylUkimlllugi getirilerek, risk analizinin egya-
nin Tirkiye Gumriik Bolgesine gelisinden énce
yapilmasi ve bu sayede glumriikleme ve giim-
rik kontrol siireglerinin hizlandinimasi hedef-
lenmigtir. Gerekli altyapinin 2011 yili igerisinde
tamamlanmasi ile vans ve kalkis 6ncesi beyan
sistemi 2012 yili itibariyle hayata gegirilmistir.
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OTAK TRANSIT SISTEMI: Ulkemiz, 1 Aralik
2012 itibariyle Ortak Transit Sozlesmesine taraf
olarak sistemin bir pargasi haline gelmis ve bu
suretle tagimacilik sektérli agisindan AB'ye
entegre olmustur. Bu baglamda, Turkiye'den
bir AB iilkesine yapilacak karayolu tagimasin-
da érnedin Ankara'dan agilacak bir T1 beyan-
namesi ile Hamburg ya da Londra’ya kadar
egyanin tek bir beyan ile taginmasi mimkin
olup; ayni sekilde, Rotterdam’da agilacak bir
T2 beyannamesi de bagkaca bir igleme gerek
olmaksizin Konya'daki giimrigimuzde sonlan-
dinlmasi mimkin bulunmaktadir. Ortak transit
rejiminde nakliyecimiz, gerek Tirk gumrik ida-
relerinde gerekse AB gimriik gegislerinde daha
az biirokrasi ile karsilagilacaklar, ayrica tasi-
maci elektronik beyani her agamasinda izleyip
tagimanin gergeklesip gergeklesmedigini takip
edebilecektir. Bununla birlikte, belirli glivenilirlik
kriterlerini saglayan tasimacilar, kapsami temi-
nat, teminattan vazgegme, izinli alici ve izinli
gbnderici gibi basitlegtiriimis usullerden de fay-
dalanabilecektir.

TIR EPD ON BEYAN SISTEMi: 01.01.2009
tarihinden bu yana AB’ye giris ve gikislarda
elektronik 6n beyan ile bildirimde bulunmak ve
01.01.2011 tarihinden itibaren de bu beyan-
larda AB’nin belirledigi glvenlik bilgilerini de
gbéndermek zorunlu hale geldiginden, Ulusla-
rarasi Karayolu Tagimaciligi Birligi’nin (IRU) bu
intiyaca cevap verebilmek igin gelistirdigi ve
halen 21 tilkede uygulanan TIR-EPD (TIR Elekt-
ronik On Beyan) programinin (ilkemizde de
uygulanmasina iligkin olarak gerekli galismalar
tamamlanmig ve 05.06.2012 tarihi itibariyle de
uygulamaya gegmis bulunmaktadir. TIR EPD
sistemi kullanilarak gergeklestirilecek 6n bildi-
rimler sayesinde yapilan tagima islemine iligkin

sunulmasi gerekli bilgiler Bakanligimizin elekt-
ronik sistemine énceden ulagsmig olacagindan,
islemler sirasinda manuel olarak veri girigi yapil-
masl| yerine bu bilgileri gagirmak igin sadece
ilgili TIR Karnesi numarasinin sisteme girilmesi
yeterli olmaktadir. Bu sayede TIR Elektronik On
Beyan Sistemini kullanacak nakliyecilerin girig
gumriik idarelerindeki iglem stireleri kisalacak
ve iglemlerini daha hizli ve daha basit bir sekil-
de tamamlamis olacaklardir.

RUSYA BASITLESTIRILMiS GUMRUK HATTI
(BGH): 18 Eylul 2008 tarihinde imzalanan “Tir-
kiye Cumhuriyeti Gimriik Mistesarhdi ile Rusya
Federasyonu Federal GUmrik Servisi Arasinda
Gumrik Islemlerinin Basitlestirilmesine lligkin
Protokol” ile Tirkiye ile Rusya arasinda olug-
turulan, iki tlke arasindaki ticarette sevk edilen
mallara iligkin bilgilerin iki Glkenin glimrik idare-
leri arasinda elektronik yolla dnceden degisimi
miimkin olup, sistemden yararlanmak isteyen
firmalar sistem gergevesinde, sevk edilen mal-
lara iliskin bilgileri glimriik idaresine &nceden
sunabilmekte ve dis ticaret islemlerinde, glimrik
noktalarinda &ncelik, glimrilk muayenesinden
muafiyet, eksik belge sunma gibi gesitli kolay-
liklar saglanmaktadir.

ARAC TAKIP SISTEMI: Teknolojinin imkan-
larindan istifade ederek tagiyicilar igin masrafl
olan refakat uygulamasini ikame etmek ve riskli
sevkiyatlara iliskin giimriik gdzetimini etkin bir
sekilde gercgeklestirebilmek igin Ulkemiz igeri-
sindeki transit tagimalardan riskli goriilen sev-
kiyatlann uydu vasitasiyla takibini dngoren sis-
tem Agustos 2010 tarihinde hayata gegirilmistir.
Bu sistem ile glinde ortalama 100-150 civarin-
da transit kapsaminda iglem goren arag gerek
Ankara’dan gerekse Bolge Mudurliklerinden
anlik olarak takip edilmektedir.
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7. INTERMODAL ULKE iNCELEMESi:
“HOLLANDA”

Avrupa'da uzun yillardan beri uluslararasi tica-
rette ve tagimacilikta Hollanda lider bir rol oyna-
mistir. Bu durum nispeten genig nehir baglan-
tilari ve derin bir dogal liman altyapisina sahip
olmasindan kaynaklanmaktadir.

Hollanda’nin limanlaninda “arsa sahibi” ve
“diizenleyici ve denetleyici” bir role sahip olan
“Liman Otoritesi” yaklasimi uygulanmakta olup,
ekonomik ve ticari faaliyetlerin tamami Liman
Otoritesi tarafindan uzun sreli imtiyaz hakki
verilen zel sektor eliyle yuritilmektedir. Liman
Otoriteleri de gogu zaman &zel sektér kurulug-
lan olmakla beraber, belediye ve devletin hisse
sahibi oldugu kurumlardir.

Yuzdlgimi agisindan oldukga kiglk bir lke
olmasina ragmen, agik ekonomi anlayisi, gok
dilli kiiltr, stratejik konum gibi pek gok etmen
nedeniyle gok sayida uluslar arasi girket Us ola-
rak veya dagitim merkezi olarak Hollanda'y ter-
cih etmektedir.

Diinya ticaretinin % 95'inden fazlasi denizyolu
ile yapilmaktadir. Hollanda deniz ulagtirmasin-

Demiryolu ™ Nehiryolu ™ Karayolu ¥ Diger

$ekil 12: Hollanda’nin Tagima Modlan bazinda
Ulke igi Tagima (Miktar bazinda)
Kaynak: Hollandintermodal (2009b)

T

daki konumu ile Avrupa’nin yiik tasimaciliginda
bir giris kapisi roltinii Gstlenmigtir.

Hollanda’'nin baganisinin ortaya ¢ikardidi bir
takim sikintilar da mevcuttur. Bunlanin baginda
tagima faaliyetlerinin yarattidi olumsuz gevre
etkisi, trafik sikigikigi ve kazalar gelmektedir.
Bu anlamda Avrupa Birlidi'nin temel ulastirma
stratejisine paralel olarak &zellikle, i¢ suyolu
tagimaciligr (nehir tasimaciligi), kiyi tagimaciigi
ve demiryolu tagimaciiginin tesvik edilmesine
yonelik gok sayida proje yuritilmektedir. Hol-
lahda (lzerinden yapilan transit tagimacilik igin

farkh tagima Hiodlarinin akilci kombinasyonu-

nun olusturulmasi ef ideal ¢éziim olarak goriil-
mektedir.

AB tikelerinin pek gogunda karayolu tagimacili-
g1 % 50'nin Gzerindedir. Bu rakam Hollanda'da
% 60 diizeyindedir. 2020 yilina kadar tagima-
ciigin faaliyetlerinin iki katina gikacag tahmin
edilmekte olup, bu baglamda, Hollanda hiki-
meti karayolu tagimaciligini azaltan kiyi tagi-
maciligi, demiryolu ve nehiryolu tasimaciligini
tesvik eden daha dengeli bir tagima dagilimina
ulagmayi hedeflemektedir.

# Denizyolu

“ Nehiryolu ¥ Karayolu

Demiryolu

$ekil 13: Hollanda’'nin Tagima Modlarn bazinda
Dig Ticareti (Miktar bazinda)
Kaynak: Hollandintermodal (2009b)
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Hollanda’da karayolu tasimaciiinin yansin-
dan fazlasinin teorik anlamda dider tasima
modlarina kaydinlabilecegi tespit edilmigtir. Bu
anlamda diger AB Ulkelerine nazaran nehiryolu
tagimaciiyi en yiksek diizeyde olan Hollanda,
altyapi yatinmi nispeten daha az olan dogal
nehir yataklarini {ilke igi ve komsusu Almanya,
Belgika, Fransa, Avusturya, Gek Cumhuriyeti
ve Macaristan’a kadar olan tasimalarda kullan-
maktadir. Haftada yaklasik olarak 600 lzerinde
barg seferi ile nehiryolu tagimaciligi yapilmak-
tadir. Bir bargin yaklasik 470 konteynere kadar
tasiyabildikleri dikkate alindiginda bir bu kadar
kamyonun karayollanni iggal etmesi engellen-
mektedir.

Hollanda ézellikle Rotterdam limanina karayolu
ile tagimalar asgariye indirmek tzere “Transfe-
rium” isimli bir proje baslatmig olup, projenin
2013 yilinda hayata gegmesi 6ngorilmekte-
dir. Buna gore, Rotterdam limanina gelen tim
konteynerler barglar ile Ulkenin i¢ kisminda ve
sehrin diginda kurulacak olan i¢ Terminal’e tasi-
nacaktir.

LT (5

$ekil 14: Hollanda'dan intermodal haftalik Nehiryolu
Tagimaciligi (2007)
Kaynak: Hollandintermodal (2009b)

—

Bu terminalden kara, demiryolu ve nehiryolu ile
Hollanda ve diger Avrupa (ilkelerine tagimala-
rin yapiimasi 6ngoriilmektedir. Bu sekilde yilda
200.000 karayolu ile konteyner tagimaciiginin
nehiryoluna indirilmesi hedeflenmektedir.

Kiyi tagimaciligi karayolu tagimaciligina nazaran
daha az tercih edilen bir tagima olmasina rag-
men diger AB Uyesi Ulkeler ile karsilastinidiginda
Hollanda kiyi tagimacilifinda en ileri dizeydeki
tilkelerden biri konumundadir. Kiyi tagimaciig
ile Hollanda’ya gelen veya giden kitalararasi
blylik gemilerin bosalttigi ylUkler daha kigik
gemilerle Avrupa llkelerine hatta Kuzey Afri-
ka ve Ortadogu’ya kadar dagitiimaktadir. Kiyi
tasimaciliginda yaklasik olarak 10.000 ton veya
1000 konteynere kadar tagiyabilen gemiler kul-
laniimaktadir. Hollanda'dan yaklasik olarak haf-
tada 400 civarinda kiy1 tagimacilig: seferi yapil-
maktadir, Kiyl tasimacilidi istisnai bazi durumlar
hari¢ olmak Uzere intermodal tagima baglantih
bir tagima tUrGddr. Yani kapidan kapiya veya
fabrikadan fabrikaya teslim icin kiyi tasimaci-
higinin éniinde ve sonunda demiryolu ve/veya

Y

g

i
i

Sekil 15: Hollanda'dan intermodal haftalik Kyl
Tagimacilidi (2007)
Kaynak: Hollandintermodal (2009b)

.
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Sekil 16: Hollanda’dan kiy ve karayolu tagimaciligi transit siireleri (2007)

Kaynak: Hollandintermodal (2009b)

karayolu tasimaciigi da yapilmasi gerekmek-
tedir. Kiyi tagsimaciigr kisa mesafelerde benzer
olmakla beraber, uzun mesafelerde karayoluna
nazaran zaman agisindan daha uzun siUrmek-
tedir. Orta ve uzun mesafelerde kiyi tagimaciligi
karayoluna nazaran daha ucuzdur.

Demiryolu tagimaciid Hollanda'da kara ve
nehiryolu tagimaciligina nazaran daha az kul-
lanilmakla beraber, demiryolu altyapisi ve ag
itibariyle Avrupa’'da en ileri dizeyde bulunan
Ulkelerden biridir. Demiryolu tagimaciligi agir
ylkler igin ve orta ve uzun mesafelerde tercih
edilmektedir (1000 km Uzeri). Yeterli diizeyde
kapasiteye ulagsmasi halinde baz kisa mesafe-
lerde de karayoluna nazaran daha az maliyetli-
dir. Demiryolunun temel avantajlan olan maliyet,
guvenilirlik (tarifeli seferler) ve yliksek kapasi-
te ve gevreci yapisi geredi Hollanda hiikiimeti
tarafindan nehiryolu tasimaciligindan sonra teg-
vik edilen ikinci tasima modudur. Hollanda’dan
haftada 250’nin Gizerinde uluslararasi demiryolu
yiik tagima seferi diizenlenmektedir. Avrupa’nin
hemen hemen tiim Ulkelerine demiryolu ile tagi-

-ma yapilabilmekte olup, Almanya, Fransa, Bel-

¢ika, Isvigre, Avusturya ve Polonya'ya her glin
dogrudan seferler yapiimaktadir.

Sonug olarak bakildiginda, Hollanda'da bulu-
nan deniz limanlarinin neredeyse tamaminda,
nehiryolu tagimaciigi, demiryolu tasimacilid,
kiyi tagimaciig: ve karayolu tagimaciigi bag-
lantilari mevcut olup, 6zellikle konteynerlerin
gemiden diger kiigtk feeder gemilerine, bargla-

|
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$ekil 14: Hollanda'dan haftalik demiryolu tagimaciligi
(2007)
Kaynak: Hollandintermodal (2009b)
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ra (nehiryolu igin), trenlere ve karayolu tasimala-
rt igin kamyonlara kisa stirede aktarilabilmesini
saglayan ileri teknoloji altyap! ve ekipmanlar
tesis edilmis olup, kuzey Avrupa’da “Hamburg-
Le Harve” hattinda rekabet¢i bir konumda
bulunmaktadir.
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TASIYICININ

SORUMLULUGU-TESLIM

Emel KOCABAY Gumrik ve Ticaret Uzmani

Tastyicinin giimriik iglemlerinde oynadigi énem-
li rol esas alindidinda, tasiyicinin sorumliulugu
konusu incelenmeye deger alanlardan birisini
olugturmaktadir. Tagiyicinin sorumluludu konu-
su, yurti¢i tagimalarla ilgili olarak Tirk Ticaret
Kanunu (TTK), Borglar Kanunu (BK), Turk Sivil
Havacillk Kanunu (TSHK) gibi ulusal kanunlar,
uluslararasi tasimalaria ilgili olarak da Kara-
yoluyla Uluslararasi Esya Tagima Sézlesmele-
ri Hakkinda Konvansiyon (CMR), Uluslararasi
Demiryolu Tasimalarina lliskin Konvansiyon
(CIM) ve Varsova Sozlesmesi gibi uluslararasi
konvansiyonlarla dlizenlenmigtir.

Tasiyicinin sorumlulugu konusu; gumrik islem
ve uygulamalan gergevesinde bakildiginda,

Gimrik Kanunu’nun ve Yoénetmeligi'nin, Tir
Uygulama Tebligi’'nin ve Kagakgilikla Miicade-
le Kanunu’nun tasiyiciya ve tagimaciliga iliskin
maddeleri ile s6z konusu islem ve uygulamalar
anlamak agisindan diger kanun ve uluslarara-
si konvansiyonlarla birlikte incelendiginde, bir
bitin olarak uluslararasi ticaret siireci dahilin-
de daha iyi anlasilabilmektedir.

Gumrik Bolgesine getirilen ve giimriik iglemine
tabi tutulan, en genis ifadeyle gimriige konu
olan her esya, gumriik islemine tabi tutulmadan
Once uluslararasi bir tagimanin 6znesi olmustur.
Yani bu esyanin uluslararasi ticareti sonucu bir
alicisi (ithalatgisi), bir saticisi (ihracatgisi) ve bir
de tasiyicisi olmus, esya gumriik iglemine tabi

!
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tutulmadan ©nce baz
agamalardan gegmistir.

(55

Caligmamizin amaci, tagl-
yicinin  sorumlulugunun
kapsamina nelerin girece-
gi, tastyicinin sorumiulu-
Junun ne zaman baglayip
ne zaman bitecegi konu-
laninin irdelenmesidir.

Tasiyicinin  sorumliulugu
konusu, TTK'nin 780-781
ve 1061’inci maddeleri ile
TSHK'nin 121, 122’nci maddelerinde dlzen-
lenmis olup, buna goére tasiyicinin sorumlulu-
gu gecikme, ziya ve hasardan dogar. TTK’nin
780’inci maddesi; sézlesme, ticari teamil veya
halin icabina gére belli edilen sireden sonra
esyanin ulasmasini gecikme sayar.! Tagima sire-
si, malin, tagiyici tarafindan taginmak tizere kabul
edilmesi ile baglar, malin génderilene teslimi ile
de sona erer. Tagsimanin gecikmesi, génderenin
veya gonderilenin muhtelif zararlarina sebep
olabilir. Gecikmeden meydana gelen zararlar-
dan maksat, ylkun ziya ve hasan stz konusu
olmaksizin, yiikle ilgilinin malvariginda meydana
gelen azalmadir? TTK’'nin 781, 1061’inci mad-
delerine ve TSHK'nin 121'inci maddesine gore
tasiyicl, esyanin kendisine teslim edildigi tarihten
gdnderilene teslim olundugu tarihe kadar gegen
slre iginde esyanin ugradig ziya ve hasardan
sorumludur.®

olmustur.

Zeyneloglu Ahmet, “Tagima Hukuku", Yetkin Yaynlar,
1983, s, 236

Seven Vural, “Tagiyanin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden
(YUk Ziya ve Hasanindan) Dogan Sorumluludu”, Yetkin
Yayinlan, 2003, s. 26

Zeynelogilu Ahmet, “Tasima Hukuku®, Yetkin Yayinlan,
1993, s. 241
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Giimriik Bolgesine
getirilen ve
giimriik islemine tabi
tutulan, en genis ifadeyle
giimriige konu olan her
esya, giimriik iglemine
tabi tutulmadan énce
uluslararasi bir
tagimanin éznesi

Hukuki bir olay olan tagi-
ma akdinin yapilmasindan
sonra fiziki bir olay ola-
rak da taginacak esyanin
tastyiclya teslim edilmesi
gerekir. Esyanin tagiyiciya
teslimi ile tagima isi fillen
baslamig olur. Bu noktada
tasiyici tarafindan Turkiye
Gumrik Bolgesi disindan
kara (demiryollan dahil),
:) .j deniz ve hava tasitlan ile

Turkiye'ye getirilen ve

glmrigin denetimi altin-
da gegici depolama veya antrepolara konulan
glimriige tabi egyanin, Gumriik idaresine tesli-
minin goénderilene teslim sayilip sayilmayacagi
konusunda doktrinde g farkh goris mevcut
oldugundan bahsetmekte fayda vardir. Birinci
goris, kara tagimalan igin Alman Hukukunda,
tasima senediyle birlikte diger belgelerin gén-
derilene verilmesi ve bu sayede gonderilenin
egya lzerinde tasarrufa yetkili hale getirilmesi
kosuluyla, giimritk makamlarnna yapilacak bir
teslimin gdnderilene teslim sayilacaginin kabul
edilecedini belirterek ayni sonucun Turk Tica-
ret Kanunu agisindan da benimsenmesinin
uygun olacagdini séylemektedir. ikinci gériis ise
Gumrik Kanunu'nun 69’uncu maddesindeki
“Beyannamenin tescilinin bir gimrik yOkim-
1GlG§u dogurmasi halinde, Gumrik vergileri
6denmedikge veya teminata baglanmadikga
beyanname kapsami esya teslim edilemez”
hilkmiind esas alarak egyanin mal sahibi veya
génderilene teslim edilmesine kadar tasiyanin
sorumlulugunun devam edecegdi disuncesin-
dedir. Soruna farkl bir gekilde yaklasan Ggiinci
goris ise, sz konusu meselenin ¢géziimiinde
taraflar arasindaki stzlesmeden hareketle bir
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degerlendirme yapilma-
s gerektigini belirtmek-
te olup, bu durumda ilk
agamada tespiti gere-
kenin, sézlesmeye gore
taglyicinin  gimriige mi
yoksa gonderilene mi
teslim etmeyi taahh(t
ettigi hususudur. Sayet
tasiyicinin gimride tes-
lim etmeyi taahhtit ettigi sonucuna varnilirsa, bu
islemin gergeklesmesi ile tagiyicinin sorumlulu-
gu son bulacak, eger génderilene teslim etmeyi
taahhiit etmigse, heniiz teslim etme gergekles—
medidi igin tasiyicinin sorumlulugu da devam
edecektir.*

504

verilmesi, gonderileni

esya iizerinde

hale getirir.

Doktrindeki bu (¢ goriistin de kendi igin-
de tutarll oldugu gériilmekle beraber her bir
gorisin eksik birakti@ bir nokta vardir ki o
da gumriik idaresinin sorumlulugu konusudur.
Esyanin, Gimrik Idaresine tesliminin, génde-
rilene teslim sayilip sayiimayacagr konusunda
bir géris olusturulurken tagiyicinin sorumiulu-
gu ve glmrik idaresinin teslim aldigi esya ile
ilgili sorumlulugu birlikte ele alinip degerlendi-
rilmelidir. Bu sekilde bir degerlendirme, deniz-
yoluyla ithal edilen mallarin teslimi konusundaki
yorum farkindan kaynaklanan tartigmalarin da
¢ozllmesi ydninde katkida bulunabilecek-
tir. Gumrik Yonetmeligi'nin “Esyanmn Teslimi”
baslikli 130’uncu maddesinin birinci fikrasi;
“Esgya, bosaltma yerinde kongimentoda teslim
edilecegi gosterilen ve bir niishasini tagiyan
kimseye ve eger konsimento emre muharrer
ise ciro ile devralmig sahsa teslim olunur. Bu

+  Seven Vural, “Tagiyanin Yilke Ozen Borcunun [hlalinden
(Yik Ziya ve Hasanndan) Dogan Sorumlulugu”, Yetkin
Yayinlan, 2003

Tasima senedinin
gonderilene

tasarrufa yetkili

kimseler esyayr almak

igin lazim gelen vasiflar

haiz sayilir. Ancak, konsi-

. mento ibrazi esas olmak-
la birlikte, kongimentosu

ibraz edilemeyen pet-

;_} |) rol ve tlrevleri, esyanin
5 & tastyicisi veya temsilcisi
tarafindan esyanin alicisi

olarak gosterilen GiUm-

rikge Onaylanmis Kisi Statli Belgesi sahiple-
rinin, kongimentodaki esya bilgilerini igeren ve
konsimentonun en geg doksan glin iginde ibraz
edilecegine dair verecekleri taahhiitnameye

'_istinaden konsimento ibrazindan 6nce aliciya

teslim edilebilir.” hitkmiinii amirdir ve bu hiikiim
ile Turkiye GUmrik Bolgesine gelen egyanin,
kongimentoda teslim edilecegi gésterilen ve bir
nushasini taglyan kimseye ve eder kongimen-
to emre muharrer ise ciro ile devralmis sahsa
teslim edilecegi belirlenmigtir. Glimriik mevzu-
atinda esyanin tesliminde tagiyanin onayinin
aranacagina dair herhangi bir hiikim bulunma-
maktadir.

Tagima senedinin goénderilene veriimesi, gén-
derileni esya tizerinde tasarrufa yetkili hale geti-
rir. Egya gimruge gelir, tasiyici veya temsilcisi
egyayl gimrige sunar. Egya glmrik idaresi ve
liman isletmesi gorevlilerince gegici depolama
yeri veya antrepoya alinir. Bu noktada génde-
rilen elindeki belgelerle esya (izerinde tasarruf
yetkisine sahip olsa bile, yiikii giimriikten tes-
lim almasina kadar gegen siire iginde, gegici
depolama yeri veya antrepoda bulunan esya-
ya gelecek herhangi bir zarar veya hasardan
kim sorumlu olacaktir? Uluslararasi tagimacilik
kurallarina en uygun gériinen Gglincl goéris,
sbz konusu meselenin ¢dziimlnde taraflar
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arasindaki sézlesmeden Gecici d I 78). Gegici depolama
hareketle bir degerlendir- PR Cepoimme yerlerinde bulunan esya-
me yapiimasi gerektigini yeri veya nin gegerli veya zorlayici
belirtmekte olup, sozles- antrepgda bulunan nedenler diginda ziyanin-
meden, taglyicinin egyayl esyaya gelecek herh angi dan, hasara ugramasin-

gumriige teslim etmeyi
taahhiit ettigi sonucuna
varilirsa, bu iglemin ger-
ceklegsmesi ile tagiyicinin
sorumlulugu son bulacak,
eger gonderilene teslim
etmeyi taahhiit etmigse, teslim etme gergek-
lesmedikge tagtyicinin sorumlulugu da devam
edecektir. Tagiyicinin, gimriige teslim etmeyi
taahhiit etti§i varsayildidinda, bu iglemin ger-
ceklesmesi ile tasiyicinin sorumlulugu sona
erecek ama glmriik idaresine teslim edilen ve
gumriik idaresine tesliminden sonra bir siire
gecici depolama yeri veya antrepoda kalan
esyada meydana gelen ziya ve hasardan kim
sorumlu olacaktir?

kim sorumlu
olacaktir?

Gumriige sunulan egyaya, glimrikge onaylan-
mig bir iglem veya kullanim tayin edilir. Ozet
beyan kapsamindaki egyaya, gimrilkge onay-
lanmis bir islem veya kullanim belirlenerek,
buna iligkin iglemler; denizyolu ile gelen esya
icin, dzet beyan verildigi tarihten itibaren kirk
bes giin, diger bir yolla gelen esya igin, &6zet
beyanin verildigi tarihten itibaren yirmi giin,
icinde tamamlanir (GUmriik Kanunu madde 46).
Esya, gimrige sunulmasindan sonra glimriik-
¢e onaylanmig bir islem veya kullamima tabi
tutuluncaya kadar gegici depolanan egya stati-
stinde bulunur ve bu sekilde adlandinlir (Gim-
rik Kanunu madde 47). Esya, gegici depolama
yerlerine buralarda gérevli isletme personelinin
sorumlulugu ve gimrilk memurlarinin gézeti-
mi altinda alinir (Gumritk Yonetmeligi madde

bir zarar veya hasardan

dan veya degistiriimesin-
den dogan mali sorum-
I~ R luluk isleticilere aittir. Bu
:) :} sorumluluk sz konusu

esyaya ait gimrik vergi-

lerinin glmriik idaresine
6denmesini de kapsar. Sorumlular hakkinda
duruma gobre ayrnica 5607 sayi Kacakgilikla
Micadele Kanunu hikimleri uyarinca kovus-
turma yapilir (GUmriik Yénetmeligi madde 514).

Tagiyicinin, gdnderen ile yaphd sbdzlesmede
gumrik idaresine teslim etmeyi taahhiit etti-
§i ve dolayisiyla gumrik idaresine teslim ile
sorumlulugunun sona erdigi durumda, gimrik
idaresinin esyanin muhafazasiyla ilgili yakaml-
Iukleri devreye girmektedir. Egyanin gimrige
sunulmasindan sonra gegici depolama yerine
alindigi durumlarda, Glmriik Kanunu ve Ydnet-
meliginin yukandaki madde hikimlerinden de
anlasilacagi lzere, gegici depolama igleticisi-
nin egyanin ziyanindan, hasara ugramasindan
veya degistiriimesinden dodan sorumlulugu
baslamaktadir. Gegici depolama igleticisinin bu
sorumluluklar yaninda, glimriik idareleri, gegici
depolanan esya igin, esyanin gegici depolan-
masindan dogan yikimliliklerden birinin yeri-
ne getirmemesi halinde, tahakkuk edebilecek
gumrik vergilerinin 6denmesini saglamak Uze-
re esya sahibinden teminat isteyebilir.

Esyanin gimriige sunulmasindan sonra, ant-
repo rejim beyani gergevesinde, antrepoya
konuldugu durumda da gUmrik idaresinin
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esyanin  muhafazasiyla 2 4 liyeti sonucu ortaya gikan
ilgili yiikiimidlikleri dev- 6 6 Esyanin giimriik noksanliklarin,  antrepo
reye girmektedir. Antrepo idaresine . igleticilerinin ve kullanici-
igleticisi; glmrik antre- sunulmasimin, larinin kusur ve hatalarin-

posunda bulundugu stre
icerisinde esyanin gimrik
go6zetimi altinda bulunma-
sini saglamaktan, glimrik
antrepo rejimi kapsamin-
da egyanin muhafaza
edilmesiyle ilgili yuktimla-
likleri yerine getirmekten
ve izinde belirtilen 6zel
sartlara uymaktan sorum-
ludur (GUmritk Kanunu
madde 96). Aynica GUimriik Kanunu’nun 97’nci
maddesi uyarinca kullanici da esyanin antrepo
rejimine tabi tutulmasina iligkin yuktmliiliklerini
yerine getirmekten her hallkarda sorumludur.
Antrepo igleticileri ve kullanicilari; esyanin glim-
rilk antreposunda bulundugu stire igerisinde
gumrik gozetimi altinda bulunmasini sagla-
mak, esyanin iyi muhafaza edilmesi konusun-
da yukudmlillklerini yerine getirmek ve izinde
belirtilen sartlara uymak zorundadir. Antrepo
isleticileri ve/veya kullanicilari, antrepolarina ali-
nan esyanin girerken giimrilk idaresince tespit
edilen miktan izerinden ve eder tespit yapiima-
migsa belgelerinde yazili miktarlan Uzerinden,
antrepodaki esyanin degistirilmesinden, giim-
rik idaresine kargi mali bakimdan sorumludur.
Bu sorumluluk, egyanin gimriik idaresince tes-
pit olunan veya belgelerinde ve antrepo beyan-
namesinde yazil miktarina ve cinsine goére
eksiklik veya degigiklik ortaya gikmasi halinde,
bunlara ait giimrik vergilerinin ve cezalarinin
6denmesini kapsar. Ancak; esyanin tabiatindan
dogan kayip ve firelerin, glimrigin gozetimi ve
denetimi altinda, antrepoda yapilan isleme faa-

degerlendiril-
melidir.

L . " .

gonderilene teslim sayilip
sayilmayacagmna dair
doktrindeki 3 farkl
goriig, giimriik

mevzuat igiginda

dan meydana gelmeyen
telef, kayip, galinma ve
diger haller dolayisiyla
meydana gelen eksiklik-
lerin, gumrik idaresine
ispat edilmesi ve bunun
idarece de kabul edilme-
si halinde sorumiluluk séz
konusu olmaz (Gumrik
Yénetmeligi madde 522).

%

' Tasiyicinin, génderen ile yaptigi sdzlesme-

de giimriik idaresjne teslim etmeyi taahhiit
ettigi ve dolayisiyla giimriik idaresine teslim
ile sorumlulugunun sona erdi§i durumda,
gecici depolama igleticisinin egyanin muha-
fazasiyla ilgili yiikimliliikleri devreye gir-
mektedir. Egsyanin giimriige sunulmasindan
sonra antrepo rejim beyani gergevesinde
antrepoya konuldugu durumda da Gilimriik
Kanunu ve Yénetmeliginin yukaridaki mad-
de hiikiimlerinden de anlagilacag uzere,
antrepo igleticisinin egsyanin muhafaza edil-
mesiyle ilgili sorumlulugu baslamaktadir.

Egyanin tasiyicisi tarafindan uluslararasi tagi-
narak, gonderildigi Ulkenin gimrik bélgesine
getirilip, o llkenin glimriik idaresine tesliminin,
gonderilene teslim sayilip sayilmayacag@ konu-
sunda doktrindeki t¢ farkl gériis ve GlUmriik
Mevzuatindaki hikimler dikkate alindiginda,
s0z konusu meselenin ¢dziminde taraflar ara-
sindaki s6zlesmeden hareketle bir degerlendir-
me yapilimasi gerekmekte olup, bu durumda
ilk agamada tespiti gereken, stézlesmeye gére

| Gumriik ve Ticaret | Sayi: 32 | Yil: 2012



GOmrilk ve Ticaret | Sayr: 32 | vil: 2012 |

tagtyicinin gimrge mi yoksa gonderilene mi
teslim etmeyi taahhit ettigi hususudur. Sayet
tagiyicinin giimriige teslim etmeyi taahhit ettigi
sonucuna varilirsa, bu iglemin gergeklesmesi ile
tagiyicinin sorumiulugu son bulacak, eger gén-
derilene teslim etmeyi taahhtit etmigse, heniiz
teslim etme gergeklesmedigi igin tagiyicinin
sorumlulugu, génderilene teslim edene kadar
devam edecektir. Glimriik idaresine teslim kimi
taraflarca génderilene teslim olarak kabul edil-
medidinden, tasiyanin sorumlulugu, malin giim-
riik idaresinde bulundugu siirede de devam
etmektedir. Bu durum ise hakli olarak birta-
kim gikayetlere neden olmaktadir. Bu nedenle
tagiyanin, giimriige mallan tam ve hasarsiz
teslim ettigini ispat etmesi halinde, giimriik
tarafindan mallarin génderilene teslim edil-
digi ana kadar meydana gelen zararlardan
tasiyicinin  sorumlu olmayacadina iligkin
diizenleme yapilmasi uygun olacaktir. Ayrica
gimrik mevzuatinda, esyanin tesliminde tasi-
yanin onayinin aranacagina dair herhangi bir
hiikim bulunmadi§i ve Gimrik Yénetmeligi'nin
“Egyanin Teslimi” baglikli 130’'uncu maddesinin
birinci fikrasl; “Esya, bosaltma yerinde kon-
simentoda teslim edilecegi gosterilen ve bir
nishasini tagiyan kimseye ve eder konsimen-
to emre muharrer ise ciro ile devralmis sahsa
teslim olunur. Bu kimseler egyayl almak igin
lazim gelen vasiflart haiz sayilir...” hilkkmii birlik-
te degerlendirildiginde, Tirkiye Gumriik Bélge-
sine gelen egya, konsimentoda teslim edilece-
gi gosterilen ve bir nishasini tasiyan kimseye
ve eder kongimento emre muharrer ise ciro ile
devralmig sahsa teslim edilecektir.
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DUNYA BANKASI
LOJiSTiIK PERFORMANS ENDEKSI
(LPI) 2012

M. Zafer KOKSAL |

I - GIRIS
Uluslararasi ticaretin
omurgasini olusturan

lojistik, ulagimdan, depo-
lamaya, kargo konsoli-
dasyonuna, sinir kontrol-
lerinden Ulke igi dagitima
ve Odeme sistemlerine
kadar uzanan gesit-
li kamu ve ozel sektdr

kurumlarini igeren temel faaliyetleri kapsamak-
tadir. GUnUmuzde kiresel arz zincirleri oldukga
gesitli ve karmagik oldugundan, lojistik etkinligi,
kamu hizmetlerine, yatinmlarina ve politikala-
nna bagl olarak degismektedir. Bu noktada,

Hamit BOZTEPE

. Gumriik ve Ticaret Uzmani
zkoksal@gtb.gov.tr

Gumr

H.Boztepe

7 ‘Z II. —{

3L
hizmetlerine,
yatinmlarina ve
politikalarina bagh
olarak
degismektedir.

Lojistik

etkinligi, kamu

Uzmani

tr

altyapinin inga edilmesi
ve tasimacilk hizmetleri
igin diizenleyici bir rejimin
geligtiriimesi ve gumrik
islemlerinde etkinligin
saglanmas!  hususlarin-
da kamuya &nemli bir rol
dismektedir.

Dinya Bankasi’'nin
2007°den bu yana her iki

yilda bir Grettigi Lojistik Performans Endeksi
(LPI) raporunun, bu yil Giclincisl yayimlanmig-
tir. Bu yil 155 Ulke igin olusturulan LPI, uluslara-
ras! ticarette engellerin azaltimasinda karsila-
silan zorluklan ortaya koyarak liderlere, politika

Giimrilk ve Ticaret | Say: 32 | Yil: 201
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yapicilarina ve 6zel sektore yon gostermesi igin
hazirlanmigtir.

Gintimiizde ekonomik biyiime ve yoksullugun
azaltiimasinda lojistik performansin biyik bir
énem tasidig yaygin olarak kabul edilmektedir.
Hukumetler, altyapiya yatinm yaparak ticareti
kolaylagtirabilmektedir. Ayrica lojistik surddri-
lebilirlik igin giderek 6nem kazanmaktadir. LPI,
ilk kez bu yil lojistik uygulamalaninin gevresel
etkilerini de igermektedir.

Genel olarak LPI, lojistik performansini dlgmek
igin basit, evrensel bir olgit saglamaktadir.
Diinya Bankasi ve diger uluslararasi organizas-
yonlar ile ticaret uzmanlan, politika yapicilar ve
uygulayicilar gelismekte olan llkelerde ticaretin
kolaylagtinimasi faaliyetlerinde LPI'yi kullan-
maktadirlar.

LPI, lojistik performansin 1’den (en kétll) 5'e (en
iyi) kadar puanlanan ¢ok boyutlu bir degerlen-
dirmesidir. Endeks 155 Ulkenin lojistik profilleri-
ni kargilagtirmak igin 1.000 civarinda uluslarara-
si nakliye acentesi tarafindan yapilan 6.000’den
fazla bireysel Ulke degerlendirmelerini kullan-
maktadir.

Rapor 143 ke igin gesitli yurtici performans
gostergelerini de igermektedir. Ankete katilan-
lanin altyapi kalitesi, temel hizmet performan-
si, izin iglemlerinin kolaylidi, zaman, maliyet ve
ithalat ve ihracat tedarik zincirlerinin gtivenilirli-
gi konularindaki degerlendirmeleri alinmugtir. Bu
gostergeler, Glkelerin sadece liman ve sinirlarin-
da degil tlke igindeki lojistik kisitlarinin belirlen-
mesinde kullaniimaktadir.

Anket iki kisimdan olusmaktadir. ilk kisminda
(uluslararasi), ankete katilanlar sekiz &nemli

yurtdigl pazarda lojistik performansin alt kilit
bilesenini degerlendirmektedir. Bunlar;

e  GUmrik streglerinin verimliligi (bilesen 1)

e Ticaret ve tagimacilikla ilgili altyapinin kalitesi
(bilesen 2)

*» Rekabetci fiyatlarla sevkiyat génderebilme
kolayligi (bilesen 3)

* |Lojistik hizmetlerin kalite ve yeterliligi
(bilesen 4)

e Sevkiyatlann izleme ve takip edilebilirligi
(bilesen 5)

* Aliciya zamaninda ulasan sevkiyatlann sikhigi
(bilesen 6)

Raporun ikinci kisminda (yurtici) ise katiimeilar
kendi Ulkelerindeki lojistik performans hakkin-
da, nitel ve nicel zaman ve maliyet bilgilerinin
bir karnigimini igeren detayll veri saglamaktadir-
lar. Bu nedenle, yurtigi bélumii tilkelerin lojistik
ortamlari, temel lojistik stiregleri ve kurumlarn ve
zaman ve maliyet performansina iliskin daha
detayl bilgileri igermektedir. Bu yaklagim sinir
ve limanlan igermemekie, Ulke igindeki lojistik
kisitlarini ele almaktadir. Yurtici bolimi, doért
ana faktor grubu olan altyapi, hizmetler, sinir
islemleri ve slresi ve tedarik zinciri guvenilir-
ligi baglaminda Ulkenin performansini analiz
etmektedir.

Il - 2012 YILI LOJiSTIK PERFORMANS
ENDEKSI

Gilntmizde Ulke ve Ulke gruplan gelecege
yonelik lojistik politikalan kabul etmiglerdir. Bu
anlamda Guiney Afrika’da, devlet yillik bir lojis-

51



tik raporu yayinlamaya baglamig, Endonezya ve
Malezya ulusal lojistik stratejileri geligtirmisler-
dir. Cin, lojistik kalkinma igin bir biiro olusturan
birkag Ulkeden biri olmustur. ABD ise 2011’de
Ticaret Odasi ile igbirligi yaparak Arz Zinciri
Rekabetciligi Konseyini hayata gegirmistir.

Bu ttr kamu destekleri lojistik hizmet saglayici-
laninin 6nemini ortaya koymaktadir. Uluslararasi
ticarette kiresel lojistik ag1 deniz nakliye, hava
nakliye, kara tasimaciligi, ve depolamay! iger-
mektedir. Kiiresel tedarik zincirlerinin kesintiye
ugramamasi igin ise lojistik hizmet saglayicilan-
nin hem entegre olmalan hem de gesitlenmeleri
gerekmektedir. ' Sl

Unutulmamalidir ki, bir tedarik zinciri en zayif
halkasi kadar glglidir. Sadece bir alandaki
ilerleme, herhangi baska bir alandaki eksikligi
her zaman telafi edemeyebilir. Bu nedenle poli-
tika yapicilar en zayif halkay gliglendirmek igin
midahale etmeli ve reformlan baglatmalidir.

2012 LPI’den Kilit Bulgular

Onceki iki raporda oldugu gibi, 2012 raporunda
da yiksek gelirli Glkeler ilk 10 sirada yer almig-
tir (Tablo 1). 2010 ve 2012 yillannda ilk 10'da
yer alan (lkeler hemen hemen aynidir. Cesitli
kiiresel ve bolgesel tedarik zincirlerinde 6nemli
yer iggal eden bu llkeler, lojistik sektériinde kilit
oyuncular olarak goriilmektedir.

Tersine, en alt sirada yer alan 10 dlke'nin hepsi
disik gelirli Glkeler olup, cografi olarak 8'i Afri-
ka Kitasinda yer almaktadir. Cografi engellerle
birlikte, slrekli kargaga, silahl gatigma ve dogal
afetler bu Ulkelerin piyasalara erigimini engelle-
mis ve boylece kiresel arz zincirlerine katiim-
lan kisitlanmigtir.

Tablo 1: Lojistik Performans Endeksinde ilk 10 Ulke

LPI Puani

Ulke . LPISiras

Singapur B 1 4,13
Hong Kong 2 412
Finlandiya 3 4,05
Almanya 4 4,03
Hollanda 5 4,02
Danimarka 6 4,02
Belgika 7 3,98
Japonya 8 3,93
ABD 9 3,93
Ingiltere 10 3,90

Ust ve alt orta gelirli Glkelerden olusan genis

orta gelir grubunda ise beklenildigi gibi bazi
hizl bidylyen ylikselen ekonomilerin LPI sirala-
masinin lst yarisiria hakim oldugu goériilmekte-
dir (Tablo 2). 2012 LPI siralamasinda 27. sirada
yer alan Turkiye’'nin, en iyi ilk 10 st orta gelir-
li Ulke siralamasinda Gulney Afrika ve Cin’den
sonra 3. sirada geldigi gorilmektedir.

Tablo 2: Lojistik Performans Endeksinde
En lyi itk 10 Ust Orta Gelirli Ulke

Ulke LPI Sirasi LPI Puani
Giiney Afrika 23 aer

Gin 26 3,52
Tridiye 27 3,51
Malezya 29 3,49
Bulgaristan 36 321
Tayland B 38 3,18

sil B T T
Tunus 41 3,17
Brezlya 45 313
Meksika a7 3,06

Lojistik puanlar yliksek gelirli tlkelerde diisik
gelirli Glkelere gére ortalama %45 daha fazla-
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o
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dir. Bu fark beklenen bir

L

Daha o6nceki raporlarda

durumdur. Dustk gelii | "y {| 2010 yili oldugu gibi 2012 rapo-
lkelerde altyapi mikta- uluslararasi LPI runda da yiksek gelirl
n ve kalitesinin yani sira genel siralamasinda lilkeler ilk 10 sirada yer
insani, teknik ve finansal 3,22 puan[a 39'uncu almigtir. Siralamada Sin-

i iddi p— 4,13 irin-
kapasite alaniannda o sirada yer alan Tiirkiye, FIPUr AT faiania bin
engeller bulunmaktadir. ci olurken; Burundi 1,61

2012 LPI siralamasinda

Tum bu faktdrler, teknik
seviyede karmagik olan
ve verimli igleyebilmesi
icin kamu ve ozel sektor
katkisina ihtiyag duyan
lojistik sektoriini olum-
suz olarak etkilemektedir.

27’nci siraya
yiikselmigtir.

Raporda LPI puanlarina gore Ulkeler, esit sayida
tilke igeren 5 gruba aynimigtir. Alt grup en diguk
LPI puanl tlkelerden, Ust grup ise en yiiksek
LPI puanl tlkelerden olugsmaktadir. Bu 5 grup,
daha dnceki raporlarda yapildigi gibi LPI puan-
lannin dagiimina gére 4 kategoriye ayrilmigtir:

Lojistikte Kotii Olan Ulkeler: En az gelismis
tilkelerdeki gibi ciddi lojistik kisitlar olan Glkeleri
kapsar (Alt LPI Grubu).

Kismen iyi Performans Gésterenler: Genel-
likle diiglik ve orta gelirli tlkelerdeki gibi belirli
diizeyde lojistik kisitlar olan tilkeleri kapsar (3.
ve 4. LPI Grubu).

istikrarll Performans Gésterenler: Lojistik
performansi, bulundugu gelir grubundaki tilke-
lerin gogundan daha yiiksek puanlanan Ulkeleri
kapsar (2. LPI Grubu).

Lojistik Dostu: Yiiksek performansli ve ¢odu

yiksek gelirli olan (lkeleri kapsar (Ust LPI
Grubu).

puanim 3,51’e yiikselterek

puanla sonuncu olmusg-
tur. 2010 yih uluslararasi
LPI genel siralamasinda
3,22 puanla 39'uncu sira-
da yer alan Turkiye, 2012

a ‘D
LPI siralamasinda puanini

3,51’e yiikselterek 27°nci siraya ylkselmistir.

Lojistik Performansi Tek Gecede Gelisme
Kaydetmez

GlnUmiuzde ticaretin kolaylagtinimasi, ekono-
mik kalkinma igin hayati énem arz etmektedir.
Daha iyi lojistige sahip ulkeler, daha hizh blyl-
yebilmekte, daha rekabetgi olabilmekte ve yati-
nmlarnni artirabilmektedir. Bugiin distk gelirli
tilkelerde lojistik performansinin artinimasi tica-
ret hacmini %15 civarinda gelistirebilmektedir
(Hoekman ve Nicita, 2011).

Lojistik performansinda sirekli gelisim sagla-
nabilmesi igin politika yapicilan ve &zel sektdr
paydaslarinin uzun vadede, kapsaml reform-
lar gergeklestirmeleri gerekmektedir. Uriinle-
rin piyasaya daha etkin, glvenli ve ekonomik
olarak tasinmasi i¢in Ulkeler iglem maliyetlerini
dusurmeli, ticareti destekleyen politikalar kabul
etmelidir. Boylece ihracatta daha rekabetgi
hale gelebilirler. Bu anlamda ticareti kolaylagti-
rici reformlar uluslararas ticarette rekabetgiligi
desteklemektedir (Reis ve Farole, 2012).
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.
.
. .
Sumerk
nicaret

Genel lojistik performan-
si gelistikge, glimrik ve
diger sinir kurumlan diger
unsurlara gére daha hizl
gelismektedir. Diger grup-
lara gore son iki grupta
“altyapi” bileseninin geri
kalmig durumda oldugu
goriilmektedir. Bu durum
gelismekte olan Ulkelerde
fiziki altyapi yatinmlannin
devam eden bir ihtiyag
oldugunu gdstermektedir.

A4

ilgili altyap:
kalitesidir.

2007-2012 doneminde en alt iki grupta en hiz-

It geligsen iki bilesen, gimruk ve sinir yénetimi
islemlerinin etkinligi ile lojistik ticaret ve tagima-
cilik ile ilgili altyapi kalitesidir.

Turkiye'nin de iginde bulundugu Ust orta gelir-
li Ulkeler en hizh geligimi “lojistik hizmetlerin
yeterliligi ve kalitesi”nde gostermistir.

Lojistik Farklihk Devam Etmektedir

Ortalamada, yiksek gelirli Ulkelerin fakir {ilke-
lere gore LP| puanian daha yiksektir. Lojistik
puanian yiiksek gelirli Glkelerde distk gelir-
li Glkelere gore ortalama %43, alt orta gelirli
Ulkelere gore %34 ve Ust orta gelirli Ulkelere
gére%24 daha fazladr.

Tek Basina Gelir, Lojistik Performansi
Aciklamamaktadir

Devam eden lojistik farkliiga ragmen, tek basi-
na gelir belirli gelir gruplarinda yer alan tlkelerin
lojistik performansinin neden farklilagtigini agik-
lamamaktadir. Bu durum &zellikle distik ve orta

2007-2012
doneminde en alt
iki grupta en hizl gelisen
iki bilesen, giimriik ve
st yonetimi iglemlerinin
etkinligi ile lojistik ticaret
ve tagimacilik ile

gelir gruplan igin daha
belirgindir. Yiksek gelirli

. Ulkeler agirlikh olarak en
st dilimde yogunlasmis-
ken, diger gelir gruplann-
dakilerin dilimlere daha
fazla dagildigi gérilmek-
tedir. Ust ve alt orta gelirli
lkelerin alt LPI diliminde
st dilime kadar siralandi-
41 gorlimektedir.

Bulundugu gelir grubu-

na gore yiiksek gelirli olmayip en Ust dlizeyde
perfonnans"g'bs‘téren tilkeler Vietnam, Hindis-
tan, Cin ve Giiney Afrika'dir. Turkiye'nin de
bu grupta yer aldi§i séylenebilir. Gelir grubuna
gore yiiksek gelirli olmayip en kétii performans
gbsteren lilkeler ise Cibuti, Kongo Cumhuriye-
ti, Irak, Angola, Kiba, Karadag, Libya, Gabon,
Veneziella ve Rusya Federasyonu’'dur. Bu
dagilim lojistik performansinda gelir kadar poli-
tikanin da etkili oldugunu géstermektedir.

1l - LOJiISTIK PERFORMANSIN
AYRISTIRILMASI

6 temel bilesen igin LPI puanlarn ve iilke sira-
lamasi, yabanci lojistik uzmanlarinca saglanan
bilgilerden olusan anketin uluslararasi kismin-
dan gelmektedir.

Yurtigi LPI’de ise anket katilimcilari faaliyet gés-
terdikleri Glkedeki lojistik ortam hakkinda deger-
lendirmeler yapmuglardir. Bu nedenle, yurtigi
bélimi Glkelerin lojistik ortamlan, temel lojis-
tik suregleri ve kurumlan ve zaman ve maliyet
performansina iliskin daha detayll bilgileri iger-
mektedir. Bu yaklagim sinir ve limanlari igerme-
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mekte, lilke igindeki lojistik

diger nokta da Ust grup

kisitlanni ele almaktadir. I 3[ ?l Tek ba$ma disindaki tim gruplarda
Yurtigi balumi, dért ana gelir belirli katihmcilar altyapi kalite-
faktor grubu olan altyapi, ge!l'r grup larinda sine gbre hizmet saglayi-

hizmetler, sinir iglemleri
ve siresi ve tedarik zinciri

gavenilirigi  baglaminda

ilkenin performansiniana-  neden farkhlagtigim
Begmel agtklamamaktadir.
Altyapi

Ankete katilanlar, Ust grupta yer alan dlkelerin
altyapisina, diger gruplarda yer alan llkelere
gére daha gok puan vermiglerdir. Diger doért
grup arasindaki farklilik, 6zellikle kara ve demir-
yolu baglantilan igin, daha az dikkat gekicidir.
Ayrica, her ne kadar altyapi gelismekte olan
tlkelerde halen bir lojistik kistt olsa da, gelis-
tigi gérilmektedir. 2010'dan beri birgok alt-
yap: tirinde memnuniyet artmigtr. Tim LPI
gruplarinda katiimecilar en gok “bilgi ve iletisim
teknolojisi"nden memnun kalmiglardir. Tersine
demiryollan altyapisinda ise genel bir memnu-
niyetsizlik oldugu gérilmektedir.

Hizmetler

Temel lojistik hizmetlerinin yeterliligi ve kalitesi
tim dlke performansinda dnemli bir belirleyici-
dir. En alt ti¢ LPI grubunda bulunan dlkeler igin
tagimacilik acentelerine diger hizmet saglayici-
lara gére daha yilksek puan verilmistir. Demir-
yolu tagimacilidi ise demiryolu altyapisinin pua-
nina uygun olarak az puan almigtir.

Ayrica, altyapida oldugu gibi st grupta yer alan
tlkeler hizmet saglayicilann kalitesi ve yeterli-
liginde en yiiksek puanlan almigti. Onemli bir

yer alan iilkelerin
lojistik performansimin

cilarindan daha memnun

kalmiglardir. 2012 LPI'de

2010’dan farkl olarak tim

LPI gruplarinda demiryo-

9 E) lu altyapisi ve demiryolu

hizmetlerinden memnun

olma dulzeyinin dikkat

gekici sekilde farklilastigi

gbziikmektedir. Ancak her ikisi de dislk puan
almigtir.

Sinir iglemleri ve Siiresi

LPI, sinir iglemleri ve siirelerine iligkin pek gok
gbstergeyi icermektedir.

- [thalat ve ihracat siiresi

Lojistik performansin faydali digttlerinden biri,
ticaret islemlerinin tamamlanma suresidir. LPI
arastirmasi ithalatta, liman ve havalimani teda-
rik zincirlerinde teslim siresinin disiik perfor-
mans gosteren Ulkelerde yiliksek performans
gosteren Ulkelere gére 3,5 kat fazla oldugunu
gostermektedir. Karayolu tedarik zincirlerinde
bu fark yaklasik 3 kat fazladir. Her iki durumda
da bu slreler mesafe ile iliskilidir (korelasyon
katsayisi 0,6'dir). Bu iliski, cografi engellerin ve
ic tasimacilik piyasalarnnin bazi tlkeler igin cid-
di zorluklar teskil etmeye devam ettigini goster-
mektedir.

Cografyanin, ithalat teslim sirelerini etkileyen
tek faktdr olmadigi aciktir. Ozellikle ithalat tara-
finda sinir iglemlerinin her boyutunda harca-
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nan surenin azaltimasina
yonelik galismalar yapil-
maktadir. Disik perfor-
mans gdsteren (ilkelerde
sinir ydnetimi reformunda
siregelen gabalarn fizik-
sel muayene orani, islem-
lerin fazlad ve bilrokra-
si lzerine odaklanmasi
gerekmektedir. Tum (lke
gruplarnda gimriklerde gegen siire toplam
ithalat siresi igerisinde klglik bir orana sahiptir.
Fakat glimrikte gegen sire esgyalar fiziki kont-
role tabi tutulduklarinda ciddi sekilde uzamak-
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giimriiklerde gegen siire
toplam ithalat siiresi
icerisinde kiiciik bir

tadir. Temel glimriik iglemleri, tim tlke grup- .

larinda ciddi sekilde birbirine yakinsamaktadir.
Fakat fiziksel kontrol, hatta farkl kurumiar tara-
findan ayni sevkiyatin defalarca kontrolii, diigiik
performans gosteren llkelerde daha yaygindir.

Genellikle ihracat tedarik zincirlerinin iglem
ylkd, ithalat tedarik zincirlerine gére daha
hafiftir. Dolayisiyla, ihracatta ithalata gore tes-
lim sireleri daha kisadir. Ancak, lojistik perfor-
mansin gelir gruplanna farklilasmasina benzer
sekilde ihracat teslim sireleri de farklilagmigtir.
Dilsgilk gelirli tlkelerde ylksek gelirlilere goére
ihracat teslim suresi 3-4 kat daha uzundur.

Teslim sdrelerinin tersine gumriik iglemleri
lUlkelerde daha benzer hale gelmistir. Gimriik
iglemleri i¢in en blyiik performans farkhliginin
alt LPI grubuyla diger gruplar arasinda oldugu
gbrilmektedir.

Gimrikler sinir ydnetiminde yer alan tek kurum
degildir. Ulkeler arasinda giimrtik islemleri daha
benzer hale gelse de birgok llkede tedarik zin-
ciri performansi giimriik diginda sinirlarda bulu-

Tiim iilke
gruplarinda

orana sahiptir. =

nan kurumlar tarafindan
kisitlanmaktadir. Bu nok-
. tada, tim sinir yénetimi
idareleri arasindaki isbir-
ligi (standartlar, saglik,
bitki saghg, tasimacilik
ve veterinerlik kurumlari-
ni igeren) ve yasal uyum-
lulugu saglayan modern

j J
yaklagimlar  getirilmesi

bilhassa ¢gok énemlidir.

Gumriiklerden memnun olma derecesi, sinir-
da yer alan diger kurumlara gére genel olarak
daha iyidir. Gumrlkler ve diger sinir kurumian
arasinda memnun olma derecesi farki 6zellik-
le “saglik/bitki ve hayvan sagh@” kurumian igin
dikkat gekicidir. “Kalite ve standartlan denetle-
me kurumlar”’ndan memnun olma derecesi ise
daha yiiksektir. 2010 LPI sonuglari ile kargilag-
tinldiginda, tst LPI grubunda bulunan daha gok
katlimeinin  glimrilk idarelerinden (%62'den
%68'e ylkselmis) ve saglik kurumlarindan
(%57°den %59'a yilkselmis) memnun kaldid,
kalite ve standartlan denetleme kurumlarindan
memnun kalma oraninin ise degigsmedigi goriil-
mektedir. Alt LPI grubunda ise memnun olma
orani (¢ sinir kurumu igin de digmustr (gim-
rikler %26'dan %19'a; kalite ve standartlan
denetleme kurumlan %24’ten %17’ye; saglk
kurumlarinda ise %15'ten %11’e).

Biirokrasi ve Kirtasiyecilik

Blrokrasinin fazlalidi, sinirda koordinasyon
eksikligi oldugunu ve bunun 6zel lojistik opera-
torlerine yiikledigi yiikil gbstermektedir. Yiiksek
performans goésteren Ulkelerde faaliyet gés-
teren operatdrler diigiik performans gosteren
Ulkelerdeki operatdriere gére daha az kamu
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kurumuyla (yan yarya) kargt karstya kalmak-
tadirlar. Bu durum istenen belge sayisi igin de
gegerlidir: Yiksek LPI puanh olan Ulkelerde
istenen ortalama dokiiman sayis! iki ya da d¢
iken diisiik performanslilarda bu say dort ya da
bege gikmaktadr.

2012 biirokrasi géstergelerinin 2010 yiliyla kar-
silagtinimasindan gikan sonug umut vericidir.
ithalatgi ve ihracatgilar, temasa gegmek zorun-
da olduklan kurum sayis| Ust LPI grubu harig
azaldigim belirtmigtir. Aynca tim LPI grupla-
n igin ihracat ve ithalatta gerekli belge sayisi
azalmistir.

Dokiimantasyonun basitlestiriimesi, ticaretin
kolaylastirimasi giindeminde her zaman &nde
yer alan bir konu olmustur. Bu durum pek gok
girigsimi tek pencere sistemini kurmaya y&nelt-
misti. Doing Business’deki gdstergeler gibi
bazi is gevresi gostergeleri bu konudaki basit-
lestirmelere biylk 6nem vermektedir. Ancak,
belge ve islemlerin basitlestiriimesi ve tek pen-
cere girigsimleri, sinir ydnetiminin diger boyutla-
rindaki zayifliklan (altyapi eksiklikleri) ele alma-
dan yeterli olmayabilir Bunun yaninda, sinir
yonetiminin ve daha genel olarak yazilm ve
fiziki altyapinin gelistirilmesi de énemlidir.

- Gecikmeler, gtivenilirlik ve hizmet sunumu

Dislik performansh olmanin bazi nedenleri
hizmet kalitesi ile gumriikleme iglemlerinin
maliyet ve hizi gibi Ulkenin tedarik zincirinin
i¢inde bulunan problemlerden dogabilir. Ancak
dolayl olarak deniz yollarina bagimli olmak
gibi bazi nedenler yurtigi tedarik zinciri disinda
ortaya gikmakta ve (ilkenin kontrolii altinda
olmamaktadir.

LPI veri kiimesi, dogrudan yurtigi hizmetler ve
kurumlann performansi ile ilgili oimayan gecik-
melerin olasi kaynaklan Uzerine detayh bilgiler
saglamaktadir.

En iyi ve en kotu performans gdsteren llkeler
arasindaki fark LPI'nin bes gecikme kategori-
sinde belirgin olmakla birlikte zorunlu depola-
ma, deniz yolu ile tagimacilik ve riigvet alanlarin-
da oldukga fazladir. Gecikmeler ve beklenme-
yen maliyetler dusiik puanh likelerde oldukga
yaygindir. Daha da kétiisi, gecikme sk LPI
diliminin genelinde artmaktadir. Alt grupta kati-
imcilann % 60" sevkiyatlann sik sik ya da her
zaman zorunlu depolama veya yiikleme éncesi
muayene nedeniyle geciktigini belirtmistir.

Ust LPI grubunda katiimeilann gogu ithalat ve
ihracat sevkiyatlannin neredeyse her zaman
zamaninda geldigini belirtmigtir. Alt grupta ise
bu oran ihracatta 2/3, ithalatta 1/3 olarak belir-
lenmistir.

Diinya Bankasi bélgelerine gére sevkiyatlarn
sik sik ya da neredeyse her zaman planladidi
gibi teslim edildigini belirten katihmei oranlarina
da raporda yer verilmigtir. Buna gére katihm-
cilarin %59'u Giiney Asya'da (en disik per-
formans goésteren bolge) ve %75'i Dogu Asya
ve Pasifik'te (en ylksek performans gosteren
bélge) ihracat sevkiyatiannin genelde ya da
neredeyse her zaman planlandigi zamanda tes-
lim edildigini belirtmiglerdir. ithalat performansi
ise daha genis bir sekilde degigsmektedir. Orta
Dogu ve Kuzey Afrika’da (en diigiik performans
gosteren bolge) katilimeilarin %34°0, Avrupa ve
Orta Asya’da (en ylksek performans gosteren
bdlge) ise %60" ithalatta sevkiyatlarin sik sik
ya da neredeyse tam zamaninda planlandigi
zamanda teslim edildidini belirtmistir.

- —| &



Bu veriler bir rekabetgilik gbstergesi olan cografi
ongorilebilirlik farkhliklanna iligkin fikir vermek-
tedir. Cografi 6ngorulebilirlik farklhigimin arttigi
gorlilmektedir. 2010 LPI'den beri sevkiyatlarin
sik sik veya neredeyse her zaman planlandigi
zamanda teslim edildigini belirten katilimcilarin
orani Dogu Asya ve Pasifikte ithalatta %41'den
%56'ya, ihracatta ise %26'dan %75’e yliksel-
migtir.

Kalite de 6zel sirketler ve musterileri igin olduk-
ca dnemli bir kriterdir. 2012 LPI, dusik ve
yliksek performans gosteren (lkeler arasin-

_da sevkiyat kalitesi farkliiginin oldukt;a bOyuk
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oldugunu ortaya koymustur. Ust LPI grubunda‘

sevkiyatlarin sadece %15’inin kalite kriterleri-
ni saglamadidi, en kotl puan llkelerde ise bu
oranin iki kattan daha fazla oldugu (%35) goril-
mektedir.

IV - TICARETIN KOLAYLASTIRILMASI VE
LOJISTIKTE YENI FIRSATLAR

2007 raporunun yayinlanmasindan bu yana,
lojistik dnceliklerinin hem kiiresel hem de llke
diuzeyinde, ozellikle dar gelirli Ulkeler diizeyin-
de degistigi gorulmektedir. Gunumuzde lojistik
etkinlik ve ticaretin kolaylastinlmasi konulari,
politika yapicilannin, ézel firmalarin ve ulusla-
raras| orgltlerin glindemlerinin (st siralarinda
yer almaktadir. Birgok gelismekte olan iilke,
tedarik zinciri etkinligi ile ticaretin ve tagimaci-
ik hizmetlerinin kolaylastinimasi igin reformlar
yapmaya baglarmistir.

Uluslararasi topluluk bu gabalan desteklemek-
tedir. Lojistik ve ticaretin kolaylastinimasi ile ilgi-
li projeler Diinya Bankasi portféylniin %10°unu
olusturmaktadir. Diinya Bankasi, 2010 yilinda

digilk gelirli Glkelerde ticaretin kolaylagtirima-
sl ve lojistigi amaglayan projelere teknik yardim
girisimini baglatmigtir. Ayrica, Asya, Afrika ve
Amerika’da bulunan bélgesel kalkinma banka-
lar da bu konudaki gabalarini artirmigtir. Diger
taraftan Doha Round’undaki katilimcilar yeni
ticareti kolaylagtinci énlemlerin Dinya Ticaret
Orgiitti anlagmasinda yer almasi konusunda
mutabakata varmustir.

Ancak, kiresel farkindaliktaki bu artiga ragmen
lojistik ve ticareti kolaylagtinci 6nceliklerin ya
tlkeler tarafindan, ya da bélgesel olarak kiigiik
ve aralarinda uyum bulunan ilke gruplarinca
uygularnaya koyuldugu gorllmektedir. Cunki
tlkeler degisik reform ve gelismelere ihtiyag
duymaktadir.

Altyapi

Ticaretle ilgili alt yapi yatinmlan, kamu girigimi-
nin dogrudan yatinm ya da kamu &zel ortak-
liklan yoluyla en yerlesik oldugu alandir. LPI
anketleri, OECD Ulkeleri ve gelismekte olan
Ulkeler arasinda algilanan altyapi performansi
bakimindan biyiik bir farkhlik gdstermektedir.

ilk olarak, her ne kadar biligim ve iletisim tekno-
lojileri ticaret islemileri icin hayati olsa da endi-
selenmek icin 6nemli bir neden degildir. Tum
gelir gruplan arasinda kalite ve kullanilabilirligi
yliksektir.

ikinci olarak, en diistik iki LPI diliminde, Giiney
Asya ile Orta Dogu ve Kuzey Afrika’da kara yolu
kalitesi ile ilgili endigeler yiiksektir.

Uglincli olarak zayif demiryolu altyapisinin
devam etmektedir. Demiryolu kalitesinin yik-
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sek veya gok ylksek oldugunu belirten kati-
limcilarin sayisi diger altyap: alanlarin yarisidir.
Demiryolu altyapisindan memnun olanlarn en
fazla oldugu yer Orta Dodu ve Kuzey Afrika ile
Avrupa ve Orta Asya'dir. Ancak bu bélgelerde
de demiryolu altyapisina, diger altyapilara gore
daha diigiik puan verilmistir. Bu nedenle, sade-
ce temel nitel degisiklikler, demiryolu lojistiginin
performans ve kalite olarak gelistirebilecektir.
Ornegin, karayolu ve konteyner tagimaciligi ile
rekabet eden demiryolu tagimaciig olan ulke
sayisi gok azdir.

Sasirtici gekilde, liman lojistigi ile ilgili endige-
lerin yiiksek olmasidir. 2012 LPI'de geligmekte
olan bélgelerin timiinde ve en yiiksek LPI dili-
mi digindaki tim gruplarda liman altyapisindan
memnun olmayanlar oldukga goktur. Bu durum
ise kolaylagtirici dnlemlere ragmen birgok eski
limanin fiziki sinirlanina ulagmig olmasiyla agik-
lanmaktadir.

Geligmekte olan (lkelerdeki liman altyapisi
memnuniyetsizliginin iki temel kaynadl bulun-
maktadir:

* Kapasite eksikligi, yatinm eksikligi ve kire-
sel finansal kriz nedeniyle 6zel sektor katili-
minin azalmasi.

* Tamamlanmamig ya da eksik kalmig reform-
lar nedeniyle mevcut tesislerdeki verimsiz
islemlerin zayif performansa ve yapay tika-
nikhiga neden olmasi.

Bu nedenle yeni kapasite yatinmlanindan énce
liman islemlerinin verimliligini artiracak reform-
lara 6ncelik verilmelidir.

Gelismekte Olan Ulkelerde Lojistik
Hizmetlerinin Gelistirilmesi

Giindemin diger 6nemli bir konusu da lojistigin
ve ticareti destekleyen hizmetlerin gelistiriime-
sidir. Bunlarin kalitesi ticaret ve tagimaciligin
kolaylastinimasinin merkezinde yer almaktadir.

Baz yiikselen dlkeler, lojistik hizmetlerin gelisi-
minde gesitliligi bir firsat olarak goérerek, ken-
dilerini bolgelerinde lojistik bir merkez olarak
konumiandirmisti. Ornegin, Fas 2011 yilinda
lojistik geligim igin bir kurum kurmustur. Tan-
ger Med limanina yapilan yatinmlarin bagaril
olmasi, tlkenin tagsimacik ve lojistik tesis ve hiz-
metlerini, kendi ekonomisinin dtesine gecirecek
bir politika izlemesine neden olmustur. Benzer
stratejiler, Malezya ve Panama gibi yerlerde de
uygulanmaktadir.

Gelismekte olan Ulkelerde etkinsizligin iki temel
nedeni, hizmetlerin bdlinmis, yerel piyasalarin
ise kuglk olmasidir. Kiresel tedarik zincirleri-
nin entegrasyonunu bozan bélinmenin birgok
nedeni vardir. Bunlardan biri fonksiyonlarn bolen
politikalardir. Ornegin, belli dizenlemeler halen
gumriik misavirlerinin tagimacilik hizmeti veren
tedarikgilerden badimsiz olmasini gerektirmek-
tedir.

2010 LPI'den beri, nakliye piyasasi, hizmet
reformlarinin ana odaklarindan biri olmustur.
Nakliye anketleri, Ulkeler arasindaki naviun
maliyeti farkliliklaninin, tagimacilik hizmeti sag-
layan tedarikgi piyasasinin verimsizliginden ve
dis rekabeti engelleyen dizenlemelerden kay-
naklandigini géstermekitedir.

Ulusal ve bolgesel dizenleyiciler, 6zellikle
piyasaya girisi kisitlayan engellerin kaldinima-




si yoluyla gilvenli, yliksek kaliteli hizmetlerin
geligmesine yardimci olacak gtdileri olustur-
malidirlar.

Sinir Yénetiminin Koordinasyonu

2010 ve 2012 LPI verileri giimrik islemlerinin
zaten diizeldigini gdstermektedir. Vans dncesi
bildirim, online bagvuru ve sonradan kontrol
yaygin olarak kullamimaktadir. Bu gelismeler
hig kugkusuz, Diinya Gumriik Orgiitii ve Diinya
Ticaret Orgiiti'niin teknik yardim ve kapasite
gelistirme destekli prensiplerinin kademeli ola-
rak yayginlastirimasindan kaynaklanmaktadir.

Ancak, gumriikler sinir ydnetiminde yer alan

tek idare degildir. Kalite ve standart denetimi ve
saglik ve bitki sagligi denetleme kurumlarindaki
gecikme ve beklenmeyen problemler de en az
gumriik iglemleri kadar tedarik zinciri problem-
leri yaratmakta ve boylece genel lojistik perfor-
mansi zayiflatmaktadir.

Esyalarin kontrolinde daha bitlnsel bir yak-
lagim olugturulmasi yeni gilindemin &nemli
bir unsurudur. Bu; standartlar, saglk, bitki
saghg, tasimacilik ve veterinerlik kurulus-
larini igeren tiim sinir yonetimi kurumlan
arasinda daha iyi igbirligi ve yasal uyumliu-
luk igin modern yaklagsimlar getirilmesini
gerektirmektedir. Glimriik idaresinin yiiksek
diizeyde otomasyonu ve esya kontrollerin-
de secimi risk yonetimi prensiplerine goére
yapiimasinin katkisi, diger devlet kurumlan-
nin igerdikleri riski goze almadan tiim ithal
esyasini kontrol etmesi ya da otomasyonda
olmamasi durumunda oldukga azdir.

Bu noktada, formalite ve iglem sayisinin
azaltilmasi, ticaretin kolaylagtinimasinin

temel araci olmaktadir. Artik ilkeler, kurum
sayisini ya da en azindan bu kurumlarla fiziki
olarak kargilagsma sayisimi azaltmaya ¢alig-
maktadirlar.

Bu bitiinsel yaklagim yeni sinir yonetimi yak-
lagimlarini ortaya cikarmigtir. Bunlardan biri
ulusal, elektronik tek pencere sistemidir. Bu
tip girigimler, islemleri kisaltarak maliyetleri ve
zamani distrmektedir. Aym durum, iki Glkenin
kurumsal iglemlerini harmonize etmeyi ve ara-
larinda bilgi ve kaynaklann paylagimini amagla-
yan tek durakta sinir noktalan (one stop border
posts) gibi girisimler igin de gegerlidir.

Ancak, bu yeni yaklasimlann gergeklestiriimesi
oldukga kansiktir. GUnkl, genelde farkh gikar-
lan olan, hatta farkli iilkeleri temsil eden birgok
kurum olmasi, sirekli kurumsal bir reformun
yaplimasinda ve hangi kurumun koordinasyo-
nunda olacadinin belirlenmesi konularinda zor-
luklar gikarmaktadir.

Bolgesel Kolaylagtirma ve Entegrasyon

Bolgesel entegrasyon girisimleri baslangicta
ticareti ve tagimaciid kolaylastirmayr amag-
lamigti. Komsular arasinda yapilan ticaretin
¢ogu karayolu tagimaciligi koridorlan tizerinden
yapilmaktadir. Lojistik dostu olmayan (lkelerin
¢ogu kiglk ekonomilerdir ve genellikle deni-
ze kiyisi olmayan ve gatigma ortamindan yeni
¢ikmig, daha biiyiik komsu Ulkeler ile kurulmus
ticaret ve transit sistemlerine bagiml ilkelerdir.
Bu vakalar, ihracata dayall aktiviteleri strekli
hale getirme ve lojistik maliyetleri distirmeye
yardim etmek igin uluslararasi toplum tarafin-
dan acilen dikkate alinmasi gereken durum-
lardir. Diinya Bankasi, bu tip 14 kolaylastirma
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ve entegrasyon projesini N cirinin  etkinligini  dlgen
; Kiiresel y {toralasiil
desteklemektedir. performans gostergelerini
ticarette artan kullanmaya baslamistrr.
Geligmekte olan (lkelerin rekabet ortanunda Kanada, bu gaster:el?rfn
bircogu 30 yil veya daha o performans hedeflerinin
fazia sirs dnos olugturul- - Kanada, LPI'nin belilenmesini ve ulusal
mus olan transit rejimle- otesine gegerek yerel politikaya rehberlik etme-
rinde kapsaml degisiklik- Iojistik petformans;m sini beklemektedir.
ler yapmalidir. Aynica, bu Gzlemlemeve
tilkelerde dzellikle hizmet- & Y Diger (Ulkeler ise talep
ler ve sinir yonetimi olmak caligmugtir. T ¥ tarafina odaklanip, anket

tizere diger lojistik degi-
siklikler de yapiimalidir.

Reformlar igin Ulusal Veriler

Lojistikle ilgili reformlar ve projelerde, politika
yapicilarin, 6zel sektoriin ve diger paydaglarin
bilgilendiriimesi igin glvenilir gdstergelere inti-
yag bulunmaktadir. Bu noktada, LPI ve LPI gos-
tergeleri llkeler arasinda karsilagtirma yapilima-
sina olanak saglarken, kriter olarak pek ayrinti
sunmamaktadir.

Daha fazla detay igin Ulkeler, yeni lojistik gos-
tergeleri kullanabilmektedir (liman ve koridor
gostergeleri gibi). Bazi faaliyetler icin ise lojistik
maliyetler dlgllebilmektedir. Bazi yiiksek gelir-
li ve yiikselen ekonomiler, sistematik olarak
tedarik zinciri performansini élgen devlet giri-
simleri ve ortaklik projelerine sahiptir. Ornegin
Kanada, mikro diizeyde tedarik zinciri verilerini
(maliyet, zaman ve guvenilirik) toplamaya ve
analiz etmeye odaklanmistir. Kiresel ticarette
artan rekabet ortaminda Kanada, LPI'nin 6te-
sine gegerek yerel lojistik performansini goz-
lemlemeye caligmistir. Kanada’nin sinir kapilari
ve tedarik zincirlerinin glivenilirligi sorgulanmig
ve Ulastirma Bakanhgi limanlar ve tedarik zin-

E=s

yoluyla (Finlandiya, Fran-
sa, Almanya, Tayland) ya da mevcut istatistik-
lerin yeniden yorumlanmasi yoluyla (Brezilya,
Almanya, Giiney Afrika ve ABD) Ulkenin temel

payina bakmaktadirlar.
Arz Zincirinin Siirdiiriilebilirligi ve Geligmesi

Hem rekabetgilikte hem de slrdurilebilirlikte,
lojistigin 6nemi giderek artmaktadir. Lojistik,
gida tedarik zincirinin esnekligi ve performansi
sayesinde dogrudan gida glvenligini, fiyatlari
ve yerel olarak bulunulabilirligi etkilemektedir.

Glinimizde lojistik, gevremizi ve iklim degi-
sikliklerini daha dogrudan etkilemektedir. Bu
noktada, ekonomik, gevresel ve sosyal amaglar
arasinda nasil daha sirddr{lebilir bir dengenin
saglanacagl sorusu éne gikmgtir. Bu baglam-
da, yesil lojistik yliksek gelirli ve ylikselen eko-
nomilerde hizl bir sekilde dnemini artirmaktadir.

Lojistik ve navlunla ilgili faaliyetlerin, insanla-
rnn neden oldugu karbon dioksit saliniminin
%15’inden fazlasini olugturdugu hesaplanmak-
tadir (bunun bir kismi fosil yakit kullanimina
baglanmaktadir). Daha yakit etkin araglar ve
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daha temiz uygulamalar daha iyi lojistik anlami-
na gelmektedir.

Bu noktada, Avrupa’da 20 yildir uygulanan
politikalar ve yeni teknolojiye yapilan biyiik
yatinmlar karbon monoksit, hidrokarbon ve nit-
rojen oksit saliniminin azaltimasina yardimel
olmustur.

Lojistik Reform Matrisi

Reformlar, tutarli paketler seklinde gergek-
lestirilmeli, sUreklilik gerektirmektedir. Lojistik
ile ilgili reformlar, ulastirma politikalan ve yati-
nm, ticaret, endustri, gimrilk ve Sinir yoneti-

mi konularni igermektedir. Bu konuda politika”

yapilmasi, bu konularla ilgili kurumlarin sorum-
lulugundadir. Higbir tlkede bir lojistik bakanligi
yoktur. Bu nedenle tutarl bir uygulama igin 6zel
sektorli de igine alan toplu bir ¢ati gerekmekte-
dir. Kanada, Cin, Finlandiya, Almanya, Malezya
ve Fas, bu tip konseyleri ya da benzer koordi-
nasyon mekanizmalarini hayata gegirmigtir.

Lojistik reformlarinda lider kurumun belirlen-
mesi yerel yapiya baglidir. Gelismis ve ylkse-
len ekonomilerde, genelde ulagtirma kurumlari
koordinasyonu almaktadir. Gelismekte olan
tlkelerde, ticaret ve ekonomik kalkinmayla ilgili
kurumlar kolaylagtirma ve lojistik konularinda
basrolii oynamaktadir.

2012 LPI'si etkin lojistik igin 6n kosullar gos-
termektedir. Yiksek performans gésterenlerin
hepsi, hizmet, altyapi ve etkin lojistik gelisimi
ve tutarl tasimacilik ve lojistik politikalan olug-
turmak igin gliglt bir kamu-6zel kesim ortakhdi,
politika yapicilar, uygulayicilar idareciler ve aka-
demisyenler arasinda iyi bir igbirligi olugturmus
ve surdirmistir.

V- KRITERLER iTiBARIYLE ULUSLARARASI
LOJiSTiK PERFORMANS ENDEKSINDE
TURKIYE’NIN DURUMU

2012 yii  Uluslararasi Lojistik Performans
Endeksinde 4,13 puanla Singapur birinci, 4,12
puanla Hong Kong ikinci, 4,05 puanla Finlandi-
ya Uglincu ve 4,03 puanla Almanya dordinci
sirada yer alarak en iyi lojistik performansi gos-
teren tlkeler olmustur.

2010 yil uluslararasi LPI genel siralamasinda

3,22 puanla 39’uncu sirada yer alan Tirkiye,

2012 LPI s[r_qla_m_asmda bu puanini 3,51e ylk-
selterek, Cin'in ardindan 27'nci siraya yiiksel-
mistir.

5.1. GUMRUK iSLEMLERININ VERIMLILiG

2012 yil Lojistik Performans Endeksine gore,
Turkiye “Gumrilk iglemlerinin Verimliligi” ala-
ninda 2010 yilina gore on dort sira yiikselerek
3,16 puanla 155 (ke arasinda 32'nci sirada
yer almistr. Bu siralamanin belirlenmesinde
ankete katilanlara “Gumrik idaresini de igeren
sinir kontrol kuruluslan tarafindan yapilan gtim-
rik iglemlerinin (islem streleri, islem kolayhgi,
formalitelerin &ngérulebilirligi) verimlilik dize-
yi nedir?” sorusu sorulmus ve gok kot, koétd,
orta, iyi ve gok iyi olarak diizeyi belirlemeleri
istenmistir (“gok koti"ye 1 puan, “gok iyi"ye 5
puan verilmistir).

Tirkiye bu alanda 3,16 puan almig ve verim-
lilik duzeyi ortanin st olarak degerlendiril-
migtir. Singapur 4,10, Almanya ise 3,87 puan
alarak gUmrik kontrol iglemlerinin verimliligi
konusunda “iyi" olarak degerlendiriimiglerdir.
Guney Kore, Cin Halk Cumhuriyeti, Malezya ve
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Polonya’nin s6z konusu alanda ortanin Usttnde
performans gosterdikleri gorilmektedir.

5.2. TICARET VE TASIMACILIK iLE ILGILI
ALTYAPININ KALITESI

2012 yih Lojistik Performans Endeksine gore,
Tiirkiye “Ticaret ve Tagimacilik ile ligili Altyapi-
nin Kalitesi” alaninda 3,62 puanla 25%inci sira-
da yer almigti. 2010 yili Endeksinde ise 3,08
puanla 39’uncu sirada yer almisti. Bu siralama-
nin belilenmesinde ankete katilanlara “Ticaret
ve tagimacilikla ilgili altyapinin (limanlar, demir-
yollari, karayollari, enformasyon teknolojileri
gibi) diizeyi nedir?” sorusu sorulmus ve gok
kotl, kéth, orta, iyi ve gok iyi olarak dizeyi
belirlemeleri istenmigtir.

Tiirkiye bu alanda 3,62 puan almig ve altya-
p! kalitesi iyiye yakin olarak degerlendirilmig-
tir. Birinci sirada yer alan Almanya 4,26, ikinci
sirada yer alan Singapur ise 4,15 puan alarak
ticaret ve tasimacilik ile ilgili altyapinin kalitesi
konusunda iyinin Uzerinde olarak degerlendi-
rilmiglerdir. Giiney Kore, Cin Halk Cumhuriyeti
ve Malezya'nin s6z konusu alanda iyiye yakin
dizeyde performans gosterdigi, Polonya’nin
ise orta diizeyle kaldigi gorilmektedir. Ulke-
mizin bu alanda rekabet edebilirliginin yiiksek
oldugu degerlendiriimektedir.

5.3. REKABETGI FIYATLA SEVKIYAT
GONDEREBILME KOLAYLIGI

2012 yili Lojistik Performans Endeksine gére,
Tirkiye “Rekabetgi Fiyatla Sevkiyat Géndere-
bilme Kolaylig” alaninda 2010 yilina gére 14
sira yiikselerek 3,38 puanla 155 iilke arasin-
da 30’uncu sirada yer almistrr. Bu siralamanin

belilenmesinde ankete katilanlara “...(llke)'ye
rekabetgi fiyatla sevkiyat génderebilme kolayli-
gini degerlendirin” sorusu sorulmus ve gok zor,
zor, orta, kolay ve ¢ok kolay olarak diizeyi belir-
lemeleri istenmistir.

Tirkiye bu alanda 3,38 puan almig ve uygun
fiyatla sevkiyat gonderebilme kolayligi ortanin
{istll olarak degerlendiriimistir. Singapur 3,99,
Guney Kore ve Almanya ise 3,67 puan alarak
“iyi"ye yakin performans gostermiglerdir. Cin
Halk Cumhuriyeti, Malezya ve Polonya’'nin s&z
konusu alanda ortanin Gstiinde ve tilkemizden
daha iyi performans gosterdikleri goriiimektedir.

5.4. LOJISTIK HiZMETLERININ
YETERLILIGi VE KALITESI

2012 yih Lojistik Performans Endeksine gore,
Turkiye “Lojistik Hizmetlerin Yeterliligi ve Kali-
tesi” alaninda 2010 yilina gore yedi sira geri-
leyerek 3,52 puanla 155 iilke arasinda 26’nci
sirada yer almistir. Bu siralamanin belirlenme-
sinde ankete katilanlara “...(lilke)'deki lojistik
hizmetlerin yeterliligi ve kalite diizeyini (tagima-
cilik operatorleri, gimriik komisyoncular gibi)
degerlendirin” sorusu sorulmus ve gok kétd,
kéti, orta, iyi ve gok iyi olarak diizeyi belirleme-
leri istenmigtir.

Turkiye bu alanda 3,52 puan almig ve lojistik
hizmetlerin yeterliligi ve kalitesi “iyiye yakin”
olarak degerlendirilmistir. Aimanya 4,09 ve Sin-
gapur 4,07 puan alarak “iyi"nin Ustlinde per-
formans géstermiglerdir. Gliney Kore’'nin sz
konusu alanda iyiye yakin ve lilkemizden daha
iyi performans gosterdikleri gériliirken; Cin
Halk Cumhuriyeti, Malezya ve Polonya’'nin orta-
nin iistiinde ve {ilkemize gore daha k&t per-
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formans gésterdikleri gérillmektedir. Ulkemizin
bu alanda rekabet edebilirlidinin yiiksek oldugu
degerlendiriimektedir.

5.5. SEVKIYATLARIN iZLEME VE TAKIiP
EDILEBILIRLIGI

2012 yih Lojistik Performans Endeksine gore,
Turkiye “Sevkiyatlann izleme ve Takip Edilebilir-
ligi” alaninda 2010 yilina gore yirmi yedi basa-
mak yiikselerek 3,54 puanla 155 Ulke arasin-
da 29’uncu sirada yer almigtir. Bu siralamanin
belirlenmesinde ankete katilanlara “...(llke)'ye

. gonderdiginiz sevkiyatlarn izleme ve takip edi-
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lebilirlik diizeyini nedir?” sorusu sorulmus ve

gok kottl, kéti, orta, iyi ve gok iyi olarak diizeyi”

belirlemeleri istenmistir.

Tirkiye bu alanda 3,54 puan almig ve sevkiyat-
lann izleme ve takip edilebilirligi iyiye yakin ola-
rak degerlendirilmistir. Almanya 4,05, Singapur
4,07 puan alarak “iyi"nin Ustlinde performans
gostermiglerdir. S6z konusu alanda Giney
Kore, Cin Halk Cumbhuriyeti, ve Malezya'nin
iyiye yakmn; Polonya’nin ise ortanin lstlinde
olduklan gérilmektedir. S6z konusu kritere
goére Guney Kore ‘nin Glkemizden daha iyi; Cin
Halk Cumhuriyeti ve Polonya'nin daha kéti
oldugu degerlendirilmektedir.

5.6. ALICIYA ZAMANINDA ULASAN
SEVKIYATLARIN SIKLIGI

2012 yil Lojistik Performans Endeksine gore,
Turkiye “Aliciya Zamaninda Ulasan Sevkiyatla-
rin Sikh@i” alaninda 2010 yilina gére 4 sira yiik-
selerek 3,87 puania 155 llke arasinda 27’nci
sirada yer almigtir. Bu siralamanin belirlenme-
sinde ankete katilanlara “Asagida listelenen
Ulkelere sevkiyat génderdiginizde bu sevkiyat-

larin planlanmig ya da tahmin edilen zamanda
aliciya ulasma sikhg nedir?” sorusu sorulmus
ve hemen hemen hig, nadiren, bazen, sik sik ve
neredeyse her zaman olarak dlizeyi belirleme-
leri istenmistir.

Turkiye bu alanda 3,87 puan almig, sevkiyat-
lann aliciya siklikla zamaninda ulagti§ deger-
lendirilmistir. Singapur 4,39 ve Almanya 4,32
puanla ilk siralarda yer alirken Polonya ile
Giney Kore’ye sevkiyatlann siklikla zamaninda
ulastig degerlendirilmistir. S6z konusu alanda
Cin Halk Cumhuriyeti ve Malezya’'nin tilkemizin
ardinda kaldiklan gériilmektedir. Ulkemizin bu
alanda rekabet edebilirliginin yliksek oldugu
degerlendirilmektedir.

VI- KRITERLER ITiBARIYLE YURTICGI
LOJiSTIK PERFORMANS ENDEKSINDE
TURKIYE’NIN DURUMU

6.1. UCRET VE HARGLARIN SEVIYESI

Bu alanda ankete katilanlara tlkelerindeki ope-
rasyonel lojistik gevresini (hava limani, liman,
karayolu, demiryolu, depolama/yikieme ve
acenta Ucretleri) en iyi tanimlayan segenegi
segmeleri istenmistir.

Sonuglar incelendiginde, Turkiye’nin en biylk
sekiz ticaret partneri olan (lkelerde faaliyet
gosteren anket katiimcilannin %91’inin Tur-
kiye'deki deniz limani lcretlerini yiiksek ya da
¢ok yiliksek bulmadiklar gértlmektedir. Hava-
liman Gcretleri irdelendiginde, Tarkiye’nin en
blylik ticaret ortaklarinda faaliyet gosteren
katiimcilarin Alimanya ve Malezya’nin en biiytk
ticaret partnerlerindeki katihmcilara gére hava-
limani ve karayolu Uicretlerini daha ucuz; ele ali-
nan dider Ulkelere gore ise daha pahali bulduk-
lan goriulmektedir.
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Diger taraftan ankete katilanlarin %33,33'undn
Tiirkiye'deki demiryolu Ucretlerini ylksek bul-
dugu, bu oranin Aimanya’da %75, Giine Kore,
Singapur'da ve Polonya’da %0 oldugu izlen-
mektedir.

Yine depolama ve ylikleme Ucretlerinin karsi-
lagtirma yaptigimiz Glkelere gore oldukga ylk-
sek bulundugdu, acente Ucretlerinin ise anket
katilimcilarinin %25,93°0 tarafindan ylksek ya
da gok yilksek bulundugu gériiimektedir.

6.2. ALTYAPI KALITESI

Bu alanda ankete katilanlara Ulkelerindeki tica-
ret ve tasimacilik ile ilgili altyapinin (limanlar,
karayollar, havaalanlan, enformasyon tekno-
lojileri) kalitesinin degerlendirilmesi istenmigtir.

Turkiye’de demiryolu altyapi kalitesinin diigtik/
cok distk oldugu cevabini verenlerin orani
%64 civarindadir. Bu oldukga két bir orandir.
Katihmeilanin higbiri Glkemizdeki depolama/
ylkleme altyapi kalitesine diisiik ya da gok
disik cevabi vermemistir.

6.3. HIZMETLERIN YETERLILIGi VE
KALITESI

Bu alanda ankete katilanlara ilkelerindeki hiz-
metlerin yeterliligi ve kalitesinin degerlendirilme-
si istenmigtir. Verilen cevaplara gére, tilkemizin
demiryollar, giimriik idareleri, kalite ve standart
denetim kurumlan, saglik ve bitki saghg! denet-
leme kurumlar ve gimriik komisyonculan alan-
lannda hizmet kalitesi ve yeterliliginin yliksek ya
da gok yiiksek oldugunu diisiinenlerin oraninin
oldukga diigiik oldugu gérilmektedir. Hava tagl-
maciligi alaninda ise katilimcilarin %77,78'inin,
deniz tagimaciliginda ise %74,07°sinin hizmet

kalitesi ve yeterliligine yliksek/gok ylksek ceva-
bini verdigi izlenmektedir.

6.4, ISLEMLERIN VERIMLILIGi

Bu alanda ankete katilanlara asagida listelenen
islemlerin verimliliginin degerlendirilmesi isten-
mistir.

Buna gére, Ulkemiz igin ihracatin teslimi ve
kontrollintin etkin bir sekilde yapildigini diisu-
nenlerin oraninin %92,59 oldugu, ayni oranin
ithalat igin ise %62,96 oldugu gorilmektedir.
Yiksek uyum dizeyi olan ticaret erbabi (onay-
lanmig kigiler) igin hizlandinimis gumriikleme
etkinligi ise %51,85'ti. GUmruk kontrollerinin
seffafligi konusunda Polonya’nin, dizenleyi-
ci igslem degisikliklerinde zamaninda ve yeterli
bilgi veriimesi alaninda Almanya, Cin, Malezya
ve Polonya’nin, ithalatin teslimi ve kontrolli ala-
ninda Gin ve Polonya’nin llkemizden daha kot
performans gosterdidi gériiimektedir. Genel
anlamda Singapur, Gliney Kore ve Almanya
islemlerin oldukega etkin yiiridugu lkelerdir.

6.5. CiDDi GECIKMELERIN KAYNAGI

Bu alanda ankete katlanlara faaliyet géster-
dikleri Ulkelerde ciddi gecikmelerin ne kadar
siklikla listelenen iglemlerden kaynaklandiginin
degerlendiriimesi istenmistir.

Bu alanda dikkat ¢eken husus Polonya’'nin
listelenen iglemlerde oldukga iyi performans
gostermesidir. Turkiye igin ciddi gecikmelerin
kaynaklarindan birinin sug faaliyetleri oldugu-
nu belirtenlerin oram %92, gayri resmi 6deme
talebi oldugunu belirtenlerin orani %80, yiikle-
me oncesi denetim oldugunu belirtenlerin orani
ise %20'dir.
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6.6. 2009 YILINDAN BU YANA LOJISTIK
GEVREDEKI DEGISIKLIKLER

Bu alanda ankete katilanlara faaliyet gosterdik-
leri lilkelerde 2009 yilindan bu yana asagida lis-
telenen alanlarda gelisme ya da gerileme olup
olmadigi sorulmusgtur.

2009 yilindan bu yana Turkiye'de “telekomini-
kasyon ve IT altyapisinda” geligme/gok gelig-
me gosterildigini dustinenlerin orani %92 ola-
rak gergekiegmis, “dzel lojistik hizmetleri"nde
bu oran %88, “gumrik kontrol iglemleri"nde
%80, “ticaret ve tagima altyapisi”nda %76 ve

“yolsuzluk orani” alaninda ise %48 olmustur.”

Singapur ve Polonya’nin 2009 yilindan bu yana
lojistik gevrede genel anlamda gelisme/gok
gelisme gosterdigi diistindimektedir.

6.7. GUMRUKTE GEGEN SURE (GUN)

Bu alanda ankete katilanlara tlkelerinde ithalat
islemlerinde (fiziksel kontrol ayrimi yaparak)
beyannamenin onay tarihinden gumrik islem-
lerinin bitimine kadar ortalama siirenin ne oldu-
Ggunu tahmin etmeleri istenmistir.

ithalatta beyannamenin onay tarihinden giim-
riik iglemlerinin bitimine kadar gegen ortala-
ma siirenin fiziki kontrol olmasi durumunda
Tirkiye'de 2010 yilinda 3,06 gin iken bu sure
2012 yiinda 2 gine dusmistar. Ayni goster-
genin, Guney Kore, Almanya, Singapur ve
Malezya’da 1 giin, Polonya’da 2 giin ve Cin’de
4 giin oldugu gérulmektedir. Tirkiye'nin perfor-
mansi Cin ve Polonya disinda diger kargilagtir-
ma yapilan Ulkelere gore dusiktir. Fiziki kont-
rol yapilmayan ithalat iglemlerinde ise beyan-
namenin onay tarihinden gimriik islemlerinin
bitimine kadar gegen ortalama stire llkemizde

1 glinddr. S6z konusu sire 2010’da yapilan
LPI sonuglanna gére 1,36 glindi. Ayni goster-
ge, Singapur'da 0,50, Giiney Kore'de 0,63 ve
Almanya'da 0,71 giindiir.

6.8. ITHALATTA FizZiKi KONTROL ORANI (%)

Bu alanda ankete katilanlara Uilkelerinde ithalat-
ta fiziki kontrol oraninin ne oldugu sorulmustur.

Ankete katilanlarin verdigi cevaplara gore, itha-
latta 2010 yilinda Turkiye'de %16 olan fiziki
kontrol oraninin 2012 LPI'sinde %7,86'ya dus-
tagi ve bu oranla Gin ve Polonya’dan daha
iyiyken, diger tlkelere gore daha kétii oldugu
gorillmektedir. 4

6.9. GOKLU KONTROL ORANI (%)

Bu alanda ankete katilanlara tilkelerinde fizik-
sel kontrole tabi tutulan ithal egyasinin ylzde
kaginin bir daha kontrole tabi tutuldugu sorul-
mustur.

Daha 6nce fizike kontrole tabi tutulmus bir esya-
nin bir daha kontrol edilme oraninin Tiirkiye'de
2010 LPI'sine gore yilinda %5,8 iken 2012
LPI'sine gore %2,59'e diistiigl, Almanya’da ise
%2,37 seviyesinde oldugu gériilmektedir. Bu
alanda Ulkemiz Gin, Malezya ve Polonya’dan
daha iyi durumdadir.

6.10. IHRACATTA VE iTHALATTA TESLIM
SURESI (HAVA/DENIZ LIMANI)

Bu alanda ankete katilanlara dlkelerinde ihra-
catta géndericiden yikleme limanina, ithalatta
bosaltma limanindan aliciya kadar gegen teslim
siiresinin kag gtin oldudu sorulmustur.

ve Ticaret | Sayi: 32 | vii: 2012
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Ihracatta géndericiden yiikleme limanina kadar
gegen surenin Turkiye’de 2010 LPI'sinde 2,19
giin iken 2012 LPI'sinde bu slirenin 2 giine diig-
tigi goriilmektedir. Ihracatta tlkemiz yukanda
listelenen (lkelerle karsilastinidiginda Cin ve
Polonya’dan daha iyi durumda oldugu; Sin-
gapur, Giiney Kore ve Malezya ile ayni oldugu
izlenmektedir.

ithalatta bosaltma limanindan aliciya kadar
gecen teslim siresi ise Tirkiye'de 2010
LPI'sinde 3,83 iken 2012 LPI'sinde bu siire 2
giine diismistir. Bu siire Singapur, Polonya ve
Malezya'da 2 giin, Almanya'da 1 gun, Giiney
Kore'de 3 giin, Cin'de ise 4 glinddir.

6.11. IHRACATTA VE ITHALATTA
KARSILASILAN KAMU KURUMU SAYISI

Bu alanda ankete katilanlara ilkelerinde itha-
lat ve ihracatta giimriik idaresi dahil kag devlet
kurumu ile iglemlerinin oldugu sorulmustur.

2010 yil LPI'sine gore dis ticaret erbabinin ihra-
cat iglemlerinde Tirkiye'de karsilaghdi kurum
sayisi 3,11 iken, bu say1 2012 LPI'sine gore 3'e
diismustdr. Dis ticaret erbabinin ihracat iglem-
lerinde karsilastigi kurum sayisi Giiney Kore ve
Almanya’'da 1, Malezya ve Singapur'da 2, Cin
ve Polonya’'da ise 3'tdr.

Turkiye'de 2010 LPI'sine gore ithalatta karsila-
silan kurum sayisi 3,44 iken, 2012 LPI'sine gére
bu sayl 2'ye dusmistir. S6z konusu rakam
Almanya, Singapur ve Gliney Kore'de 1; GCin,
Malezya ve Polonya'da ise 3'tiir.

6.12. iIHRACAT VE iTHALATTA EVRAK
SAYISI

Bu alanda ankete katilanlara (ilkelerinde bir
ithalat veya ihracat igleminde genellikle kag
adet evrak teslim ettikleri sorulmustur.

2012 yili LPI'sine gére dis ticaret erbabinin ihra-
cat iglemlerinde Tirkiye’de karsilastidi belge
sayisi 4 iken, bu sayi ithalatta 3'tir. Dig ticaret
erbabinin ihracat ve ithalat islemlerinde kargi-
lagtigi belge sayisinin en az oldugu Ulkeler Sin-
gapur, Almanya, Malezya ve Giiney Kore'dir. Bu
sayisinin en fazla oldugu Ulke ise Gin'dir.

6.13. iIHRACAT VE iTHALATTA 40 FEETLIK
BiR KONTEYNER YA DA YARI ROMORKUN
MALIYETi

Bu alanda ankete katilanlara (lkelerinde 40
feetlik bir konteyner ya da yar rémork dolusu
egyay! ithal ya da ihrag etmeleri i¢in ne kadar
maliyet olustugunu tahmin etmeleri istenmistir.

Hem ihracat hem de ithalatta maliyetin Aimanya
ve Polonya’da diger Ulkelere gore oldukga ylk-
sek oldugu gérilmektedir. Ornegin Singapur'da
40 feetlik bir konteyner ya da yan rémork dolu-
su esyayl liman ya da havalimani yoluyla ihrag
etmek igin 178 Dolarlik bir maliyete katlanmak
gerekirken, tlkemizde 806 Dolarlik bir maliyete
katlanmak gerekmektedir.

Hem ihracat hem de ithalatta maliyetin Alman-
ya, Turkiye ve Polonya’da diger llkelere gore
oldukga yiiksek oldugu goriilmektedir. En az
maliyet ise Singapur ve Malezya'da yiiklenil-
mektedir.
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LOJISTIK SEKTORUNUN
EKONOMIDEKI YERI VE
SON GELISMELER -

1. Girig

Yaklasik iki ylzylldan beri
yasanmakta olan tekno-
lojik gelisim ekonomi-
ye Once sanayi devrimi
vasitasiyla Uretim artigi
olarak yansimig, daha
sonra ticari iligkileri yo-
gunlastirarak uluslararasi
ticaretin bugtinkti halini
almasina sebep olmustur.
Artik neredeyse butin dl-

kelerin belli 6i¢lide kiiresel ekonomiye entegre
olmasi ve ticari faaliyetlerin gokuluslu sirketler
tarafindan ulus-asin bir mantikla yonetilir hale

Serhan Kamil KOCAMAN

Uzman Yardimcis!

6 £ Maliyeti

azaltma ihtiyaci,

iiretim maliyetlerinin

esnekliginin kalmadig
bu ortamda igletmelerin

lojistik faaliyetlerini
diizenleme
zorunlulugunu

ortaya ¢cikarmugtir. 9 LD

emek faktorleri agisindan birgok alanda kiire-
sel rekabette fark yaratma ya da avantaj sagla-
ma potansiyelinden mahrum bir hale gelmistir.

gelmesi dogal olarak re-
kabeti uluslararasi bir
seviyeye tasimistir. Ulus-
lararasi alanda bu yogun
rekabet iginde ayakta ka-
labilmek artik maliyetieri
her anlamda distrmeyi
zorunlu hale getirmistir.
Uretim maliyetleri; tek-
noloji, (dogal kaynaklarin
dunyaya esitsiz dagilim
gormezden gelindigi tak-
dirde) girdi-hammadde ve

Gumrilk ve Ticaret | Sayi: 32 | Yil: 2012



Giimriik ve Ticaret | Sayr 32 | Yii: 2012 |

Maliyeti azaltma intiyaci, ? S i, 15 2. Lojistik Sektériiniin
retim maliyetlerinin es- | || ] Lojistik sektorii Ekonomideki Yeri
nekliginin kalmadigr bu T T 2007 yilinda

; i Lojistik sektdrii  kuresel
ortamda isletmelerin lojis- -
; . poi l kiiresel anlamda anlamda her wyil biyi-
tik faaliyetlerini dizenle- ]

3’4 trllyon dolar mekte ve hem ulusal hem

me zorunlulugunu ortaya
Gikarmigtir.

inti-
yaglanni kargilamak amaciyla retim nokta-

Lojistik, tliketicinin

sindan, Urlinin tiiketildigi son noktaya kadar
mallarin hizmetlerin ve ilgili bilginin etkin ve
verimli bir sekilde ileri ve geri hareketinin ve
depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve
kontrol edilmesi sirecidir. Uluslararasi ticaret-
te 6nemi artan bu kavram artik ekonomi iginde
etkisi dlglilen, planlamasi yapilan ve ydnetilen
bir sektor halini almistir. Uluslararasi rekabette
artik maliyetleri diistirmeye ek olarak teknolojik
geligim, glivenlik ve gevre gibi kavramlar gerge-
vesinde e-lojistik, yesil lojistik ve tersine lojistik
gibi konular tartigimakta ve lojistik sektériine
kokil degisimler getirmektedir.

Bu galigmada lojistik sektdriiniin kiiresel ekono-
mideki pay! ve Tiirkiye'deki durumu konusunda
genel bilgiler verilerek kisa bir sire iginde lojis-
tik sektorlinlin hem diinya ekonomisi, hem de
Tiirkiye ekonomisi igindeki pay lizerinde etkisi
daha da artacak olan e-lojistik, yesil lojistik ve
tersine lojistik konular hakkinda tanitict bilgiler
verilecektir.

' Kate Vitasek, “SupplyChain Management Terms and
Glossary”, Council of Supply Chain Management, Up-
dated: February2010, s. 114.www.cscmp.org, Erigim
Tarihi 25/04/2012

gelir elde etmigtir.

9 J de ulus-Ustl dizeyde
Y B diizenleme ve yatinmia-

ra konu olmaktadir. G-

nimizde artk tasima
modlannin ¢oklu veya entegre bigimde etkin ve
ucuz sgekilde kullamimast igin altyapi yatinmlar
ve tegviklerle destek olunarak lojistik sektérii-
nin ekonomi igindeki pay! artirimaya caligil-
maktadir.

2.1, Kiiresel Ekonomide Lojistik Sektériiniin
Payi ve Durumu

Lojistik sektorinin lkelerin kalkinmalarinda
lokomotif oldugu ifade edilirken, Georgetown
Universitesi Lojistik Direktér(i Prof. Dr. Ricardo
Ernst, diinyada dretilen her 1 dolarin %25’inin
lojistik faaliyetlerine gittigini belitmektedir.?

Havayollani ve hava tagimaciid, deniz tasi-
maciligl, karayolu ve demiryolu tagimaciigi ve
bunlarla ilgili altyapi ve hizmetleri kapsayan ve
2003 ile 2007 yillan arasinda %6,2 Yillik Bilegik
Biyume Orani kaydeden tagimacilik ve lojistik
sektdrli 2007 yiinda kiresel anlamda 3,4 tril-
yon dolar gelir elde etmigtir.?

Lojistik sektdriintin kiiresel ekonomi igindeki
payl Tablo-1'de de gérlldigu Uzere giderek

?  Lojistik Sektor Raporu 2010, MUSIAD, Hazirlayanlar:
Mehmet Tanyas-Gagatay Iris, Mavi Ofset, Istanbul, Kasim
2010, s. 20.

*  Tagimacilik ve Lojistik Sektér Raporu, Deloitte, Ocak
2010, s. 3.
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artmaktadir. Pay! artmakla birlikte blylime ora-
ninin ise tabloda yer alan yesil gizgi boyunca
giderek diisecedi tahmin edilmektedir.

Tablo 1: Kiiresel Tagimacilik Sektoriiniin Degeri?

Kiiresel Tagimaciik Sektérindn Dederi
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Maynak: Datamonisar ¢ uahmin

Lojistik - sektdrii degerinin tagima  yontemine
goére dagihmi incelendiginde kiiresel anlamda
%48,9 ile en gok karayolu tagimacihidinin, cog-
rafi dagiimda da %35,9 ile en gok Asya-Pasi-
fik Bélgesi'nin pay! bulundugu gériimektedir.
Karayolu tagimaciidinin en eski (geleneksel)
tagima modu olmasimin yani sira birgok lokas-
yona erigimde diger modlara gére tartigmasiz
tstlinligindn bu oranin ortaya gikmasinda payi
yadsinamaz. Codrafi dagiimda da Asya-Pasi-
fik Bélgesi’nin 6ne gikmasinda uretimin kiiresel
gapta bu bélgelere kaymasi sonucu lojistik fa-
aliyetlerinin yogunlagmasiyla bdlgede Singapur
ve Hong-Kong'un kiresel birer lojistik {is haline
gelmesinin énemli bir payi bulunmaktadir. Ko-
nuyla ilgili daha ayrintili bilgiler Tabo-2'de yer
almaktadir.

4 Tagimacilik ve Lojistik Sektér Raporu, Deloitte, Ocak
2010, s. 4.

Tablo 2: Kiiresel Tagimacilik Sektérii Dederinin Tagima
Modlarina Gére ve Codgrafi Dagiimi®

Sektise Degerinin Tapma Yontemine

Sektdr Dederinin Cografi Da: 2007
Gare Dadilam, 2007 o8 i

— Mava yoia - kargo

2.2. Turkiye Ekonomisinde Lojistik
Sektoriiniin Payi ve Durumu

Tirkiye lojistik konusunda 6zellikle 90’ yillarda
karayolu tagimacii@ anlaminda énemli bir bi-
yume- gérceklestirmistir. 9041 yillarda nakliyeci
mantigl ile Galigmakta olan sektdrde, 2000’
yillardan sonra gelisen ekonomi ve kiiresel re-
kabet kosullannin zorlamasi ile nakliyecilikten
lojistige dogru bir dénlstim baslamigtir. Artik
¢agin zorunlulugu haline gelen multimodal,
intermodal ve kombine tagimacilik konsept-
lerine gegebilmek adina karayoluna ek olarak
denizyolu kullaniminin artmasi ve fonksiyonel
hale getirilmesi, demiryollarimin artirimasi ve
intiyaglara uygun hale getirilerek karayollarinin
ylkinin hafifletimesi galigmalan gergevesinde
lojistik agisindan &énemili bir ddneme girilmigtir.

Tirkiye'de 2008 yilinda 60 milyar dolarlik bir
pazari olan sektériin, 2015 yilinda ise 120-150
milyar dolara ulasacad tahmin edilmektedir.®
Bir aragtirmaya goére sektdrde Uglncl par-
ti lojistik hizmet saglayicilarinin bilytkligi ise
22 milyar dolardir.” En 6nemli pazarlardan biri

% Tagimacilik ve Lojistik Sekttr Raporu, Deloitte, Ocak
2010, s. 4.

® Lojistik Sektér Raporu 2010, MUSIAD, Hazirlayaniar:
Mehmet Tanyag-Gagatay Iris, Mavi Ofset, Istanbul, Kasim
2010, s. 20.

" Tagimaciik ve Lojistik Sektdr Raporu, Deloitte, Ocak
2010, s. 6.
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haline gelmis olan bu dinamik sektérin Tuarki-
ye icin daha faydall kullanilabilmesi igin lojistik
performansinin énemi oldukga fazladir. Diinya
Bankasi alti farkh kriter (izerinden degerlen-
dirmeler yaparak (lkelerin Lojistik Performans
Endeksi (LPI)ni hesaplamaktadir. 2012 yili Lo-
jistik Performans Endeksine gore Tlrkiye 3.22
puanla diinyada 155 iilke iginde 27. sirada yer
almaktadir.? Kriterler baglaminda ise gimriik is-
lemlerinde 32, altyapida 25, uluslararasi sevki-
yatlarda 30, lojistik kalitesi ve yetkinliginde 26,
yiikiin izlenebilirliginde 29 ve iglem siresinde
ise 27. sirada yer almaktadir.® LP| siralamas;
Tirkiye'nin konumunun transit bir gegis glizer-
gahi olmasi, bir ekonomik entegrasyon gesidi

Ml ricaret

olan Gumrik Birligi Gyeligi ve lojistik s olma
hedefi dikkate alindiginda pek de basaril de-
gildir. Bu sebeple konuyla ilgili tim g¢aligsmala-
ra, Ozellikle sektoriin ihtiyaglan dikkate alinarak
hazirlanacak bir program gergevesinde en kisa
zamanda baglanmasi hayati bir Sneme sahiptir.

Kiresel rekabette avantajli olabilmek adina ar-
tik tagimacilik modlarnin goklu ve entegre bi-
¢imde zaman ve maliyet agisindan karl gekilde
kullanilimasi gerekmektedir. Turkiye'de yiklerin
%90" ve yolculann %95'i karayolu ile tagin-
maktadir.’® Bu durum ginimizin lojistik an-
layisi gergevesinde arzu edilir bir durum olarak
degerlendiriimemektedir.

Tablo 3: Dig Ticaretin Yillara ve Tagima Modlarina Gére Dagilim Oranlan™

50%
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10%

®m Diger
® Havayolu
m Demiryolu

® Karayolu

» Denizyolu

®  Connecting to Compete 2012-Trade Logistics in the Global Economy; The Logistics Performance Index and Its
Indicators, Jean-Frangois Arvis&Monica Alina Mustra&LauriOjala&Ben Shepherd&Daniel Saslavsky, The International Bank
forReconstructionand Development/The World Bank, Washington 2012, s. 10.

9  Connecting to Compete 2012-Tradel ogistics in the Global Economy; The Logistics Performance Index and lts Indicators,
Jean-Frangois Arvis& Monica Alina Mustra&lauriOjala& Ben Shepherd& Daniel Saslavsky, The International Bank for
Reconstruction and Development/The World Bank, Washington 2012, s. 36.

®  Tagimacilik ve Lojistik Sektdr Raporu, Deloitte, Ocak 2010, s. 7.

" Lojistik Sektor Raporu 2010, MUSIAD, Hazirlayanlar: Mehmet Tanyag-Gagatay Iris, Mavi Ofset, Istanbul, Kasim 2010, s. 58.
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Tagima modlarn oranlarina gére 2000-2009 yil-
lan arasi Tirkiye dis ticaretini gésteren Tablo-
3'e bakildiginda, dis ticarette en biyiik oranin
2009 yih igin %53 ile denizyolunda oldugu ve
yurtiginde karayollan (zerindeki yilk agirigina
ragmen dis ticarette karayolu oraninin %31
diizeyinde gergeklestigi goérilmektedir. 2010
yilinda ise bu oranlar; denizyolu %57, karayo-
lu %30, havayolu %8, dijer %4 ve demiryolu
%1 seklindedir.” Bu durum o6zellikle ithalat ve
ihracat iglemlerinde tlkemizin uygun deniz co§-
rafyasi yaninda hem maliyet hem de kapasite
avantaji sebebiyle denizyoluna agirlik verilme-
sinden kaynaklanmaktadir.™® '

Sonug olarak Tirkiye’nin rekabetgi kiiresel eko-
nomide payini artirabilmesi igin; LPI kriterleri
tzerinde tek tek galigilarak lojistik performansi
yiikseltilmeli, Glkenin tim kesimlerini kapsayan
bir program hazirlanarak bu program gergeve-
sinde lojistik siiregler diizenlenmeli, goklu ve
entegre tagima modlarina gegilerek karayolu
Uzerindeki blyik yik azaltimalidir.

3. Lojistikte Son Geligsmeler

Diinyada dnemi giderek artan ve ekonomik re-
kabette en énemli unsurlardan biri haline gelen
lojistige iliskin ekonomik veriler yukanda ince-
lenmigtir. Bu bélimde ihtiyaglara gére kendini
yenileyen bu dinamik sektérde yakin gelecekte
belki de sektériin en temel konulanndan olacak
e-lojistik, yesil lojistik ve tersine lojistik konular
kisaca agiklanacaktir.

" Tirkiye'de Dig Ticaret Lojistik Stregleri: Maliyet ve
Rekabet Unsurlan, TUSIAD, Mart 2012, s. 32.=

" Denizyolu tagimaciligi, demiryolu tagimaciligina oranla 3,5
kat, karayolu tagimaciligina oranla ise 7 kat ucuzdur.

3.1. E-Lojistik (E-Logistics)

Diinyada bilgi teknolojisinin geligmesi ve birgok
ig ve ig stlirecinin bilgisayarlar (zerinden yiiri-
tdlebilir, yénlendirilebilir ve izlenebilir hale gel-
mesi, her alam oldugu gibi lojistik sektériini de
etkilemistir. Bu teknolojik gelisimin bir ylizli olan
e-ticaretin ortaya gikmasi, e-lojistik igin tetikle-
yici olmustur. Dlinyanin herhangi bir yerinden
e-ticaret vasitasiyla verilen bir siparis igin Gretici
ile tiketici arasindaki neredeyse tek bag lojistik
isletmesidir. Bu durum lojistik isletmelerinin de
kendilerini gelisen kosullara uydurma zorunlu-
lugunu ortaya glkarmigtir.

" bem b s

E-ticaretin lojistik igletmelerine yikledigi mis-
yonlar sunlardir;*

» GerekKli Grlinlerin temini,

» Uriinlerin kosullara uygun yerlere konumlan-
dinimast,

» Uriinlerin rekabet edilebilir fiyatla sunulmasi,

» Uriinlerin ihtiyag oldugu sirada kullanilabilir
halde bulundurulmasi,

» Uriinlerin misterilere dogru zamanda teslim
edilmesi.

Bu bes maddenin uygulanabilmesi igin lojistik
isletmelerinin geleneksel tarzdan farkli bir an-
layisa biriinmesi gerekmektedir. Bu ihtiyagtan
dodan e-lojistik, geleneksel lojistik faaliyetle-
rinin elektronik tabanh olarak gok daha genis

* Ismet Bihter Karagdz, “E-Lojistik Uygulayan igletmelerin
Incelenmesi”, Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitisli Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Kocaeli
2007, s. 50.
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kapsamli, esnek ve hizl bir sekilde ylritiimesi
olarak ortaya gikmistir.’ Geleneksel lojistik ve
e-lojistik arasindaki farklarnn yer aldigi Tablo-4
incelendiginde e-lojistigin geleneksel lojistikten
neredeyse her agidan farkhlagh@ goriilmekte-
dir. E-lojistigin ozellikleri dikkate alindidinda
daha fazla hiz ve esneklik gerektirdigi ortaya
cikmaktadir.

Tablo 4: E-Lojistik ve Geleneksel Lojistigin
Kargilagtinimasi'®

Gelenehsel Lojistik E-Lojistik
Yukleme tips [Dokme vax | [ Parga vuk

Mipteri | Sunusciik Bilinmiyur

Talep Turt | lime Sistemi | Gekme Simemi
Stol/Sipariy Ak | Tok Yoald ki Yoalu ]
Ortalama Siperiy Mikian | 10005 dan Gok 1003 dan Az

vary e | [Ckmwsins ]

Talep
Mali Sorumluluk

[ sabit | [ Mevsimset, Parcans |

E-lojistik konseptinde e-ticaretin ortaya ¢ikardi-
g1 bu ihtiyaglar ancak gesitli bilisim teknolojileri
ve yazilmlar vasitasiyla kargilanabilmektedir.
Kullanilan sistemlerden bazilan sunlardir;'”

EDI (Elektronik Veri Degisimi)
BARKOD

RFID (Radyo Frekansli Tanimlama)
ERP (Kurumsal Kaynak Planlama)
OMS (Siparis Yonetim Sistemleri)
WMS (Depo Yonetim Sistemleri)

vV V V¥V ¥V ¥V ¥ ¥

TMS (Tagima Yonetim Sistemleri)

**  |. Figen Giileng-Bihter Karagdz, “E-Lojistik ve Tirkiye'de
E-Lojistik Uygulamalan”, Kocaeli Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii Dergisi, (15) 2008/1:73-91, s. 78.-79.

' |, Figen Giileng-Bihter Karagéz, a.g.m., s. 79.

7 |smet Bihter Karagdz, a.g.e., s. 54.-88.

> APS (ileri Planlama Sistemleri)
» ATS (Arag Takip Sistemleri)

» Intranet ve Extranet Teknolojisi

> GPS (Uydu Sistemleri ile Kiiresel Konum
Belirleme Sistemleri)

Tirkiye'de yapilan bir aragtirmaya gore 2008 yi-
lina kadar gergek anlamda e-lojistik uygulayan
11 igletme belirlenebilmistir.'® Bu rakam diinya
standartlan igin gok dislktir. Ayni aragtirmanin
diger sonuglarina gore ise isletmelerin e-lojistik
uygulamasiyla; hizmet standartlarinda artig
yaganmig, misterilerle daha dogru bilgi akigi
saglanmig, isletmelerin envanter seviyelerinde
azalma ve daha iyi alan kullanimi saglanmig ve
tasima sistemleriyle de teslimat givenirliginde
artiglar izlenmigtir.™

Sonug olarak artik e-lojistik yakin gelecekte lo-
jistigin en temel unsurlarindan biri olma potan-
siyeli tagimaktadir. TUrkiye'de heniiz gok disik
oranda uygulansa da faydalan agik bigimde
ortada oldugundan ilerde tlkemizde de yaygin-
lagacaktrr.

3.2. Yesil Lojistik (Green Logistics)

Yesil lojistik, yesil tedarik zinciri y&netiminin
unsurlarindan birisidir. Tedéarik zinciri yénetimi,
CSCMP’nin tanimindan hareketle musteri ve di-
ger paydaslar i¢in deger yaratan driind, hizmeti
ve bilgiyi saglamak amaciyla ilk tedarikgiden
son kullaniciya kadar olan kilit is stireglerinin
butlnlestirimesi olarak tanimlanabilir® 90°h

|, Figen Giileng-Bihter Karagdz, a.g.m., 5. 83.

|, Figen Giileng-Bihter Karagéz, a.g.m., s. 84.-87.

®  Kate Vitasek, a.g.e.,www.cscmp.org, Erigim Tarihi
25/04/2012, s. 180.
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yillarda Tirkiye'de heniiz nakliyecilik diizeyin-
de lojistik faaliyetleri strdlrlilmekteyken, din-
yada gevresel kaygilar sebebiyle tedarik zinciri
yénetiminin gevresel etkisi Gzerinde diislince-
ler baglarmig ve 6zellikle 2000’li yillarda sektére
yansimalan olmustur.

2001 tarihli bir Avrupa Komisyonu raporun-

da esyanin %44’tnln, yolculann da %78'inin
karayolu ile tasindigi lojistik anlayig degisme-

Tablo 5: Yesil Lojistik Uygulamalan®

digi takdirde CO, (karbondioksit) salimiminin
2010’da 1990'daki seviyesinden %50 daha
fazla olacag ifade edilmistir.?' Diinya Ekonomik
Forumu (World Economic Forum) ve-Accenture,
2009'da kiresel sera gazi saliniminin %5.5'inin
lojistik kaynakl oldugunu tahmin etmistir.??

Bagka birgok rapora da yansiyan gaz salinimina
ve dolayisiyla gevreye iliskin bu durum Ulkeleri
konuyla ilgili 6nlem almaya itmistir.

4

Kategori . . $Sehijr ve Uygulanan Politika
' 1- Kopenhag- Yiik Tagima Yonetmeligi )
2- isveg-Cevresel (Yesil) Bolgeler
Sinirli/Yasak Bolgeler o s ,g
3- Birlesik Kralik-Dls(ik Emisyon Bolgeleri
4- Briiksel-Kamyonlara Tahsisli Rotalar
5- Roterdam-Elektrikli Vasita ile DagitimSistemi
Temiz Vasitalar 6- Osaka-Elektrikli Kamyonetler
7- Zirih-Kargo Tramvay
< 8- Berlin-Y(k Trafigi Platformu (Kamu-Ozel Ortakli§inda)
Koordine Ulagim
9- Stockholm-Koordine Tagimalar i¢in Lojistik Merkezler
10- Barselona-! Kullarimh Seritler-Elektronik Park Bilgisi
Yogunluk Azaltma ok e .
11- Paris, Barcelona, Roma-Gece Tagima Diizenlemeleri
12- Londra-Yogunluk Yaratma Sebepli Trafik Cezasi
Trafik Cezasi Uygulama T ;
13- Almanya- Kamyon Gegis Ucreti Sistemi
14- New York ve Vancouver-Internet Liman Bilgi Sistemi
Bilgi Sistemleri
15- Tokyo-lleri Bilgi Sistemi
16- Amsterdam-Yizer Dagitim Sistemi
le Suyolu Kullanimi
17- Venedik-Ig Suyolu Yénetimi Karar Destek Sistemi

¥ Nikolas Geroliminis- Carlos F. Daganzo, “A Review of Green Logistics Schemes Used In Cities Around The World”, Recent
Work, UC Berkeley Center for Future Urban Transport: A Volvo Center of Excellence, Institute of Transportation

Studies (UCB), UC Berkeley, 08/01/2005, s. 3.

#  Alan MCKinnen, “Green Logistics: The Carbon Agenda”, Log Forum (Electronic Scientific Journal of Logistics),

2010-Volume 6, Issue 3, No 1, s, 1.

#  Jean-Paul Rodrigue-Brian Slack- Claude Comtois, "Green Logistics (The Paradoxes of)", The Handbook of Logistics and
Supply-Chain Management, Edited by A.M. Brewer, K.J. Button ve D.A. Hensher, Handbooks in Transport 2, London:

Pergamon/Elsevier, 2001, 5. 7.
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Dinyada ozelikle nd- " 4 ? = mesine sebep olmustur.
fus yogunlugunun fazla i_tl u Diinyada Bu agidan yesil lojistik
oldugu sehir merkezleri ozellikle m'jﬁ(s tersine lojistik ile dogru-
;qm yasal a!t?'apl. |I§ des- yogu"lugunu" faz! a dan baglantiidir.

eklenen yesil lojistik po- 7 i ; /

litikalar ~ gelistirilmistir. oldugu sehir merkezleri 3.3. Tersine Lojistik
Tablo-5'te  gehirler igin icin yasal auyapf ile (Reverse Logistics)
uygulanan yesil lojistik

politikalarn  &rnekleri yer
almaktadir. Tablodan da
goruldigu gibi sehir ig-
lerinde trafik yodunlugu-
nu ve karbon salinimin
azaltmak amaciyla lojistik sektériinii yakindan
ilgilendiren benzerleri az da olsa lilkemizde de
uygulanan sistemler gelistirilmistir,

politikalar:

Tirkiye'de, 11/08/1983 tarihli ve 18132 sayili
Resmi Gazete'de yayimlanan 2872 sayili Cevre
Kanunu, 14/03/1991 tarihli ve 20814 sayili Res-
mi Gazete'de yayimlanan Kati Atiklarin Kont-
rolli Yénetmeligi, 14/03/2005 tarihli ve 25755
saylll Resmi Gazete’de yayimlanan Tehlikeli
Atiklarnn Kontrolll Yonetmeligi ve 30/07/2004
tarihli ve 25538 sayili Resmi Gazete'de yayim-
lanan Ambalaj ve Ambalaj Atiklarinin Kontrolii
Yénetmelidi ile gevreye iligkin yasal diizenle-
meler yapiimigtir.?

Yesil lojistigin gevresel hareket noktasi sadece
sera gazlarinin salinimindan ibaret degildir. Yesil
lojistik kavrami igine yenilenemeyen kaynakla-
rin tekrar kullanimi anlaminda geri déniistiirme,
geri kazanim ve yeniden donustiirme gibi stra-
tejiler de girmektedir. Bu uygulamalar da islet-
meler igin tersine lojistik uygulamasinin gelig-

“  Tirkiye Cumhuriyeti Resmi Gazete, www.resmigazete.
gow.tr, Erigim Tarihi 28/04/2012

desteklenen yesil lojistik

gelistirilmigtir.

Ticaret imkanlarinin 6zel-
[ . likle e-ticaret gibi vasi-
"‘J J talar sebebiyle dinyanin
- her tarafinda mesafe kav-
ramini ortadan kaldiracak
bigimde énemli oranda artmasi ve gevresel ko-
nular lojistik sektoriine ve igletmelere yeni so-
rumiuluklar yiiklemigtir. Tiketicinin Griinii iade
etmek istemesi bagta olmak (izere Uriiniin ve
ambalajlarin yeniden kullanimi, geri doniistar-
me, tamir ve bakim sebepleriyle tiiketiciden
treticiye dogru hareketinin ekonomik hacmi ve
maliyeti arttikga bu faaliyetlerin bir lojistik sii-
reci iginde yiirlitiimesi ihtiyaci ortaya gikmigtir.
Iste bu lojistik siireci temel olarak isletmeler ile
misteri arasindaki ters yonli akim olarak ta-
nimlanan tersine lojistiktir.

Global Supply Chain Forum'a gére bagarili bir
tedarik zinciri igin anahtar siireglerinden biri
olan “Dénugler” literatUrde tersine lojistik ola-
rak adlandinimaktadir.?® Tersine lojistik kavrami
ilk ortaya ¢iktigi 80'li yillarda basit bigimde is-
letmeden tiiketiciye akisin tersi yoniindeki akig
olarak tanimlanmis; bu tanima 90’larda geri
kazanim, onarim, tamir, yeniden kullanim gibi?®

*  Glistn Karagay, “Tersine Lojistik: Kavram ve Isleyis”, Gu-
kurova Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi,
YIL: 2005, CILT:14, SAYI: 1,s. 317.-318.

*  Q@uisiin Karagay, a.g.m., s. 318.

# Kate Vitasek, a.g.e,wwwcscmp.org, Erigim Tarihi
25/04/2012, s, 161.
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gevresel boyutu olan igerikler eklenmis; 2000’li
yillarda da &zellikle yasal zorunluluklar sebebiy-
le sektdrde tersine lojistik uygulamalan genis
bigimde yer almaya baglamigtir.

CSCMP'nin tanimina gore tersine lojistik, sa-
tis veya misteriye gdnderimden sonra Uriin
ve kaynaklarin tamir ve para iadesi igin dénis
siirecinin sevk ve idaresine odaklanan uzman-
lagmis bir lojistik tlirtdlr?” Kapsayici bir tanim
yapmak gerekirse; tedarikgiden alinan mallanin
miusteriye yapilan teslimat sonrasi hasar, iade,
ret, ambalaj malzemelerinin geri kazamimi, kul-
lanim siresinin dolmasi, modasinin gegmesi,
elden ¢ikarma, onanim, imha ve diger heden-
lerle mallanin ve/veya ambalaj malzemelerinin
tedarikgiye geri donus slreci olarak tanimlana-
bilir.

Tersine lojistidi igletmelere dayatan sebeplerin
basinda maliyet ve gevre politikalarina daya-
nan yasal zorunluluklar gelmektedir. Uriinlerin
geri kazanimi artik ekonomilerde 6nemli bir
yer tutmaktadir. Aynica, tersine lojistik tedarik
zinciri yoénetiminin artan gevresel etkilerine bir
yanit olarak degerlendiriimektedir?® lyi bir ter-
sine lojistik uygulamasi, firmanin hammadde ve
materyal edinim maliyetini azaltarak, musterinin
satin alma riskini diglrerek, tepki siresini ki-
saltarak, sosyal sorumlulugu yerine getirerek ve
‘cevreci firma' imajini saglamlastirarak, firmaya
rekabetgi avantaj saglamaktadir®® Avrupa'da

®  Kristie Mcintyre, “Delivering Sustainability Through Sup-
plyChain Management”, Global Logistics: New Direci-
tons in Supply Chain Management, Editedby Donald
Waters, Fifth Edition, KoganPage, LondeonandPhiladel-
phia 2007, s. 247.

#  Giilsiin Nakiboglu, "Tersine Lojistik: Onemi ve Diinya'daki
Uygulamalan®,Gazi Universitesiiktisadi ve idari Bilim-
ler Fakiiltesi Dergisi,9/2 (2007),(s.181.-196.), 5.181.

¥ Gilstn Karagay, a.g.m., s. 319.

" Giilsiin Nakiboglu, a.g.m., s. 185.

ozellikle AB kaynakl yasal dizenlemeler geri
kazanim konusunda bazi zorunluluklar getir-
mektedir. Hollanda'da trafik kazalannda zarar
gormls otomobillerin %90"inin geri kazammi-
ni saglayan bir sistem varken, ABD’de camin
%20’si, kagit Grinlerinin %30'u ve aliiminyum
kutularin %61'i geri donistirilmekte, otomo-
tivde ise 10 milyon araba ve kamyonun her yil
%295'i geri donligiime girmekte ve bu araglarn
%75'i yeniden kullanim igin geri kazandinlabil-
mektedir.®

Tersine lojistik temgl olarak, isletmelere asagi-
dal\&i_faydgal:a[_; saglamaktadir®’;

> Deger geri kazanim: ik iiretimi esnasin-
da katma deger katilmis Urin, malzeme ve
pargada olan ve Urlindn yenidén degerlen-
dirilmemesi durumunda yok olacak degerin
tekrar kazaniimasi,

» Kar maksimizasyonu: Urlin geri kazanimi
ile hammadde, isgilik, enerji vb. maliyetlerin
azaltiimasi,

» Cevresel yiikiimliliiklerin yerine geti-
rilmesi: Atk geri donusimd, zararl mad-
de ydnetimi vb. bigimlerde gevre kirliliginin
azaltiimasi,

» Miigteri iligkileri ydnetiminde gelisme:
Satis sonrasi hizmette iyilesme, misteriye
geri alim garantisi verebilme vb. girisimlerle
misteri iligkilerinin geligtirmesi.

lleri (geleneksel) lojistik ve tersine lojistik kar-
silastinldiginda Tablo-6'da yer alan sonuglar
ortaya gikmaktadir. Tablo-6 incelendiginde ter-
sine lojistigin igletmelere yeni yikumldltkler ve
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Tablo 6: lleri Lojistik ve Tersine Lojistik Kargilastirmas:®

Gidilecek yer/rotalama belirlidir.

Kanallar standartlastinimigtir.

Fiyat genellikle standarttir.

lieri dagitim maliyetleri muhasebe sistemi ile
yakindan takip edilir.

Stok ydnetimi tutarhidir.

Taraflar arasi anlagmalar agik ve anlagilirdir.
Pazarlama metotlan belirlidir.

Uriinii izlemek igin gergek zamanl bilgilere
ulagilabilir.

ileri Lojistik Tersine Lojistik

Tahminler goreceli olarak agik/belirgindir. Tahminler daha zordur.

Nakliye “birden goka dogru"dur. Nakliye “goktan bire dogru”dur.

Uriin kalitesi standarttir. Uriin kalitesi standart degildir.

Uriin paketleme bir drnektir. Uriin paketi godunlukla zarar gormigtir.

Gidilecek yer/rotalama belirli degildir.
istisnalarla yénlendirilir.

Fiyatlama birgok faktre baghdir.

Tersine lojistik maliyetleri daha az belirgindir.
Stok y&netimi tutarl degildir.

Taraflarla anlagmalar ilave varsayimlar
sebebi ile daha karmasiktir.

Pazarlama, pek gok faktdrin etkisiyle daha
karmasgiktir.

Sreglerin izlenebilrilgi daha azdr.

Tablo 7: lleri Lojistik ve Tersine Lojistik Maliyet Kargilagtirmasi®

Yenileme / yeniden paketleme

Maliyet kalemleri ileri lojistik ile karsilagtirmasi

Nakliye Daha yiiksektir.

Stok bulundurma maliyeti Daha azdr.

Fire / kayp Gok azdur.

Eskime Daha yiiksek olabilir

Toplama Cok ylksek-daha az standartlagtinims.
Siniflama / kalite tanimlama Cok daha yiiksek.

Tersine lojistik igin 6nemlidir, ileri lojistikte yoktur.

zorluklar getirdigi agikga gérlilmektedir. Ancak
diinyada hem yasal diizenlemeler hem de mali-
yet azaltici etkisi tersine lojistigin uygulanmasi-
ni giderek yayginlagtirmaktadir.

Tersine lojistik ile ileri lojistik maliyet agisindan
karsllastinidiyinda tersine lojistigin genelde
daha maliyetli oldugu gériilmektedir, ancak geri
kazanimin yaratti§i maliyet avantaji bu durumu

Gililsiin Karagay, a.g.m., s. 324,

Giilstin Karagay, a.g.m., s. 325,

Lojistik Sektér Raporu 2010, MUSIAD, Hazrlayanlar:
Mehmet Tanyag-Cagatay Iris, Mavi Ofset, Istanbul, Kasim
2010, s. 20.

#

telafi etmektedir. Tablo-7'de tersine lojistik ve
ileri lojistigin maliyet agisindan kargilagtinimasi
yer almaktadir.

Sonug olarak tersine lojistik, ekonomik faydala-
r, gevre temelli yasal zorunluluklar ve ticaretin
ortaya gikardidi ihtiyaglar karsisinda yarattigi
avantajlar sebebiyle diinyada giderek daha faz-
la uygulanmaktadir. Tiirkiye'de de siirecin bu
yonde gelisecedini tahmin etmek zor degildir.

*  Tagimaciik ve Lojistik Sektdr Raporu, Deloitte, Ocak
2010,s. 3.
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4. Sonug ve Degerlendirme

Her 1 dolarin %25'ini kazanan®, 2003 ile 2007
yillari arasinda %6,2 Yillik Bilegik BUytme Orani
kaydeden ve 2007 yilinda kiresel anlamda 3,4
trilyon ABD dolan gelir elde eden® tagimacilik
ve lojistik sektéri, kiiresel ekonominin rekabet
alanlan iginde bagat bir konuma dogru ilerle-
mektedir. Artik Ulkeler kiiresel rekabette avan-
tajli hale gelebilmek igin &nemi fark edilmig olan
lojistik faaliyetlerini diizenlemekte, maliyetlerini
dusurdci ve lojistik sektoriint destekleyici ted-
birler almaktadir.

Tirkiye’de 2008 yilinda 60' milyar dolarlik bir
pazan olan ve 2015 yilinda ise 120-150 milyar
dolara ulagacagi tahmin edilen® lojistik sekts-
riindi, Ulkemiz agisindan rekabette avantaj hali-
ne getirebilmek fazlasiyla 6nem arz etmektedir.
Lojistik sektériintin Trkiye'yi kiiresel ticarette
avantajli hale getirebilmesi igin kamu tarafindan
yasal dlizenlemeler ve tesviklerle destek veril-
mesi, sektdrde faaliyet gsteren isletmelerin de
maliyetlerini diiglirecek ve olumlu gevresel etki
yaratacak olan e-lojistik, yesil lojistik ve tersi-
ne lojistik gibi yeni geligmeleri takip edip, en
kisa zamanda uygulamaya baglayarak kiiresel
rekabetin dinamik kosullarina uyum saglamasi
gerekmektedir.
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LOJISTIK USLER BAGLAMINDA
LOJISTIK MEVZUATININ ONEMI
DUNYADA VE ULKEMIZDE

LOJISTIK US MEVZUATINA

YAKLASIMLAR

Adem EMRE Gi

Ginlmizde kireselles-
me ile birlikte ekonomik
sinirlar ortadan kalkmis,
bagannin en 6nemli kosu-
lu olan rekabetin artma-
siyla da igletmeler ve
sirketler igin yapisal degi-
siklikler zorunluluk haline
gelmistir. Bu degisiklikle-
rin en basinda tedarik zin-
ciri yonetimi konusunda

atilan adimlar gelmektedir. Bu adimlar lojistik
konusunu her gegen giin bir adm daha éne
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iizere diinyada lojistik
faaliyetler konusunda

zman Yardimcisi

deneyimli iilke sayis
her gegen giin
artmaktadir.

Basta bat1 Avrupa
iilkeleri olmak

tagimig, bu alandaki kire-
sel rekabetten sadece
igletmeler degil tlkeler de
nasibini almigtir.

Basta bati Avrupa lke-
leri olmak (izere dinyada
lojistik faaliyetler konu-
sunda deneyimli Ulke
sayisi her gecen giin art-
maktadir. Sz konusu

lojistik faaliyetler pek gok ihtiyaci da berabe-
rinde getirmektedir. Bu ihtiyaglar iilkelerin yasal
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mevzuatlar gergevesinde ele alinmig, godu zaman yeni diizenlemeler kaydedilmistir. Bu diizenle-
meleri Tablo 1°de yer alan bagliklar altinda toplamak mimkundr':

Tablo 1: Lojistik Us Alaninda Yapilan Mevzuat ve Diizenlemeler

Giimriik ve Ticaret Bakanlgi,
Ekonomi Bakanhd,
Kalkinma Bakanhg (Bolgesel Kalkinma Ajanslarn), vb.

Cevre ve Sehircilik Bakanhg,
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlegme Bakanligi (TCDD)
Béigesel Kalkinma Ajanslan, Yerel Yonetimler, vb.

Maliye Bakanhg,
Gimriik ve Ticaret Bakanhd, vb. i

Ekonomik Diizenlemeler

Kamu Destekli Altyapi Galigmalan

Kullanici Masraflan ve Vergi
Konusundaki Dizenlemeler

i

] A Lok
Gevre ve Sehircilik Bakanligi, )
Saglik Bakanligi, Yerel Yonetimler, vb.
Gevre ve Sehircilik Bakanlig, Belediyeler, vb.
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlegme Bakanlid,
Saglik Bakanlid,
Adli Kolluk Birimleri, Valilikler,
Lojistik Us Idareleri, vb.
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlegme Bakanligi,
Maliye Bakanhg,
Karayollar Genel MidUrlGgi, vb.

Gevre Politikalan Arazi Kullanimi ve
Kisitlamalar

Geri Dénilgiim

Giivenlik Politikalan ve Kisitlamalar

Ulagim, Arag Olgileri ve Agirhk
Konulannda Diizenlemeler

Trafikte Yaganan Yoguniuk ve
Tikanikliklann Onlenmesi

Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig,
Karayollan Genel Midirliga, Yerel Yonetimier, vb.

Teknolojik Diizenlemeler

Giimriik ve Ticaret Bakanhg,
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlegme Bakanlhgi,

Belediyeler, Sivil Toplum Kuruluglan, vb.

Lojistik {is mevzuati, kamu idareleri ile 6zel sektériin ilgi alanini olusturdugu kadar medyanin da
giindemini olusturmaktadir. Bu konuda bazi yayin kuruluglarninda yer alan haberler su sekildedir:

v’ Aras Holding Ust Yoneticisi Enis Karslioglu, Tirkiye'de tagimacilik konusunda giincel yasal
diizenlemelerin etkin gekilde devreye girmesinden sonra bu alanda yaganan sikintilarin dnem-
li bir béliminin ortadan kalkacadini ve ek bir pazar ortaya gikacadini; Tirkiye'nin, Avrupa-

' Bu kisimda belirtilen diizenlemeler, diinya genelinde kabul gérmis, gﬁzenlemeler olmakia birlikte, stz konusu diizenle-
meler, diinyada dedisik kurum ve kuruluglarca yerine getiriimektedir. Ulkemizdeki kuruluglar, konunun daha iyi anlagiimasi
agisindan &rnek olarak veriimigtir.
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Orta Dogu-Tirk Cum-
huriyetleri ekseninde
lojistik s olabilece-
gini; Dubai’'nin yerini
rahatlikla alabilecegi-
ni; Cin'den gelen itha-
latin dnlenmesi agisin-
dan ve ayrica Avrupa
Ulkeleriyle Tirk cum-
huriyetleri ve Ortado-
gu arasindaki transit
gegislerde mevzuat nedeniyle biylik zorluk-
lar yaratidigint ve Avrupal firmalarin alter-
natif stoklama ve ulagim modelleri yarattigi-
ni sdyledi. (Lojistik Us Olmak igin Mevzuat
Gerek - Ekonomi - Milliyet Gazetesi)

diizenlemekle
yetinmistir.

Ulkemizde gegtigimiz yil i¢ depo uygulama-
sina son verilmistir. Ancak, bu husus ve i¢
depolarin tesisi ve mevzuatinin olugturuima-
si Turkiye'deki liman yetersizliklerinin 6niine
gecilmesi ve ardiye masraflaninin ve diger
masraflarin azaltimasi bakimindan &nemli
bir husus olacaktir. (denizhaber.com)

Sektordeki en biyik eksikligin lojistik mev-
zuatl ve lojistik planlamasi oldugunu séy-
leyen Ankara Lojistik Ussii Bagkan Vekili
Hakan Bezginli, “Ulagtirma Bakanh§’'nin
énclliginde, Sehircilik ve Gevre Bakanli-
§i, Gumrik ve Ticaret Bakanhg, Ekonomi
Bakanligi'nin bir araya gelerek lojistik mev-
zuatini olugturmasi gerektigini digliniyo-
ruz” dedi. (Dinya Gazetesi)

Ayrica; ...kurumlar arasi koordinasyon
eksikliklerinin giderilmesi, firmalardaki yan-
lis lojistik algisinin duzeltiimesi gerekliligi
belirtilirken, lojistik merkez ile ilgili mevzuat

L{' | [ Avrupa Birliginde,
= Birlige iiye her
iilke lojistik konularini
kendi mevzuatina gore

eksikliklerinin  giderilme-
si gerektigi dile getirildi.
(www.utikad.org.1r)

Avrupa Birliginde
Lojistik Mevzuati

[) ;_) Bazi Avrupa (ilkelerinin?
¥ | ulusal dizeyde wuzun
: dénem altyapi planla-
malarina lojistik dsleri de
dahil etmesine ragmen, bu husus AB’de toplu-
luk gériigti olarak benimsenmemistir. Dinyada
lojistik Uslerin temsil edildigi en blyik kurulug
olan Europlatforms, Briiksel'in lojistik Uslere
stratejik 6nem atfetmesini talep etmekte, ancak
bu sekilde goklu tagimaciigin gelisecedini 6ne
siirmektedir.3

Bununla birlikte, Avrupa Birliginde, Birlige tye
her (lke lojistik konulanni kendi mevzuatina
gbre duzenlemekle yetinmistir. Bunun diginda,
gerek Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan
kilavuzlar gerek gimriik birligi konusunda atilan
adimlar tilkelerin yasal gergevelerini sekillendir-
mektedir.

Avrupa Komisyonu, 2006 yilinda goklu tagima-
cilik ve ulagim aglarinin geligtiriimesi amaciyla
“Avrupa’da Yik Tagimaciligi Lojistigi” baglkli
bir teblig yayimlamigtir. Bu tebligin amaci lojistik
vesilesiyle Avrupa ulagim sistemini daha etkin
bir diizeye getirmektir. Ayni zamanda tebligin
bir diger amaci goklu tagimaciligin daha giiven-
li, daha gevreci ve enerji kullanimi konusunda
daha verimli oldugunun altini gizmektedir. Bu

Italya, Ispanya, Yunanistan, Almanya ve Macaristan
Gilberto Galloni, Europlatforms (Avrupa Komisyonu Ulag-
tirma Komiseri Bayan Palacio'ya Hitaben Yazilan Mektup)
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tebligi, 2007 yilinda gika-
rlan AB Lojistik Eylem

.L_l

[ Bazi iilkeler

tik destedi verilebilmesi
icin bazi kurum ve kuru-

Plan takip etmistir.* yabanc; luglan &zel olarak yetki-
t ilkeleri lendirilmistir.

Diger taraftan, yakin geg- yatrimciyl uikelerine

mise kadar Avrupa cog-  gekebilmek igin Hollanda’da, anilan (lke-

rafyasi iginde uygulanan
farkh gimrik mevzuatla-
rn, yasal diizenlemeler ve
Ulkelerin farkl para birim-
leri gibi ticareti zorlagtiran
etkenler sirasiyla AB’nin
kurulmasi, Gimriik Birliginin olusturulmasi ve
ortak para biriminin benimsgnmesi ile ortadan
kalkmig, migteriye gok daha hizli ve rahat ula-
sabilmenin yolu agimigtir® Bu agidan birlik;
ticareti engelleyen unsurlann géristlerek kaldi-
rildigi en énemli uluslararasi kurulug olmustur.

Son olarak orta ve dodu Avrupa (lkeleri lojistik
slerin gelistirilmesi veya kurulmasi igin elverigli
bir mevzuat gikarma gayreti igine girmistir.

Diinyada Lojistik Mevzuati

Dinyada lojistik s sayisi hizla artmaktadir.
Bagta Amerika Birlesik Devletleri olmak lzere
lojistik merkezler konusunda tecriibeli pek gok
lilke mevzuatlanni yeniden gézden gegirmistir.
Bu amagcla bazi iilkeler yabanci yatinmciy! ilke-
lerine gekebilmek igin biinyelerindeki kurum ve
kuruluglara 6zel yetkiler vermigtir. Ornegin, Hol-
landa ve Singapur'da mevcut limanlarin lojistik
iis olarak diizenlenmesi ve anilan tlkelere yati-
nm yapan uluslararasi kuruluglara entegre lojis-

*  Freight Transport Logistics in Europe & Freight Transport
Logistics Action Plan {http://feuropa.eu/legislation_sum-
maries/environment/tackling_climate_change/124456_
en.htm)

& (Ihracat Geligtirme Etiid Merkezi, 2011)

biinyelerindeki kurum ve
kuruluglara ozel

yetkiler vermistir. J ':}

nin diinyanin sayil lojistik
tsleri arasinda yer alma-
sint sadlayan iki onemli
kurulus  bulunmaktadir.
Bunlar sirasiyla Hollanda
Yabanci Yatnm Ajansi
ile Hollanda Uluslararasi Dagitim Konseyi'dir.
Singapur'da bu, alanda bast ¢eken kurumilar
Ekonomik Kalkinma ile Ticari Kalkinma Tegki-
latlandir. Bu tegkilatlar, Lojistik Mastir Planlan
hazirlayarak Singapur'un Asya'nin 6nde gelen
entegre lojistik merkezleri arasinda yer almasini
saglamislardir. Benzer sekilde Asya ve Pasifik-
ler Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP)
Uyesi pek gok Ulke lojistik merkezlerin kurul-
masi ve geligtiriimesi stirecinde (lkelerinin ilgili
kurumlanina yetki vermis, mevzuat ve diizen-
lemelerin olabildigince tek elden ylritiimesini
saglamaya galigmiglardir.

Hindistan, Misir, Almanya ve birgok Latin Ame-
rika dlkesinde gerek bélgesel gerek ulusal
¢oklu tasima mevzuati bulunmakta olup, bun-
lar UNCTAD (United Nations Conference on
Trade and Development) 1980 Coklu Tasima
Konvansiyonu'nu esas almakta ve bu Konvan-
siyon da tasitanlarin gikarina olan Hamburg
Kurallarina dayanmaktadir.®

& Sigmanyazic,, H. (2012, Nisan 04). TUSIAD "Dig
Ticaret Lojistigi" Semineri, Nisan 15, 2012 ftari-
hinde DenizHaber: http://www.denizhaber.com/index.
php?sayfa=yazar&id=408&yazi_id=1006968&-tusiad-
34dis-ticaret-lojistigi-34-semineri.ntml adresinden alind:.
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Lojistik s bolgelerinin Y 4 s ; Tirkiye'de Lojistik
gelisiminde rol oynayan [ ‘ Ulkemizde, Mevzuati
talep bazl faktérler, ulu- lojistik sektorii

sal ve uluslararasi egya
hareketi ile birlikte dis
ticaret hacmini genislet-
mektedir. Oyleyse, ulusal
diizenlemeler kadar ulus-
lararasi sozlesmeler ve
isbirlikleri de lojistik Gsler
icin biiylik 6nem tagimak-
tadir” Ornegin Amerika
Birlesik Devletleri, 1991
yiinda i¢ limanlannda
lojistik Gs benzeri mer-
kezlerin kurulmasina des-
tekleyen bir yasaya (ISTEA®) imza atmigtr. S6z
konusu yasa karayolu vasitasi ile eyaletler ara-
sinda yapilan tagimacihid ilk kez diizenlemekle
kalmamis, ayni zamanda ABD'de ¢oklu tasima
isleri ile lojistik merkezlere ayn bir boyut kazan-
dirmigti. Diger taraftan bahsi gegen federal
yasa 1994 yilinda imzalanan NAFTA?® ile daha
da zenginlestirilmistir.

gereksinim
duymaktadir.

Tim bunlann yaninda, kiresel ticarette yasal
sorunlann dikkate alindigi, tehlikeli madde
yUkil araglarin trafigi ve emniyeti, bahse konu
esyanin elleglenmesi vb. konularda lojistik (s
faaliyetlerinin kontroliinii éngéren uluslararasi
diizenlemelere ihtiyag duyulmaktadr.

7 Erdal, M. {tarih yok). www.tedarikzinciri.org. Nisan 21,
2012 tarihinde alinds.

8 The Intermodal Surface Transportation Efficiency Act of
1991 (Public Law 102-240; ISTEA, Ice-Tea olarak telaffuz
edilir)

$  Kuzey Amerika Ulkeleri Serbest Ticaret Anlagmast

ile ulagim sektorii

siirekli olarak birbirine
kanstirilmaktadir. Oysa
lojistik sektorii bir yandan
kendi dinamiklerini
olustururken diger
yandan kendine

0zgii bir mevzuata

Tirk kamu dinyasinda
lojistik Us konusu hiz-
la dnem kazanmaktadir.
Konu ile ilgili olarak bazi
kurumlar  blinyelerinde
birer birim olusturmus
bazi kurumlar ise lojistik
Us kurulmasi igin mev-
cut birimlerini gorevien-
dirmistir. Ancak tim bu
R gelismeler kisa dénemde
L:) '-J mevzuatin  iyilestiriimesi
' agisindan olumlu goziik-
se de uzun doénemde
kurum gikarlarinin mevzuat ¢alismalarinin énii-
ne gegebilecedi disinilmektedir.

Ulkemizde, lojistik sektérii ile ulagim sekto-
ri slrekli olarak birbirine kanstinimaktadir.
Halihazirda lojistik tagimacilik konularinin énem-
li bir kisminin Karayollan Tagima Yonetmeligin-
de dlzenleniyor olmasi bunun baslica sebebi
olarak gdsterilebili. Oysa lojistik sektorli bir
yandan kendi dinamiklerini olustururken diger
yandan kendine 6zgl bir mevzuata gereksinim
duymaktadir. Dolayisiyla ulusal ve uluslararasi
mevzuatta var olanin 6tesinde degisik ve 6zgln
duzenlemelere yer verebilmek igin reel sektériin
intiyaglarnina kulak verilmelidir.

Bu kapsamda, son yillarda ilgili kamu idareleri
ile 6zel sektdr konu ile ilgili olarak zaman zaman
bir araya gelerek, lojistik Usler konusunda gesit-
li seminer, galigtay ve oturumlar diizenlenmig-
lerdir. Bu toplantilarin sonucunda mevzuata
ydn verecek rapor, analiz ve biiltenler hazirlan-
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mistir. S6z konusu rapor-
larda sektoriin mevzuat

L

konusundaki bazi talep Tiirkiye'de bildiren sektér yetkilileri,
ve Gnerileri su sekildedir: Giimriik Teski!atm mn TCDD'nin  demiryolun-

e . = daki “tekelini” kaldiracak
v" Karayolu ve Deniz- ozveriy. le Y apt'g'

yolu Tagimacihg::
Kara Yolu Kanunu ve
Yoénetmeligi ile kara
yolu sirketleri bagla-
minda lojistik tagimacih@i ve sirketlerinin ne
sekilde galisacaklari ve pazara girisleri belir-
lenmis ise de bu yasa deniz tagimaciigini
kapsamamaktadir.

koymaktadir.

Havayolu Tasimaciligei: Dis ticaret islem-
lerinde havayolunu kullanan firmalar genel
olarak yiiksek ellegleme ve yer hizmetleri
Ucretlerinden olumsuz etkilendiklerini belirt-
mektedirler. Mevzuat geregi havayoluyla
taginan esya sadece havaliman igerisinde
elleglenebilmektedir.

Demiryolu Tagimacihgi: Avrupa Birligi Ulke-
leri ile kargilagtirdiinda Tirkiye'nin biyik
bir demiryolu ag yatinmina ihtiyaci oldugu
anlasiimaktadir. Ayrica mevcut altyapi ve
arag parkinin modernizasyonu gerekmekte-
dir. Daha da 6nemlisi demiryolu sisteminin
verimli ve rekabetgi sekilde igletiimesi ile ilgi-
li taslak mevzuatin yasallagmasi gerekmek-
tedir.

On yili agkin stredir kendi vagonlan ile yik
tasimacihigi yapan 6zel demiryolu sektérl yapi-
lacak yasal diizenleme ile kendi lokomotifini
alabilecegi belirtimektedir. Bu degisiklik, 6zel
sektdriin artik kendi treni ile tagimacilik yapa-
bilecegi anlamina gelmektedir. Bunun igin yasal

[ Sektor raporlar

calismalari ortaya

bir dlzenlemenin haya-
ta gegiriimesi gerektigini

“Genel Demiryolu Kanu-
nu” ve TCDD'nin yeniden
yapilandinimasini  sagla-
yacak “TCDD Kanunu"
taslaklan yasalastiginda

- w

sektdrde serbestlesme ddénemi baslayacagimi
bildirmektedir.

Sonh ‘yillarda ‘devlet otoritesi bu-konuda kararli-
Iigini ortaya koyarak gerek mevzuat-agisindan
gelisimin 6nunii agmak gerekse yeni yatinm
kararlan alarak demiryollanina olan ilginin art-
masini saglamak anlaminda umut verici galig-
malar yiritmektedir.'®

v Yeni Tiirk Ticaret Kanunu: Tirk Ticaret

Kanunu “tagima islerini” de kapsayacak
sekilde yeniden dizenlenmistir. Tasiyici
kavrami yeni kanunda daha da genisletil-
mis, 1980 tarihli konvansiyondan'' bu yana
“Multimodal Tagimacilara” yonelik hikimler
ilk defa Yeni Tirk Ticaret Kanunu’nda yer
almistir. Ayni zamanda yeni kanun ile tagiyi-
cinin hak ve sorumluluklan yeniden dizen-
lenmis, bununla birlikte ziya, hasar halinde
talep edilen tazminat miktanna bir Ust sinir
getirilmigtir.’2

10

"

TUSIAD. (2012). Turkiye'de Dis Ticaret Lojistigi: Maliyet
ve Rekabet Unsurlan “Ozet Bulgular”. TUSIAD Basin Biil-
teni. istanbul: TUSIAD Yayinlan.

Bkz: UNCTAD

Nuhoglu, G. (2011, Agustos 22). UTIKAD “Daha Bilyiik
Adimlar Atmamiz Sart”. Nisan 15, 2012 tarihinde Utikad:
http://www.utikad.org.tr adresinden alindi
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Yeni TTK’da tagima igleri konusunda baz
yeni hilkkiimler ve tanimlar bulunmakla bir-
likte, nihai kanunun lojistik {is konusunda
ihtiyaca cevap verebilecek nitelikte olmadig
diistiniilmektedir.

v Gimrilk: Sektdr raporlar Turkiye'de Gim-
rik Tegkilatinin 6zveriyle yaptidi galigmalan
ortaya koymaktadir. Glimriklerde beyanna-
me tescil iglemlerinin nispeten hizll sekilde
yapildigi belirtiimekte ancak verimliligin ve
kurumlararasi igbirliginin artmasi ve teknolo-
jik entegrasyonun saglanmasina imkan vere-
cek mevzuat degisikliklerinin hizlica uygula-
maya alinmasi, bu kapsamda e-belge pro-
jesinin tim glmriklerde hayata gegirilmesi
ve tek pencere uygulamasi kapsaminda tim
ilgili kurumlarin entegre sekilde islem yapa-
bilecedi mekanizmalarin kullanima agiimasi,
ithalat kontrolleri, standardizasyon denetim-
leri ve tliketici koruma 6nlemlerinin esyalarin
ithalatindan sonra yapilmasi, basitlestirilmis
usuller mekanizmasinin gelistirilerek AB
uygulamalan ile yeknesak hale getiriimesi,
bu gergevede yetkilendirilmis ylkimid, kayit
yoluyla rejim beyani ve varis dncesi bildirim
gibi imkanlann hayata gegiriimesi Glmrik
Idaresi tarafindan yapiimasi gerekenler ara-
sinda saylimaktadir.™

2011/1 ve 2011/2 sayil ithalatta Koruma
Onlemlerine lligkin Teblidler ve sektér talepleri
dogrultusunda 2011 yill Mayis ayinda Antrepo-
larin Lojistik Merkez Olarak Kullaniimasinin
6nd agiimigtir. Bu degisiklikle birlikte serbest
dolagimdaki esya ile serbest dolagimda bulun-
mayan esyanin bir kap iginde paketlenerek

" ag.e. TUSIAD. (2012).

ihrag edilmesi veya transit ticarete konu olma-
sina imkan tanminmistir. Getirilen diizenleme ile
bir yandan sektdriin maruz kalacagi maliyet
artiginin dniine gegilmesi diger yandan ihracat
islemlerinin hizlandinlmasi planlanmigtir. Ant-
repoya konan ihrag esyasinin gesitli nedenler-
le ihracindan vazgegilmesi durumunda, yerli
esyanin tekrar yurt igine getirilmesi olanag
taninmugtir.

Lojistik sektoril, ellegleme iglemlerinin antrepo-
lar diginda (firmalarin kendi tesislerinde) yapila-
bilir olmasina; her parti esya igin ayn ellegleme
izni alinmasina gerek olmadan gimrik islemle-
rinin ilgili Yetkilendirilmis GUmriik Misavirlerinin
gobzetimi altinda tek bir genel bildirimle gergek-
lestirilebilir olmasina olanak saglayan diizenle-
me sayesinde ihracat akigimizin olumiu yénde
etkilenecegini belirtmektedir.

Bunun yani sira, s6z konusu diizenleme, son
yillarda tlkemizde 6nemi gittikge artan “transit
ticaret” agisindan dnemli bir kazamm olmustur.
Bu diizenleme ile antrepo rejimindeki lglncli
tlke mengeli egsyanin AB (lkelerine ihraci sira-
sinda vergilerin llkemizde tahsil edilmesi sar-
tiyla, s6z konusu egya igin A.TR Dolagim Belge-
si diizenlenebilmesi imkani saglanmistir.

v" Diger Konular: 7-8 Mayis 2011 tarihlerin-
de Sapanca’da diizenlenen Gimrikler 2023
Vizyonu konulu Arama Konferansi sonu-
cunda elde edilen goriis ve oneriler “Bitlin-
lestiriimis Degisim Projeleri” bashd altinda
toplanmigtir. Bu &neriler arasinda “Gimrik
Gegiglerinin  Kolaylastinlmasi, Uyumlulag-
tinimasi ve Lojistik” béliminde yer alan,
“Lojistik Uslerin Kurulmasina ve isletiimesi-
ne lligkin Yasal Diizenleme Projesi” dikkati
cekmektedir. S6z konusu proje;

o
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1) Merkezi ve yerel yonetimlerin lojistik Ussi
kurulacak yer tahsisine iligkin rollerinin belir-
lenmesi.
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2) Lojistik tssi olarak belirlenecek yerin altya-
pi1 Ussii olarak belirlenecek yerin altyapi yati-
nmiarinin yerel yénetimlere tamamlanmasi-
na iligkin slrecin basitlestiriimesi.

3) Lojistik Uslerinin igletiimesine iligkin usul ve
esaslarin belirlenmesi... seklinde detaylan-
dinlmigtir.™

Projenin hayata gegirilmesi igin, gerekli mevzu-
at dDzenIemp_sinin‘yamlmas’l ile imar ve altyapi
mevzuatinin uyumlulagtinimasi hususlar éneril-
mistir.

Ayrica bahsi gegen arama konferansinda
“Uluslararasi Karayolu Tagimaciiginin Oniinde-
ki Engellerinin Kaldinlmasi” amaciyla mevzuat
analizi (uluslararasi anlagmalarin transit serbes-
tisine iligkin hikiimlerinin belirenmesi), DTO,
AB ve BM nezdinde gerekli girisimlerde bulu-
nulmasi, ikili ve gok tarafii uluslararasi platform-
larda ilgili kamu ve STK’lann yiiriitmekte oldugu
galismalanin yogunlastinimasi, kurumlar arasi
koordinasyonun arttinimasi onerilmigtir. S6z
konusu 6nerilere engel olarak tilkelerin uygula-
didi korumaci politikalar gdsterilmistir.

Son olarak, arama konferansinda transit beyan-
nameleri verilerinin Maliye Bakanligi ile payla-
siimasina yonelik Maliye Bakanh@ ile Glmrik
Miistesarlgi arasinda protokol yapilmasi ve
organizatdr firmalann uluslararasi tasimalan-
nin tesvikinin kolaylastirimasi amaciyla BILGE

" http://www.gumruk.gov.tr/arama/documents/arama kon-
feransi sonuclari.pdf

sisteminde yapilabilecek diizenlemelere iligkin
Gumriik Mdistesarliginca cgalisma yapilmasi
onerilerinde bulunulmustur. Bu oneriler ger-
ceklestiginde “Uluslararasi Tagimacilikta KDV
Istisnasinin Tevsikinin Kolaylastinimasi” plan-
lanmaktadir.

SONUG VE ONERILER

Firmalar uluslararasi lojistik merkezler igin yati-
nm karan vermeden &nce isletme politikasini
belirleyecek dig faktdrleri hesaba katarlar. Bu
faktorler arasinda yasal diizenlemeler, politik
sireklilik, ddviz kurlari ve vergi oranlan ilk sira-
da ‘yer almaktadir. Bununla birtikte, sinirlayici
mevzuat da firmalann géz éniinde bulundur-
dugu faktérlerdir. Ozellikle reel sektér yabanci
yatinmcisinin en gok ilgilendigi noktalardan biri
bu alandaki mevzuatin basitligidir.

Bu alanda yapilan diizenlemelere ekonomik
diizenlemeler, kamu destekli altyapi galigma-
lan, kullanici masraflan ve vergi konusundaki
dizenlemeler, gevre politikalar, arazi kullanimi
ve kisitlamalar, geri déniigtim, glivenlik politika-
lan ve kisitlamalar, ulasim, arag &lgileri ve agir-
lik konularinda dizenlemeler, trafikte yaganan
yogunluk ve tikanikliklanin énlenmesi ve tekno-
lojik diizenlemeler 6rnek olarak gosterilebilir.
Bu amagla hazirlanacak olan mevzuatin sektér
talepleri dogrultusunda hazirlanmasi en dogru
karar olacaktir. Mevzuat hazirlanirken Avrupa
ve dinya uygulamalan gbz 6niinde bulundu-
rulmali, ulusal mevzuat uluslararasi mevzuat ile
yeknesak hale getirilmelidir.

i Giimrilk ve Ticaret | Sayr: 32 | Yik: 2012
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LOJISTiK TERIMLERI

Capraz Sevkiyat (Cross Docking): Tedarik-
cilerden gelen mallarin, depo iginde yerlesgti-
rilmeden, belli bir siire iginde sevk noktalarina
gonderilmesi iglemi.

Ellegleme (Handling): Depoda malzeme
bosaltma, mal kabul, segerek ayirma, tes-
lim-tesellim, paket agma, bélme, istifleme,
yerlestirme, yerini degistirme, yenileme-eksik
tamamlama, toplama, ambalajlama, yikleme,
v.b. iglemlerdir.

FCL (Full Container Load): Bir konteyne-
rin tasima kapasitesini, hacim ve/veya agirlik
yoniinden tam olarak dolduran yik.

FTL (Full Truck Load): Tam Kamyon YUk

Hava Konsimentosu (Air Waybill): Alici ve
satici arasinda yapilan anlagsma geregi, araci
bir banka tarafindan s6z konusu mal ve hizme-
tin gergeklestirildigine dair belgelerin verilen
stire igerisinde, belirtilen sartlara uygun olarak
ibrazi ile 6demenin yapilacagina iliskin banka
taahhldudir.

intermodal Tasimacihk (Intermodal
Transportation): Ayni tagima araci veya kabi
ile iki veya daha fazla tagimacilik modu kullani-
larak yapilan ve mod degisimlerinde arag veya
kap igindeki yliklerin herhangi bir elleglemeye
tabi tutulmadigi tasima sekli.

Kombine Tagimacilik (Combined Transpor-
tation): Tagimanin baglangi¢ ve bitis agamala-
rinda karayolunun kullanildigi ve aradaki uzun
mesafeli tasimanin demir, nehir, kanal veya
deniz yolu ile yapildidi tagimacilik sistemi.

.
gnum ik
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Konsolidasyon (Consolidation):  Kiglk
miktarh yiiklerden buyiik yUkleme partileri
olugturarak tagimacilikta olgek tasarrufu
saglanmasidrr.

Lojistik (Logistics): Tagimacilk, depolama,
paketleme ve elleglemeden olusan fiziksel akig
ile gimrikleme, sigorta, gbzetim, stok yone-
timi ve siparis yonetiminden olusan hizmet
akigi (Lojistik, tagima ve depolamanin birlikte
kullanimiyla baslayan ve belirtilen faaliyetlerin
bitlnlesik bir sekilde yapiimasi ile son bulan
bir fonksiyondur). Mdsteri gereksinimleri
dogrultusunda, kaynak noktasindan tiketim
noktasina kadar malzeme, hizmet ve bilgilerin
akisi ve stoklanmasini, etkin ve verimli bir
sekilde planlama, uygulama ve kontrol siireci.

Multimodal Tagimacilik (Cok Modlu Tagima-
cilik = Multimodal Transportation): Y{klerin,
birden fazla tagimacilik (kara, hava, deniz,
demir yolu, boru hatti) tiriinin ardigik olarak
kullanilarak tasinmasi.

Parsiyel (Partial): Bir tagima araci veya kabi-
nin birden fazla géndericiye tahsis edilmesi.

RO-LA Tagimaciligh [Rolling Road (ROllen-
de LAndstrasse) (RO-LA) Transportation]:
Karayolu tagimaciligi ile baglayan, karayolu
tagima araglannin vagonlara bindirilerek uzun
mesafenin demiryolu ile gergeklestirildigi ve
sonunda karayolu tagimaciligi ile biten kombi-
ne tagimacilik sekli.

RO-RO Gemisi [Roll-on/roll-off (RO/RO)
Ship]: Karayolunda kullanilan yik araglarin
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tagiyan, sdzkonusu araglann tekerlekler lze-
rinde yirlyerek yiiklendigi ve bosgaltldigi 6zel
tip gemi.

RO-RO Tasimacihg: [Roll On-Roll Off
(RO-RO) Transportation]: Karayolu tasima-
ciid ile baslayan, karayolu tagima araglannin
Ro-Ro gemilerine bindirilerek uzun mesafe-
nin denizyolu ile gergeklestirildigi ve sonunda
karayolu tagimacilidi ile biten kombine tagima-
cilik sekli.

Tam Zamaninda Uretim (Just In Time (JIT)
Production): Cekme esasli diizglin Uretim aki-

sini saglamak amaciyla; gerekli malzemenin,

tam zamaninda, gereken miktarda, gereken
kalitede, gereken yerde ve en az maliyetle lire-
tilmesine yénelik, Gretimin sik ve distk parti
blyUklikleri ile gergeklestirildigi sistem (Bu
sekilde stoklar ile kayiplarnn en aza indirildigi
yalin bir Uretim sistemi olusturulur. Sifir hata,
sifir anza, sifir stok, sifir bekleme gibi hedeflere
yaklagiimaya ¢alisilir).

Tedarik Lojistigi (Inbound Logistics): Teda-
rikgiler ile sirket arasinda gergeklegen tasima,
depolama, sigortalama, glimriklieme, iade vb.
lojistik faaliyetler.

Tedarik Zinciri (Supply Chain): Hammaddeler
ile baglayan, son uriinii kullanan misteriler ile
sona eren, bu gergevede birgok sirketi birbirine
baglayan zincir.

Tek Modlu Tagimacilik (Unimodal Transpor-
tation): Yikin karayolu veya demiryolu gibi
tek tagimacilik tirl kullanmlarak taginmasi.

Tersine Lojistik (Reverse Logistics): Tedarik-
gi/tedarikgilerden alinan mallarin misteri/mis-

terilere yapilan teslimat sonrasi hasar, iade, ret,
ambalaj malzemelerinin geri kazanimi, kullanim
siresi dolma, modasi gegme, elden gikarma,
onarm, ve diger nedenlerle mallarn ve/veya
ambalaj malzemelerinin tedarikgiye geri dénii-
si sirecidir.

Ugiincii Parti Lojistik [Third Party Logistics
(3PL)l: Musgterilerinin  lojistik faaliyetlerini
(6ncelikle tasima ve depolama) Ustlenen ve
konusunda uzman olan lojistik sirketler (Birinci
parti ifadesi ile satici girket, ikinci parti ifadesi
ile alici sirket, Gglncl parti ifadesi ile ise satici
ve alici sirketler arasindaki bazi hizmetleri
Ustlenen sirket kastedilmektedir).

Yesil Lojistik (Green Logistics): Tum lojistik
faaliyetlerin gevre Uzerindeki olumsuz etkilerini
dlgen ve en aza indirmeye galigan yaklagim.

Yetkilendirilmis Tagiyici Authorized Carrier):
Urtinleri genel (common) ya da sozlesmeli
bir tasiyici ile tagitmak igin ICC (International
Chamber of Commerce) tarafindan
yetkilendirilmis kigi/sirket.

Yiikleme - Bosaltma Alam (Dock): Bosalt-
ma, mal kabul, siparig hazirlama, ylikleme vb.
amaglar ile malzemelerin gegici olarak konul-
dudgu alan.

X-MODALL - The Optimised Exchange Bet-
ween All Modes of All Conforming Consign-
ments: TUm sevkiyatlarin bitliin tasimacilik
modlari arasinda en etkin ve verimli bir sekilde
aktarnimini saglamaya yonelik projedir.

Kaynaklar
- METSAN GROUP-LOJISTIK VE DIS TICARET
TERIMLERI SOZLUGU

- http:/iwww.lojistiksozluk.com
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