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TESEKKUR
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KOSE’ye tesekkiirii bir borg bilirim.
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TEDARIK ZINCIRI YONETIMINDE IiPEK YOLUNA
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Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Anabilim Dal1
Damgman: Dr. Ogr. Uyesi Burak KUCUK
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Lojistik; miisterilerin ihtiyaglarmi karsilamak iizere her tiirlii iirlinlin, servis
hizmetinin ve bilgi akiginin, baslangi¢c noktasindan (kaynagindan) tiiketildigi son
noktaya (nihai tlketiciye) kadar olan tedarik zinciri i¢indeki her iki yone dogru olan
hareketinin etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi, tasinmasi,
depolanmas1 ve kontrol altinda tutulmasidir.Tedarik zinciri; ham madde temini yapan,
onlar1 ara mal ve nihai iiriinlere ¢eviren ve nihai {lirtinleri miisterilere dagitan, iiretici ve

dagiticilarin olusturdugu bir agdir.

Gelisen ve gelistikce ihtiyaglar1 degisen Diinya’da; Ulkemiz ve Diinya icin en
onemli ticari faaliyetler arasinda goriilen konu iiretimin ve iiretilen {riiniin hizli ve
eksiksiz teminini saglamak olmustur. Ozellikle 1990 ve sonrasi Diinya’da iiretim
Batidan Doguya kaydirilmis, ihtiyaglar artmis ve bunun temini hizlandirilmistir. 1990’11
ve 2000’11 yillarda gemi tagimaciligi, mal tasimaciliginda 6nemli pay sahibi olmustur.
Ancak Asya, Avrupa ve Amerika’daki bazi limanlar bu konuda tekel olmaya baslamis
ve Urlin dagitiminda gecikmeler yasanmaya baslanmistir. Bu sebeple Cin ile Avrupa
arasinda bulunan Ipek Yolunun canlandirilmas: gerektigi fikri 2000’li yillarin
ortalarinda ortaya ¢ikmistir. Bu fikir neticesinde Cin ile Avrupa arasinda daha hizli

ulasimi saglayacak projeler filizlenmis ve hatta bazilar1 hayata gegcirilmistir.

Ipek Yolu Cografi Kesiflerden énce Diinya Ticaretinin en énemli ulastirma ag
konumunda idi. Zamanla 6nemini kaybetse de giiniimiizde yoklugu hissedilir hale
gelmistir. Ozellikle Tiirkiye ve Tiirk Ulkelerinin ekonomik gelecegi igin ok degerli bir
agdir. Ipek Yolu'nun canlandirilmasi fikirleri ortaya ¢iktiginda Tiirkiye, Ekonomi

Politikalarin1 direk etkilemis ve degisen bu diizene hazir olmak i¢in yeni projeler



hazirlanmis ve hizla hayata gecirilmeye baslanmistir. Bu projelerin en énemlileri Hizl
Demiryolu Aglari, yeniden insa edilen ve onarilan Karayollari, Havalimanlari, Deniz
Limanlar1 ve Lojistik aktarma merkezleri haline doniistiiriilecek Lojistik Usler ve

Depolardir.

Bu calisma ii¢ béliimden olusmaktadir. Ik béliimde, ¢agimizin ticaret stratejisi
olan Lojistik ve onun ne sekilde yonetildiginden bahsedilmistir. Ikinci béliimde, lojistik
faaliyetlerin nasil bir biitlin olabildigini iceren tedarik zinciri ve yOnetiminden
bahsedilmistir. Ugiincii ve son boliimiimiizde Ipek Yolu'nun ge¢misi suainki durumu
bolgedeki iilkeler yapilmis olan yollar ve yapilmis projeler hakkinda bilgi verilerek

Diinya Ekonomisi 'ne sunacagi katkilar saptanmaya c¢alisilmigtir.

Anahtar Sozcikler: ipek Yolu, OBOR Projesi, Tedarik Zinciri, Lojistik, Uluslararasi
Ticaret, Ulagim Aglar
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ABSTRACT

INVESTIGATION OF ALTERNATIVE LINES TO THE SILK
ROAD IN SUPPLY CHAIN MANAGEMENT

Mikail Kose
Master
Logistics And Supply Chain Management Programme
International Trade And Logistics Department
Thesis Advisor: Dr. Burak KUCUK
Maltepe University Institute of Social Sciences, 2018

Logistics is the process of planning, implementing and controlling procedures
for the efficient and effective transportation and storage of goods including services and
related information from the point of origin to the point of consumption for the purpose

of conforming to customer requirements.

Supply chain is the network of producers and distributors which procure raw
materials, make them into intermediate goods and finished goods, and deliver final
goods to customers.

In the ever-growing world, where also its needs change with growing, one of the
most important commercial activities for our country and the world is the quick and
complete supply of production and products. Therefore, logistics operations has become

one of the key elements of commerce in the current era.

Especially in 1990 and after, production shifted from the west to east, demand
arose and supply of them accelerated. In 1990s and 2000s shipping had the biggest
share in transportation of goods. However, certain ports in Asia, Europe and America
turned into monopolies and caused delays in product distribution. Therefore, the idea of
reviving the Silk Road between China and Europe has emerged in the mid 2000s. As a
result of the idea, the projects for quicker transportation between China and Europe
were developed and some of them were implemented. The Iron Silk Road and The New

Silk Road are the two key projects.

The Silk Road was the most important transportation network of the World
Trade before the Age of Discovery. Although lost in importance over time, the absence

of The Silk Road has become felt today. It is known that it is a precious transportation

vii
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network especially for the economic prospect of Turkey and Turkic countries. When the
ideas of reviving the Silk Road emerged, Turkey directly influenced the Economic
Policies, and new projects were prepared and implemented swiftly to be ready for this
changing order. The most important of these projects are Rapid Railway Networks,
reconstructed and restored Highways, Airports, Sea Ports; and Logistics Bases and
Warehouses which will be transformed into and Logistics transfer centers.

With these preparations, Turkey has shown to the world the image of its the
economic prospect will progress in direct proportion to its geopolitical position, which
has been an advantage for centuries. In addition, other independent Turkic republics
have fully supported these projects and helped creating a positive perception that a safe,
fast and regular transport between Europe and Asia can be maintained.

This study consists of four parts. The first part is about the current-era trading
strategy that is known as Logistics and how it is managed. In the second part, we talked
about the supply chain and its management which includes how logistics activities can
be a whole process. In the third part, it is shown what the Silk Road will contribute to
the world economy by giving information about the past and present of the Silk Road,
countries in the region, the roads and the projects that have been made so far. In the
fourth and last part, the conclusion that our work reached is presented, and the

references used and the résumé of the person who prepared the thesis is included.

Keywords: Silk Road, OBOR Project, Supply Chain, Logistics, International Trade,

Transport Lines
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GIRIS
Cahsmanin Anlam ve Onemi
XX. asirda bilim ve teknoloji sathalarinda gerceklesen olaganiistii gelismeler
sayesinde Gezegenimiz adeta global bir koy haline dontismiistiir. Hayat kalitesinin
artmasi, degisen ve artan ihtiyaclarin karsilanabilmesi sanayilesme hizini artirmis,
iilkeler ice kapali ekonomilerinden vazgecerek karsilikli ve ortak ticari girisimlerini

artirmiglardir.

Gunumuzin teknolojik imkanlart Gezenimizin her yeri ile her an iletisim
kurmamiz1 saglamakta, gelisen yolcu tagimaciligi imkanlar1 ve g¢esitliligi ile ¢ok uzun
siirclerde alinan mesafeler ¢cok kisa siirelerde alinabilir hale doniismiistiir. Ancak
uretilen Grlinler maalesef sanal ortamda tasinamamaktadir. Bu sebepten otiirti fiziki

yapisi olan iiriinlerin tasinmasindan baska bir alternatif yol bulunmamaktadir.

Serbest Pazar ekonomisinin beraberinde getirdigi rekabetci diizende sirketler
ayakta kalabilmek ve daha ileriye ulasabilmek i¢in en 6nemli adim olarak maliyetlerin
azaltilmasini 6n goérmektedirler. Ucuz is giicii olanaklariyla cazip imkanlar sunan Uzak
Dogu ve Giineydogu Asya iilkeleri, giinlimiizde diinyanin organize sanayi bolgeleri
haline gelmistir. Her gecen yil artan diinya ticaret hacmi, tagima sorununu da
beraberinde getirmektedir. Biiylik miktarlardaki yiikleri ekonomik bir sekilde tasiyan
deniz ulastirmasi, artan ulastirma ihtiyacina cevap veremez hale gelmektedir. Deniz
tasimaciliginin gelismesiyle dnemini kaybeden ve yiizyillar boyunca ticaret mallarinin
Avrupa-Asya arasinda tasinmasina hizmet eden tarihi Ipek Yolunun, giiniimiizde deniz
ulagtirmasinda yasanan tikanmalar sonucunda yeniden canlandirilmasina ihtiyag

duyulmaktadir.

Ipek Yolu giizergahinin gectigi Anadolu topraklari iizerinde yer alan tlkemiz,
yagsanan son gelismeler ile tarihte sahip oldugu avantajlar1 tekrar elde etmeye
baslamustir. Ozellikle gittikge dnemi artan transit tasimacilik ve lojistik konularmi da
g6z Oniine alarak disiindiigiimiizde, her tirli tasimaciligin yapilmasina miisait,
Karadeniz ve Akdeniz’e kiyis1 bulunan iilkemiz kitalarin gecis noktasinda, dogu-bati ve
kuzey-giiney ekseninde ¢ok stratejik bir bolgede yer almaktadir. Biitiin bu konular genis
capta diistiniilerek dogru yatirimlar yapilmaya baslamistir. Gelecek yillarda tilkemiz igin

cok biiyiik ekonomik ve siyasi kazanimlar s6z konusudur.
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Calismanin Amag ve Kapsami
Bu caligmanin amaci, Avrupa ve Asya arasindaki ulastirma koridorlar1 ve
ulastirma baglantilarini, ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasi i¢in yapilan projelerle

birlikte degerlendirilerek, Tiirkiye’nin sahip oldugu firsatlar1 ortaya koymaktir.

Bu ¢alisma kapsaminda lojistik ve tedarik zinciri yonetimi konular1 da etraflica
irdelenmis, Tirkiye’deki ve diinyadaki uygulamalar1 hakkinda bilgiler verilmistir.
Bununla birlikte, Avrupa Birligi, Birlesmis Milletler ve diger bazi devlet ve devlet
topluluklarinin Avrupa-Asya arasindaki ozellikle kara ve demir yolu tasimaciligi
agirlikli cok modlu tasimacilik projeleri genis ¢apta ele almmis, modern Ipek Yolu
giizergahi lizerinde bulunan iilkelerle Tiirkiye nin ulagtirma altyapilari hakkinda bilgiler

verilerek degerlendirmeler yapilmistir.

Bu calisma dort boliimden olusmaktadir. Ik boliimde, cagimizin ticaret stratejisi
olan Lojistik ve onun ne sekilde yonetildiginden bahsedilmistir. Ikinci béliimde, lojistik
faaliyetlerin nasil bir biitiin olabildigini iceren tedarik zinciri ve yOnetiminden
bahsedilmistir. Ugiincii bélimde Ipek Yolu’nun ge¢misi suamki durumu bolgedeki
tilkeler, yapilmis olan yollar ve yapilmis projeler hakkinda bilgi verilerek Diinya
Ekonomisi ’ne sunacagi katkilar saptanmaya ¢alisilmistir. Dordiincii ve son
boliimiimiizde ise ¢alismamizin vardigr sonug ele alinmig ve kullanilan kaynaklar ile

tezi hazirlayan kisinin 6zgeg¢misine yer verilmistir.
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I.BOLUM
1. LOJISTIK YONETIMI
1.1. LOJISTIK VE LOJISTIK ILE ILGILI KAVRAMLAR
1.1.1. Lojistik Kavraminin Tanim

Dogal kaynaklarin yeryliziine ayni oranda dagilmamasi sebebi ile insanlarin
diger yerleri gorme istegi ve en yalin sekliyle giinlik hayatimizda bir yerlere gitme
ugrasi neticesinde ulastirma meydana gelmistir. Ulastirma, zaman igerisinde gelisen ve
artan tiiketim taleplerini karsilamak isteyen kar amagli kuruluslarin rekabetlerinin
yogunlagmasi ile artis gostererek farkli bir zemine ulagmustir.

90'l1 yillarda globallesmenin artmasiile beraber, firmalar eskiye oranla daha gok
ihracat ve ithalat faaliyeti gerceklestirmeye baslamislardir. BOoylece sevkiyat, firmalar
icin maliyet ve aninda piyasada var olma arzusu neticesinde dnemli bir etmen sekline
doniismiistiir. Boylesi sebeplerden Oturd isletmeler rekabet sahalarinda varoluslarini
sirddrebilmek icin ulastirmaya bilyuk yatinmlar gergeklestirmislerdir. Ancak
uzakliklarin fazlahigi ve vakitin 6nemli bir rekabet 6gesi olmasi turlii ulasim sistemlerini
katarak hareket etmelerini zorunlu kilmistir(Erdal ve Canci, 2003).

Yani 1960 yilina degin tercih edilen “Unimodal Sistem”(tek segenekli tagima
sistemi), “Multimodal Sistem”e (en az iki sec¢enekli tasima sistemi) yerini birakmak
zorunda kalmistir. Bu durumda da firmalarin ulasim aglarmi kontroli daha da gig
olmaya baslamistir. Bununla beraber ulasim sistemlerinin birlestirilmesi firmanin
faaliyetlerini hizlandirmasina ragmen, maliyetlerinin yiikselmesine neden olmustur.

Firmalar hem etkinliklerindeki ¢abukluklarin1i muhafaza etmek ya da ylukseltmek
hem de bunun sayesinde biinyesinde olduklar1 piyasadaki yerini kaybetmemek icin
ulagtirmaciligr stratejik agidan daha ehemmiyetli gormisler ve bdylece giderlerini
azaltmayr amaglamiglardir. Bu amacin neticesinde ulagtirma operasyonlarinin
gerceklestirilmesini saglayacak tiim agamalar1 blnyesinde bulunduran 'Lojistik’ kavrami
meydana gelmistir.

Madem dyleyse lojistik nedir? “Lojistik kelime kdkeni itibariyle Latin dilinde
lojik (mantik) ve statistic (istatistik) kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir ki
sOzliik anlam1 olarak mantiki istatistiktir.” (Erdal ve Canci, 2003).

Lojistik aslinda askeri bir kavramdir ve bu sebepten dolay: birincil uygulamalari
askeri alanlarda ve savas meydanlarinda goriilmistiir. Ancak asil degeri 2. Cihan

Harbi’'nde kavranmig ve savastan sonra lojistige bilimsel bir kavram olarak

.....
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degerini anlamig ve 60'dan simdiye degin devam eden gelisim evreleri ve suresi
binyesinde lojistik hizmetlerinden yarar saglamaya baslamistir.

Tirk Dil Kurumu tarafindan olusturulan Tulrkce sozllkte lojistik icgin iki
tanmimlama yapilmustir;

e Askeri yiiriiyliste ya da savastaikmal, saglik, haberlesme, yol gibi hizmetleri

sunan strateji boliimii; logistik (mantik) olarak betimlenmistir.

e Kisilerin ihtiyaglarina cevap vermek (zere her gesit hizmetin, Griiniin ve bilgi

akisinin ¢ikis yerinden varis yerine degin sevkinin verimli veetkili bir

bicimde tasarlanmas1 ve hayata gecirilmesi (Erdal ve Canci, 2003).
managment) kurulusu (yeni adi CSCMP, Counsul of supply chain management
professionals) tarafindan yapilmis sayilmaktadir. Lojistik bu tanima gore; alicilarin
gereksinimlerini gidermekicin her cesit bilgi akisinin, servis hizmetinin ve Urdnan,
kaynagindan (baslangi¢c noktasindan) nihai tuketiciye (tiiketildigi son noktaya) degin
olan tedarik zinciri biinyesindeki her 2 tarafa dogru olan hareketinin verimli ve etkili bir
bi¢imde tasarlanmasi, hayata gecirilmesi, nakliyesi, stoklanmasi ve denetim altinda
tutulmasidir (Erdal ve Canci, 2003).

CSCMP kurulusu tarafindan kagida dokilen tanimda aydinlatilmasi gereken iki
husus vardir. Bunlar; tedarik zinciri ve misteri. Tedarik zinciri; perakendecilerden,
toptancilardan, dagiticilardan, freticilerden ve tedarikcilerden olusur. Lojistikciler
tedarik zinciri bunyesinde bilgi ve triinakisin1 gergeklestirerek miisteri ve tedarikci

arasinda koprii vazifesi gormektedirler. Lojistik¢ilerin géziinde miisteriler her gesit

teslimat noktalaridir (Son kullanicidir yani tiiketicidir) (Keskin, 2006).

Sekil 1.1: Lojistik Kavram(http://platformlojistik.com/bilgi-bankasi/8-bilgi.html)



Tirkiye’de lojistik firmalarinin gegmiste nakliye sektorinde faal olmalar1 ve
insanlarin gerekli safhada bilgilendirilmemesi neticesinde lojistik, nakliyat olarak
gorulmektedir. Oysaki tanimlanmasinda dagoriilecegi gibi lojistik, nakliyenin yaninda
tanmimlamada bahsi gecgen 6teki etkinlikleri de kapsamaktadir.

Lojistigin tanim1 firmalar nezdinde dogru kavranmalidir ki; amagladiklar
sonucumantiga uygun hesaplanabilir materyal, ¢alisan ve veri akisi ile destekleyerek
meydana getirebilsinler.

Lojistik faaliyetlerin tlriine gore sektorlerde de degisik anlamlarla karsilasmak
olasidir. Ornek olarak; savunmas ektorli, askeri gereksinimlerin giderilmesi icin
gerceklestirilen faaliyetleri; “hedeflenen yer ve zamanda, gerekli 6lclide ve araliksiz
olarak personel, hizmet ve kolaylik saglamak sureti ile barista, krizde ve savasta askeri
yetenegin meydana getirilmesi, idamesi ve gelistirilmesi i¢in yapilan, her ¢esit silah,
arag, gere¢ ve malzemenin temin, tedarik, depolama, ulastirma, dagitim, bakim, onarim,
egitim, tahliye ve malzemenin hizmet dis1 birakilmasi ile insaat-emlak, saglik ve
tesellim faaliyetlerini kapsayan islemlerin tiimiidiir.” Tarzinda betimlenmistir (Erdal,
2005).

if L.

- Siparigler
- Gek ve Nakit

- Siparls Toplama Tahsilat Bilgileri
- Tahsilat

Mal Teslmat P Malin akisi

Sekil 1.2: Lojistik Kavramm (Koban& Yildirir, 2007)

Uretim ise lojistik icin su sekilde bir tanimlama yapmustir; “miisterilerin
gereksinimlerini karsilamak i¢in ham maddenin etkin maliyet ile akisi, depolanmasi,
islenmesi ile tamamlanmis iirlin elde edilmesi ile alakali bilginin kaynak noktasindan,
secim noktasina kadar erigsmesini planlayan, uygulayan ve kontrol eden islem
seklindedir.”

Daha kolaylastirilmig bir manada lojistik, ham maddenin veya bir Grlnin

kaynagindan tuketiciye erisinceye degin yolundaki fayda veren cesitli etkinliklerin
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dizgesel yonetimsel buatunudur. Buradaki fayda genel itibari ile UGretilmesi ve
tiiketicisine eristirilmesi gereken somut bir mal (madde) bicimindedir. Baz1 durumlarda
ise bu fayda, somut olmayan ve hizmet olarak nitelendirilen bir bicimde 6nimuze gelir.

Hizmet de Uretilmeli ve asil tiketiciye arz edilmelidir. Fakat lojistigin yalnizca
urtnlerin bir konumdan diger bir konuma gotlrilmesinden ¢ok daha kapsamli bir
manast bulunmaktadir. Fayda kavrami, hizmet ve mal haricindeki kontrol, planlama,
destek sistemleri, miktar, zamanlama, en uygun sekle sokma konum ve maliyet gibi
Ogeleri de kapsamaktadir. BOylelikle lojistigin temel tanimi yapilmaya calisilirsa,
lojistik, miisteri gereksinimlerini karsilamak i¢in dogru faydalarin dogru miisteri igin,
bu miisteri tarafindan istenilen adet ve sartlarda, miisterinin bunlar1 arzu ettigi konumda
ve vakitte ve bunlar icin 6demeye razi oldugu fiyatla saglayan strekli bir strectir. Bu
kavramlar katma deger saglamak ve finansal olarak kar saglamaya uyumlu oldugu kadar
kar amaci saglamayan faaliyetler igin de gegerli sayilir (6rnegin, askeri organizasyonlar)
(Erdal & Canci, 2003).
1.1.1.1. Lojistik Yonetimi Tanim

Tedarik zinciri yonetimi profesyonelleri konseyi (CSCMP) lojistik yoénetimini
sOyle tanimlamaktadir: “Alic1 ihtiyaglarini karsilamak {izere, tiretim yerleri ve tiketim
yerleri arasindaki hizmet, mal ve alakali bilgilerin ileri ve geri yondeki ilerleyisleri ile
depolanmalarmin faal ve faydali bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve kontroliinii
iceren tedarik zinciri siireci agsamasidir.”

Kiresel tedarik zincirinde teslimat ve dagitim konulari, gin gectikgce daha da
karmasik bir duruma doniistiyor. Miisteri merkezli kurumlar, fiyatlar1 asag1 ¢ekerken ve
operasyonlart tertiplerken alicilart memnun etme hususunda yukselen bir baski altinda
kalmiglardir. Bununla birlikte, etkin bulunduklar1 bltin bélgelerin aranjmanlari ile
uyumluluk goéstermelidir (Koban & Yildirir, 2007).

Hizmeti sonuglandirma prosesinde, butin belgelere hizli ve ayrintili erisim
imkan1 sunulmasti, bu baglamdaki en kritik ehemmiyetteki agsamalardan bir tanesidir. Bu
gerceklestirilirken gizli verilerin giivenligi saglanarak hukuki duzenlemelere uyum
giivence altina alinmalidir. Arglimanlar alict siparisi ile iliskili takip edilebilmelidir. Bu
sayede is takibinde veya anlagsmazlik hallerinde aliciya hemen yanit ve durum bilgisi

verilebilmesi kabiliyeti gelistirilmis olur.



R/ L= |Depolama I

Sevkiyat

Kullanici Taslyici

Sekil 1.3: Lojistik Yonetimi (Koban, & Yildirir, 2007)

CGozimlerin hayata gecirilmesindeki is hedefleri:
1 Alict memnuniyeti ve miisteri sadakatini saglama

[ Uyum sartlarini temin etmek

[1 Her tlrlu uyusmazlik aninda sorunu daha hizli ve daha net neticelendirmek

Lojistik Girdileri Lojistik Ciktilan

Sekil 1.4: Lojistik Yonetimi (Koban & Yildirir, 2007)



1.1.2. Lojistigin Tlkeleri

sahada isterse baska lojistik bolimlerde gerceklestirilen lojistik etkinliklerin genelde
benzer olan ilkelere vurgu yapmak gerekir. Lojistik ilkeler, lojistik etkinliklerin
tasarlanmasi ve hayata gecirilmesi i¢in bir kilavuz niteliginde yaralanilmalidir.

e Standarthk: Destek verilen dizeneklerde kullanilan lojistik hizmetlerin
standart olmas1 muhimdir. Hizmetlerde, gereclerde ve metotlarda standartlik
olusturulmalidir.  Lojistik ile alakali uygulamalarda milletlerarasi
standartlarin kullanilmas1 mihimdir. Bilisim teknolojisi, ellegleme geregleri,
konteynerlar, demir yollar1 gibi ana lojistik Ogelerin standart olmasi
globallesme prosesindeki lojistik karakterler icin 6nem arz etmektedir.
Standartlik hususunda ortak yonetebilme, c¢alisabilme, kullanilabilme
minimum amagclar olmalidir.

e Ekonomik olma: Iktisatta anlatildigi gibi kaynaklar az gereksinimler
fazladir. iktisat ilkesi minimum harcama ile maliyet-etkin bir bicimde lojistik
destegin elde edilmesidir. Kaynaklar gereksinimlerin buttnuni gidermek
icin yeterli olmadigindan kaynaklarin tahsisi ve Onceliklerin tespit
edilmesinde iktisat unsuruna ister zaman ister maliyet bakimindan 6nem
verilmelidir.

e Yeterlilik: Gerekli destegin verilememesi lojistik faaliyetler icin yasamsal
nitelikte ehemmiyet sahibidir. Lojistik kaynaklarin yeterlilik dizeyinde
standart oranlar hedefine ulasilmalidir. Yeterlilik ilkesinde yuksek stok
yerine karsilanabilirlik ve strdurulebilirlik temel alinmalidir.

e Elastikiyet: Lojistik teskilat ve yontemler farklilasan sartlara, vazifelere,
anlayislara ve kavramlaraayak uydurabilecek bir sistem bunyesinde
sekillenmelidir.
bitlin safhalarinda sadelik temel alinmalidir. Sadelik aktif olma durumunu
yukseltir. Sadeligin olusturulmas: sonucunda kaynaklarin aktif kullanimi
gergeklestirilmis olur.

e lIzlenebilirlik: Elektronik olanaklarla bilgi islem teknolojisi kullanimi ile
bitln islemlerin durum, miktar, vakit ve konum itibariyle en realist sekilde
reel zamanli takip edilebilmesi; problemlerin en erken veya dnceden ortadan

kalkmasi1 hususunda zaruridir.



Koordinasyon: Lojistik destegin islerliginin gergeklesmesi koordinasyon
kosuluna baglhdir. Lojistik tasarlamacilar ile uygulamacilar ve alicilar
arasinda Kesinlikle koordinasyon olusturulmalidir.

Planlama: Lojistikte gaye akisin énceden planlanmasi ve plan ile eylemsel
uygulama arasindaki fark tespit edilerekakis iyilestirmesi yapilmasidir

(Koban & Yildirir, 2007).

. owe

goOsterebilmektedir. Lojistik ihtiyaglar ¢esitlendik¢e lojistik ogelerde farklilasmus,

birtakim yeni lojistik 6geler katilirken, birtakim ogeler ise ¢agimizda islevselligini

kaybetmistir. Fakat genellikle bitun lojistik yapilarda olmasa dahi ¢ogunluk igin kabul

goren ogeler;

Proje yonetim etkinlikleri (lretim sureci, gelistirme, arastirma, tasarim)
Tedarik ve temin etkinlikleri (gereksinimlerin saptanmasi, kaynaklarinin
planlamasi ve yedek parga)

Nakliye etkinlikleri,

Kalite etkinlikleri (kalite giivencesinin saglanmasi, deneme testleri,
kontrolinlin saglanmasi, giivenlik degerleri,),

Programlandirma etkinlikleri (programlandirma ve dokiimantasyon),

Nihai islem etkinlikleri (teslim ve teselltim etkinlikleri, kabul, test, muayene,
dagitim ve ulastirma, depolama, yiikleme, ambalajlama),

Firma destegi etkinlikleri (katalog, gere¢, fon, tedarik ve sozlesme
yOnetimisistem),

Firma idame destegi etkinlikleri (destek ¢alisan1 ile bakim tesisleri,
yenilestirme etkinligi ve bakim-onarim)

Saglik yonetimi etkinlikleri (tedavi ve sihhi bosaltma),

Emlak-insaat etkinlikleri (emlak-insaat, istihkam),

Egitim etkinlikleri (egitim dayanaklar ve lojistik egitim etkinlikleri),
Cevresel etkinlikler (atiklarin ekonomiye yeniden kazandirilmast CED ve
¢evrenin korunmast),

Bilisim etkinlikleri (bilgisayar vb. bilisim teknolojisi {irlinleri veri tabanlari)

olarak gosterilebilir.

Yukarida verilen ogeler arasinda olan emlak-insaat ve saglik yonetimi

etkinlikleri yakin zamana degin ¢okta lojistik etkinliklerden gorilmuyordu. Cagimizda
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bircok ¢agdas silahli kuvvetlerin teskilat sisteminde, istihkdm ve saglik faaliyetleri hala
lojistik yapinin i¢inde olmayacak bi¢imde tasarlanmistir (Koban & Yildirir, 2007).
1.1.4. Lojistikle ilisikli Kavramlar

Lojistikle ilisikli bitlin kavramlarin hangisini anlatmak istedigi tam olarak
bilinmeden giincel yasamin ¢agdas lojistik destek yapilarini tam olarak uygulayabilmek
ve anlayabilmek pekte miimkiin degildir.
1.1.4.1. Temin Tedarik Lojistigi (Acquisition Logistics)

“Temin tedarik lojistigi” kavrami, lojistigi 2 temel kisimda gbézden gecirerek
yeni bir bakis bi¢imi olusturanlarin kullandig1 bir kavramdir. "Uretim lojistigi" seklinde
de soylenmektedir. Bu kavram ile s6z edilen bir lojistik etkinlik neticesinde ortaya ¢ikan
urindin Gretiminin bitirilip kullanic1 veya tiiketiciye teslim edilinceye degin olusan
prosestir.

Bu prosese arastirma, gelistirme, tasarim etkinlikleri de katilmalidir.
Gereksinimlerin saptanmasi, proje yonetimi, kaynak planlamasi, biitiinlesmis lojistik
destek planinin olusturulmasi, idari ve teknik sartnamelerin olusturulmasi, gelistirme,
arastirma, tasarim Ve Uretim, kalite glivencesi ve kontrollinin tedariki, guvenilirlik ve
kusur ¢cozimlemelerinin yapilmasi, guvenlik standartlarinin tespit edilmesi, testlerin ve
denemelerin yapilmasi, belgeleme islemi, konfiglirasyon, kodifikasyon, denetimi ve
modifikasyon, denetleme, test, kabul, teslim ve tesellim iglemleri gibi hususlar1 kapsar
(Keskin, 2006).

AskerT bir tanimlamaya gore, tedarik lojistigi yeni bir silah sistemi igin malzeme
ve personel lojistik destegi i¢in lazim olanlarin tamamidir. “Hava kuvvetlerinin sistem,
alt sistem ve ekipmanlari igin lazim olan gereclerin temini siresince lojistik destek
yetenek gereksinimlerini sistemli olarak betimleme, belirleme, dizayn etme, gelistirme,
liretme, satin alma, dagitma, yiikleme ve gelistirme siirecidir." seklindedir.
1.1.4.2. isletme ve idame Lojistigi

Lojistigi 2 temel kisimda ele alarak yeni bir anlayis getirenlerin kullandig: 2. bir
kavramdir. "Tiketim lojistigi" seklinde de telaffuz edilir. Bu kavram ile ortaya
konulmasi arzulanan bir lojistik etkinlik neticesinde var olan malin Uretilip bitirilip
kullanic1 veya tiiketiciye teslim edildikten sonra baslayan ve elden ¢ikarilincaya degin
ilerleyen prosestir.

Gereksinim duyulan malzemenin stoklanmasi, dagitimi, nakliyesi, bakimi,
kullanilmasi ve envanterden ¢ikarilmasi, malzeme yonetimi, Sistem yodnetimi, katalog

yonetimi, teknik yonetim, tedarik ve sozlesme yoOnetimi, fon yoOnetimi, onarim,
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yenilestirme ve modernizasyon, tedavi ve sihhi tahliye, insaat-emlak, istihk&m, cevrenin
korunmasi, lojistik egitim etkinlikleri, guvenilirlik ve hata rapor sisteminin
calistirilmasi, atik maddelerin ekonomiye yeniden kazandirilmasi ve kirliliginin 6nlne

gecilmesi ve gibi hususlar1 kapsamaktadir.

.....

edildigi Uzere, Uretim sektoriinde nihai tlketiciden hizmet sunucuya veya saticiya geri
donen drunlerin hareketi, elleclenmesi ve depolanmasi ile ugrasir iken asker? sektérde
ise savasalaninda faydalanilamayan gereksinim fazlasi veya hasarli ikmal maddeleri ile
kars1 taraftan elde edilen gereclerin geri bolgeye gonderilmesi etkinliklerini

kapsamaktadir.

.....

dontistiiriilmesine ve defolularin veya iadelerin baska satis tesislerine (bitpazarlari,
fabrika satis magazalar1 gibi) tekrardan donmesine fayda sagladigi i¢in ¢evreye duyarli
lojistik seklinde de anilir (Keskin, 2006).

Bu, tasima, depolama ve ¢opleri sikistirma giderlerinden kismaya yardim eder.
Geri donis lojistiginin uygulama sahalar1 ¢ok genistir. Ortalama bir Uretici ve
perakendeci Uriinlerin% 5 ile %10'nun geri donistiiriilebilecegini diisiinerek planlama
yapmaktadir.

Pazardan veya katalogdan aligveris yapan alicilar aldiklari Urtinlerin %35'ten
daha fazlasini1 geri getirmektedir.

Askeri lojistikte taktik ve haber alma agisindan geri doniis lojistigi hayati
muhimmiyete sahiptir. Muharebelerde silahli kuvvetlereliyle kullanilamayan savas
aletleri ve askeri donatinin savas alanina en az getirilmesi kadar geri goturilistiniin de
olusturdugu maliyet konusunda bir¢ok minazara yapilmistir. Bir zamanlar dost olan
bolgelere yeniden ulastirilamayan teghizatlar istihbari1 6neme sahip olabilecegigibi dost
olmayanlarm eline gegmesi durumunda diismana saglayacagi faydanin olusturabilecegi
zarar1 da pesinden siirliklemektedir.

Firmalar ¢cevre yonetim sistemlerini olustururken,

e Daha hijyenik ¢aligma sahalarinin yapilmasi

e Kaynak kullaniminin ¢evreye sagladigi zararlarin ve atil hale gelmis

artiklarin en aza indirgenmesini saglamak,
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e Rekabet glicii ve verimliligin artirilmasini hedeflemektedirler.
gereglerin (kagit, sise, kutu, atik madde vb.) geri doniistiiriilmesi ve tekrardan dretime
kazandirilmasi ve defolularin ya da iadelerin diger satis bdlgelerinde tekrardan satisa
koyulmasi ile degerlendirilmesi yonleri ile ¢evreye duyarli lojistik diye de adlandirilir
(Keskin, 2006).

Hele ki ¢agimizda ¢evre kirliginin 6niine gegme gayesi ile olusturulmus yasal
diizenlemelerin yani sira; ¢agdas firma ve yonetim mantalitelerinde, firmalarin gevre
kirliligini 6nleyici islemlerini, sosyal sorumluluk prensiplerinin uygulama Ornegi
seklinde diistinmeleri de, ters lojistik etkinliklerinin daha da 6nemli bir hale gelmesini
zorunlu hale getirmistir.

Tersine lojistik ile dagitim planlamasi bakimindan, kullanilmig malin nihai
tiketiciden iireticiye dogru nesnel ilerleyisi, devaminda, geri doniis yapmis malin Uretici
tarafindan tekrardan kullanilabilir mal sekline donistiiriilmesi ve yeniden aliciya
nakledilmesi nesnel ilerleyisi ile tamama erdirilmektedir. Bu gelismeleri asagidaki

sekilde betimlemek olasidir.

Tleri Lojistik

dagiim kanalindaki konumuna goére farklilik gostermektedir. Buna ek olarak da
isletmenin kanal tercihine gore de degisebilmektedir, fakat su husus da gergektir ki geri
Kimi sektorlerde geri doniis lojistigi ©Gburlerine oranla ¢ok daha fazla bir

ehemmiyeti bulunmaktadir. “Malin kiymetinin en ¢ok oldugu ya da geri doniisim

.....
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duruma getirmek icin daha ¢cok ugrasmak gerekli olmustur. Otomobil sektéri bu tanima
en guzel orneklerden biridir.”

Uriinlerin geri déniisiimii ekonomik olarak biiyiik faydalar saglar. Geri doniisiim
faaliyetlerinin daha fazla gerceklestirilebilmesi, gezegenimizdeki ham maddelerin ¢ok
daha faydali bir bigimde kullanimini ve bollugu da pesinden getirme durumunu da
blnyesinde bulundurmaktadir (Keskin, 2006).

“Tekrardan Uretme veya tekrardan yapma ¢ogu kaynagin bos yere harcanmasinin
onlne gecmektedir. Tekrardan Uretim sirasinda Uretilen Grindn yizde 50°si eski
uriinden temin edilmektedir. Bu durum sayesinde milyonlarca galon petroliin, ¢eligin ve
birgok madenin tasarrufunu da beraberinde saglamaktadir.”

Tablo 1.1: Ornek Geri Doniis Oranlar1 (Keskin, 2006)

Sektor Yiizde
Dergi yaymlama %50
Kitap yayincilar %20-30
Kitap dagiticilari %10-20
Kartpostallar 2620-30
Katalog perakendecileri %18-35
Elektronik ortam dagiticilar %10-12
Bilgisayar iireticileri %10-20
CD-ROM’lar 05618-25
Yazicilar %4-8
Mektupla siparis alan Pc iireticileri %2-5
Kitle iiretimi yapanlar %4-15
Otomobil endiistrisi (Parga) 4-6
Tiiketici elektronigi %4-5
Ev i¢1 kimyasallar1 %2-3
1.1.4.3.1. Geri Doniis Lojistiginin Onemi

Isletmeler yaygin bir bicimde ileriye dogru olan lojistik faaliyetleri ile alakadar
olma, bu faaliyetlere daha fazla dnem vermektedirler. Su nedenledir ki bu durumu
isletmelerine en fazla degeri saglayacak etkinlik sahas1 seklinde bakar, ancak geri doniis
lojistigi faaliyetleri de bir isletmenin karliligi ve basarisi icin en az ileri lojistik
sistemleri kadar degerli ve karhdir.

Geri doniis lojistigi sistemlerinde gergeklestirilen iyilestirmeler yardimiyla hem

isletmelerin Kar oranlar1 yikselmekte hem de alicilarin nazarindaki goriiniisleri bu
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sayede pozitif yonde ilerleme kaydetmekte ki bu yeni ekonominin beraberinde
stiriikledigi alict merkezli yeni pazarlama disiincesi i¢in vazgegilmesi mumkin
olmayan bir gelir kaynagidir. Hem de bu yontemle mamullerden ve/veya yari
mamullerden maksimum yarar basit bir sekilde alinabilmektedir (Keskin, 2006).

Bu nedenledir ki bir tliketicinin nazarinda saygimlik ve guvenilirlik kazanan bir
isletme, bu sayginlik yardimiyla o misteri sayesindedaha fazla miisteri elde etme
durumuna sahip olur. Bunun yaninda, iyi iiretilmemis Grlnler hi¢ edilmeyip yeniden
uretime sokulabilmekte ve bir olasilik daha fazla bir meblagdan alici bulabilmektedir.
Buna ek olarak ileri lojistik etkinlikleri sirasinda fonksiyonunu tamamlayan ve artik is
gormeyen (konteynir, vb.) baz1 techizat, arag ve gerecler tekrardan faydalanilmak igin
kaynaga geri gonderilmek sartiyla isletmeyi bircok gereksiz tiketimden de
alikoyabilmektedir.

Ayrica da yeni ekonomik sistemde, butin tedarik zincirini bir tek beden gibi
goren yalin iiretim ortaminda, tedarik zincirinin pargalarini meydana getiren
isletmelerin birbirleri arasinda da daha cok iliskide bulunmasi pozisyonu meydana
gelmistir.

Globallesmeyle beraber isletmeler arasindaki uzaklhigin fazlalastigini da hesaba
uygun yarari olusturacak bir bigcimde olusturulmasi ve yalin iiretim evresi sirasinda
ortaya cikabilecek olan her tiirlii problemin ortadan kaldirilmas: ‘miikemmellik’
prensibi geregi tedarik zinciri blnyesinde bulunan bltin G&geleri alakadar
faaliyetlerinin dogru bir bigimde gergeklestirilmesini saglamak, {iretimin sagligi mal ve
zaman tasarrufu bakimindan Kritik bir 6nem tasidigi basit bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir
(Keskin, 2006).

Cagimizin 6nde gelen icatlarindan en mihimi sayilabilecek olan internet, geri
bagl isletmelerin pazarlama yontemlerinin meydana getirmis oldugu geri doniislere
ilintili olarak geri dontis lojistigi islerine olan talebi fazlalastirdigi kabul gérmektedir.
kanallar1 ile gonderilen mallarin yiizde 50 gibi bir kisminin geri iade edilmesi mevzu
bahis oldugundan e-ticaret igin 0zellikle ehemmiyet sahibidir.” Ylzde 50 gibi bir kisim

cok ciddi bir geri doniis oramdir. internetin yasamimizda zaman ilerledikce bilyiiyen
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konumu ve ehemmiyetini hesap edecek olursak bu geri doniislerin kolayca
yapilabilmesi zaman ilerledikge daha ciddi bir 6neme haiz olacaktir.

Bu sebeple simdi firmalarin birgok vakit bir rekabet artis1 olarak gorebildikleri
geri doniis lojistigi etkinliklerinin ilerinin firmalar1 icin ginimuaz ileri lojistik
etkinliklerine gosterilen kadar blyuk bir 6nem ve dikkat gosterecekleri veya
gostermeleri gerektigi, bunun firmalar igin bir rekabet artisidaha ¢ok en temel
gereksinimlerden biri olacagindan bahsetmek olasidir (Keskin, 2006).

Bu ve benzeri sebeplerden dolay1 isletmeler normal bir sekilde zaman ilerledikce
baslamislardir. Bazilar1 bu is ile sahislar1 alakadar olurken, bazilar1 dasadece geri doniis
lojistigi hususunda profesyonellesmis diger firmalar ile mutabakata varip geri doniis
lojistigi etkinliklerini bu 3. parti firmalara birakmay1 daha faydali gérmektedirler.
1.1.4.4. Bilgisayar Destekli Tedarik ve Lojistik Destek (CALS)

Tirk dilinde manas1 6mir boyu destek ve araliksiz tedarik manasina erisen ilk
baslarda "Continuous acquisition and life-cycle support" Ingilizce sdziiniin bas
harflerinden olusmus. Daha sonradan benzer tanimlamanin a¢ilimi "Computer-aided
acquisition and logistic support” bigiminde birka¢ degisim yasamustir.

CALS’1 tanimlayacak olursak var olan savunma gerecleri ile alakali kagit
icerikli tirtin gelistirme, lojistik destek, iiretim ve tasarim uygulamalarindan; verilerin
belirli 6lgltlere gore yonetilmesini, yapilanmasini ve bilgisayarda saglanacak bir
organizasyon binyesinde bir¢ok kullaniciya dagitilmasini yapacak, yiksek otomasyona
ve butlinlesmeye gegisi tasarlayan bir lojistik sistem hamlesidir (Keskin, 2006).

CALS ekinsel bir varyasyondur. CALS, bir standartlar serisi, bir seribilesik is
ilkesi, olgtinlestirilmis bir biitiinlesme paketi, var olan islerin otomasyonu, bir teknik
belgeleme sistemi, tam zamaninda tedarik i¢in elektronik datadegisimi (EDI) yontemi
degildir. CALS; bir bilgi yontemidir.

Su anda gerceklestirilen ¢alismalarin yontemini degistirmektir. Cogunlugu su
anda bile kullanilmakta olan bir seriogedir. Bilginin daha aktif kullanimidir. Girigsimler
arast is ortakligi igin bir yontemdir.

Bunlarm ilerisinde, CALS; stratejik bir kaynak olan bilgi ile is yapabilmek igin
bilgi teknolojilerinden yararlanan bir "yonetim stratejisidir”, CALS; bir duzenlemenin
vizyonu, amaclari, misyonu ve hedefleri ile direkt alakalidir ve biitiinlesmis data
stireclerinden yararlanarak var olan is sureglerinin gelisimini saglamak ve rekabetin

artirilmasina olanak saglar. CALS stratejisinin ana hedefleri; nakit ve zamandan tasarruf
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saglamak ve mal Kkalitesini artirmaktir. Bu hedeflere varildiginda, harekét
gereksinimlerinin daha hizli giderilecegi ve isleyimsel rekabette mihim yenilikler
ortaya ¢ikacagi disiniilmektedir (Keskin, 2006).
1.1.4.5. MRP I (Malzeme ihtiyag: Planlamasi)

Malzeme ihtiyac planlamasi kavraminin ingilizcesi olan "Material requirement
planning” taniminin bas harflerinden olusmustur. 60'l1 senelerde bilgisayarlarin ticari
firmalarda yaygin bir sekilde kullanilmaya baglamasi ile ilk kurumsal iiretim yonetim
sistemi, malzeme ihtiya¢ planlamas1 MRP yazilimlar1 kullanilmaya baslamustir. Ik
MRP yazilimi IBM firmasinca olusturulmustur. Siparis bilgilerini,stok bilgilerini, Grln
agaclarmi ve temel (Gretim gizelgesinden yararlanarak gere¢ gereksinimlerini
hesaplamak i¢in yararlanilan teknik bir yontemdir.

Gereksinimler igin lazim oldugunda yenileme siparislerinin agilmasini, zaman
esaslt oldugu igin, talep gunleri ile ihtiya¢ gunleri uyusmadikga, neticelendirilmemis
sipariglerin tekrardan vakitce dizayn edilmesine olanak saglayacak sekilde bir esneklik
saglar. Temel tiretim program igin ihtiya¢ olan dokiim i¢in ayrilacak anamali minimize
ederek "ne, ne kadar, ne zaman siparis edilmeli, ne zaman teslim edilmeli" ana

parametrelerin cevaplanmasi igin lojistikgilere destek saglar (Keskin, 2006).

Sekil 1.6: MRP’nin Girdi ve Ciktilar1 (Keskin, 2006)

1.1.4.6. MRP II (Uretim Kaynaklar1 Planlamasi)
Uretim kaynaklart planlamasi kavraminm Ingiliz dilinde karsiligi olan
"Manufacturing resource planning” taniminin bas harflerinin dizilimiyle olusmustur.

Malzeme ihtiya¢ planlamasi kavraminin ingiliz dilindeki karsiligi ile ayn1 bas harfleri
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tasidigindan 1 ve 2 sayilarinin dahil edilmesi ile aralarindaki degisikligin ortaya
konmas1 saglanmistir.

Baslarda malzeme akis sekillerini ve stoklar1 i¢eren sistem ilerleyen sirecle
gelismis 1980'1i senelerde Uretim firmalarinin iretim ile direkt alakali etkinlikleri olan
stok yonetimi, muhasebe, kontrol, Gretim planlama ve tedarik gibi etkinlikleri kapsayici
bir sekle doniistii ve tiretim kaynaklart planlamasi MRP 11 seklinde adlandirildi (Keskin,
2006).

Bir Gretim firmasinin butlin kaynaklarinin bir béliimiiniin biitiinlesmis ve aktif
halde planlanmasi yoludur. Teorik bigcimde firma planlamasin1 mal birimi, finansman

planlamasini ise para birimi seklinde tanimlar ve benzetim kabiliyeti vardir.

Sekil 1.7: MRP ve Uretim Planlama Siirecleri (Keskin, 2006)

Firmalarin olusumuna gore Uretimi ve bununla alakadar girdileri denetleyecek ve
dizenli izleyecek Uretim planlama, firmanin neredeyse bitun bolumleri ile yakin bir
sekilde bilgi paylasiminin olugmasini saglar.

Planlama yontemlerinin kazanilmasi ve basar1 ile yurutilmesi, yoneticilik,
isletmecilik, istatistik, matematik ve miihendislik bilgilerinin 6grenilmis deneyimlerin
aydinliginda 06zenli bir birlesimi ile meydana gelebilir. Siparise odakli Uretim
gerceklestiren firmalarda planlama, standart veya stok, tretime oranla énemli ve zordur.

Malzeme ihtiyaglarinin planlanmasi (MRP), iiretim kaynaklarinin planlamasi (
MRP 1), stoksuz veya en az stok ile tam vaktinde tretim (JIT) ve kurumsal kaynak
planlamasi (ERP) vyollarindan her biri firmalarin verimselligini artirmak igin

olusturulmus yontemlerdir (Keskin, 2006).

15



Teknoloji kapsamindaki 0zdevim islerinin iiretim tezgahlarindan masatistii ofis
0zdevimine dek butlin safhaya entegresi yonetim kapsaminda baska stratejiler, kalite ve
verimlilik islerinin hizin1 artirmis ve daha da gelismesi i¢in yeni yontemler aramalarina
genis kapsamlar erigtirmistir.

Bilgi yonetimi, insan kaynaklar1 yonetimi, proje yonetimi, maliyet yonetimi,
finans yonetimi, lojistik yonetimi, kalite yonetimi, vb. birbiri ile ortak noktasi az olan
disiplinlerden ayn1 anda faydalanmay1 hedef haline getiren yontemlerin temsilcisi olarak
guniin konular1 arasinda yerlerini almiglardir.
1.1.47.ERP I ve ERP II

ERP; kurumsal kaynak planlamasi manasinda olan, Ingiliz dilinde "Enterprise

resource planning” taniminin bas harflerinin diziliminden olusmustur.

Sekil 1.8: ERP’ye Genel Bakis (Demir, 2007)

Uretim Kaynaklar1 Planlamas1 (MRP 1) yaklasimimin gelisimi ile elde edilmis
sistemdir. ERP araciligiyla islemler daha biitiinlesik sekilde ele alinabilir. 1990'Tx
senelere varildiginda bu sekil hesaplama sistemleri sadece Gretim sektorinln
hudutlarin1 agsmig, kamu, ulasim, saglik, bilisim sektorlerini de igine alir bir sekle
ulasmustr.

2000'li senelerin baslarinda ERP, o6zellikle internet kullamimi ile firma dist

ogelerle de entegrasyonlasan ERP sistemleri, isletme zekasi, tedarik zinciri yonetimi ve
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alic1 iliskileri yonetimi tanimlanmalarini da igine alarak ERP II seklinde adlandirilmigtir
(Keskin, 2006).

Birinci asamada sadece malzeme tedarigi islevini yerine getiren yazilimlar simdi
ise firmalarin bltin birimlerinin birbiri ile biitiinlesme icinde islemesini amaglar hale

gelmigtir. ERP sistemlerini yalnizca yazilim seklinde kavramlagtirmak dogru degildir
(Keskin, 2006).

Logistik
Uretim Bakim Yonetimi

Yonetimi
Pazaralama

Saus
Yonetimi

Satin

A

Alma cCRD Satig Sonras:

Finansman Muhasebe
Destek

Siparis
P :
Yonetimi insan
Kaynaklan
Duran Varhklar

Sekil 1.9: ERP Modiilleri (Keskin, 2006)

1.1.4.8. ABC Analizi (ABC analysis)

ABC analizi firmalara, {iiretim planlarinin iktisadi bakimdan incelenmesi
amactyla meydana getirilmistir. Uriin  smiflarm  verdigi  karlilik 6lgegine gore
kademelendiren ve kumeleyen bir hesaplama yontemidir. Hangi mallarin strekli
depolandirilmasi, hangi mallarin bitirilmesine zaman zaman miisaade edilmesi ve hangi
mallarin depolardan gikmasi zorunlulugunu saptama gayesi ile kullamilir. Uriinlere A,B
ve C harfleri seklinde degerler verilir, satin alma kararlarinin verilmesinde yararlanilan
bir yontemdir.
1.1.4.9. D1s Kaynak Kullanimi (Outsourcing)

Outsourcing ¢agimiz lojistikgileri ig¢in vazgecgilmez bir uygulama haline
gelmigstir. III. parti (taraf) lojistik gibi adlandirilma yapilan lojistikte dis kaynak
kullanimi tedarik zinciri binyesindeki ana lojistik etkinliklerinin sahasinda uzman olan

lojistik firmalara verilmesi manasina gelir (Keskin, 2006).
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1.1.5. Diger Onemli Lojistik Terimler
1.1.5.1. Entegre Lojistik Destek (Integrated logistics support, ILS);

Butceleme, planlama ve islevsellik kontrol diizenekleri barindiran, diizenegin
performans gereksinimlerini karsilamay: ama¢ edinen ve uygun deger paha ile hayat
boyu destek saglanmasini igeren bir yonetim islevidir. Ana gayesi sistem parcalarini
desteklenebilir bir bigcimde cizimleyerek ve destek altyapisini sistemin butln dgeleri ile
uyumlu halde olmasini saglamaktir. Entegre lojistik destek temelinde bir idare islevidir.
Baslangi¢ planlamasi ve denetimlerii¢inde olmak kaydiyla sistemin butlin hayat 6mri
siresince arzulanan basarimi saglayabilmesi i¢in lazim olan butin teknik destek
etkinliklerini icerir. Gerek isletme gerekse tasarim sirasinda sisteme faydali olacak her
cesit yonetimsel ve tekniksel faaliyetlerin gelistirilmesini arzulayan bir bakigla ve
minimum maliyetle sisteme katilmasidir (Erdal, 2005).
1.1.5.2. Electronic Data Interchange, EDI

Degisik isletmelerdeki uygulamalar arasinda yapisal data degisimidir. Is
alaninda kullanilan kagit belge degisiminin yerine ge¢cmektedir. Bu sekli
nedeniyle Elektronik Ticaret ile de ilintilidir. EDI uygulamalarinda data, yapisal bir
formatta tasiniyor.
1.1.5.3. Sistem Miihendisligi

Sistem mithendisligi, maden veya makine miihendisligine benzeyen muhendislik
dali gibi diisiiniilmemelidir. Birden ¢ok miihendisligin birlestirilmesi biitiinlestirilmesi
sayilmaktadir. Talebin belirlenmesinden sonra sistem miihendisligi butlin sistemin tum
faaliyetlerini, iretilmesini, yapimini, destek, gelistirilmesini ve kullanilmasini, sistemin
hizmet digina atilmasin1 programlar uygulamaya koyar. Sistem miihendisliginin birincil
amac1 sistemsel olarak fonksiyonel ve iktisadi olarak tasarruflu olmaktir (Erdal, 2005).

Lojistik etmenler icinde dengeyi korumay1 amaglar. Sistem miithendisligi 6ncesi
yaklasimlar sistemin pargalarini tek tek ele alirmis ve genellikle bu pargalarin aralarinda
ne sekilde aktif bir bi¢imde isleyecegi ile alakadar olmamistir. Sistem miihendisliginde
ise proses bir butin seklinde ele alinmaktadir. Yeni yaklasim aslinda yasam devri
yaklagimidir da diyebiliriz. Sistem miihendisligi tasarim ve gelistirme, altyapi, isletim,
tiretim, dagitim, devamli destek, sistemin egale edilmesi ve geri doniistim etkinliklerini
icinde bulundurur.

Sistem miihendisligi dncesi yaklasimlar genellikle sistem tasarim aktiviteleri ve
bunlarin lojistik destek, kullanim ve iiretim {zerindeki tesiri ile ilgilenmislerdir.

Baslangigta sistem gereklerinin, tespitinde daha ¢ok gayret ve zaman verilmekte, bu
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gereksinimlere gore sistemin gayesi tespit edilmekte, uyumlu tasarim Olcutl
olusturulmakta ve bu 0Olgutler ile hedefe uygun faaliyet analizi yapilmaktadir. Bu sekilde
onceki yaklasimlarda oldugu gibi aralarinda entegre olamamis tasarim etkinlikleri
ortadan kaldirilmis hale gelir. Sistemin bitiin tasarim amaglarina erisebilmek icin
gelistirme ve dizayn safhalarinda ekip ¢alismasi anlayisi gergeklestirilmelidir. Bu konu
Ozellikle buylk islerde calisan degisik ¢ogu adamin uyum halinde islerini yapmasina
imkan verir.
1.1.5.4. Desteklenebilirlik Analizi

Yeni bir diizenek igin lazim olan lojistik destegin, birbirini takip eden analitik
islemler igerisinde degerlendirilmesidir. Desteklenebilirlik analizi bir dizi sayisal
yontemden meydana gelmistir. Bunlar; bir dizayn girdisi olarak desteklenebilirlik
olgltinln baslangigta tespiti, farkli tasarim segeneklerinin degerlendirilmesi, destek ve
bakim Ogelerinin satin alinmasi ve tedariki, kullanim esnasinda destek altyapisinin
degerlendirmesi yontemleridir. Desteklenebilirlik analizi seviye analizi, onarim analizi,
gorev analizi, bakim analizi, giivenilirlik merkezli bakim analizi, yasam devri maliyeti
analizi ve lojistik modellemeden meydana gelir (Erdal, 2005).
1.1.5.5. Konfiglrasyon Yonetimi

Uriiniin dizayn anindan baslayarak, teslimat sonrasi kismi da iceren siireg
sliresince, islevsel ve fiziksel ozelliklerin alici istek ve ihtiyaglarini gidermesi, bu
Ozelliklerde gergeklestirilen degisiklik kontrollerinin garanti altina alinmasi gayesi ile
gerceklestirilen uygulamalardan olusur. Konfiglrasyon yonetimi 4 alt sistemin
karistirilmas1  Uzerinde yogunlasmustir. Konfiglrasyon yonetimini bagka yonetim
sistemlerinden ayr1 tutan en muhimnitelik, alici gereksinimlerini dogru bigimde
tanimlamasi ve tiriinde yapilandirilmasidir.

Konfiglrasyon Yonetimi Zincirinin 4 halkasi agagida gosterilmistir;

e Konfigiirasyon tanimlama: Konfigiirasyon pargalarinin belirlenmesi ve
yapilandirilmast i¢in gerek olan belgelenmesinin gelistirilmesi tarzinda
aciklanmaktadir.

e Konfiglrasyon kontrolii: Konfiglirasyona bagli parcalar igin yapilandirma
temel cizgilerinin fiili olarak olusturulmasinda sonra tavsiye edilen
mihendislik farkliliklarinin sistemli bigimde onaylanip onaylanmamasidir.

e Konfigiirasyon durum degerlendirmesi: Konfiglirasyona bagl parcalarin

faal idaresi icin lazim olan verilerin kayit altina alinmasidr.
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o Konfigiirasyon denetimi: Par¢anin 6zgiinliige, ¢izimlere ve diger antlagsma
ihtiyaglarina gOre uygun olup olmamasinin onayidir (Erdal, 2005).

1.1.5.6. Lojistikte Sistem Etkinligi

Lojistik gerekleri icin olusturulan bir sistemin Oziinden istenen fonksiyonu
saglama seviyesi seklinde adlandirilabilir. Kullanilan degerlerin sistemin gereklerini
giderme seviyesinin belirlenmesi sistemden sisteme degisiklik arz edebilir. Fakat butiin
sistemlerde kullanilabilecek isletimin isleme hazirligi, sistemin ¢alisma sartlar1 gibi ana
6lctn misalleri artirilabilir.
1.1.5.7. Lojistikte Maliyet Etkinligi

Cagimizin rekabet sartlariitespit ettigi isletme sinirlamalari gevrelemesinde,
maliyeti aktif olan bir {iretim sistemi olusturmak birincil hedeftir. Maliyet etkinliginin
lojistik sistemde kriteri, vazifenin islevselligini, toplam yasam maliyetini de
kapsamaktadir. Maliyet etkinligi, tiretim evresindeki stratejik yargilardan da ¢ok daha
mithim bir konumdadir.
1.1.5.8. Omiir Devri Maliyeti

Cagdas lojistik tamimlarin yapilmasinda da goriildiigiigibi bir sistemin
kazanimindan dokiiman disina aktarilmasina deginb(tiin maliyet elemanlarini igerir. Bu
maliyetler, sistemin tekrardan degerlendirme ve envanterden ¢ikarma maliyeti, isletim
ve bakim maliyeti, liretim ve imalat maliyeti vearagtirma ve gelistirme maliyeti ve
seklinde 4 temel grupta degerlendirilebilir (Erdal, 2005).
1.1.5.9. Lojistik Miihendisligi

Cagimizin karmagik lojistik sisteminin problemlerini ortadan kaldirmak igin en
fazla tercih edilen mihendislik kollarindan biridir. Entegrasyonunu saglamis lojistik
destegin amaglarina cevap vermek igin gerek olan tasarim ile alakali ana islevleri icerir.
Bu islevler; yapmin destek unsurlarnin baglangic tanimi, alternatif tasarim
yapilandirilmasinin  degerlendirilmesi, dizaynin 1slah1 ve sonuncu dizaynin tekrar
incelenmesi, muayyen bir dizayn yapilandirmak i¢in kaynaklarin tespit edilmesi, bitiin
dizge tesisatinin Olgim ve degerlendirmesinin gergeklestirilmesi ve ltizumlu gorilen
1slahatlarin yapilarak dizgenin hicbir kusurunun olmadan ¢aligsmasini saglamaktir.
1.1.5.10. Lojistik Destek Analizi (Logistics support analysis LSA);

Lojistik destek analizi kolay tanimi ile "0zellikle sistem tasariminin birinci
evresinde, yeni bir dizgenin destek gereksinimlerini tespit asamasidir.” Ana gayesi,
desteklenebilecegi ve kaynaklarin kafi olabilecegi hesap edilerek sistem basariminin

onceden tespitlendigi bigimde islevsel hala gelmesini temin etmektir. "Bir dizgenin
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devamlilig1 ve calistirilmasi igin gerekli insanlarin, egitim aktivitelerinin ve bakimin
anlamlandirtlmas: igin  Orgutlendirilmis bir modelleme prosesi* seklinde de
kavramlastirilabilir (Erdal, 2005).

“Gelecekte kurumlarin rekabeti irettikleri iriinlerde veya tiiketilen
iilkelerde degil, kullandiklar: tedarik zincirleri arasinda olacaktir.”

Prof. Martin Christopher - Cranfield Universitesi

1.2. LOJISTIKTE TEMEL KONULAR, FAALIYETLER VE
DIS KAYNAK KULLANIMI
1.2.1. Temel Konular
1.2.1.1. Malzeme Tedarik Yonetimi

Malzeme yoénetimi, islenmemis mamul ve stok idaresinin, evrelerin ve tedarik
prosesinin denetiminin ele alinmas ile alakalidir. Daha ayrintili tanimlamak gerekirse
malzeme yonetimi; malzeme ilerleyis devirlerinin, mallarin satin alma ve i¢ denetim
sathasinda sonu¢lanmis mallarin stoklanmasi, tasinmasi ve tevzisi ile alakali sekilde
programlama ve denetim etkinliklerinin butinine Malzeme Tedarik Yodnetimi denir
(Demir, 2007).

is merkezi Melrsk )
5
O

—

Sevkiyat

Sekil 1.10: Malzeme Tedarik Yonetimi (Demir, 2007)
Malzeme ydnetimi, firmanin diger boliimlerinin en ylksek esgiidiim ve en uygun
gider ile malzeme tedarikini gergeklestirmeye yarar. Birincil gayeleri, satin alma, tiriin

girisi ve stok yonetimini hemen hareketlendirilebilecek bicimde hayata gecirmek,
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celiskisiz bir muhasebe diizenegi yapmak, malzeme maliyetini minimuma indirmek,
kaliteyi yukseltmek ve yeni kaynaklar kesfetmektir.

Malzeme ydnetiminin birincil 6geleri ise;

Malzeme ihtiyag planlamasi, lojistik fatura denetimi, fiziksel envanter, stok
yOnetimi ve satin alma planlamasidir.
1.2.1.1.1. Malzeme Ihtiyac¢ Planlamasi1 (MiP)

Malzeme Ihtiya¢ Planlamasi, tasarlanmasi amaglanan orgiitli bir sistemde, hangi
malzemenin ne zaman ve ne kadar ihtiya¢ duyuldugunu belirlemeye yarayan, stokun
izlenmesini saglayan birincil planlama gerecidir. Malzeme yonetimi gegmis tiikketim
degerlerini esas alarak, ister oranlamaya dayali, ister diger sayimlama metotlari kullanip
ilerdeki ihtiyaglar tespitetmek igin 0z sistemindeki bu planlama sisteminden fayda
saglar.

Tuketime endeksli malzeme ihtiya¢ planlamasinda kullanilan birincil 6rnekler;
tekrardan siparis diizeyi planlamasi, varsayima dayali planlama ve vakite dayali (ritmik)
planlamadir.

Yeniden siparis seviyesi planlamasinda, sistem kullanilabilir stokun, tespit
edilen siparis dlizeyinin altina inip inmemesine bakarak isler.

Tahmine dayali planlama, Onceki donemlere ait malzeme kullanimlarini,
varsayimlar: ve ilerideki ihtiyaglari temel alarak ve birgok tahmin modellerinden
yararlanarak ihtiyag¢ planlamasi olusturur.

Zamana dayali (ritmik) planlama, sayet tedarik¢i zamanmn belli bir aninda
teslimat1 yapiyorsa, bu malzemeyi bu uyuma gore hazirlayabilen bir gerectir (Demir,
2007).
1.2.1.1.2. Satin Alma

Distan tedariki saglanacak malzeme gereksinimlerinin tayininden malzemenin
depoya girdigi ana degin olan butln zamani kapsar. Bu zaman iginde, satin alma
taleplerinin olusturulmasi, tedarik kaynagi belirleme, sinirlama ve satici dizelgelerinin
bakimi, satic1 anlagsmalari, otomatik satici belirtme, tekliflerin alinmasi ve takibi, satin
alma siparisi olusturulmasi ve izlenmesi, hizmet alimlar1 veya duran varlik gibi suregleri
kapsar.

Bu asamalarm biyik kismi 6teki kisimlarla da biitiinlesmis haldedir; satin alma
talepleri ve siparisleri hazirlanmadiklar1 zamanda malzeme ihtiyag planlamasi eliyle
dikkate alinir, muhasebe ve maliyet bollimleri ile ve hususi siparis tiirleri ile

biitiinlesmis sekilde faaliyet gosterir. Gene siparise dayanarak Urlin girisi saglandiginda

22



muhasebe ve stok yoOnetimi tarafindan, fatura girisi gergeklestiginde ise fatura
denetleme ve muhasebe birimlerine de tesiri ayni1 zaman iginde goruldr.
1.2.1.1.3. Stok YoOnetimi

Uriin stoklar sayisal ve kiymetsel olmak {izere ayr1 ayr1 tutulur,iriin girisi, Griin
cikigi, stok aktarma gibi ¢ok c¢esit malzeme hareketinin olusturuldugu ve fiziksel
dokiimiin bakimi1 yapilir (Demir, 2007).

Stoktaki degiskenlikleri dikkate alarak stoklarin son halini sisteme es zamanl
sekilde girer. Malzemenin stok halini, stok siniflarina gore (kalite 6zel stok, bloke,
tahditsiz vb.) gérmek hep olagandir. Ayrica, her stok hareketinde, malzemenin adetsel
guncellemesinin pesi sira deger giincellemesi de yapilabilir. Sistemdeki yapilandirmaya
gore, maliyet birimi ve muhasebe birimindeki gelir gider hesaplari stok yonetimi ile
yiizde 100 biitiinlesmis sekilde islemekte, bu sayede malzemenin stok maliyetini ve
toplam pahasini, her Urln hareketinin kendi basina adetini ve pahasini izleme imkén
saglayacaktir.
1.2.1.1.4. Lojistik Fatura Kontrol

Saticidan elde edilen Urune mukabil faturasinin sisteme kaydinin yapildig:
bilesendir. Bu bilesen demuhasebe birimi ve malzeme yoOnetimi ile biitiinlesmis ve
sistemdeki her fatura girisine dayanarak muhasebe biriminde de es zamanli sekilde
muhasebe dokiiman1 hazirlanmaktadir (Demir, 2007).

o Getiriler
o Isletme, farkli birimlerin ayr1 ayri sistemlerde olusturulan birbiri ile tutarl
olmayanbilgi yigmlarinin pekistirme ile zaman harcamak yerinde, SAP
sisteminde hazirlanan kiyaslanabilir, ¢6zlimlenebilir veriler ile beraber
sthhatli bir karar destek sistemine erisilmis olunabilir.

e Malzeme yonetimiyle butlin tedarik ve stok yonetimi asamalari, firmanin

Oteki bitlin asamalar1 ile biitiinlesmis bir tarzdabir tek sistem (zerinde
yapilir.

e Finansal bolumler ile uyumu sayesinde biitce denetimi, para akisi

diizenlemesi gibi olanaklar olusur.

e Isletme viicudunda satin alma islemleri elektronik sisteme entegre edilerek,

bltun tedarik prosesince buyik zaman artilar1 kazanilir.

e Otomatik tedarik kaynagi se¢me, satin alma isteklerinin devinim seklinde

siparise dontistiiriilmesi, elektronik sistemde belge onayi gibi islevlerle

evrelerin 6zdevinimi olusturulur ve bu sayede verim artirilir.
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e Tedarik¢i degerlendirme imkanlartyla bitun tedarik sebekesinin kontroli, bu
prosesteki sorunlarin heniiz hayata gecmeden belirlenmesi ve dizeltme
amacl tedbirlerin alinmas1 saglanmaktadir.

e Tedarik esnasinda ortaya ¢ikan yan giderlerin etkin planlanmasi, kontrolii ve
analizi imkansizliktan ¢ikar.

e Stok bilgilerindeki reel zamanlilik ve uyumluluk ile stok maliyetlerinin
azaltmak i¢in daha dogru karar alinir (Demir, 2007).

1.2.1.2. Uriin Dagitim Lojistigi

Uriin dagitim yénetimi global rekabet sahasinda firmalar igin dogru zamanl bir
ehemmiyete sahiptir. Bu baglamda yurt i¢ci ve yurt dist misterilere gore dagitim
sisteminin olusturulmasi, dagitimin planlanmasi, nakliyesinin olusturulmasi ve optimum
zamanda dogru bicimde kars1 tarafa sevk edilmesine kadar bir seri etkinlik kesintisiz bir
devinim durumundadir.

Mallarin alicilara ve asil tlketicilere eristirilmesi manasma gelen dagitim
arzu edilen kalite ve maliyetle ulastirilmasini hedefler. Dagitim fonksiyonunun 6ziini
meydana getiren esyalarin teslimati birgok bigimlerde gergeklesmektedir.

e Uretim prosesinin hemen arkasindan,

e Uretim mahali veya tilketim yeri gevresindeki dagitim noktasindan,

e Lojistik servis tedarikgileri elinde calistirilan dagitim depolarindan

yapilabilmektedir.

< Ureim it >< Daitim o

Lojistik zinciri

Depo lojistii >

— M - i

Atk lojistigi
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1.2.1.2.1. Dagitim Kanal Alternatifleri

Uretim prosesini bitirmis mal ve esyalar, firmadan ya da tretim evinden son
kullaniciya veya teskilatli alicilara bircok bigimde eristirilebilmektedir. Urtiinler
firmadan tiketicilere dogrudan aktarilacagi gibi toptanci, perakendeci seklinde
isimlendirilen  vasita etmenlerle, yani dagitim kanallari aracihigi ile de
eristirilebilmektedir.

Dagitim kanali 6geleri olan araci etmenler, tiiketim mallarinda ve isleyimsel

mallarda degisiklik gosterebilmektedir (Demir, 2007).

Uretici / illnﬂau_;l

Nihai Tiiketici/ Alici [.

Sekil 1.12: Tiiketim Uriinlerinde Dagitim Kanal Alternatifleri (Demir, 2007)
Tuketici Urunlerinde en fazla tercih edilen dagitim kanal segenekleri asagidaki
Tablo 1,2’de verilmistir;
Tablo 1.2: Tiketici Urtinlerde Dagitim Kanal Segenekleri

Uretici - Tiiketici

Uretici — Perakendeci - Tiiketici

Uretici — Toptanci — Perakendeci - Tiiketici

Uretici - Acente — Perakendeci - Tiiketici

Uretici - Acente - Toptanci — Perakendeci - Tiiketici
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Endustriyel drinlerinde en fazla tercih edilen dagitim kanal secenekleri de
asagidaki Tablo 1,3’te verilmistir;
Tablo 1.3: Endiistriyel Uriinlerde Dagitim Kanal Secenekleri

Uretici - Orgiitsel alic1

Uretici - Distribiitér - Orgiitsel Alict

Uretici - Acente - Orgiitsel Alic1

Uretici - Acente - Distribiitér - Orgiitsel Alic

Lojistik firma galistigi piyasalari iyi bilmek zorundadir. Tiketici ve teskilatl
piyasalart dogru ¢6ziimlemeli sektorlerdeki nakliyat ve lojistik aksiyonlarini ayrintili
sekilde ele almalidir (Demir, 2007).

Bu sekilde biinyesinde oldugu piyasalar ile ilgili detayli bilgileri elinde
bulunduracaktir. Bu acidan asagidaki sorularin yanitlandirilmasi dogru olacaktir;

e Sektor dagitim faaliyetlerinde nelere gereksinim vardir?

e Lojistik isletme i¢in en uygun pazar hangisidir?

e Lojistik isletmenin hedef piyasadaki rolii ne olacak?

e Hedef pazarda nasil bir katma deger yaratilabilir?

e Dagitim kanal iiyelerinin ihtiyaclart nelerdir?

o Kimler ile rekabet edilecek?

e Profesyonel dagitim hizmetlerinden kimler faydalanabilir?

e Hedef piyasada ne gibi sorumluluklardan yukimludir?

e Hangi hizmetler nihai aliciya sunulacak?

Tum bu sualler ve hazirlanacak yanitlar, lojistik firma igin buyik enemmiyetlidir
ve planli, programli bir igleyis i¢in guizergah temin edecektir.

Nakliyat ve lojistik faaliyetlerinin ¢ok oldugu piyasalar belirlenerek rastlanti
isler yerine uzun periyotlu is birligi i¢in potansiyel miisteri gortnimleri meydana

cikarilacaktir.
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1.2.1.2.2. Lojistik isletme ve Yurtici Dagitim

Yurt i¢i ve yurt dis1 piyasalarda rekabetin sirekli artmasi firmalar1 daha hizli,
elastiki ve diisiik maliyetli hizmet vermeye yoneltmektedir. Bu baglamda gerek dagitim
gerekse tedarik lojistiginde lojistik hizmet verenlere olan istem de her gegen glin daha

da artmaktadir.

Sekil 1.13: Yurt i¢i Dagitim (Demir, 2007)

Ozellikle yurt ici pazar icinde meydana gelen dagitim hizmetleri yurt digt
piyasalara oranla maksimum faydalar1 da ardindan striklemektedir. Cografi yakinliklar,
is yapilan piyasanin dogru bilinmesi, hudut ve gumriklerin olmamasi, yurt dist

belgelerinin olusturulmamasi vb. bir¢cok avantaj vardir (Demir, 2007).

Uretim lojistiginin amac1, tam zamanh ve az maliyetli bicimde dogru riinlerin,
dogru mekana, dogru vakitte ve dogru adette teminini gerceklestirmektir. Uretim
lojistiginin vazifesi, geregleri, Uretim tesislerinde hazirlamak, firma ici ve firmalar
arasinda ve is yapilan mekanlarda gereclerin taginmasini gerceklestirme, elverisli hale
getirme ve uygulamaktir.

Uretim lojistigi; gere¢ ve bilgi akisini, iiretimden dagitim deposuna ve montaj
hatlarindan onlara ait tiretim deposuna degin her yerde planlanmasi, olusturulmasi,
komuta ve kontrol edilmesini saglar (Demir, 2007).
1.2.1.4. D1s Kaynak Kullanimi Yo6netimi

Firmalar Urettikleri mallarin satis1 ve stoku gibi evrelerde ya 6z olanaklarindan

faydalanirlar ya da lojistik isletmelerinden, gerek duyduklari bu hizmetlerden bazilarin
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satin alarak islerini ilerletirler. Eski yonetim mantiginda isletmeler Urettikleri mallarin
dagitimini, depolanmasini, stok kontroliinii vb.evreleri Ozleri yaparken, ¢agimizda bu
husus degiserek; isletmeler lojistik evrelerin bir ya da birden ¢ok evresinde dis kaynak
kullanimi metoduna bagvurarak bu hizmetleri baska baska isletmelerden tedarik
etmekteler.

Isletmelerin dis kaynak kullanimma yonelmeden; dagitim, depolama, ellegleme,
gumrikleme, stok kontrol vb. isleri firma biinyesinde yaptiklari bolumler tarafindan
karsiladigi zamanlarda gosterdigimiz her etkinlik isletmelere ekstra maliyet olarak
tesiri oldugu realitesini de dikkate aldigimizda asil iiretilmek istenen mallarin kalitesinin
bozulmasi da Kars1 karsiya kalinan en zor vaziyetlerdendir. Asil ¢alisma alani Uretim
olan bir firma her bir lojistik etkinlikte profesyonellesmeyi denediginde gittikge asil
isine olan yogunlagmasi aksayacak ve lojistik maliyetlerin ¢ogalmas: da karlilig:
diistirecektir (Demir, 2007).

Iste firmalarin bu gibi hallerle karsilasmamasi icin Lojistik evrelerden en az biri
olmak sartiyla, zamani1 geldiginde birkag¢in1 ya da timuni lojistik isletmelerden satin
alinmasina “Dig Kaynak Kullanim1” denilmektedir.
1.2.1.5. Verimlilik Analizleri

Firmalar degisen ¢evre olanaklarina hizli bir sekilde ayak uydurmasi
gerekmektedir. Bu da esnek planlamay1 ve elastiki organizasyon yapisini zorunluhale
getirmektedir. Organizasyonda bitiinelemanlaringayesi verimliligin (st seviyelere
cikarilmasidir.Verimlilik, en kolay tanimi ile birim girdi basina iretilen ¢iktidir.
Olciilmesi ise tretim planlama ve bu planlardan kazanilan neticelerin degerlendirilmesi
ile mumkin olur. Japon Verimlilik Merkezi, “Dogru olan ¢aligmalari, dogru tarzda ve
ekonomik bir isleyis ile hayata gecirmeyi amaclayan akilci bir yasam tarzi” tanimu ile
verimlilik kavramina felsefi sekilde yaklasimda bulunmaktadir.

Gelisme ve biliyime ugraglari neticesinde gitgide sofistikelesen bilgi
ilerleyislerinin yonetimi, rekabetin zorlamalari, teknolojinin gitgide Ust limitlerine
ulagsmasi is diinyasini zaruri bir sekilde baska g¢oziimler iiretmeye yOnlendirmistir.
Uretim icin gereken girdileri ve onlardan olusturulan Urlinlerini Glgmeyen veya
6lcemeyen firmalarda tiretim verimliligi hesaplarindan s6z etmek miimkiin degildir. Bu
sebepledir ki su tanimlama bu husus icin gibidir: “Ol¢mediginizi iyilestiremezsiniz.

Olgmek bilmek, bilmek ydnetmektir.” (Demir, 2007).
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Her firma maliyetlerini azaltmak, pazarlarda yer edinmek, rekabet avantajini
kaybetmeme amacindadir. Bunun yalnizca malzeme-ham madde veya iscilik gibi
girdileri az maliyetli saglamakla veya daha ucuz makine ile olmayacagini séylemek
yerindedir.

Maliyetleri digiirmenin verimlilikle alakali oldugunu ve maliyet ¢ozumlemeleri
ile hangi proses iyilestirilmesinin lazim olacagina dogru karar alinabileceginden s6z
ediyorum. Birbirine girmis “Verim” ve “Maliyet” kavramlarinin hangisinde iyilestirme
yaparsaniz dtekisine de etki etmektedir.

Verim ve Maliyet kavramlarinin ikisi de Uretilen iiriinlere ve bu iiretim sirasinda
sarf edilen sermaye, zaman, enerji, makine, iscilik gibi degerlere bagmtilidir. Zaman
kimse i¢in farkli degildir, 6l¢iimlii basittir ve karsilastirmada en elverigli ve en ¢ok
tercih edilenkriterdir. Sayet bir firma, birim is¢i veya makine saatteki tretimini 6lcup,
bu 6l¢imi kendi verileri ya da sektor degeri ile kiyasliyorsa bu firma da verimlilik
analizleri yapiliyor demektir. Bu yerde finansal valorden ¢ok birim zamandaki ¢iktilarin
adetleri enflasyondan arindirilmis degerlerdir. Calisma saati ya da isgiinii
farkliliklarindan dogacak adet farkliliklart minimize edilmis ve birim zamana
indirgenmis degerlerin karsilastirmasi gerceklestirilmektedir (Demir, 2007).

Verimliligi yukseltme ve maliyetleri azaltma ugraslari, yonetici 6nderlerinin
standardini artirmak ve birtakim hususlar1 belirlemek agisindan énem arz etmektedir.
Verimlilik c¢oziimlemeleri ve basarim degerlendirmesi, firmalarin ayristirilmig
maliyetlerini 6grenmelerini de zorunlu hale getiriyor. Zira yapilan O6lgme ve

cozimlemelerin, yoneticiye oldugu kadar kurumuda baglayan neticeleri olusacaktir.

Verimlilik
Olgiimii <"‘

Verimlilik Verimlilik
Gellytivilmesi Degerlendirilmesi

Verimlilik
Planlamasi

Sekil 1.14: Verimlilik Cemberi (Demir, 2007)

29



CoOziimleme, ayristirmak pargalart bir birtetkik etmek olduguna gore; liretim
planlama yazanaklar1 ile verimlilik analizleri gibi objektif degerlendirmelerde
kazanilacak neticelerin kiyaslanmasive olglimlenmesi, bir yerde Grlnin maliyetini
belirleyen enerji, iscilik, malzeme ve ham madde benzeri girdilerin paydalarinin teker
teker hesaplanmasidir.

Buradan hangi maliyetlerin diisiiriilecegi daha basit anlasilir ve diisirme
ugraslarmin neticelerinin izlenebilirligine olanak saglar. Verimlilik
degerlendirmelerinden sonra ayristirilmis maliyetlerin hesaplanmasi da son derece basit
ve sihhatli olabilmektedir.

Verimlilik ol¢timleri tige ayrilir:

e Toplam verimlilik

e Cok unsurlu verimlilik

e Kismi verimlilik

Yukaridakilerden en ¢ok kullanilani kismi verimliliktir (Demir, 2007).
1.2.1.5.1. Kismi Verimlilik

Uriiniin, girdilerden yalnizca birine oranlanmas ile tespit edilir. Séyle ki; firma,
tiretimini yalnizca is¢ilik saatine bdler ve birim ig¢i saatinde tiretilen ¢ikt1 ortaya ¢ikarsa
burda yalnizca is¢ilik verimi bulundugundan kismi verimlilik olur.Malzeme verimi ya
da ham madde verimi, enerji verimi, makine verimi hesaplamanin iginde olmadigindan
ve bir tek girdiye gore hesaplandigindan kismi verimlilik seklinde anilir.

Firmanmn drettigi Ordn igin tiikettigi kw saati, makine saatini, is¢i saatini
hesaplamak ve trettigi iiriinii de 6lgmekle bu girdiler i¢cin kismi verimliligin ayr1 ayr
hesaplanmasi artik lise matematigi kadar kolaydir. Lazim olan, bu girdileri kayit ve
denetim altina almak ve de 6lgmektir. Bir makine saatteki Uretim, bir isci saatindeki
uretim ya da bir kw saatteki iiretilen miktarlarinin hesaplanmasi ve bunlarin sektérde
kabul gorilen degerlerle kiyaslamasi yOnetim agisindan degerli bilgilerdir. Sektor
O6nemi yok ise firmanin 6z degerleri ile kiyaslamak, firmanin 6zini 6z verileri ile
kiyaslamas1 anlamina gelmektedir (Demir, 2007).

Esasen verimliligin bir diger tarifi de “Bir firmanin ne kadar iyi oldugunun genel
Olglisiidiir” seklindedir. Firmanm verimini bunyesindekilerle kiyaslamak kendisini
devamli denetlemek “ne kadar iyi” durumdadir, manasina gelmektedir.
1.2.1.5.2. Cok Ogeli Verimlilik

Ciktilarin birden ¢ok girdi toplamina boliinmesi ile elde edilen verimlilik

hesabidir fakat bu yol ¢ok tercih edilmemektedir.
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1.2.1.5.3. Toplam Verimlilik

Toplam ¢iktinin girdilerin toplamina boliinmesi ile elde edilen verime denir. Bu
hesaplamanin bitiin firmalar iginvar olan konumlarin1 gérmesi namina lazim oldugu
betimlenebilir, fakat kullanilmas1 pekte tercih edilmez. Sebebi bu hesaplamalarin
zorlugundan ve bilinmemesinden olusmaktadir. Bu husustaki zorluklarin baginda;
ciktilardaki tOrlilik ve baskaliklart olan firmalarda mallar1 ortak Ol¢li zemininde
toplamanin hesaplama gerektirmesidir. 2. sebep bu hesaplamanin verecegi faydanin
bilincinde olmamalar1 ve bunun i¢in harcama yapmaya yanasmamalaridir (Demir,
2007).

Verimlilik analizi ve hesaplamasinda ulasilmak istenen hedef: iyilestirme
caligmalariin nerelerde gerceklestirilecegi veya hangi etkinliklerin iyilestirilmesi ile
verimliligin yiikselecegi belirlemektir. Firma idarecileri maliyetlerini detayli sekilde
hesaplar ve bunlar1 30 gunlik bicimde takip ederse maliyetlerindeki hareketlerin
sebeplerini debasit bir sekilde tespit edebilir. Bu tespitten hareketle hangi girdilerde
iyilestirme yapmalar1 gerektigini de rahatcga belirlerler.

Kiigiik ve Orta Biiyiikliikteki Isletme’lerde alinan geri bildirimlerden, makine
veya is¢i verimi gibi kismi verimliliklerini hesapladiklar: fakat 30 giinlik firma verimi
veya ortalama verimin hesaplamanin pek tercih edilmedigi yoniindedir. Ur(in tiirleri cok
ve bu riinleri adet olarak toplamakta zorluklar1 olan firmalar toplam verimlerini tespitte
sikintilar ¢ekeceklerdir. CUnku kalemlerle silgileri toplamak gibi bir yanlis yapmamak
icin bu degisik ¢iktilar1 tek tipe indirgeme metotlarini, ortak 6l¢ii, esdeger tiriin gibi
tanimlamalar kullanarak doniisimii yapmak gerekmektedir.

Firmalarin “Kurumsal performanslarin1” saptayan “Toplam verimliligin” iiriin
trleri cok da olsa dretimlerini tek tipzemininde toplayabilecek metotlardan
yararlanmas1 durumunda “ortak ol¢ii” belirlenmesi durumunda, firmalarinin toplam
verimini hesaplamasi ¢okta zor olmamaktadir. Bu sayede her ay firmasinin aylik
ortalama verimini, yani kurumsal basarimini bilen bir patron veya idareci tedbir alir ve
hedef koyar. Bu da 6nemli bir Ustlinlik sayilmaktadir (Demir, 2007).
1.2.1.6. Stok Devir Hiz

Stok devir hiz1 (D6nme g¢abuklugu) oranlari, stoklarin ortalama ne kadar zaman
kisitinda, kullanma veya satis yolu ile harcandigimi farkli deyis ile ne kadar hiz ile
nakite doniistiiriilebilecegini ortaya koyar. Bir Uretim aginda iiretilen iiriine dolaysiz ya

da dolayl sekilde eklenen tiim nesnel 6geler ve Urinun kendisi stok icine dahildir.
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Uretim veya tedarik yolu ile olusturulan, alictya sunulmadan ya da
kullanilmadan 6nce ¢ok veya az belirli bir zaman bekletilen riin miktar1 stok olarak
adlandirilir.

Siparis odakli isleyen KOBI’lerde stok tutmaya pekte gerek olmaz. Ciinkii
siparis alindiktan sonra hammadde veya malzemelerin temini saglanir ve mamdl
uretildiginde aliciya hemen teslimati gerceklestirilir.

Uretim sistemi genisledikce, 6zellikle Uriin tiirleri cogaldikga temin, (iriine bagh
etmenlerdeki ve talepteki belirsizlik ve aralarindaki baglantinin karmasikligi stok
tutmay1 mecbur hale getirir.

Uretim ve satiglarm birbirine kosut gitmesi ve bunun devamliligi birtakim
olaylarda miimkiin degildir. Uretim esnasinda makine hacimlerinin olabildigi en iist
seviyede kullanilmasidir. Calisma yiikiiniin dogru sekilde olabilmesi ve hazirlik
maliyetlerinin azaltilmasi iretim hizinin sabit tutulmasi ile yapilabilir. Bu sekilde
tiretimin satiglarin Uzerinde seyir etmesi durumunda artan miktarin depolanmasi, aksi
hallerde de stoktan satis yapilmasini mecbur hale getirir. Tam da bu sebepledir Ki
lojistik, stok ve stok denetim firmalar icin dnemli ve gerekli kavramlardir (Demir,
2007).

Stok tutulmasi, tirli maliyetlerin olusmasina neden olur. Buna mukabil Gretim
hizinin dogru yiiriimesi ve alici taleplerinin tam vaktinde giderilmesi ile olusan misteri
memnuniyeti de muhim etkiler olusturur. Bu sekilde olunca da stok yonetimi firmalarin
uretim yontemlerinde mihim bir yere sahip olur. Firma idarecieri stoklama yontemini
firma kosullar1 ve imkanlarina, Pazarsartlar1 ve hareketlerine gore belirlemek gibi
duyarl bir sorumluluk ve gérev almis olmaktadir.
1.2.1.7. Arag ve Uriin Sevkiyat Yonetimi

Mallar alict niteliklerine nazaran siniflandirildiktan sonra en elverisli nakliye
tirleri ve tasitlar1 secilir. Ayarli Rampa, palet ve forklift vb.stoklamada yararlanilan
geregler yikleme evrelerinde yararlanilanana gereglerdir. Yiklemeden sonra nakliye
islemi yapilir. Barkod etiketleri el terminallerindeki veriler veri tabanina aktarilir. Veri
tabanindan glinltk nakliye yazanagi alinarak gereclerin stoktan eksilimi yapilir.

Alicidan gelen irsaliyeler tanzim ve nakliye ginund, rin adini, riin kodunu,
alic1 kodunu, adini, alic1 adresini, vergi numarasini, siparis tarihini. telefon numarasini,

siparis numarasini, iiriin adetini ve ambalaj miktarini igerir.
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Ayrica 6zel durumlar igin bir bolim vardir. Aliciya ait 6zel notlar (Siparis no.
vb.) gibi var ise irsaliye Ustline not olarak eklenir. Paletli ise palet sayis1 belirtilir
(Demir, 2007).

Arag soforleri, iirtinleri dogru ve eksiksiz yiliklendigini, brandasini ¢ektigini teyit
ederek irsaliyeleri imzalar ve nakliye sirasinda olusabilecek her cesit aksakligin
mesuliyetini de sirtlamis olur. Ayrica yiiklenen triinler ile alakali 6teki belgeler (analiz
sertifikas1 vs.) var ise onlar1 da aldigin1 kanitlayan yeri imzalar ve gittigi aliciya teslim
ettigine dair imza attirilir.

Uriin faturalari alic tarafindan Uriin ile beraber iletilecegi gibi, nakliyeden sonra
ayrica alicilara iletilebilir.

Arag soforleri sevk irsaliyelerini 1. ve 2. niishalarin1 ve Oteki ulastiriimasi
zorunlu dokiimanlar1 alicilarma teslim etmekile vyiikiimliidiirler. Irsaliyeler yasa
zorunlulugu 2 nisha olarak tertiplenmelidir.

Teslimatin yapildiginin kanit1 olarak kullanilabilmek i¢in alictya Urin ile beraber
giden suretler haricinde diger nushalar da dahil edilmeli ve teslim kanit belgesi seklinde
bu niishalar kullanilmalidir.

Hangi plakali vasitaya ne kadar irsaliye verildigi tarih sirasina gore kayit altina
alinmalidir. Nakliye edilen ve alicidan teslim onayli geri gelen irsaliyelerin denetimi
yapilir. Bunun yaninda sevki gerceklestirilen gonderilere ait veriler veri alanina girilmis
olur. Geri gelen miisteri onayli irsaliye Ornekleri ile beraber teslim verileri alicilara
aktarilir. Teslim bilgisi raporu hazirlanir.

1.2.2. Temel Lojistik Faaliyetler
1.2.2.1. Siparis isleme

Lojistik is evrelerinin basarisinda miihim yer, alic1 sipariglerinin zamaninda ve
yerinde, alicinin tatmini saglanacak bir netice ile tesliminin gergeklesmesidir. Bu
sebeple bu evrenin en dogru usul ve teknikler ile gergeklestirilmesi ehemmiyetlidir. Bu
anda bilgi yonetimi birincilele alinmalidir.

Lojistik hizmetlerde bilginin dogru yonetimi;

e Etkin tedarik zinciri yonetiminin saglanmasi

e Hizmetin iretilmesi (Siparisin alinmasi, yeterliliginin gézden gegirilmesi,

teslimatin planlanmasi ve faturalandirma islerinde basitlik saglanmasi)

e Yer, zaman ve bi¢cim esnekliginin saglanmasi vb.
hususlarda 0Onemli gorev almaktadir. Lojistik bilgi sistemi esasinda “siparisin

yonetimi”dir. Siparis yOnetimi ise; alict hizmet Kalitesinin belirtisi olarak
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gosterilmektedir. Bu hususta amaclanan en iyi hizmeti saglama ise; bunun igin,
siparislerin alinmasi, planlanmasi, sevki, hazirlanmasi, islenmesi ve gonderilmesi
esnasinda envanterin, bilginin ve belgelendirmenin sorunsuz gergeklestirilmesi ve
evrelerin hizli bir bicimde izlenmesi ile teslim zamaninda mihim bir azalma basarimi
gerceklesebilmektedir. Bunun igin calismalardaki faaliyeti yikseltebilmek uUzere,
ilkelerin ve iletisim Olcltlerinin tespiti, birimler arasi iletisimin araliksiz olusumu,
ortalama islem hacminin belirlenmesi ve gunlik etkinliklerin tasarlanmasi lazimdir
(Demir, 2007).

1.2.2.2. Talep Planlamasi ve Takibi

Talep yOnetimi; bilgiye mistenit halde talebin en st seviyede cevaplanmasini,
buna karsilik, gec teslimat zamaninin, envanterin (stoklarin), maliyetin vegiderlerin,
minimuma indirgenmesini hedeflemektedir. Bu hususta zincir pargalar1 arasinda dogru
idare edilen bilgi iletisimi ile talebin varsayimi daha basit¢e gerceklesebilmektedir.
Elastiki tiretim yetenegi ve talebin dogru tahmini ile talep yonetimi yapilabilmektedir.
1.2.2.3. Tasima

Tasima genel manada bir objenin bir konumdan diger bir konuma aktarilmasi
seklinde betimlenebilir. Tasima olayinin baslama noktasini1 Uretim yerleri, sonlanma
noktalarini ise tiketim yerleri meydana getirir.

Detayli olarak tanimi tasima etkinligi ise; miisteri gereksinimlerinin karsilanmasi
amaci ile tretilen 0Orlnlerin gerekli olan bolge ve merkezlere en uygun zamanda
nakliyesidir. Burada gaye yalnizca mamulin bir konumda Otekine ulagmasi degil, bu
islemin en hizli, en dogru bigcimde, en ekonomik ve en givenli yol ile yapilarak,
milletler arasi sosyal ve iktisadi gelisimde 6nci gli¢ olma vasfinin gergeklestirilmesidir.
Bu sekli ile tasimacilik, ulastirma islevi ile birlikte yiikiin tasinmasi igin lazim olan
dokiimanlarin olusturulmasindan, Urindn, esyanin alict deposuna indirilmesine degin,
birgok hizmeti de kapsayan karmasik ve kapsamli bir seri etkinlik sahasi olarak
bakilmaktadir (Demir, 2007).
1.2.2.4. Depolama ve Antrepo Islemleri

Tedarik zincirinin en mihim parcalarindan ve fiziksel dagitimin yapilmasinda da
muhim hususlardan biridir. Depolar; yar1 tamamlanmig, tamamlanmig mamullerin ve
ham maddenin bulunduruldugu ve bekletildigi alanlardir. Depolama fonksiyonunu nasil
gayesi, bir yandan Uretim icin lazim olan buttn girdilerin tretim yerlerine, 6teki yandan
ise bilyiik miktarlarda ve miisteri sipariglerine gore ayarlanmig nihai mamullerin

piyasaya olan hareketine islevsellik kazandirmaktir.
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Uluslararast lojistik etkinliklerinin gerceklestirilmesi sirasinda gonderenden
misteriye Urtnnaklinde; trtnlerin konsolidasyonu, birlestirilmesi vb. etkinlikleri igin
ara terminal ve noktalar olarak “depolar ve antrepolar” 6nemli rol sahibidirler.

Antrepolar ise, esya ve Urtnlerin adet, kalite ve niteliklerinin tetkiki, pahasinin
belirlendigi ve minasip olanaklarda korunmalarinin saglandigi, gumriklu alanlarda
olusturulan, Giimrik Kanunu ve Gilimriik Yonetmeligi’nin ilgili hukimlerinde
gosterilen niteliklere uygunalanlar olarak uluslararasi lojistik is akisinda ara yerlerden
bir tanesidir. Antrepo hizmetlerinin de zamanimizda lojistik isletmeler eliyle temin
edildigi gozlemlenmektedir (Demir, 2007).
1.2.2.5. Ellegleme

Kisa siireli depolanan drtinun teknik ve bicimsel niteliklerinin degistirilmemesi
sart1 ile ayn1 bigimde korunmasini yapmak Uzere gumrik yonetiminin onay1 ve teftisi
altinda birtakim uygulamalara tabi olabilir. Bu islemlere “ellegleme” denir ve asagidaki
Tablo 1.4°teki islemleri igermektedir:

Tablo 1.4: Ellecleme islemleri

Ellecleme Islemleri

Egyanin havalandirilmasi

Kaplarin onarumi veya saglamlagtirilmas:

Karistirma

Kaplarin yenilenmesi

Kalburlama

Kaplardan érnek veya numune alma

Biiyiik kaplardan kiiciik kaplara bosaltma veya kaplarin birlestirilmesi

Yeni kap cesitleri yapma

Ellegleme islemi; mallarin yuklenmesi, taginmasi ve depolanmasi esnasinda
gerceklestirilmekte ve bu islem evrelerin randimanimni direkt etkilemektedir. Mallarin

degerinde degisim meydana getirmeden, katma deger saglamayan, ancak dogru sekilde

35



gerceklestirilmediginde malda deger kaybina sebep olan bir islem tiiriidiir (Demir,
2007).
1.2.2.6. Ambalajlama

Mallarin Ureticiden tuketiciye degin ilerleyen dagitim aginda zararsiz ve givenli
naklinin yapilabilmesi i¢in kullanilan koruyucu gereglerin bitintdur. Ambalaj, mallarin
bitiin hayat émrilince iktisadi ve dogaya zararsiz sekilde, korunmasini, denetim altina
sokulmasini, sunumunu, barmmmasini, lansmanini ve sevkiyati zahmetsizlestirmeyi
amagclamalidir.

Ambalajlama son zamanlarda lojistik isletmelerin yaptiklari bir ¢alisma evresi
ve firmalara sunulan mahim bir hizmet sekline dontigsmiistiir.
1.2.2.7. Paketleme

Paketleme isi ise bltiin donanimin, malzemenin ve pargalarin nakliye sistemini
ve geregclerin tespitini, uygun bigimde stoklanmasini, ambalajlanmasini, korunmasini ve
nakliya tetkinliklerini sistemler. Mallar paketlenirken drine 6zgli nitelikler ve
gereksinimler aksatilmamalidir. Boylesi hallerde degisik paketleme muhafaza
metotlarinin ve paketleme gruplarinin olusmasini zorunlu hale getirir.
1.2.2.8. Sigortalama

Uluslar arasi ticareti yapilan iriinlerin taraflar arasindaki itilaf maddelerince
sigortalanmasi zorunludur. Sigortast olmayan iriinlerin taginmasimin dahi mevzu bahis
olamayacagi gibi, banka ve giimriik islerinin yapilmasi da bir hayli zor olmaktadir. Bu
sebeple uluslar arasi ticareti yapilan Urlinlerin sigortalanmasi ve tespit edilmis risk
durumlarina kars1 emniyet altina alinmasi, bir taraftan hukuki tarafi ile zaruri iken, 6teki
taraftan da taraflar arasindaki itimat zemininin olusmasi ve nakliye edilen Urunlerin
meydana gelebilecek risk durumlarina karsi en azindan degerlerinin kaybinin
engellenmesi i¢in mithim olmalidir.

Sigortalamaya iliskin islemler ihracat¢1 veya ithalat¢1 tarafindan yapilirken,
taraflarin birbiri ile anlastiklar teslim bigimleri bu hususta belirleyici olabilmektedir.
Sigorta mesuliyetini sirtlayan tarafin Oblr lojistik etkinlikleri icin c¢alistigi lojistik
hizmet saglayict isletmeler, ¢agimizda lojistik isletmelerinin hizmet telakkisinde
ilerlemenin de uzantisi olarak, sigortalama hizmetlerini de saglayabilmektedirler
(Demir, 2007).
1.2.2.9. GuUmrukleme

Gumrukleme lojistik etkinlikler icerisinde katalizor gorevi Ustlenen, butlnleyici

ve destek aktivitelerinden birisidir. Dis kaynak kullaniminin birincil tatbikleri, gimrik
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sahasinda gerceklesmistir. Milli hudutlarin  disina veyamilli hudutlarin  disindan
gerceklestirilecek her hangi Urln ve hizmet alisverisinde giimriik yonetmelikleri ile
olusturulan gimrikleme isleri bir proses olarak 6nemlidir, bu prosesin dogru idare
edilmesi gerekmektedir. GUmrik islerinin yapilmasinda meydana gelebilecek hatalarin,
aksakliklarin, firmalar iktisadi kayiplara ugratmasi kaginilmazdir. Bilhassa ihrag¢ ve
ithal mevzusu ticari iliski kurulan Ulkeye ve Uriine gore degisiklik gosteren ve kisa
zamanda cok degisen yasal diizenlemelerin izlenmesi ve olusturulmasi zorunlu
evraklarin hatasiz olmasi elzemdir. Bilhassa minik yanliglarin, blylk firmalar1 bile
gimriik kacakgis1 veya vergi kagakgisi firma durumuna distirebildigi 6ngoriildiigiinde,
bu hizmetin konunun ustalarin eli ile yapilmasi gerektigi ortadadir (Demir, 2007).
1.2.2.10. Miisteri Hizmetleri

Yerlesim, servis destegi, geri gelen drinlerin niceligini belirlemek, miisteri
sikayet ve taleplerinin degerlendirilmesi ve Urtin kurtarma lojistik is ilerleyisinde destek
hizmetler biinyesinde bulunmaktadirlar.
1.2.2.11. Envanter (Stok) Yonetimi

Envanter; Uretimi arzu edilen seviyeye endekslemek, teslim ve satis1 arzulanan
niteliklere uygun bir sekilde hayata gecirmek amaci ile tamamlanmis {irlin, yari
islenmis, materyal ve malzeme mevcudunun hazirda tutulmasidir. Envanter yonetimi ile
piyasa yonli Oriin ilerleyisinde, nerelerde, ne kadar malin stoklanacagi muhim bir
problem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Envanterin fazla olmasi, azhigi veya gerekli
sartlarda tutulamamasi da ek maliyet 6gesidir. Cagimizin isletme sorunlarindan en
onemlisi de envanterin gereken seviyede tutulmasidir. Envanterin maliyet etkilerine
bakildiginda; husus lojistik blnyesinde de o6nemli is evrelerinden birisi olarak
betimlenmektedir.

Bilhassa firmalarin Uretim yapilarinin genislemesi ile mamul tiiriiniin ¢ogalmast,
temin, talep ve mala iliskin etmenlerdeki belirsizlikler ve birbirleri ile olan iligskinin
karmagsikligi envanteri gerekli dizeyde tutma seklindeki uygulamalari muhim hale
getirmistir. Yanlis envanter idaresi siyasetine bagli olarak, firma giderleri
artabilmektedir. Gerekli zamanda elde olmayan minik parca ve malzemeler sayesinde,
btun Gretim sistemi ¢alismaz hale gelebildigi gibi elde edilmis misteri birikimi de
erimekte; buna karsilik fazlaelde tutulan, fakat talebin dogru organize edilememesi ile
alakali olarak o evrede dretim sistemine konmayan stoktaki girdilerin ise firmaya
maliyeti asir1 olabilmektedir. Bu sebeple lojistik politikalar ile bu asamada envanterden

sebepli firma maliyetlerini buyik 6l¢tide azaltabilmektedir (Demir, 2007).
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1.2.3. Lojistikte D1y Kaynak Kullanim ve Taraflar

Globallesme evresi ile beraber gelisen sartlar biitiin lojistikgileri hizmet
anlayislarinda kaliteyi artirma fakat bununla beraber daha hizli ve daha ucuz ¢oztimler
bulmaya sevk etmistir. Degisik sahalarda birbiri ile ayn1 olmayan sorumluluklar alan
lojistik¢iler igin, dig kaynak kullanim1 mihim ¢ozumlerden biridir.

Cagimizda her alanda 0stin olabilmek imkansizdir. Firmalar ve kurumlar,
rastgele bir sahada fonksiyonunu gerekli olan diizeyde ve sartlarda saglayamiyorsa, bu
fonksiyonu daha iyi saglayan diger bir Greticiye veye hizmet saglayiciya
gerceklestirebilir.

Lojistikte dis kaynak kullanimi, firmalarin gitgide isletmelerine rekabet avantaji
olusturan kabiliyetlerine dayali islemleri gergeklestirmek istemeleri, buna karsin, 6z
kabiliyetlerinin sarf edilmedigi islemleri, diger firmalardan alma yonelimleri neticesini
dogurmustur.

Degisimlere ayak uydurabilmek, dalgalanmalardan minimum zarar gérmek,
cagdas ve en son teknolojilerden, bilgi birikiminden ¢abuk faydalanabilmek amaci ile
"dis kaynak kullanimi (outsourcing)" yontemi artik butln lojistik¢iler tarafindan
benimsenmis bir sekilde kullanilmaktadir (Demir, 2007).
1.2.3.1. D1s Kaynak Kullaniminin Yararlari ve Sorunlar:

Lojistik sektdrlin uzmanlagsmasinin simgelerinden biri olan dis kaynak
kullaniminin ¢ogu pozitif olsa da negatif taraflari da mevcuttur. Dis kaynak
kullannmindan faydalanilacak dallarin belirlenmesinde asagida siralanan yarar ve
zararlarin ¢ok detayli sekilde gbzden gegirilmesi 6nem tagimaktadir (Demir, 2007).
1.2.3.2. D1s Kaynak Kullaniminin Sagladig1 Yararlar

Temel ise yogunlagmak, globallesme prosesinde gerceklesen degisim, lojistik
agmi daha karisik duruma doniistirmiistiir. Rekabet edebilmek igin bitiin olanaklarin
yabanci kaynaklarda "core competancy' olarak tanimlanan temel ise yonlendirilememesi
durumunda piyasa sartlar1 geregi rekabet yariginda gerilere diisiilmesi kagiilmaz bir
sonugtur. Yalnizca Uretimde degil ObUr alanlarda da temel ise yogunlasilmamasi blytk
sorunlar1 da birlikteliginde dogurmaktadir.

Buyuk adetlerde teslimat saglayan bir deponun yararlandig1 forklift araglarimi
kiralama yontemine yonelmesi, depo g¢alisanlarinin bu pargalarin bakim onarimi igin
depolama konusundan farkli bakim konusunda uzmanlagmis c¢alisant calistirma
zaruriyetinden kurtarmaktadir. Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi ile arzulanan

hizmet derecesi kafi olmakta, bitin mesuliyet dis kaynak kullanimi saglayan firma
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tarafindan iistlenilmektedir. Hizmet alan isletme kaynaklarini ve vaktini temel islerine

yonelik daha faydali sekilde kullanabilmektedir (Demir, 2007).

IIk maliyetlerin diisiiriilmesi: Ellecleme aletlerinin tedarigi, teknik personel

tedariki, agir tonajli degerli tasiyicilar, otomasyon sistemlerinin
olusturulmasi gibi ¢ok degisik ve genis alanda turlendirililecek lojistik alt
sisteminin yapilmasmin maliyeti oldukca fazladir. Olgii arttikca bagil
bicimde daha az ¢ogalan ilk maliyetin bu niteliginden dis kaynak kullanimi
hizmeti sunan firmalar yararlanmakta bu yararlarin1 dis kaynak kullanan
firmalara yansitabilmektedirler.

Isletme maliyetin azaltilmasi ve sabitlenmesi: Dis kaynak hizmeti veren

kuruluslar hizmet alicilarindan herhangi bir tanesinin sahip oldugundan gok
daha biiyiik bir dlgege sahiptirler. Ornegin, sabah ve aksam 0.0. giinde 2 kez
gerceklestirilecek ¢alisan servisi icin servis almak bu servislerin firma
maliyetini iistlenmesi yerine, dis kaynak kullanimi yaparak, arag kiralayarak
personel  tasima  maliyetlerinde blytk miktarlarda  tasarruf
saglayabilmektedir. Araglarin1 dis kaynak kullanimina sunan firma ise artan
strede araglarini diger sahalarda calistirarak maliyet hususunda dis kaynak
saglayarak buyuk yararlar saglayabilir.

Ongoriilebilen maliyetler: Her ne nedenle olursa olsun hizmet maliyetlerinde

anin sartlarma gore biiyiik farklilagsmalar olusabilmektedir. Kaynak
planlamasinin biiyiik ehemmiyetli oldugu cagimizda, dis kaynak hizmeti
veren kurumlar ile gergeklestirilen siireli anlasmalar belirlenen maliyetlerin
sabit olmas1 ¢ok buylk faydalar sunmakta firmalari ve kurumlar1 ek kaynak
sunumu olabilecek sasirimlardan savunmaktadir.

Hizmet standartlari: Dis kaynak hizmeti veren kurumlar ile olusturulan

anlagsmalarda saglanacak hizmetin minimum ve maksimum limitleri belirgin
bir bicimde yazildigindan dis kaynak kullanan sirketler yararlanacaklari
hizmetin derecesi ile problem yasamayacaklart temini ile hareket
edebilmektedirler.

Calisma sartlari: Izin, hastalik, isten ayrilma gibi calisan kanad: ile dogrudan

alakali hususlarda dis kaynak kullanimi miihim yararli neticeler verebilir.
Isci sagh@ is giivenligi gibi kurum ve firmalar1 kanunsal agidan mesul
tutacak cogu hususta mesuliyet dis kaynak hizmeti saglayan kurumlar ile

Ustlenilmemektedir.
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Teknoloji risklerinin azalmasi: Firma ve kurumlar kendilerine uymayan ya

da giincelligini yitirmis hizmetlerin zorunlu alinmasi durumlarinda
olusabilecek problemlerin neticelerini dis kaynak hizmeti sunan kurumlara
yuklemektedirler (Demir, 2007).

1.2.3.3. D1s Kaynak Kullaniminda Yasanan Sorunlar

Sozlesme vikimliliklerinin yerine getirilmemesi: Hizmet sunacak firmanin

mukavele yukimliluklerini, gesitli nedenlerde Otiirii saglayamamasi riski
vardir. Alternatif yollarin uygulamaya sokulamayacagi veya telafi mimkin
olamayan mevzularda hizmetten yararlanan firma ve kurumlar ¢ok sikintili
anlar yasayabilir.

Isletme mahremiyeti ve teknoloji hirsizhigi: Dis kaynak kullaniminda hizmet

sunan firma ile asir1 yakin is birligi anlagma bitimi sonrasinda ya da anlasma
uygulamadayken bile firmalar icin mihim risk olusturmaktadir. Vadesi uzun
is birliklerinin firmalarin stratejik amaclari i¢in tehlikeli oldugu bu sebepten
bircok firmanin bu gibi hizmetler igin olusturduklar1 antlasmalarda 1 senelik

sureyi gecmedikleri goriilmektedir.

Siyasi kurumlara, askeri yerlere, personel tasima, yemek pisirme gibi lojistik

hizmetleri sunan firmalar i¢in dis kaynak kullanimiin emniyet formatini dikkate

alinmasi dogaldir. Bu tiir kurum ya da firmalarda "giivenligin risk edilmesi boyutu" ¢ok

iyi ele alinmali dis kaynak kullanimina yonlenilmesi sonrasinda telafisi mimkin

olmayan problemler ortaya ¢ikarabilir.

Dis kavnak hizmeti veren kurum izerinde etkiyi kaybetme: Uzun vadeli

olarak bir isletme ile g¢alisiimasi durumunda, dis kaynak kullaniminda
gergeklesebilecek alternatiflerin  gerektigi gibi yararlanilamamast mevzu
bahis olabilir. Dig kaynak kullaniminda hizmet sunan firmanin belirli bir
zaman sonra tek secenek olarak kalmasi igletme ve kurumlar igin gerek
pazarda kalabilme gerekse fiyat pazarliginda mahim bir risk teskil eder.

Calisma huzurunun bozulabilme tehlikesi: Eskiden kurum ya da isletmelerin

kendi kadrolu calisani1 ile gergeklestirilen etkinlikler igin dis kaynak
kullanimima yoneltilmesi, bu etkinlikler i¢in istihdami saglanan personelin
isten c¢ikarilmasi, daha farkli bir sorumluluk Ustlenilmesi ya da bulundugu
sehir disinda bir yere atama olmasi gibi durumlara sebep teskil edebilir.

Etkilenecek personel miktarinin fazlalasmasi ile daha da ¢ok olabilecegi
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diistiniilen bu etki dis kaynak kullanimimin olumsuzluklarindan olabilir
(Demir, 2007).
1.2.3.4. D1s Kaynak Kullaniminda Taraflarin Fonksiyonlar:

Eskiden lojistikte fakat etkinligi talip olan ve bu etkinligi ona saglayan 2 taraftan
bahsedilmekteydi. Zaman ile 3. ve 4. parti olarak isimlendirilen 2 yeni tarafin sektore
girmesi ile yeni agilimlar yaganmuistir.

Baylelikle politik olarak isimlendirilen is birligi ile karma karisik zincirleme bir
ornek meydana gelmistir. Bu is birliklerinin etik, teknolojik ve ticari manada
problemleri de arkasindan siiriikkledigi goézlemlenmistir. 3 degisik dis kaynak
kullanimindan s6z edilebilir;

e Ulastirma, depolama ve dagitimda dis kaynak kullanima,

e Katma deger yaratici lojistik,

e Uretimde dis kaynak kullanimu.

Calismanin igerigi g6z onunde bulundurularak bu kisimda sirasi ile genel olarak
once 3. parti devaminda da 4. parti lojistikten bahsedecegiz (Demir, 2007).
1.2.3.5. Ugiincti Parti Lojistik (3pl)

3. parti lojistik esasinda Ust tarafta anlatilan dis kaynak kullanimidir. Fakat
lojistik kesiminin degisim evresi bunyesinde 4. taraf olarak isimlendirilen bir diger
lojistik tarafin meydana gelmesi ile 3. taraf ya da parti olarak 6buriinden ayrilmstir.

Coguargimanda "dis kaynak kullanim1", "outsourcing" ve "ti¢iincii parti lojistik"
aym hizmeti tanimlamak igin betimlenmistir. Ornegin, LODER'in taniminda3. parti
lojistik, "tedarik zinciri bunyesindeki ana lojistik etkinliklerinden birkag1 (ardisik olarak
minimum degisik faaliyet-6rnegin depolama, nakliye ve stok yonetimi) hususunda
profesyonel lojistik sirketleri tarafindan sirtlanilmasi"dur.

Buttin Gretim tesislerinin gereksinimi olan fakat Urettiklerine dogrudan girdi
katmayan, personel ve yiik tasima, yemek tretimi ve dagitimi, haberlesme, temizlik,
egitim giivenlik, bakim onarim ve gumrikleme vb. hususlarda kullanilmaktadir.
Hizmeti talep eden kisim genelde hizmetin ne sekilde olacagindan ¢ok ne vakit
neticelenecegine ve maliyetine odaklanir (Demir, 2007).

Milletler arasi piyasada malum nitelikleri ile kendini kanitlamig Kimi firmalarin
belli  hususlarda profesyonellesmesi fakat kendi profesyonellestikleri islere
odaklanmalart ve yukarida gosterilen hizmetleri, bu hizmetlerde profesyonellesmis

firmalardan saglamalar1 ile meydana getirebilmektedirler.
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Lojistik sektorde kurum ve firmalarin dis kaynak kullanimini yonelmelerinin ¢ok
baska sebepleri olabilmektedir. Global piyasalara yonelen isletmelerin lojistik
ithtiyaglar1 hizli bir sekilde ¢ogalmasina karsin, isletmeler icine girdikleri piyasalarin
sartlar1 ve organizasyonlar1 hakkinda altyapt ve bilgiden mahrum halde
bulunduklarindan dis kaynak kullanimina yonelmektedirler.

Taleplerdeki degisim ve dalgalanmalar maliyeti fazla yatirimlar yerine, az
maliyetli careler olusturmaya itmektedir. Ongdriilemeyen bir yatirim macerasina gore
bir dis kaynak istlenicisinin kaynaklarindan yararlanarak, yalnizca kullanilan kadar
maliyete raz1 olarak etkisiz kapsaminin maliyetinden kurtulma ugras: da bir diger dis
kaynak kullanim sebebi olarak goriilebilir.

Dis kaynak kullanan firma ve kurumlar ayni zamanda minimum stok yapma
zaruriyeti isterken, toplam personel miktarinda da ©nemli Olceklerde maliyeti
diisiirmektedir. Bos sebeplerle alinan risklerin minimize edilmesi muhim dis kaynak

kullanim sahalarindandir.

Sekil 1.15: Uciincii Parti Lojistik (Demir,2007)
1.2.3.6. Dorduncl Parti Lojistik (4pl)
Lojistik sektdrde Urin ve bilgi akisi hususunda miisavirlik hizmeti sunan

isletmeler "4. Parti Lojistik Firmalar" seklinde adlandirilirlar. 4. parti lojistik
tedarikgileri detayli tedarik zinciri ¢ozimleri vermek kendi diizenleme kaynaklarini,
kabiliyetlerini ve teknolojisini, butlinleyici hizmet saglayicilar ile bir araya getiren ve
kabiliyetine sahiptir (Demir, 2007).

42



4. parti lojistik kavrami, 3. parti lojistik isletmelerinin eksik kalmasi sebebiyle
90'T1 yillardan Sonra lojistik sektorde ortaya ¢ikmaya baslamistir. Genelde nakliye, stok
yonetimi ve depolama gibi belirli alanlarda gelisen 3. parti lojistikgileri, firma ve
kurumlarin karmasik lojistik ihtiyaglarina karsilik sunamaz hale doniistiiler. Bu sorunu
cozmek amaci ile 4pl, karmasik lojistik agmin ¢Ozumleri Gzerine profesyonellik
derecesinde hizmet sunar. Aslinda 3. parti lojistik hizmet ve uygulama verir. Aslinda 3.
parti lojistik yuritme ve uygulama odakli hususlar Gizerinde profesyonellesirken 4. parti
lojistik danmismanlar1 ve idarecileriise teknolojik ve politik destekli olaylara odaklanir.
Lojistik agda aktif olabilmek icin 4pl, lojistik agmnin biiyiikk bir alanina karisacak
bigimde teskilatlanir. Bu faaliyet i¢in lazim olan altyapi ve teknik donanimi elinde
bulundurmak buyiik 6nem arz etmektedir. Lojistik aginin batiintine h&kim olabilmek
adma global manada lazim olan bitin kaynaklara ulasmak 6nemlidir. Bu kaynaklara
ulagabilmek igin 4pl firmalarinin alaninda profesyonel teknik galisani kadrosunda
bulundurma gerekliligi vardir. 4pl firmalarmin en énemli sikintilarindan bir tanesi IT
teknolojilerine  yatirnm saglamak zorunlulugudur. Ayrica halen mali riskleri
ongoremeyen Ustlinden atamayan kurum ve firmalarin, 4pl firmalarla is yapma
hususunda arzulu olmamalari ayr1 bir dezavantajdir (Demir, 2007).
1.2.3.7. Ornek Dis Kaynak Kullanma Uygulamalar

Dis kaynak kullanimmin birincil uygulamalari ¢ogu sahada oldugu gibi yine
askeri sahada meydana gelmistir. Tirkiye Cumhuriyeti’nde Silahli Kuvvetler’in
yaklasik 15 yil 6nce personel tasima hizmeti ile start verdigi sure¢ pesinden yemek
isinin outsource (dis kaynak) edilmesi ile devam etmis gunimiizde ¢ok daha ileri
yerlere gotiiriilmistir.

Serbest piyasa ekonomisine gegis ile beraber TUlrkiye'de serbest piyasada muhim
yerleri olan ylksek cirolu firmalar, 6nce arag kiralama, gevre temizligi, personel tasima
gibi hizmetler ile basladiklar1 dis kaynak kullanimini giinimizde 4pl hizmetlerin satin
alimina degin ulastirmislardir.

Otomobil Ureten bir isletme iirettigi otomobillerde yararlandigr 1000’in Ustlinde
cesitli parcayr dis kaynak metodu ile tedarikini saglarken, beyaz esya iireten bir igletme,
Manisa'daki beyaz esya tesisinde faydalandig: forkliftleri kiralama usuliine yonelmistir.
Sigara Ureten bir kurulus 3 degisik kagit ¢esidi kullanarak direttigi sigaralar igin
kullandig1 kagidi ihtiyacina ek olarak saglamligi ile tin salmis karton kolilerini dis
kaynak kullanarak tedarik etmektedir. Beyaz esya sektoriindeki 6nde gelen bir isletme,

onlarca degisik isletmeden satin aldig1 ve kendi iiretmedigi pargalart kullanarak tiretimi

43



gerceklestirmektedir. Emniyet hususunda dis kaynak kullanmayan firma yok denecek
kadar azdir (Demir, 2007).

Bu 6rneklerin sayisi ¢ogaltilabilir, fakat dis kaynak kullanimi1 bulundugu alanda
rekabet edebilmenin miimkiinati olmadiginin farkina varan kurum ve isletmeler
yukarida bahsi gecen dis kaynak kullanmanin yararlarini g0ze alarak artik ¢ok daha

fazla sahada dis kaynak kullanimina yonelmektedirler.
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I1. BOLUM
2. TEDARIK ZINCIRI YONETIMI

2.1. MALZEME VE TEDARIK YONETIMi
2.1.1. Tedarik Zinciri ve Tedarik Zinciri Yonetiminin Tanim
2.1.1.1. Tedarik Zinciri

Oncelikle tedarik zincirinin ne manaya geldigini betimlemek dogru olacaktir.
Tedarik zinciri, ham madde temini saglayan, onlarinihai Urlinlere veya ara mallara
doniistiiren ve nihai TUriinlerin miisterilere dagitimini gerceklestiren, dagitict ve
ureticilerin meydana getirdigi bir zincirdir.

Diger bir tanimlama ise tedarik zincirini, perakendecileri, dagiticilari, tireticileri,
lojistik hizmet sunanlar1 ve tedarikgileri biinyesine katan ve bunlar arasinda bilgi, Grin

ve malzeme akis1 olan bir elemanlar bitiinli olarak tanimlamaktadir (Ozdemir, 2004).

ST Tiketiciler
Ureticiler Talep Merkezleri

Dolmesct Depolar Kiigiik Depalar /‘\

Stok Noktalar: Stok Noktalars

N

—
o

9 U

Kaynaklar

-Fabrika
-Saticilar ﬂt&;
-Limanlar
k“ 1]
1111

AI{Z_’iIlAllI

~ .
@\— Uretim, Envanter

Depo Malivetleri
Depo ve

Materyal Uretimi * t j
Saunalma Maliyetleri Nakliye Maliyetleri
Envanter Maliyetleri

Sekil 2.1: Tedarik Zinciri (Ozdemir,2004)

Nakliyc Maliyctleri

2.1.1.2. Tedarik Zinciri Yonetiminin Tanimi

Tedarik zinciri yonetiminin literatirde birden farkli tanimlamalar1 vardir.
Bunlarin igerisinde; Uriin ve malzemelerin, ana ham madde arzindan nihai iiriin
safhasina degin (olast yeniden kullanim ve geri doniisimdahil) yonetimini igeren;
firmalarin tedarik¢ilerinin siireglerinden, rekabet avantajlarimi1 destekleyecek Kkabiliyet
ve teknolojilerinden ne sekilde yararlanacagi iizerine yogunlasan ve klasik firma ici
etkinlikleri, en uygun bicime getirme ve faaliyet ortak amaci ile ticari birliktelikler

olusturarak yayan bir idare felsefesidir, bigiminde yapilan tanim en genis olanidir. Sekil
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2.1 ve Sekil 2.2°de geleneksel bir tedarik zinciri yonetiminin sekli bulunmaktadir

(Ozdemir, 2004).

Tedarikciler Tedarik Talep Miisteriler

Planlama Planlama

Ice Déniik Isletme Disa Dotk
Lorsti CretimDagtn Lojstk
Planlama

Sekil: 2.2: Klasik Tedarik Zinciri Yénetimi (Ozdemir, 2004)
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Tecdanka Cretc Toptanci Perakendec Magten
; /4 —
{— S
Bilg Akis:

Sekil 2.3: Klasik Tedarik Zinciri Yonetimi (Ozdemir, 2004)

Ozetle tedarik zinciri yonetimi, ham madde tedarikinden iiretime ve dagitim ile
nihai tliketiciye degin bir {iriiniin erisebilmesi i¢in bir deger zincirinde varolan misteri,
perakendeci, dagitici, iiretici ve tedarikgiler arasinda Urin/malzeme bilgi ve paranin
yonetimidir.

Tedarik zinciri yonetiminin esas gayeleri asagidaki Tablo 2.1°de verilmistir:
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Tablo 2.1: Tedarik Zinciri Yonetiminin Esas Amaclari

Tedarik Zinciri Yinetiminin Temel Amaclan

# Etkinlik malivetini azaltmak

4 Miigteri tatminini artrmak

# Stok ve stokla alakali malivetlerin azaltlmasmi gerceklestirmek

4 Cevrim zamanini azaltmak

# Uriin kusurlarini azaltmak

Plan ve bilgilerin miisteriler ve tedarikgiler ile paylasilmasi, rekabetgiligi ve ag

faaliyetlerini cogaltabilir. Farklilasan gezegenimizde artik isletmelerin tek basina

kendileri arasinda rekabet etmesi mevzu bahis degildir. Rekabet artik isletmelerin

icerisinde bulundugu tedarik zincirleri arasinda gerceklesecektir (Ozdemir, 2004).

2.1.1.3. Etkin Bir Tedarik Zinciri Yonetimi Isletmelere Neler Kazandirir

Etkin bir tedarik zinciri yonetimi; isletmenin iiretim ve pazarlamayla alakali

etkinliklerini pozitif bigimde etkileyecek, daha ¢ok miisteri memnuniyeti, daha aktif ve

verim orani yiiksek bir igletmeye doniismesine zemin hazirlayacak, daha az gider ve

daha fazla kar ile beraber ayni kararlilikla biylimenin olusmasini saglayacaktir.

Tedarik zinciri yonetiminin aktif olmasi isletme yoniinden su hususlardan dolay1

muhimdir:

Toplam maliyetleri minimize eder.

Girdilerin tedarikini garantileyerek iiretimin stirekliligini saglar. Tedarik
zamanini kisaltarak, piyasadaki degisimlere hizli sekilde yanit verilmesini
saglar.

Isletmenin biitiin bilgi, materyal ve para akis1 idare edilebilir duruma gelir.
Tiiketici taleplerini optimum faydali sekilde karsilayarak kaliteyi ytikseltir.

Teknoloji kullanarak yeniligin tesvikini saglar.

Etkin bir tedarik zinciri yOnetiminin isletmeye sundugu yararlarla alakali

gerceklestirilen bir ¢alisimda tedarik zinciri optimizasyonu ile isletmeye kattigi katma

deger Tablo 2,2’de sunulmustur (Ozdemir, 2004).
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Tablo 2.2: Tedarik Zinciri Optimizasyonunun isletmeye Sagladigi Katma Deger
(Ozdemir, 2004)

Ivilesme Saglanan Alanlar Net Katki %
Teslim Performansinin Iyilestirilmesi %15-28
Envanterin Azaltilmasi %25-60
Siparis Kargilama Oranmin Iyilestirilmesi %20-30
Talep Tahmin Basarisi %25-80
Tedarik Cevrim Siiresinin Kisaltilmasi %30-50
Lojistik Masraflarm Azaltilmasi %025-50
Verimlilik ve Kapasite Artisi %10-20

Tedarik zinciri yonetiminin ciddi basar1 kriterleri asagida siralanmistir:

e Dogru lirlin e Minimum toplam maliyet
e Dogru miktar e Minimum ¢evrim zamant
e Dogru zaman e Minimum toplam stok

e Dogru yer seviyesi

o Yiksek esneklik

Tedarik zinciri yonetimi; fiziksel dagitim, depolama, lretim ve siparis yonetimi
imkanlarint beraber ele alir ve toplam maliyeti minimum olan lojistik politikalari,
kaynak kullanimi ve Orgiitlenme sistemine yogunlagir. Halbuki 0retim tasarlama
yapilarinda, kaynak ve hacim tasarlanir, ancak dagitim kaynaklari es zamanli olarak
tasarlanmaz (Ozdemir, 2004).
2.1.2. Tedarik Zinciri Tasarim

Tedarik zinciri dizayn1 3 ana alt bolimde incelenmistir:

e Genisletilmis organizasyon yapisi: Agimeydana getiren Oteki ortaklarin da

sisteme katilmasi ile iliskilidir. Tedarik zinciri yonetimi, tiriiniin dizayninda,
iretim ve satisina degin butln safhalarda bulunan bayi, dagitici, miisteri,
satic1 ve iretici gibi kanallarin biyiitiilmiis sirket catis1 altinda birbirine
entegre edildigi ve miisterinin almay1 arzulayabilecegi mal ve hizmetin bu

cat1 altinda meydana getirildigi bir deger is ortakligidir.
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e Bilgi paylasim yapisi: Bilgi paylasimina temel olan basliklar asagidaki Tablo

2.3’te sunulmustur:

Tablo 2.3: Bilgi Paylasim Organizasyonu

Uretim - parca / fabrika / hat (iiretim diizeyi. maliyetler. hacim)

Stok - parca / bolge (stok seviyesi, maliyet faktorleri, hizmet seviyeleri)

Stok - parca / bolge (stok seviyesi, maliyet faktorleri, hizmet seviyeleri)

Stok - parca / bolge (stok seviyesi, maliyet faktorleri, hizmet seviyeleri)

Satis - tirlin / pazar (tarihsel ve tahmini)

Tasuma - sekil / miktar / simif (nakliye 6zellikleri, oranlar / maliyetler, yiikler)

Depolama - parca / bdlge (miktar, hacim, maliyetler)

Bilgi paylasiminin kritik etmenleri; {irlin karmasi, planlama siiresi, sinirlamalar,
analiz icerigi ve ilkelerden meydana gelir. Isletmenin stok tutma maliyeti, hizmet
diizeyi, tagima planlari, tretim siyaseti, stok siyaseti de tedarik zinciri yonetimi
planlamasinda ele alinmasi gereken parametre ve politikalart meydana getirmektedir.
Diisiik maliyet, yliksek hizmet, optimist satis, pesimist satig, maliyet degisimlerine dair
dosyalar da ¢6zlim dosyalar1 seklinde tanimlamaktadir.

e Uretim yonelimi (orientation): Uretim yénelimi, 6ztinde dretimin siparis icin

mi yoksa stok i¢in mi gergeklestirilecegi hususunda sartlanmaktadir. Uretim
yonelimi hususunda alinacak yargilar iiriine gore degisir. Itme - ¢ekme
politikalarina da bu yoénde karar verilir (Ozdemir, 2004).
2.1.3. Tedarik Zinciri Analizinde Ele Alinan Konular
Tedarik zinciri yonetimi, araliksiz sekilde ¢alisilmasi zorunlu olan, yenilik ve
degisimin araliksiz gerceklestirilmesi gereken hareketli bir yapidadir. “Tedarik Zinciri
Islemleri Referans Modeli” (SCOR) bu hususta isletme idarecilerine kilavuz
niteligindedir.
Tedarik zinciri konseyi elinde olusturulan ve bir yonetim vasitast olan bu

modelde 5 proses ele alinir. Bu siiregler:
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e Planlama sireci: Arz talep dengesini dikkate alarak teslim, Uretim, ham
madde ve kaynak gereksinimlerinin tayinini igerir.

e Kaynak sireci: Tasarlanan ya da alinan talebe cevap vermek icin hizmet ve

driinlerin tedariki ¢alismalarini kapsamaktadir.

e Yapma/iretim streci: Tasarlanan ya da alinan talebe cevap vermek igin

uretimin gergeklestirilmesi ¢aligmalarini icermektedir.
e Teslim sireci: Uretilen iiriiniin teslimi ilealakal siparis, sevkiyat ve dagitim
idaresini alakadar eden ¢alismalar1 icermektedir.

e Geri doniis siireci: Belli olmayan bir sebep ile trtinlerin iadesi, miisterilerin

tahsilatlart gibi miisteri yanit sitemi hususlarini kapsamaktadir.

“SCOR modeli, miisteri talebine cevap verilmesinin bltiin asamalari ile bagh
olan butln etkinliklerin tanimlanmasini kapsar. SCOR modeli, zincir ortagi firmalar
arasinda pay edilen standart bir usul olup ayn1 zamanda gelisim-yerlesim ve tedarik
zinciri  yazilim  uygulamalarin1  biitiinlestirici  ortak  bir model  olarak
kullanilabilmektedir” (Ozdemir, 2004).

2.2. PLANLAMA
2.2.1. Tedarik Zinciri Yonetiminde Performans Degerlendirmesi

Tedarik zinciri yonetiminde basarim 6l¢iimiiniin gergeklestirilmesi, gelire tesir
eden unsurlar ile basarim tespiti olduk¢a dnemlidir. Buhususlar asagida tanimlanmistir
(Sen, 2006).
2.2.1.1. Tedarik Zincirinin Performans Olciimiinde Toplam Kazang Fiyat
Hesaplamasi

» Toplam kazang pahasina tesir eden unsurlar asagida belirtilmistir:

eKalite maliyeti: Ariza ve hatanin da bir maliyeti bulunmaktadir. Disiik

kalite kontrol, tekrardan elden gecirme, ekstra yonetim giderleri, maksimum
ariza riski miisteri hosnutsuzluguna neden olusturur. Toplam kalite

mantiginin yerli yerine oturmasi igten bir gayret, zaman ve para ile olusur.

eDagitim maliyeti: itimat vermeyen bir dagitim sistemi, iiretimde aksaklik ve
tikanma, maksimum seviyede acil tretim gerekliligi ve sevkiyat giderlerinin
yiikkselmesi manasma gelmektedir. Uyumlu bir dagitim basariminin
saglanabilmesi yine idarenin gosterecegi gayret ve alacagi kararlar ile
ilintilidir. Nakliyede kullanilacak aracin tlrtintn segilmesi, nakliyeci ve rota

dagitim tasaris1 Gnemli unsurlardir.
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eTeslim suresi maliyeti: Uzun teslim siiresi maliyeti artirmak manasina gelir.

Satin alinmasi gergeklesmis Ucreti verilmis fakat nakliyede olan bir ham
maddenin sevk maliyeti ile birlikte yiksek finansman maliyeti de
bulunmaktadir. Karsilanamamis talep ve satilmamis stok da teslim siresi
risklerindendir. Bu faktorler de toplam kazang (Qcretinin igerisinde
hesaplandiginda daha kisa zamanda teslimat saglayan tedarikginin birim
uruin dcretinde yiiksek olmasina karsin toplam kazang pahasinin daha diisiik
olmas1 gozlemlenecektir. Nakliye; toplama, tasima,sevk giderlerini de
kapsar.

eDepolama paketleme ve katma deger hizmetlerinin maliveti: Paketleme

tedarik zincirinin son zincir tanesine degin kalici olan bir faktordir ve raf
omru, ellecleme, depolama vb.cogu problem ile direkt ilintilidir. Paketleme
giderlerinde diisme gergeklestirilebilir. Gumrikleme islerinin risk maliyeti;

gecikme, kayip, hasar kalemlerinden olusur.

eStok/envanter maliyeti: Baska sahalarda verilen kararlar ve gergeklestirilen
uygulamalar stok derecelerini direkt etkiler. Meydana gelen stok maliyeti
dagittm maliyetinden fazla ¢ikabilir. Envanter duzeyi veyiiksek stok,
baglanan sermayede faiz yitimine, kotilye dogru gitmeye, hasar ve kayip
risklerinin de g¢ogalmasina sebep olur. Elde bulundurulmasi zorunlu stok
dogru tespit edilmelidir.

eYeni tedarikci maliyeti: Her yeni tedarikci ile is yapmaya yodnelmenin

ekstra maliyeti olacaktir. Tedarik¢i tespiti evresinde gecirilen her evrenin
yonetimsel fiyat1 vardir (Sen, 2006).

eis idaresi maliyeti: Bu siparis verme, bitlin belge islerini koordine etme,

bilgi-islem ekipmanlari, ayliklar, finans, muhasebe, i1sinma, aydinlatma ve
veri transfer kisimlarin1 kapsar. Her kismin bir maliyeti oldugu
hatirlanmalidir. Siparis, genel giderler ve iletisim basliklar1 altinda bulunur.
eFiyat: Tedarik¢i satis fiyati, ¢ogunlukla en blylk kismi meydana getirir.
Daha 6nce bahsi gecen unsurlar esit diizeyde ise esit fiyat en belirleyici
unsur durumuna gelir. Fakat yukarida ismi gecen unsurlarin esit olmasi ¢ok
azvrastlanilan bir vakadir.

e Bu faktorler hizmetin kalitesi, tedarik¢iye yapilan 6demenin suresi, alinan

indirimler, donanim kalitesi gibi faktorlerle daha da genisletilebilir.
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2.2.1.2. Tedarik Zinciri Yonetiminde Nitel Performans Olgutleri

Tedarik zincirinin dizayninda ve c¢ozimlemesinde yararlanilan ve rakamsal

olarak betimlenemeyen kalitatif performans kriterleri asagidadir:

>

Etkili risk yonetimi: Tedarik =zincirindeki iliskilerin tUmud natirel risk

barindirmaktadir. Etkili risk yonetimi bu risklerin etkisini en aza indirmenin
asamasi seklinde betimlenir.

Bilgi ve malzeme akis entegrasyonu: Tedarik zinciri binyesinde bulunan

bltun evreler arasindaki bilgi akisi ve malzemelerin tasinmasinin derecesidir.

Miisteri memnuniyeti: Miisteri memnuniyetinin derecesi, alinan servis veya

uriin ile tespit edilir ve bu i¢ ve dis miisterilere uygulanabilir.
Esneklik: Talepteki dalgalanmalara karsi tedarik zincirinin gosterebilecegi
tepkinin derecesidir.

Tedarik¢i performansi: Ham maddelerin Uretim isletmelerine optimum

zamanda Ve iyi sartlar altinda dagitilmasinin derecesidir (Sen, 2006).

2.2.1.3. Tedarik Zinciri Yo6netiminde Nicel Performans Olgiitleri

Tedarik zincirinin dizayninda ve c¢ozimlemesinde yararlanilan ve rakamsal

olarak betimlenebilen kantitatif performans kriterleriasagida gosterilmistir:

>
>

Miisteri sorumluluguna dayali amag

Dogrudan maliyete veya kara dayali hedef

Miisteri sorumluluguna dayali kriterleri sunlardir:

eTemin sliresinin minimizasyonu: Bir malin Uretimine start verilmesinden o

islerin bitimine degin gegen zamanin kisaltilmas1 hedeflenir.

eDoluluk orani maksimizasyonu: Miisteri siparislerinin taahhit edilen sire

icerisinde  eksik  tarafi  olmayacak  sekilde  gergeklestirilmesinin

maksimizasyonunu hedefler.

eUriin gecikmelerinin minimizasyonu: Organize edilen mal dagitim tarihiyle
yapilan tiriin dagitim tarihi arasindaki zamanin minimuma inmesi hedeflenir.

eMiisteri teslim siiresinin minimizasyonu: Siparis alindigi andan siparisin

miisteriye satilmasina degin gegen zamanin en aza diisiiriilmesini hedefler.

Maliyete dayali1 6lgiitler sunlardir:

eYatirim geri doniis maksimizasyonu: Uretim icin yapilmis olan yatirimin

geri doniis oranini yukseltmeyi hedefler.
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eMaliyet minimizasyonu: En fazla faydalanilan aractir. Maliyet genellikle

ozel i birimleri igin veya butun tedarik zinciri igin disiiriilmeye ugrasilir.

eSatislarin maksimizasyonu: Birim satiglarin miktarin1 ya da satis karimi

fazlalagtirmaktir.

eKar maksimizasyonu: Kari ytkseltmeyi hedefler.

eEnvanter yatirim minimizasyonu: Envanter maliyetlerini en aza indirger. Bu

maliyet elde tutma maliyetlerini ve Griin maliyetlerini icermektedir.

Isletmeler hizli bir sekilde gelisen ve de@isen rekabet sahalarinda hayatta
kalabilmek, rakipler ile rekabet edebilmek ve piyasa hisselerini artirmak igin isletmenin
toplam maliyetlerinin icerisinde mihim bir hisseye sahip olan dagitim ve tedarik zinciri
maliyetlerini en aza indirmeliler.

Bunun i¢in de, model cesitlerini, idare tekniklerini, tedarik zinciri aglarim
bilimsel sekilde ele almali, gelistirmeli ve devamli olarak denetim altinda tutmalilar.
Yukarida bahsedilen performans kriterlerinden faydalanmak en iyi yollardandir.

Isletmelerin hayatta kalmasi, diisiik maliyetle miisteri memnuniyetini saglamasi
ve karmin  siirekliligine  baglidir. Misteri memnuniyetinde ve maliyet
minimizasyonunda birincil alt bilesen de tedarik zincirleridir. Fakat maliyetleri
indirmeye yogunlasip rekabet giicii, piyasa pay1 ve karlilik tehlikeye sokulmamalidir
(Sen, 2006).

2.2.2. Urline Uygun Tedarik Zincirinin Belirlenmesi

Tedarik zincirinin, iletme ve isletmenin kanal ortaklar1 ¢apinda birlikte hareket
edilmesi ile satislarin yikseltilmesi, maliyetlerin azaltilmasi ve varliklarin daha faydali
kullanilmas: olusturulacak ve bunun neticesinde de isletmenin ve tedarik zinciri
hissedarlarinin sirket degerleri yikseltilmis olacaktir.

> Lojistik optimizasyonu: Tedarik zinciri faydaliligi ile aktifligi arasindaki

dengenin olugsmasini hedefler.
> Yenilikcilik: Rakiplerin arz ettigi mallardan daha taze ve daha yeni mallar
alictya sunma prensibi ile art1 gelirler kazanmaya yonelir.

» Pazara hakim olma anlayisi: Piyasadaki blyuk markalar ve yaygin dagitim

ve pazarlama kanallariyla ylksek kér paylari kazanmaya yogunlagmasidir.

» Ticaret odaklilik: Lojistik politikasindaki gibi kullanici igin minimum paraya
maksimum degeri olusturmaya Oncelik verir. Bu politikanin tek farki,

markadan ¢ok aliciya verdigi hizmete yogunlagsmasidir.
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> Operasyonel ceviklik: Eylemlerin ve kaynaklarin, degisik uUrun klaslar1 ve
degisik cografi bolgeler tabaninda birden meydana gelebilecek tuketim
yaklagimlarini karsilamaya yonelik olarak diizenlenmesini hedefler.

» Miisteriye uygunluk: Dogrudan satis yolu ile nihai kullanicilar ile yakin

iligkiler olusturulmasi ve bu durumlarin devamliligini hedefler.

Bir dlzenin piyasadaki baskalagsmalara yanit vermeye olan becerisine gore
birkac dereceye bollnebilir; birinci derecede klasik yapiyr asarak daha aktif bir
iletisimin olusturulmasi ve agdaki 6gelerin bir bolimi ile biitiinlesmis olmasi, bir {ist
derecede bir is ortakligi olusturarak sorunlar1 ortadan kaldirilmasina ugragmasi ve
biitiinlesmenin maksimum derecesinde tedarik zincirinin sanal olarak bir tek birim
sekline dontismesi ile uyumlu hale gelmesi bulunmaktadir.

Senkronize tedarik zinciri stratejileri, bltin tedarik zincirince capraz islevsel
Ozellikte birden fazla tarafin katilim sagladigi diizenli bir karar verme prosesinin
olmasina gereksinim duyar.

Cogu kaynaktan elde edilen tiketim datasinin sayimlama olarak bir araya
biriktirilmesi tedarik¢i ve Ureticiler i¢in ticari kararlarin verilmesi, promosyon
tasarilarinin olusturulmasi ve yeni tiriin gelistirme kararlarinin verilmesi igin lazim olan
piyasa bilgisini saglar. Icerikli talep verisi ve zincir boyunca saydamlik tedarik zinciri
biitiinlegsmesinin bir sonraki safhasi olan talep yodnetimini meydana getirir. Talep
onceden gorulemeyen belli olmayan bir tanim olarak ortaya ¢iksa da idare edebilmek,
zincirin bagka yanlari ile uyumlu hale getirebilmek ve ayarlamalar yapabilmek igin
bircok vesile bulunmaktadir. Anlik limit ve kaynak datalar1 da kullanilarak isletmeler;
indirim, firsatlara gore ya da bolgesel pazarlamayla talebe olan ilgiyi artirabilir.

Faal bir tedarik zinciri sisteminin olusturulmasi igin isletmelerin piyasaya arz
ettikleri mallarin niteliklerini ¢6ziimlemeleri ve Urinlerine uyarlanmis tedarik zinciri
sistemlerini olusturmalar1 zorunludur.

Uriiniin Nitelikleri:

e Uriin cesitliligi

e Urliniin hayat donguisii

e Talebin 6nceden tahmin edilebilirligi

e Talebin var olan stoklarla cevaplanabilme orani

e Tedarik zaman1 6n plana ¢ikan etmenlerdir.
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Uriinleri; bu unsurlar bakimindan degisik niteliklere sahip olmakla beraber

yenilik¢i Urlnler ve iglevsel Urlnler 0.0. 2 kategoriye ayirmak olasidir (Sen, 2006).

>

Islevsel Uriinler:  Tiketicilerin  zamanlagok  farklilasmayan  ana
gereksinimlerini gidermeye yonelik ve bu nedenle de istikrarli ve
ongorulebilir bir talebi olan ve uzun hayat déngusu streleri olan Grtnlerdir.
Fonksiyonel trtinlerin bu nitelikleri yogun rekabeti ve dolayisi ile kuiguk kar
paylarini da birlikteliginde suriiklemektedir.

Yenilikci trunler: Tuketicilerin alimina daha 6ncearz edilmeyen degerler
veren ve bu yontemle tuketicinin daha ¢ok para vermesine ikna edilebilecegi
urunlerdir. Yenilikgi drtinler bu sebeple daha fazla kar paylariyla satis
imkan1 verir. Bu ile birlikte, islevsel Urtnlerin gesitlilestigi bir baska etmen
de talepteki istikrarin yerini biiylik oranda belirsizlige teslim etmesi ve Uriin

hayat dongusuniin 30 giine kadar diismesidir.

Ihracatgmnin 6ziine uygun tedarik zinciri sistemini olusturabilmesi icin oncelikle

urindindin yenilikgi mi yoksa islevsel mi oldugunu kararlastirmasi ve daha sonrasinda

varolan tedarik zincirlerinin piyasaya uyum derecesinin miyoksa fiziksel faaliyetinin mi

daha oncelikli oldugunu belirlemesi gereklidir. Boylece var olan halin bir haritasi

olusturulmus olur ve isletmenin gelecekte nasil bir yol izleyecegi daha basit

belirlenebilecektir.

2.2.3. Tedarik Zinciri Yonetiminin Isletme Yonetimi ile iliskisi

Tedarik zincirindeki iligkileri, deger zinciri (value chain), miisteriler ve

ihracatgilarimizin rekabetci stratejilerini meydana getirirkendikkate almalar1 gereken en

onemli 6gelerdir (Sen, 2006).

Isletme Stratejisi

/ N

Yeni Uriin Stratejisi Iazarlama Siratejisi Tedarik Linciri

Yeni
Liriin

Pazarlama i I 1
o ama g Lslember DagEiam Hizmel
Geh;tirme> Ve batl> > >

Finansman Muhasebhe Bilisim Teknolojisi nsan Kaynaklar

Sekil 2.4: Tedarik Zinciri ve isletme Stratejisi Baglantis1 (Sen, 2006)
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Isletme idarecileri en uygun ve dogru stratejiyi bulmaya calisir iken
karsilastiklar1 en mihim engeller asagida siralanmistir:

» Tedarik zinciri ortaklarinin siirekli artmasi

» Globallesme

» Uriin gesitliliginin artmas1

> Uriin yasam déngiisii siiresinin kisalmas1

» Yeni stratejileri uygulamanin zorlugu (Sen, 2006).
2.2.3.1. Envanter Ihtiyaclarim Hesaplama

Envanter ihtiyaglarini hesaplama, Ne kadar girdi lazim olacak? Ne zaman lazim
olacak? Ne kadara mal olacak? Para nasil ve nereden temin edilecek? Sorularina uygun

cevaplarin bulunmasi islemidir.

Satiy s Uretim s Cretim
Tahminleri | | Tahminleri Planlan
Kalibrasyon  ———5 Tedarik Politikas: l
" ve Programi
v 1 Girdilerin
— | Spesifikasyonlan
Tedarikci Segme Stok

Kistaslan - Politikalan

J

Sekil 2.5: Uretim Girdi Sistemi (Sen, 2006)

Ne kadar girdiye ve ne vakit lazim olacak sualine soyle cevap verilir:

Strateji seviyesinde yapilmasi sart ¢aligmalardan bir tanesi olan satislarin
ongorilmesi ile start verilir. Uretim miidiirii, satis tahminlerini temel alarak var olan is
gict ve olanak binyesinde bir Gretim g¢izelgesi olusturur. Bu gizelgeyi, firmanin
hedefleri ile paralel ilerleyen, daha aktif Uretim gerceklestirebilmesi igin malzeme,
calisan ve isletme olanaklarinin tasarlandigi genel bir plan izler. Bu planin bir kismi ve
neticesi tedarik ihtiya¢ iliskisidir. Baska bir tamimlama ile Uretim tahminine, satis
tahminlerine (ve tabii Ki Uriin konumlandirma stratejisine) ve planina bagli kalarak
uretim fonksiyonu gerekli olan girdinin miktari, zamanive niteligini tespit etmektedir.

Gerekli olan girdinin miktar1, zaman1 veniteliginin tespit edilmesinde en 6nemli
nokta Gretimin tahminidir. Hakikaten de bir firmadaki planlama prosesi biri baskasini

besleyen bir sirali tahmine baglidir.
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Eger pazarlama fonksiyonunun ortaya koydugu en 6nemli bilgi, satig tahmini ise
uretim fonksiyonunun ortaya koydugu en 6nemli bilgi de tretim tahminidir. Satin alma
cizelgeleri, stok yonetim yargilari ve tiretim planlarinin bitlinl bu tahmine baglidir.

Uretim kesinlikle yeterli ambalaj malzemesi, yedek parca ve ham madde stoku
ile desteklenmelidir. Kismen tamamlanmig mallar, farkliadetlerdeki siparislerin
cevaplanmasinda is giiciinii ve makinelerini daha aktif kullanan {iretim hatlarinin
tasarlanmasinda kullanilabilir.

Bircok firma hem tamamlanmis trinhem de ham madde stokunu belirli
nedenlerden o6tlrd en az seviyede bulundurmaya calisir. Temelde “tam zamaninda
uretim JIT- (just in time)” olarak bilinen bu tanim, Uretim igin gerek duyulan parca ve
ham maddelerin bunlara tam gereksinim oldugu andatedarik edilmesi manasina
gelmektedir (Sen, 2006).

Buraya ¢zen gosterilmesi elzemdir. Cunku Tirkiye’de zaman zaman girdi
maliyeti fazladir. Ham madde azligi mevzu bahistir. Bu kosullarda, JIT politikasi ile
caligip stok ile ¢alismak gercekten biiyiik riskler tasir. Fakat ham madde azlig: riskine
kars1 stok tutmaninda bir maliyeti vardir. Bu maliyet sigorta, depo maliyeti, mal vergisi,
uriniin bozulmasi1 ve eskimesi ve stoktaki ham maddeye ayrilan likiditenin firsat
maliyetinden meydana gelir. Piyasa dalgalanmalarindan daha az etkilenmek ve gtivence
maliyetini tespit etmek igin butlinustte bahsedilen maliyet kalemleri toplanmalidir.

Uretim tahmini olusturuldugunda, tretim miidiirii lazim olan parca, ham madde
vb. &detini belirlemek zorundadir. Malzeme listesi ham madde gereksiniminin tespit
edilmesinde yararlanilan 6nemli bir etmendir. Bu malzeme listesi bir mali Giretmek igin
lazim olan par¢a,ham madde vb. nin hesaplandig: bir tablodur.

Gereksinim duyulan parca ve ham maddeler isletmenin 0zlinden dis veya
icisletmelerden temin edilebilir. Dis kaynaktan tedarik demek {riiniin ya da ham
maddeninyurt dis1 veya yurt i¢i piyasadan temini manasina gelmektedir. Dis kaynaktan
temin edilen ambalaj, parcalar, ham maddeler, hizmetler ve mallar vb. ile bunlar1 Gretim
tesisine gotirmek icin lazim olan nakliyedir. i¢ kaynaktan tedarik edilen hizmet ve
mallar ise, stokta tutulan ham madde, firmada Uretilen pargalar, depoda tutulan
ambalajlanmis tirtinlerdir. Dis ya da i¢ kaynaktan teminin kendince yararlar1 bulunur.

Ham maddenin dis kaynaklardan tedarik edilmesi (outsourcing) isletmeye
esneklik imkam verir. Isletme haricindeki tedarikgiler cogunlukla yeni malzeme
kullanilmasi, parca, urin ve teknolojinin nitelikleri ve dizaynin degistirilmesi vb. cogu

hususta esneklik imkani sunarlar. Disaridan temin isletmenin insan giicti gereksinimini
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minimize eder. is diinyasinda olusan dalgalanmalarm g¢ogunun kendi isletmenizde
birikmesini engeller, tedarikgiye de aktarilmasi imkanin1 saglar (Sen, 2006).
2.2.3.2. Satin Alma ve Tedarik

Uretim girdisini tedarik etme hususunda, girdileri disaridan temin edilmesine
karar alindi ise o vakit potansiyel tedarikgiler hususunda bir arastirmaya gerek olacaktir.
Bu safhada,ulke disindaki,llke icindekive bitin tedarikciler arastirilmalidir. Girdinin
ithali bazen en olumlu sonug olacaktir.

Ulkeden tilkeye farklilik gdstermekle beraber, potansiyel tedarikgcilerle alakali
cok fazla bilgi vardir. Bir takim bilgi kaynaklari sunlardir:

> Ticareti gelistirme » Ticari magazinlerde yer alan
kuruluslari, reklamlar

> Biyuk Milletlerarasi » Yabanci el¢iliklerin ticaretle
bankalar ilgili boltmleri

> Elektronik data tabanlar1 ve » Ticari kataloglar
internet » Firma kataloglari

» Sirket raporlari > Fuarlar

» Ticari heyetler

Yukaridakilerden hangisine ulasilirsa ulasilsin asil mihim olan potansiyel
tedarikgileri tetkik i¢in vakit ayirmaktir (Sen, 2006).
2.2.3.3. Tedarikci Secimi

Potansiyel tedarikgiler listesinden tercih yapmak icin sistemsel bir yaklagim
lazimdir. Tedarikginin kapasitesinin hem teknik hem de genel birtakim kriterini esas
olarak oOlgebilmek sarttir. Bundan baska var olan tedarikgiler potansiyel tedarikgiler ile
belirli bir oranda mukayese edilmelidir.

Bir tedarik politikas1 olarak, Uriin satmak igin rekabet eden cok sayida
tedarikginin  bulunmasi1 mantikli bir stratejidir. Tedarik esasinin lokal, milli ve
milletleraras1 tedarikcilerin  katilmas1 yolu ile buyutilmesi siyaseti amaglanan
piyasalarinizda rekabet avantaji kazanilmasina imkan saglayacaktir.
2.2.3.4. Tedarik¢i Degerlendirme Olciitleri

Tedarikgi tercihinde énemsenmesi gereken muhim kriterler su basliklar seklinde
toparlanmustir.

> Fiyat diizeyi

Firmaana hizmetler igin tedarikgcilerin sundugu fiyatlar1 kiyaslamada 0zenli

yaklagmalidir. Tedarik¢i sunacagi hizmetlerle alakali gruplamaya yonelmeli,
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deger iskontolarmi agiklamalidir. Oysaki ana giderler kiyaslamaya uygunlugu
yok ise, firma ya yeniden fiyat talebinde bulunmali ya da her bir tedarikginin
onayladig1 degisik fiyatlandirma sistemlerine bagli olarak toplam maliyetlerin
hesaplama ydntemine basvurmalidir. Buna ek olarak, bu hususta 6teki firmalarin
benzer hizmet alimlari igin ne kadar para verdigi ile alakali veriler de
kazanilmalidir.

» Tedarikcinin tecribesi, tammmuslig1 ve sertifikalar

Hedeflenen hizmet basarima ulasabilmek icin deneyim muahimdir. Tedarikci
ya da c¢alisaninin bu hizmeti verebilecek kadar tecriibeye erismesi gerekir. Bu
konu igin,butiin finalist tedarikgilerin ofislerinde goriismeye gidilmeli,
tedarikcilerin referans listesinde bulunmayan bagka firmalar da ziyaret
edilmelidir. Zira bu firmalar tedarikgci ile ilgili buyik ihtimalle bircok nesnel
bilgi sunacaklardir. Bundan bagka, aday tedarikgilerin sanayinin onay verdigi
kriterde sertifikalarmin (ISO 9000, DIN, TSE vb. gibi) bulunup bulunmadig: da

tedarik¢inin degerlendirilmesi bakimindan mihim bir Kriterdir.

» Tedarikcinin finansal durumu ve bunun isletmeye uygun olmasi

Tedarikginin finansal olanaklar1 ve bu olanaklarin firmaya uyumlulugu
stratejik bir etmendir. Tedarikginin parasal imkanlar1 gii¢li, fiyatlart hem kendisi
hem de alict agisindan uygun olmalidir. Mali durumu iyi olmayan olan
tedarikciler arzu edilen basarimi saglayamazlar.

> Tedarikcinin islem stili ve kiiltiirii

Basarili bir is ortakligi i¢in hem tedarikcinin hem de firmanin ¢alisma tarzi
ve kiltard birbiri ile uyumlu olmalidir. Bunun igin firmanin proje takibi
mumkdn ise tedarik¢i ¢alisanlari ile goriisme, tedarik¢inin ¢alisma yerini ziyaret
etme isleri igin tim aday tedarikci yonetimine uzun bir vakit vererek analiz
yapmalidir. Kapasitenin aktif sekilde ¢aligtirilabilmesi i¢in firmanin amaci ve
kaltara ile tedarikginin kalturd ve gayesi farkli olmamalidir. Tedarikginin
orijinal teknik bilgi ve becerileri, birtakim tedarikgilerin 6bur tedarikgiler ile
patent, kiyaslanamaz seviyede yiiksek egitim duzeyivb. gibi belirli sahalarda
uzmanliklar gelistirirler.

> Tedarikcinin sahip oldugu uzmanlik

Tedarik¢inin sahip oldugu uzmanlik ile firma gereksinimlerinin farklilik

gosterip gostermedigi, tercih sartidir. Bu sebepten dolay1 tedarikgilerin
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miisterileri ile dogrudan temas kurulmali ve bu miisterilerin aldiklar1 hizmetlerin

firmaya uygunlugu kiyaslanmalidir.

» Esneklik ve teknik yeterlik

Esneklik, tedarikcinin dizayn kosullari, teslimat giinleri ve teslim adetindeki

degisimlere ayak uydurabilme yetenegi bakimindan ele alinir. Teknik kapasite

ise ig proseslerindeki ve dizaynlarindaki iyilestirmeler bakimindan ele alinir.

Tedarik¢i degerlemesi ve se¢imi, ¢agimizin rekabet¢i is ortaminda en Kritik

etkinliklerden bir tanesidir. Dogru yapilmayan tedarikci tercihi, alict firmalar

icin mihim finansal ve eylemsel zararlara sebep olacaktir.

Tedarikgilerde olmasi gereken ozellikler:

Tedarikgi Uretim adetini kontroliinii saglayabilmeli veya lazim olan (retimi
saglayacak bicimde yatirim olanagina sahip olmalidir.

Tedarikgi, isletmenin yonetim prensiplerini 6grenmeli ve devamli faal bir
baglant1 halinde bulunmalidr.

Tedarikci arzu edilen butin donanimmin tedarikini yapabilmeli ve mallar
miisterinin Kalite niteliklerine uymalidir.

Tedarikginin baska firmalarca da sayginligi olan giivenilir bir idare duzeni
bulunmalidir.

Tedarikgi teknolojik degisimlere agik ve teknik dlcutleri ileri olmalidir.
Tedarikginin bittinsel gikarlara ters davranmayacagina inanilmalidir. isletme
sirlarin1 olumsuz yonde kullanmayacagina inanilmalidur.

Fiyati degerle uyumlu olmali ve iistlendigi seylere kosulsuz uymalidir.
Bundan bagka, baglanti ve haberlesme bakimindan tedarikciye zahmetsizce
erisilebilmelidir.

Tedarikgi, anlagma maddelerini yerine getirmelidir.

Tedarik¢i degerleme prosesinde, tedarik¢inin mali durumu g6z ©nine

alimmalidir. Tedarikci yalnizca bir etkinligi gergeklestirmede tecriibe ve beceriye sahip

olmast yetmemeli, bunun disinda isletmenin hedeflerini, amaglarini, Kaltir ve

misyonunu da kavrayabilmelidir. Bu 0zelliklereek olarak tedarikei, teknolojik

degisimleri, misteri doyumunu ve Kaliteyi artirmayr olusturacak soOzler vermeli,

basarilarini ispatlamak i¢in misteri tavsiyelerini dedikkate almalidir. Bir tedarikgiyi,

ortalama Oteki bir tedarikgiden Ustte ve ayriyere koyan, tedarikginin mikemmel hizmet
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yetenegine ulasmis olmasi gerekir. EK olarak, tedarikcinin butiin hizmet portfoyuni
sunma yetenegide firma igin 6nem arz eder (Sen, 2006).
2.2.3.5. Stok Yonetimi ve Malzeme Kullanim (Ellecleme)

Dogru girdi saglanmasinin vazgecilmez bir bolimi de malzeme ellecleme ve
stok tutma islemlerinin yOnetimidir. Bu hususta lazim olan yeteneklerin meydana
getirilmesi i¢in yOnetimin sunlar1 yapmasi sarttir:

» Hizmet ve mal iretimi i¢in lazim olan alet, parca, ham madde ve diger
malzemenin akis1 ve nakliyesi hususunda en yararli gereglerin olusturulmasi
lazimdir.

> Isletmenin yaptig1 isle alakali ihtiyaci olan malzemenin en uygun sayida
olmasina zemin hazirlamak icin bir sistem olusturulmalidir.

» Kayitlarin tutulmasi ve lazim olan girdiyi en az stok gideri ile olusturacak
siparig duzeninin yapilmasi gerekir.

» Depo islerinin idaresinde en yararli yollarin saptanmasi gerekir.

Ihracat siparislerinin iletilmesi esnasinda miisterilerden alman hususi isteklerin
dikkate alinmas1 6nemlidir. Onem verilmesi gereken daha birgok etmen vardir. Mesela
mallar daha guvenli bir pakete ve / veya kolilemeye gereksinim duyabilirler. Sayet
binadaki girisler ve ¢ikislar sandik Olcllerinden kuigik ise, doldurma ve indirme
yerlerinde ve kapi girislerinde bazi bigimsel degisimler zorunlu olabilir. Thracati
yapilacak tiriinlerin nakliyesinde kullanilacak araglarin ytkleme bélimine zorlanmadan
gelip gitmesi saglanmalidir. Ozel doldurma ve kaldirma makinelerine, gerekli
boyutlarda depolama olanagina, buyik antrepo sahasina ve de dar olmayan koridorlara
gereksinim duyulabilir. Bir firmaya lazim olan iiretim girdisini tedarik yetenegini yapan
islemler serisi sOyle 6zetlenmistir. Bu islerin bilisim teknolojilerinden yararlanilarak

gergeklestirilmesi bu islerin faal ve faydali olmasini saglar.
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Tedarikgilerin
secilmesi
Girdilerin yurt *
icinden/digindan temini
Satislarin dod . konusunu karara baglama
é |§t:::]inogru (dis kaynak)
becerisinin Satis Urfetim.
olugturulmasi tahminlerine tahminlerine
gore Gretim | gore her Grlin igin | Maliyeti
Gercekel Uretim tahmini _aynayn hesaplama
tahmini yapabilme ihtiyag listesi
yapabilme hazirlama
yeteneginin Girdileri disaridan
olusturulmasi ' alma ya da Uretme
tiretme konusunda karar
verilmesi '.

Stok tutma ve
malzeme ellecleme
sisteminin tasarimi

Sekil 2.6: Uretim Girdisini Tedarik Becerisi (Sen, 2006)

2.2.4. Tedarik Zinciri Yonetimi ve E-Ticaret

Tedarik zinciri ile alakali etkinliklerin maliyetlerindeki klgtlmenin pesinden
zincire eklenen firmalar; satis Ongorilerinde bulunma, envanter idaresi, isgiicii
organizesi gibi verileri de paylasacaklardir. Bu verilere erismedeki yetki boliistimii
kaliteli ve vaktinde Uretim gayesine katki saglayacaktir. Yeni iktisadi sistem bilisim
teknolojisi ile kaliteli Uretim ve zamaninda iretim amacma erisimi giderek
kolaylagsmaktadir. Zamaninda tdretim kavrami yeni ekonomi ile tekrardan
tanimlanmustir. Onceden 7 giinlik gecikme bile zamaninda iiretim tanimima uygun iken
ginimuzde dakikalar bile 6nemsenmeye baslanmistir. Bilisim teknolojileri tedarik

zincirinin biitiin parcalarina ekstra katkida bulunmaktadir.

= -
C

/

Uygun
Dagitim
Yerleri

—— Sozlesmeli Dagitimcilar

Konteynes: Ureticiler
Ureticileri .
Glda Hizmeti
T " =3
\

Tuketici
Merkez P Tuket:cn
>
Kimyasal

e Merkezleri
Ureticileri CPG Ureticileri &
s— A"
Magazalar
q R—— &
’ 3 T—
Hammadde . |
Tedarikcileri I x " .| .
-

Fabrikalar 4 L Perakendeciler|
Kagit
Ureticileri > ! —’ |
Perakendeci
! y Merkezlen -~ -
3. Taraf
Ambalajcilar Lojistik E-Perakendeciler

Sekil 2.7: E-Ticaret Ve Kompleks Tedarik Zinciri (http://www.e-ticaret.gov.tr)
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Daha cok veri, daha ¢ok haberlesme, daha diisiik maliyet, daha ¢abuk hareket
etme, rekabette dnde olma 6nemli hale geldikge meydana teknoloji merkezli bambaska
is tipleri, yeni is yasalari, yeni miisteri goriiniisleri meydana ¢ikmakta bu durum
neticesinde tedarikciler ile (tedarik zinciri yonetimi) misteriler ile (CRM-miisteri
iliskileri yonetimi), ticareti destekleyen kamu kurumlar1 ve 6zel kuruluslar ile devlet
yeni miinasebetler olugsmaktadir.

Yeni ekonomide olusanasir1 rekabet, ihracat¢ilarimizin daha fazla yapici hale
gelmelerinin, mallarim1  veya hizmetlerini digerlerinin mallarindan farkli hale
dontistirmeleri ve rekabet ettiklerinden daha gabuk iiretip piyasaya sunmalari sart
olmustur (http://www.e-ticaret.gov.tr).

Tablo 2.4: Klasik Tedarik Siireci Ile Internet Uzerinden Tedarik Siireci
Arasindaki Farklar (http://www.dtm.gov.tr)

Klasik Siire¢ Internet Siireci
Rastgele alimlarn orani Yitksek Diigiik
Miktar 1skontosu Diisiik Yiiksek
Yonetimsel siirec Kagit agirlikl Elektronik
Calisan verimliligi Diisiik Yiiksek
Siparis dongiisii siireci Uzun Kisa
Hata Miktan Yitksek Diigiik

E-ticaret, calismalar1 internetten gergeklestirir. Tedarik zinciri, e-ticaretin ana
omurgasint meydana getirir. E-ticaretin, tedarik zinciri bakimindan rolunii géstermek
gerekir ise; tedarik zinciri islerinin internetten gerceklestirilmesi agda bulunan pay
sahipleri arasinda veri aligverisini yapar, miisteriler ve tedarikgiler ile Ucret tartismalar
ve anlagmalarin elektronik diizende olusturulmast olanagi saglar, misterileri
izlemeolanagi sunar, tahsilatlarin elektronik ortamda ger¢eklesmesine imkan verir.

E-ticaretin, aracilarin sayisini diisiirerek, direkt satig imkani saglayarak maliyet
distirticii ve gelir yikselticitesiri su sekilde anlatilabilir (http://www.dtm.gov.tr).
E-Ticaretin maliyet etkisi

> Islem maliyetlerini azaltmast,

» Merkezilesme ile envanter maliyetlerini azaltmasi,
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>
>
>
>

Uretim prosesinin azaltilmast,
Siparisten sonra olusacak zaman kayiplarina engel olma,
Teslim zamani ve maliyetinin diistiriilmesi,

Bilgi aktarimu ile tedarik zincirindeki isbirliginin gelistirilmesi

E-Ticaretin gelir etkisi

>

YV V V V V V

>

Piyasaya ulasma hizinin artmasi,

Elastiki fiyat uygulamalarina imkan saglamasi,
Tuiketiciye direkt satis,

7/24 araliksiz hizmet,

Farkli kaynaklardan alinan verilerin biriktirilmesi,
Bilginin 6zellestirilerek miisteriye spesiyal sekle gelmesi,
Fiyat ve hizmet farklilagtirmasi,

Aktif fon aktariminin basitlestirilmesi,

E-Ticaretin potansiyel dezavantajlari

>

Alicilarin taleplerini en kisastirede cevaplanabilmesi icin ulasim giderlerinin
yukselmesi,

Ellecleme (handling) maliyetlerinin yiikselmesi,

Bilisim altyapis1 yatirimlari baslangigta yiiksek maliyetlere sebep olabilir. Bu
husus, yeni ekonomik sistemde tedarikgiler ile iliskileri de farklilagtirmis ve
tedarik zinciri yonetimi bakimindan asagidaki etkileri meydana getirmistir;
Bilgi akisinin merkezi denetimi,

Biitiinlesik lojistik yonetimi; butlin sevkiyat, tiretim ve siparis diizeneklerinin
dahili,

Global tedarik; diizenleme hatlar1 boyunca gergeklesen satin alma
islevlerinin birlestirilmesi, is Unitelerindeki bilesenlerin dlglinlestirimi,
Isletme i¢i bilgi erisilebilirligi; dizenlemelere ilintili talep ve Uretim
verilerinin deger zinciri boyunca asagi ve yukari yonde agikligi,

Uretim tablolarinda, tedarik zinciri tasarilarinda ve depo islerinde
degisikliklerin yapilmasini harekete gegirecek siparis degisim bilgileri,

Veri toplama; siparisin meydana getirildigi yerdeki, Urunlerin hareket
durumundaki ve karakteristik niteliklerinin degisiminde meydana gelen
datanin edinilmesi,

Isin igerden degismesi; isin tamamim gdren ve is prosesleri ve

dizeneklerdeki yenilikleri kabul eden yoneticilerile,
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» Ulasim kaynaklarina, is Uniteleri ve milli sinirlardan kiresel erisim,

» Global envanter idaresi; her bir iinitenin yerlestirilme ve izleme imkant,

» Veri degisimi; 6l¢inli telekominikasyon yollar1 araciligr ile ilintili olanlar

ve olmayanlar arasinda,

» Misteri-tedarikei iliskilerinin diizeltilesi, yatirimlarin teknolojik baglantilara

ayrilmasi bi¢iminde gelismeler saglanmistir.

Tedarik zincirinde alinan kararlar1 goérdiigiimiizde ¢ok farkli sorular karsimiza
gelmektedir. Bu sorular;

- Tedarik zincirinin sistemi ne sekilde olmal1?

- Dagitim merkezleri ve depolarinerede olusturalim?

- Ne kadar ve ne zaman siparis verelim?

- Ne kadar stok bulunduralim?

- Dagitim1 ne sekilde gergeklestirelim?

Bu sorulara daha iyi yanit verebilen isletmeler rekabette daha ©nde vyer
almaktadir. Bilgi teknolojilerindeki yeniliklere ek olarak idare tnitelerindeki gelismeler
isletmelerin bu sorularin cevaplarini almalarima yardimeir olmaktadir. Bilgi c¢aginin
global rekabet sartlar1 biinyesinde, birincil olarak var olmalarini siirdiirmeyi ve
calistiklarin islerde rekabet artilarmi yilkseltmeyi hedefleyen Kiiciik Olgekli isletmeler
icin teknolojik ve teskilatsal yeniden yapilandirma bir tercih degil bir zaruriyet haline
dontismistiir (Sen, 2006).

Fiziksel dagitim kanalinin ilerisinde sadece iiretim akisi, envanter, depo, lojistiki
degil her bir zincirin birbiri ilebilgi akisini ve iliskisini de yonetmek ve bunlara en
yatkin yazilim programlarini kullanmak maliyetleri biiyiik oranda disiirecektir.

Uretici sirket, tedarikgileri ve alicilarini (Miisteri) igine alan tedarik zinciri
sistemi, Uyeleri icinde elektronik aglarin kullanilmasi, siparisleri yerine getirmenin,
fiziksel dagitimin ve stok yonetiminin uyumunudaha da kolay hale getirmektedir.

Is proseslerinin ve is yapma bicimlerinin internet teknolojilerinden
yararlanilarak sekillendirilmesi olarak tanimlanan e-is doniisiimiinii saglayan isletmeler;
is ortaklari, tedarikg¢ileri, miisterilerive personelleri ile olan iliskilerini tekrardan
diizenleyerek sirdurilebilir rekabet artisi saglayacaklardir.

Bu doniisiim i¢in su kosullar gereklidir:

> Stratejik yonetim, kurumun e-is vizyon ve amaclarinin, is vizyon ve amaclari

ile ilintili olarak tanimlanmasi: Birincil olan e-is sahalarin tespit edilmesi

CRM (Misteri iliskileri yonetimi), SCM (Tedarik zinciri yonetimi), satici
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aginin 0z devimi, insan kaynaklar idaresi, kurum portali ve kurumsal e-is
glizergah1 meydana getirilmelidir.

Teknoloji analizi: E-is teknolojileri ile alakali son gelismeler ve teknolojinin

alakali sektorleri ne denli tesir altina aldigi hususunda kurum idaresinin
bilgilendirilmesi; kurumun var olan teknoloji altyapisinin tetkik edilmesi
zorunludur.

Sektérel analiz: Kurumun binyesinde oldugu sektdrde e-is’le alakali

beklentiler, gelismeler, Ulke dis1 ve tilke iginde ayni kurumlarin en giizel e -
is uygulamalari, igletmenin deger agindavar olan Oteki kurumlarin
(tedarikgiler, dagitim kanallar1 vb.) hayata gegirdigi tasarillar hususunda
kurum idaresinin bilgilendirilmesi gereklidir.

E-Is projelerinin tanimlanmasi: Birincil e-is projelerinin tanimlanmasi;

projelerin deger ekleyecegi taraflarin, onlara verilecek degerin, mevzu bahis
degerlerin verilmesi i¢in  kurumun icermesi gereken yetkinliklerin
tanimlanmasi (siire¢, organizasyon, teknoloji ve insan kaynaklar1 agisindan)

gerekmektedir.

2.2.5. Tedarik Zinciri Yonetiminin Rekabet Giiciine Katkisi

Basaril1 bir tedarik zinciri olusturmak i¢in az maliyetli ve hizli olmanin pesi sira;

atik, cabuk uyumlu olabilen, zincir ortaklarinin karliligin1 isteyen Ozellikleri

bulundurmak gerekir. Bu 6zelliklerin ger¢eklesebilmesi igin gerekenler sunlardir (Sen,

> Ceviklik:

e Amag:

Tedarik zincirinin ¢evik olmasi; talep veya arzdaki degisikliklere hemen ayak

uydurulmasini gergeklestirebilmektir.

e YOntem:
»  Tedarik¢ilerden miisterilere veri akisini 6zendirmek,
» Kriz masast kurarak olasilik hesaplarmi yapacak planlari
hazirlamaktir,
= Erteleme / gecikme nedenlerini gérmek,
= Ucreti yilksek olmakla birlikte envanter takibini yapacak stok
sistemi olusturmak,

» Tedarikgiler ile igbirlikei iligkileri gelistirmek,
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= Bagmmsiz lojistik sistemini olusturmak veya uygun ortak
bulmaktir.

» Uyum Saglama:

e Amag:
Pazar’daki kaymalar, tedarikciler zincirindeki farkliliklar, teknoloji degisikligi
ve mal seklindeki bu tir degisikliklere uygunluk saglayabilmektir.
e YOntem:

= Dinya ekonomisini, yeni tedarik¢ci zemini ve yeni piyasalar
bakimindan kontrol etmek, gdzlem altinda tutmak,

= Lojistik altyapist ve yeni tedarikciler i¢in aracilar ile is yapmak,

» lyi miisterilerin gereksinimlerinin niteligini belirlemek,

= Esnek iiriin dizaynlar1 Uretmek,

» [sletmelerin Griinlerinin teknolojik émir siiresini ve hayat dongiisi
zamanini tespit etmektir.

» Paylasimim Diizenleme:

e Amag:
Optimum basarimlar i¢in tesvikler meydana getirmektir.
e YOntem:
» Tedarik¢ilerden miisterilere degin tim ag birimleri arasinda veri
akisini gergeklestirmek,
» Tedarik¢ilerden miisterilere degintlim ag ortaklarinin rollerini, vazife
ve mesuliyetlerini belirlemek,
= Kazang, maliyet ve risk paylasiminda ag ortaklari arasinda esitligi
saglamaktir.

Yukarida gorilen usulleri kullanan sirketler, rekabette basarili neticeler
almiglardir. Bu nitelikleri tagiyan bir tedarik zinciri; envanterin azalmasini, sevkiyat ve
sevkiyat dig1 maliyetlerin azalmasini, teslim zamaninin daralmasini, hizmet kalitesinin
yukselmesini yapacaktir. Tedarik zincirini iyi olusturmus sirketlerde tedarik zinciri
maliyeti satiglarin binde 36’sim1 meydana getirirken 6teki sirketlerde bu oran ytzde
12,5’1arda seyretmektedir (Sen, 2006).

Bu hususa 6rnek olmasi igin tekstil sektoriine bakalim. Tekstil sektériinde

dogrudan iiretim yapan ve piyasaya sunan firmalarin var olmasi gibi araci kurumlardan
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yararlanan firmalarda vardir. Aract kurum burada alici ile tretici arasindaki iletisimi
saglamaya ve birlikte isin biitlin proseslerinde sorumluluk sahibidir.

Bu sektordeki 0reticiler ¢ogunlukla mallarin tiimiinii {iretmezler. Meydana
gelecek olan Urin o6rnegin bir ayakkabi ise bu ayakkabinin {iretilmesi i¢in derinin
dikilmesi boyanmasi, baglarmin takilmasi, tabaninin takilmasi, ambalajlanmasi vb.
calismalardan gegmis olmasi gerekir. Bu islerin her birinin bir baska firmalarda
yapildig1 disiiniilirse dogru {irlinlin meydana gelebilmesi ve dogru zamanda
ulastirilabilmesi i¢in bu firmalarin her birinin 6teki ile baglanti olusturmasi ve Uretim
stirecinde birlikte hareket etmeleri sarttir.

Calismalardan herhangi birisinin tamamlanmamasi ya da bir tiretim hatas1 Oteki
caligmalar1 da baglamaktadir. Netice olarak triin 4 degisik firma elinde yapilarak ayri
uretimler sonucunda piyasaya ¢ikacak ise bir Ureticinin iiretim hatasiya da zamaninda
tamamlayamamasi kalanlar1 da dogrudan etkiler. Bir tedarik zinciri yonetimi sistemi
ortada bulunmuyorsa gergeklesen bilgi yetersizligi ve hatalar olas1 gecikmelere ya da
sorunlu ve hatali iiriin ¢ikmasina sebep doguracaktir. Bu durumda ylksek maliyet ve
vakit kaybina sonucu ortaya g¢ikacaktir. Alici ise gerekli olan siirede temin edemedigi
urdin icin treticiye maliyet yansitir / ceza keser ya da dogru tiretilmemis Urlinl satamaz.
Veya dUretici Urinu aliciya gereken surede drinu gonderebilmek igin kargo ile
sevkiyatini saplar ve bu durumda ekstra maliyet olusur karindan zarar etmis olur (Sen,
2006).
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I11. BOLUM
3. IPEK YOLU VE YENI iPEK YOLU PROJESI
3.1. IPEK YOLU VE ONEMIi
3.1.1. ipek Yolu’nun Tarihi

Yollar; insanlar ve drlnler ile beraber bilgilerin, diisiincelerin, dinlerin ve
kiltirel kiymetlerin de yer degisimine mekan olan mithim fiziksel varliklardir. Sosyal
bilimciler bu niteliginden sebep yola daha baska bir bakis agisi bakarlar. Sonu¢ olarak
yol; ekonomi uzmani igin biiylik bir sektor olan ulasimin ana altyapisi, sosyolog i¢in
uzak ve yakin her gesit toplumsal iletisim ve iligskinin énemli bir bélimd, tarihgi igin
geride kalmis zamanin aydinlatilmasinda ve anlasilmasinda faydalanilan ¢ok mahim bir
kaynak, Jeopolitik¢i icin istiinliik ve giic kaynagi, cografyact i¢in ise biiyiikk oranda
dogal cevre etkenlerin denetimi ve etkisi altinda ademoglunun mekana kattig1 giiglii bir
kazamimdir. Hig siiphesiz, Biiyiik Ipek Yolu bu giiclii kazanimlarin en énemlisi olarak
sayilabilir (Akpinar, 2016).

Ipek Yolu tarihin ¢ok eski zamanlarindan beri sosyal, siyasal, kiiltiirel ve en
onemlisi ekonomik hayatta 6nemli bir yer almis, bu 6nemini de uzun yillar boyunca
devam ettirmis bir ticaret yoludur. (Bedirhan, 1994). ipek Yolu giizergahinda yer alan
Asya, Ortadogu ve Anadolu tarihte en gorkemli medeniyetlerin gelistigi bolgelerdir.
Diinya tarihi 6nemli oranda bu bolgeye dayanarak sekillenmistir. Bu sekillenmede tarihi
yollarin katkis1 ¢ok biiyiiktiir. Bu tarihi yollarm en énemlisi kuskusuz ipek Yolu'dur.
Insanligin ortak mirasim {izerinde tasiyan tarihi ticaret yolu, 19. yiizyillda bu isimle
cagirilmaya baslanmistir. Ipek Yolu, eski diinyanin iki ana kitasi arasinda dogmus ve
binlerce yillik gegmise sahip bir yoldur (Atasoy, 2012).

Ipek Yolu, ilk olarak bir ticaret yolu seklinde karsimiza c¢ikmaktadir.
Insanoglunun birtakim ihtiyaglar1 bulunmaktadir. Bu ihtiyaglar zorunluluktan ya da
ilgiden ortaya ¢ikar. Zamanin gereksinimlerine gore, o bélgede bulunmayan bir mal ya
da iiriin, diger cografyadan temin edilerek nakli gerceklestirilmekteydi. Ipek Yolu'na
admi veren iriin olan ipek, ipek yolunun en muhim ticaret Urunid 6zelligini her daim
muhafaza etmistir. Ipek Yolu’na ismini veren iiriin ipek olsa da Ipek Yolu'nda gok cesit
tiriiniin ticareti yapilmistir.

Bu yola adin1 veren ipek, en eski caglardan giinlimiize kadar insanlarin dikkatini
cekmis ve ilgi odaga olmustur. Ipegi olanlar, toplumda pozisyon sahibi olabildiginden
ipegin ehemmiyeti daha da artmakta idi. ipegin yaninda birgok degerli triinde bu yol

sayesinde batrya tasmmaktaydi. Ipek Yolu'nun bu 6zelligi nedeniyle, tarihin degisik
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donemlerinde Ipek Yolu’na hakim olma gekismeleri yasanmustir. Bu cekismelerin
sonucu da de ¢cogu zaman biiyiik savaslardi. Fakat Ipek Yolu’na hakim olmak ¢ok da
basit olmamustir. Elde edilse dahi ipek Yolu'nu elde tutmay1 hicbir kuvvet uzun soluklu
hale getirememistir. CUnk{ ipek Yolu igin caba gosteren rakipler ¢ok idi (Yildizdag,
2005).

Bu yoldaki gii¢ miicadelesinin en 6nemli taraflart Turkler, Cinliler, Mogollar ve
Ruslardir. Iranlilar ve Araplar da yolda aktif olmaya calismislar ancak Stekiler kadar
uzun soluklu ve belirleyici unsurlar olmay1 basaramamuslardir. Bolgede etkin olan
uluslarin bir bolge politikasi yapmislardir ve bu politikalari ¢izgisinde gu¢ mucadelesine
girigmiglerdir.

Genel itibari ile baktigimizda milletlerararasi Ipek Yolu ilk ve orta caglarda
izerinde istiinligii eline gegiren devletlerin ekonomik kaynaklarinin asil payini
meydana getirmisleridir. Bu duruma Hun Devleti'nin yiikselme ve dagilma evrelerini
ornek gostermek mimkindir. Isa’dan 6nce 209 senesi Bilyllk Hun Devleti’nin en iyi
dénemi olan Mete Han’in hiikiim siirdiigii yillarda Glkenin ekonomik yiikselisinin asil
sebebi Ipek Yolunun kontroliiniin biitlinliyle Hun Devleti’nin elinde bulunmasidir.
Bundan sonra Cin Imparatorlugu yillik vergi vermeye razi olarak ipek Yolunu
kullanma hakkina sahip olmustur. Ancakisa’dan énce 160 senesinde Cin imparatorlugu
Hun Imparatorlugu’nu giigsiizlestirmek ve Ipek Yolu'ndaki hakimiyetini genisletmek,
vergilerden kurtulmak gayesi ile Hunlari iceriden bdlmek amaci ilebir¢cok sebepten
yararlanarak Hunlar icinde ¢atismalar1 alevlendirdi. Bundan sonra Cin Imparatorlugu,
Hun Devleti biinyesinde meydana gelen i¢ catismalardan faydalanarak bolgedeki
memleketleri yavas yavas eline gecirmistir. Ipek Yolu'nun denetiminin Cin
Imparatorlugu’na ge¢cmesi Hunlar igin asil son olmus, ekonomik ve politik giigstizlik
ulkenin parcalanmasina neden olmustur. Bu esnada Bati ile olan ticaret yollar1 agilmis
ve Cin Imparatorlugu’na farkli bolgelerden degerli iiriinler ulasmaya baslamistir ve
Merkez Asya ile de Cin'in ticareti artis gostermistir. Bu ticaretten sadece ticaret ehilleri
degil, ticaret yollarmin Ostiindeki yerlerdeki Cinli devlet calisanlar1 da blyuk gelirler
elde etmislerdir (Isayev ve Ozdemir, 2011).

Bir ulusun ve devletin yasamini1 devam ettirebilmesinin en temel unsurlar1 siyasi
ve askeri alandaki guctir. Bu iki unsurun, iktisadi gu¢ olmadan surdirilebilmesi
neredeyse imkansizdir. Bu sebeple, Orta Asya'da var olanuluslar bu ticaret yolunda
hakimiyet olusturmak i¢in ¢caba harcamislardir. Suras da kaginilmazdir ki; Ipek Yolu’na

hakim olabilmek veya kalabilmek icin guclu bir devlet olmak ilk sarttir.
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Uluslarin iliskilerinde hatir1 sayilir bir yer tutan Asya’nin en eski ve 6nemli
ticaret yolu olan bu yol ismini, Cin'de iiretilen ve bu yolla bati {ilkelerine ticareti yapilan
ipekten almistir. Ipek Yolu, yiizlerce y1l Dogu ile Bat1 diinyas1 arasindaki biitiin ticari,
dini, siyasi, askeri ve ekonomik iliskilerin en énemli vasitalarindan biri olmustur. Ilk
caglardan itibaren diizenlenen ticaret kervanlari ile Asya’nin ¢ok degerli ipek kumaglari,
halilar, sallari, ¢aylar1 ve diger ticari esyalar1 bu yol araciligiyla Fars’a, Dogu Roma’ya
ve Avrupanin gesitli memleketlerine tasindigi gibi, Batidan gelen Hiristiyanlik,
Yahudilik, diger din ve kiiltiirler hep bu yol ile dogu medeniyetini etkilemistir. Bunun
yant sira Tiirklerin batiya gogleri de hep bu yol lizerinden gerceklesmistir.

Tiirklerin bu yol iizerinden Bizans egemenligindeki Anadolu topraklarina
gelmeleri ve buraya yerleserck imara baslamalar1 tarihin en Onemli medeniyet
hamlelerinden birisidir. Turkistan'daki her tirli birikimi bu bélgeye getiren Turklerin
biitiin hayatina bu yolculuk damgasini vurmustur. Atlarindan kegilerine, inanglarindan
dinlerine, mitolojilerinden efsanelerine, tas isleme sanatindan mimarisine kadar pek ¢ok
unsur Ipek Yolu igindeki kiiltiir yolculugunu ve akrabaligini gérmemize imkan
tanimaktadir. Birligin asil sirr1 burada sakhidir. Kirgizistan'da anlatilan Koroglu
efsanesi, Ozbekistan'da konusulan Nasrettin Hoca hikayeleri, Azerbaycan'da bilinen
Dede Korkut masallar1 bolgede yasayan hicbir Tiirk topluluguna yabanci gelmez. Biitiin
bunlarin ortak kiiltlir unsurlari oldugu hemen anlasilir. Kiiltiirlerin akrabaligi hemen
fark edilir. Bunun fark edilmesi icin Ipek Yolu'ndaki kiiltiir degerlerinin iyi
degerlendirilmesi ve bilinmesi gerekir. Tirk Diinyasinda birligin kiltlr temeli bu
sekilde giiglenir (Atasoy, 2012).

Turklerin  omiir sitirdiigic alanlarda, Tirk kulturinde, Turk tarihinde asil
ogelerinde, Ipek Yolunun ¢ok biyiik bir yeri vardir. Tirklerin émiir siirdiigii genis
topraklar1 ve bdlgeleri birbirine baglayan tek ulasim yolu olan ipek Yolu, Tiirk
ulkelerini birbirine baglarken, ticari iliskilerini arttirmis, zenginlesmelerini saglamus,
birlik ve beraberliklerini neden olmus, zamanin en biiyiilk medeniyet merkezlerinin
kurulmasinda biiyiikk rol oynamigtir. Bunun yani sira Biiyilk Ipek Yolu'nun iin
kazanmasinda Tirk Ulkelerinin de rolu buyiiktir. Tirk tlkeleri eliyle hazirladig
kervanlar, Ipek Yolu ile dogu bati arasindan bircok maln ticaretini yapiyorlard.

Turklerin Ipek Yolu'nu ne denli 6nemsedikleri bir Ozbek atas6ziinde su sekilde
aktarilmustir: "Kainatta iki biiyiik yol vardir: Gokyiiziinde Samanyolu, Yeryiiziinde ipek
Yolu" (Isayev ve Ozdemir, 2011).
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Ipek Yolu giizergihinda ekonomi canlandi, sehirler inga edildi, medeniyetler
gelisti. Ipek Yolu'ndan bahsedildiginde ilk akla gelen bdlge Tiirkistan'dir. Cin'den
ciktiginiz andan itibaren biitlin kollar buradan ayrilir. Kuzeye, batiya ve giineye uzanan
ticaret yollar1 bolgeye canlilik verir. Ik ve orta caglar icerinde bu canliligi gérmek
miimkiindiir. Cin'in yerlesik bir medeniyet olmas1 sebebiyle bir¢ok icat ve kesif buradan
diinyaya yayilmistir. Ipek bunlar arasinda sadece sembolik bir ticaret iiriindiir. Bu
yayllma siirecinde meydana gelen ticari ve kiltiirel hareketlenme buranin imar
edilmesine yol agmustir. Tirkistan bu dénemde ¢ok 6nemli bir ekonomi ve kiltur
merkezi haline doniismistiir. Diinyanin en gUzide sehirleri burada kurulmus ve
gelismistir. Ipek Yolu dendiginde ilk akla gelen sehirler arasinda Kasgar, Turfan,
Buhara, Semerkant, Taskent, Merv, isfahan, Sivas, Istanbul gibi érnekler verilebilir.

Ipek Yolu Cin'den baslayarak Tiirkistan ve Kafkasya bdlgesi tizerinden Rusya'ya
ve oradan da Avrupa’ya erisen bir ticaret yolu olup gectigi bolgede bulunan ¢aginin
ulkelerine ya da uluslarina kiltirel ve ticari bir gesitlilik ve varlik saglamistir. Fakat
Ipek Yolu Cografi Kesiflerin baslamasi ile degerini kaybetmis dolayis1 ile bdlgede
onemini kaybetmistir. Ozellikle SSCB’nin (Sovyet Sosyalist Cumbhuriyetler Birligi)
dagilmasiyla birlikte Snemini kaybeden Ipek Yolu, Tiirkistan'da ve Kafkaslardaki enerji
kaynaklarmin tespit edilmesi ve jeopolitiginin artmasi bolge ve diinya memleketlerinin
dikkatlerini yeniden bdlgeye cevirdi. Bu enerji kaynaklarmmin Avrupa ve Diinya
pazarlarima dagitilmasi igin birgok yeni proje giindeme getirilmistir. Bu projelerin
bazilar1 ise jeopolitik bakimdan miithim olan ve ulasim giizergahlarinin merkezi olan
ulkemiz tzerinden gegmektedir (Kiiciikyildiz, 2012).

Turkler tarih icerisinde bu yol Ustunde gbzle gorilur bir egemenlik alani
olusturmuglar, fakat zamana galip gelemeyerek bu egemenliklerini yitirmiglerdir.
Turkler bu yol (zerinde kesin olarak egemenliklerini sagladiklar1 zamanlarda
tarihlerinin en blylUk devletlerine de sahip olmuslar ve imparatorluk olarak tarihe
gecmislerdir. Bu sebeple bu yol Tirkler bakimindan ayrica stratejik bir Gneme sahiptir
(Yereli, 2013).

Ipek Yolu globallesme ile giinimiizde diinyanmn yeniden ilgi odagi haline
gelmistir. Yeniden hareketlenmeye gecen Ipek Yolu'nun ana hatlar1 ¢ogunlukla eskisi
gibi Tirk kiiltiir cografyasi iizerinde yer almaktadir. Bu bolgede gergeklesecek her

calisma Tiirk devletleri arasindaki iliskileri gelistirecektir.
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3.1.1.1.ipek Yolu Giizergahlar1

Ipek Yolu giizergahlarinin olusum evrelerinde, doganin ve iklimin tesiri ile genis
vadi yataklar1 ¢evresinde olusan vahalarda zamanla kentler olusmustur. Bu sehirlerin
kurulus amaci yakin olmayan (Qlkelerle ticaret yapan tiiccarlara konaklamak ve
dinlenmek icin yeni mekanlar olusturmakti. iki bin yillik bir gecmise sahip olan Ipek
Yolu, kus ugusu 7.500 kilometre, ana yollardan ayrilan tali yollarla ise 10.000 kilometre
uzunluktaydi. Bu ticaret yolu, Dogu ile Bat1 arasindaki en uzun ve en gérkemli ulasim
ag1 idi (Toprak, 2008).

Ipek Yolu, bir tek giizergahdegil ¢aga ve 6zellikle cagin politik kosullarma gore
yeni agilan glizergahlardan olusan bir agdir. Eski ¢aglardan giiniimiize degin, Cin ve
Bat1 diinyasi arasinda iletisimi saglayan tek yol olduguna inanilmis ve bu yolunda,
asirlarca farklilasmadan kullanildig1 disiiniilmiistii. Bununla beraber giiney ve
giineybat1 Asya'ya, Hindistan ve Iran'a ulasan ticaret ve kervan yolu da bilinmekle
beraber, Akdeniz'in dogu limanlarina kadar ulasan yolun, bati medeniyetleri ile uzunca
bir zaman, tek baglanti yolu olduguna inanilmaktaydi. Antik¢ag Roma’sina ait notlarin
varhigi uzun senelerdir bilinmektedir. Ancak Eskicaga ait tarihi verilerin yeterli
olmamasi ve bu verilerde Ipek Yolu'nun 3 farkli yol olmasmin géz ardi edilmesinin
sonucu, bu notlarin varligina ragmen Tiirkistan ve Dogu Asya'ya uzanan Ipek Yolu
hususunda  kesin  veriler elde edilememistir.  Glizergahlarin  tam  olarak
belirlenememesinin Oniindeki engellerden biri de dogulu ve batili tarihgilere ait
kaynaklarda adi gecen yer adlarmin birbiri ile uyumlu olmamasidir. Sehir ve bolge
adlar1 zaman icerisinde degistigi gibi, farkli dillerle yazilan metinlerde degisik isimlerle
belirtilmistir. Biitiin bu olumsuzluklar sonucunda Ipek Yolu'nun biitiin giizergahlarini
ortaya koymamiz zorlagsmaktadir.

Ipek Yolu'nun gegtigi yerleri arastirma isini Milattan sonra 1. yy.’da omr stren
ve yapitim1 107-114 yillarinda kaleme alan Tyrli Marinus'tan 6grenmekteyiz. Onun
sundugu bilgilere gore, Maes Titianus, bu yolun menzillerini ve "mesafe taslarini"
arastirmak tizere Dogu iilkelerine insanlar gondermistir. Deniz yoluyla bunlar,
Kusanlarin memleketine ulasamayacaklarinda kara yoluyla Pers memleketinden
Tiirkistan'a gegmisler; onlarin edinilen bilgiler daha sonra Milattan sonra 2. yiizyilin
ortalarinda eserini yazmig olan cografyaci Claudius Ptolemaios araciligiyla bize kadar
ulagsmustir (Tezcan, 2014).

Ipek Yolu giizergahlarmin zaman igerisinde ortaya ¢ikisi, Isa’dan onceki

donemleri icerse de, bu glzergahlar lzerinde meydana gelen catismalar ve glc
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miicadeleleri sebebiyle ticaret ve ulagim gilivenliginin azalmasi sonucunda, inisli ¢ikish
bir seyir izlemistir. Bu nedenle, Ipek Yolu'nda egemen olan {lkeler ve uluslar sayesinde
guzergahlarin rotalarinda degisikliklerin meydana geldigine tanik olunmaktadir. Oysaki
cagimizda Azak denizi veya Dogu Hazar denizi kiyilarindan ilerleyen ticaret aglarin
Alakul goliiniin kiyilarina tagiyacak olursak, bu yol eski Roma, Arap ve Orta ¢ag
Ronesans doneminde aym giizergah iizerinden gececektir. Oyle ki, cagimizda demir
yollar1 ve otomobil yollarinin giizergahlar1 ve kavsak noktalar: bile eski caglardaki Ipek
Yolu kervanlarinin gectigi giizergaha denk gelecektir.

Daha eski donemlerde var olan Hun ulkesinin hakanlari zamaninda da bu
tilkenin topraklarindan gegen ve Batiy1 Yakin Doguya ve Uzak Doguya baglayan ticaret
koridolar1 mevcuttur. Tarihi metinlerden edinilenverilere gore Hunlarin devrindeDogu
ile Batiarasinda giden ana 3giizergdhmevcuttu. Bunlar Giiney Ipek Yolu, Kuzey Ipek
Yolu ve Orta Ipek Yolu idi (Rzayev ve Isayev, 2012).
3.1.1.1.1. Kuzey ipek Yolu

Cin Imparatorlugu'nun Orta Cagdaki 6nemli iki yerlesim merkezi Cang-ngan ve
Loyang'dan baslayarak, ilk biiyiik sehir merkezi Hami'ye ulasmak igin biiyiik ¢oli
gecmesi gerekmektedir. Yol, Hami sehrinden kuzeye dogru uzanarak Barkul Golii'ne
ulagir. Buradan batiya yonelen yol Cungarya'dan ilerleyerek Balkas golii civarinda
yerlesmis Uygur boylarinin yasadigi yerden sonra batiya dogru yonelerek Talas irmagi
uzerine kurulan Talas kentine ulasirdi. Cinli Budist Hac1 Hiuen-tsang'a gore Talas'a
cesitli iilkelerden tiiccarlar gelmekteydi. Talas'tan sonra yol Seyhun Nehri'ni asarak
Istanbul'a ulasmak i¢in Bizans sehirlerine dogru devam ederdi. Anlasilacag iizere, bu
yol buyiik oranda Tiirk boylarinin yerlesim merkezlerinden gegmekteydi (Salman,
2008).

Ipek Yolunun Kuzey baglantisinin giizergahi ile alakali bilgileri arkeolojik
kazilardan edinilen verilerden 6grenebilmemiz miimkiindiir. Bu verilerin ¢ogunlugu
cagimizdaki Rusya Federasyonu topraklarinda bulunan bolgelerdeki Iskit mezarlarindan
saglanmakla beraber, eski Grek iilkesi ve Orta Avrupa’da 6nemli bilgilere ulasmamiza
imkan vermektedir.
3.1.1.1.2. Orta Ipek Yolu

Bati'dan Dogu'ya dogru gittigimizde Antik Roma Suriye'sinin baskenti Antakya
kentinden baslayan ipek Yolu Menbi¢ kentinde Firat rmagini gecerek, oradan Hamedan
kentine erigsmekte, gliniimiiz Tahran yakinlarindaki Rey ve Merv kentine varmakta,

buradan sonrada Belh kentine ulagsmaktaydi. Iipek Yolu oradan da Pamir'e varryordu.
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Cografyact Ptoleme'nin eserlerine gore, Pamir'deki bir vadide, Komeday Daglarinin
eteklerinde Batidan gelen tacirler ile Cinli tacirlerin ticaret yaptiklari tastan bir kule
vardi. Bu tas kulenin giiniimiizdeki Taskurgan'da yer almasi ihtimaller icerisindedir.

Taskurgan'dan Kasgar kentine ulasan yol, burada 2 glizergaha bolinmekteydi.
Kuzey yonli olan yol, Tanr1 Daglarinin giineyinden ilerleyerek Kuga kentine variyor,
Karasar ve Lob-nor'dan ilerleyerek Leu-lan ve Yumen-kuan kapisindan devam
ediyordu. Burada Giiney Ipek Yolu ile birlesip Ts'ieu-ts'iuen ve Cang-ye'de Cin'in i
yerlerine devam ederek, Cin Devletinin Merkezi olan Cang-ngan ve Loyang'da
bitiyordu. Esasinda Biiyiik Ipek Yolu bu yoldur. Bu yol hemen her ¢agda varligmi ve
etkinligini devam ettirmekte, bu yol iizerinde gidis doniisiin yaklasitk 9 senede
tamamlandigi ve dlnya cevresinin beste birineesit oldugu belirlenmistir (Akpinar,
2016).
3.1.1.1.3. Giiney ipek Yolu

Ipek Yolu'nun Giiney kolu ise Milattan énce VII. ve VII. Asirlarda Sakalarin
batiya gocleri zamaninda olugsmustur. Giiney Yollari'nin = smurlarinin - genis
olmamasindan sebep Giiney koridorlar1 nispeten daha net hatlariyla saptanabilmektedir.
Gilineydogu Asya’dan batiya yolu ikiye ayiran ve Kuzey Giiney diye adlandirilmasinin
dogal nedeni Tanr1 Daglaridir (Ablayeva, 2013).

Kasgar'da ikiye ayrilan yolun giiney kismi, Kaggar'dan Yarkent'e, Hoten'e, Niya
ve Miran'dan gecmekteydi. Giiney Ipek Yolu, Tuen-huang'da Orta ipek Yolu ile
birleserek ayni giizergah iizerinden Cin baskentlerinde son buluyordu. Ugiincii yola,
baglanan bir diger yol Pamir daglarinin yaylarindan dolasip Bedehsan, Bamian ve
Gazne sehirlerinden Hindistan'a ulagmaktaydi.

Tiirkistan'da Ipek Yolu'na baglanan tali yollarda bulunmaktaydi. Cin ve Islam
kaynaklarinda aralarindaki uzakliklar 1i, fersah, konak vb. uzunluk 6lgiileri ile verilerek
ayrintili bir sekilde aciklanan bu yollar, Bat1 iilkelerinin birbirleri ile olan ulagimini da
saglamaktaydi.

Orta Cagda batidan doguya, dogudan batiya ¢esitli mallar bu ii¢ ayr1 yoldan
kervanlar araciligiyla tasinmaktaydi. Batili alicilart i¢in 6zel olarak hazirlanmis ipek ve
ipekten iretilmis dokumalar, porselen, kagit siis esyas1 vb. Cin'den dis diinyaya
pazarlanan mallar arasinda ilk sirada yer almaktaydi. Tiirkistan'da ise hali, kilim, altin,
giimiis gibi ticari mallar, Sibirya'dan gelen kiirkler, deriler, siit mamulleri vb. hem
dogulu hem de batili tiiccarlara satilirdi. Iyi cins atlar ve develer Kuzey yolu ile

baglantili olan Fergana ve Orta Yol ile irtibatt olan Toharistan'dan getirilmekteydi.
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Asya'nin giineyindeki Hindistan'dan ise, baharat cesitleri, tipta kullanilan bitkiler,
degerli taglar gelirdi. Batidan ise bu yol araciligi ile doguya her tiirlii dokuma, metal
esyalar, ayna, kadin siis esyalar1 ve degerli taslar aktarilirdi. Dogal olarak, Ulkeler kendi
sinirlarindan gecen kervanlardan onlarin giivenligini saglamalar1 karsiliginda vergi
alirlardi. Mogol donemine ait notlardan 6grendigimiz kadari ile 1/10 oraninda vergi
alirdi. Yine bu ticaret yollar1 iizerinde her millet ve kabileden insanlar seyahat ederlerdi.

Bunlar arasinda en meshurlari ticari dehalariyla iz birakan Sogdlard: (Salman, 2008).

RUSSIA

Gobl
Nami Deser
Dunhuang
-

@PERSIA - GHANISTAN CHINA

YIRAN)  Kerman

PAKISTAN

Sekil 3.1: ipek Yolu (tr.chinabroadcast.cn)

3.1.2. ipek Yolu'nun Gelisme Dénemi

Tiirkistan'in bu ticaret yollarinin gelisimi Cin'de Han hiikiimdarlar1 igin bazi
problemlere sebep olmustur. Ceteler kisa siire sonra Taklamakan eteklerinde ve Kansu
Koridoru iizerinde tasinan kiymetli mallart 6grendiler ve buralardaki kafileleri
yagmaladilar. Bu yiik kafileleri kendilerini korumak i¢in bazi koruyucu kuvvetlere
ihtiya¢ duydular ve bu da seyahat eden tiiccarlar i¢in ek bir masraf anlamina geliyordu.
Bu yol Han imparatorlugunun en biiyiik kafilelerine sahipti ve bu yolu kontrol etmek
blyuk bir problem haline gelmisti. Yol tizerinde bazi bolgelere kaleler ve koruyucu

duvarlar insa edilerek kismen bu sorunun iistesinden gelinmistir. Ticaretin Hunlardan
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zarar gormesini Onlemeye c¢alismak amaciyla Cin Seddinin boliimleri Kansu
Koridorunun kuzey kiyilar1 boyunca insa edildi. Qilian Daglari'ndan giineye gelen Tibet
ceteleri de problem teskil etmekteydi. Han hanedanina ait duvarmn bdliimleri
Jiayuguan'da Cin Seddi'nin baslangi¢ noktasi olan bélgenin c¢ok Otesindeki Yumen
(Yesim taginin kapisi) Gegidine kadar giiniimiizde de gorilmektedir. Ancak bu énlemler
beklenildigi kadar etkili olamamustir. Cilinkii Cinliler yol tizerinde belli araliklarda
kontrolii kaybetmislerdi.

Yerlesim yerleri bolge boyunca yapilan ticaretin izlerini yansitir. Ipek Yolu
genellikle Bati yolu iizerinde Tiirkistan''n bu bdlgesinden daha ileriye gitmemistir.
Gaochang (Karahoca) soylularinin yakildigr Astana mezarlarinda Pers ve Hindistan'dan
gelen esyalar ve Cin'den gelen ipek kumas ornekleri bulunur. Asirt kurak kosullar
sayesinde miikemmel bir sekilde korunmus mezar duvarlar iizerindeki zamanin sanat
eserlerinden ve bu mezarlarda bulunan esyalardan zamanin gelenek ve gorenekleri
hakkinda bilgiler edinilebilir. Cesetler kendilerini iyi koruyabilmis ve kokenlerini
arastirmak amaciyla yapilan Dbilimsel c¢aligmalara olanak saglayabilmislerdir
(http://www.ess.uci.edu.).

3.1.3. En Gorkemli Yillar

Ipek Yolu'nun en énemli oldugu dénem Han Hanedanligi zamanlarindan beri,
daha oOnceki hanedanlarin parcalanmasinin ardindan Cin'in kismen i¢ islerindeki
duraganligina ragmen Tang Hanedanligi zamanindadir. Birbirinden ayr1 devletler
cogunlukla asimile edilmistir ve yagmaci kavimlerin tehditleri daha az olmustur.

Ipek Yolu medeniyeti ve sanati Tang Hanedanligi'nda zirveye ulasmistir.
Rotanin baglangigc yeri ve Hanedanligin merkezi olan Changan zamanin en
kozmopolitan ve en biiylik sehirlerinden biri olarak gelismistir. Milattan sonra 742
yilindan itibaren niifus yaklagik iki milyona ulasmistir ve sehir, giiniimiizdeki
duvarlariyla siirlt alandan, yani gilinlimiizde Xian(Sian) olarak adlandirilan bdlgeden,
cok daha fazla bir alana yayilmistir. Milattan sonra 754 yilindaki niifus sayimi sehirde 5
bin yabancimin yasadigimi gdstermistir; Tiirkler, Iranlilar, Hindistanlilar Ipek Yolu
boyunca bulunanlar, ayrica dogudan Malezyalilar, Koreliler ve Japonlar. Bunlarin ¢ogu
misyoner, tiiccar ya da seyyah olup diger meslek gruplari da goriilmektedir.

Uzak batidan bakildiginda Cin hala bilinmeyen bir toprak olarak goriiliiyor ve
ipek iiretimi anlagilmiyordu. Alexander the Great (Biiyiik Iskender) zamanindan beri
Hindistan ile ilgili bazi bilgiler bulunmaktadir ancak Ipek Yolu boyunca bilgi
slizgecinin bagladig1 yaklasik 7. yiizyila kadar "Seres (ipekgiler)" ile ilgili gercek bir
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bilgi bulunmamaktadir. O donemlerde Islamiyet'in dogusu Asya'y1 etkilemeye baslamis
ve dogu ile bat1 arasina bir perde inmistir. Ancak ticaret iligkileri Miisliiman aracilarin
girisimleri ile kisa siirede kaldigi yerden devam etmistir. Cin'e giden denizyolu o
donemde kesfedilmis ve nihayetinde karayolundan daha onemli bir alan olusturularak
Deniz ipek Yolu acilmustir. Ciinkii karayolu daha az gelir getirir hale gelmistir
(http://www.ess.uci.edu.).
3.1.4. ipek Yolu'nun Gerileme Dénemi

9. yiizyilin sonlarinda Cin'de Tang hanedanliginin giiclinii yitirmesi, hatta 907
yilinda yikilmas: ile birlikte siyasi istikrarsizlik bas gdsterdi. Bunun sonucunda ipek
Yolu ticareti zarar géormeye basladi. 915 senesinde Arap yazar Ebu Zaid el-Hasan'in
belirtigi iizere, Semavi Dinlerden olanlar Cin'den c¢ikarildi. Ipek Yolu'nun dogu
yakasinda ¢atigsmalarin devam etmesi, giivenlik ortaminin sona ermesi ticareti direkt
etkilemistir. Baska tilkelerden gelen tiiccarlar, bdlgeye daha az gelir oldular. Bu zaman
diliminde Hint Okyanusu’ndan ger¢eklesen deniz ticareti toplumlara baska ufuklar
acmaya yoneltti. Bati ve Dogu Tiirkistan, hatta Orta Asyanin tamami bu siiregte
yasanan degisimlere ne kadar direndi ise de, bu gelismelerin sonuglarina engel olamadi.
13. yiizyilin baslaridaki Tirk-Mogol Imparatorlugu'nun, Ipek Yolu'nun eski canliligimni
kazandirdigint sdylemek miimkiin degildir. Marco Polo'nun Dogu iilkelerine yaptigi
seyahatler Batinin Dogu'yu kesfetmesi anlaminda 6nemlidir. Bunun yani sira elgilerin,
seyyahlarin ve misyonerlerin faaliyetlerini de goz ardi etmememiz gerekmektedir. 15.
asrin sonlar1 ile 16. Asirda meydana gelen “Cografi Kesifler” ile beraber deniz
ticaretininfonksiyonunun gelismesi diinya ticaretinin odagini degistirmistir. Neticede
Akdeniz ile Ch'ang-an arasinda gergeklestirilen ticaret sona erdi. Avrasya’nin kuzeyinde
Cin istikametinde birkag deneme olmasina ragmen, basarili olunamada.

1991'de Sovyetler Birligi’nin dagilmasi ile birlikte gelisen teknoloji ve ulagim
imkanlarinin sagladigi kolayligin sonucunda Ipek Yolu'nun yeniden canlandirilmas:
cabalar1 giindemde yer almaya baslamistir. Bircok uluslararasi iligkiler ve strateji
uzmani yeni teoriler giindeme getirmektedir. Hizla degisen diinyanin gelecekte pesinden
neleri siiriikleyecegi belirsizdir. Ancak kosullar ve dengeler ne olursa olsun, Ipek
Yolu'nun tekrardan hayat bulacagi kesindir (Tasagil, 2008).
3.1.5. Turklerde Ticaretin Yeri Ve Onemi

Hayvanciliga dayanan bozkir ekonomisi, Tiirklerin hayatlarim1i  devam
ettirebilmelerine imkan vermediginden Tiirkler, ekonomilerini ticaret yaparak diizeltme

yolunu benimsemislerdir. Tirkler, kendi gereksinimlerinden artan kalan Gretimlerini
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baska milletlere satmak ve kendi iiretemediklerini de onlardan satin almak suretiyle
ticari iligkiler olugturmuslardir (Mandaloglu, 2013).

Eski Tirk halklar1 ve Ulkelerinde ticaret, genel anlamda "degis-tokus" ile
yapiliyordu. Diger bir deyis ile, alinan bir mal diger bir mal ile karsilanmaktaydi. Bu da
hic kuskusuz alinacak ve satilacak mal i¢in iki tarafinda anlagmalar1 seklinde
gerceklesmekteydi.

Tiirkler, ticari hayatlarinda aligveris igin paray1 da aktif kullanmislardir. Turkler,
Ozellikle Pers, Dogu Roma ve Cin gibi komsusudevletlerden savas tazminati, hara¢ ve
vergi olarak aldiklar1 paralarla da mal almislardir. Tarihi verilere gére, Gokturk Devleti,
Ozellikle Cin olmak Uzere komsusu olandevletlerle gerceklestirdikleri ticari
faaliyetlerini harag paralar ile yapmuslardir. Tiirkler ticari hayatlarinda "satir" adi verilen
paralar kullanmaktaydilar. "Satir" giimiis madeninden yapilmaktayd: ve bu para diske
benzemektedir.

Ticarette gegerli olan diger 0deme aracida, degerli madenler kullanilarak
tiretilmis kapkacakalar idi. Satin alinan triine karsilik bu esyalar Ucret olarak
0denmekteydi. Maden isciliginde uzmanlasan Turkler, genellikle Urettikleri kapkacaklar
ile 6deme yapmuslardir (http://www.cokbilgi.com).

Tiirk devletleri komsu iilkelerle olan ticari iligkilerinde genellikle canli hayvan
ve hayvansal iriinleri, konserve, et, deri, kosele, kiirk satarlar bunun karsiliginda da
kendi iiretemedikleri ihtiyag maddelerinden basta tarim triinleri ile giyim esyalar1 satin
alirlardi. Asya Hunlarinin, Goktiirklerin, Uygurlarin ve diger Tiirk Devletlerinin Cin,
Bizans ve Iran ile ticari iliskilerde bulundugunu ve bu iliskiler neticesinde ticaret
anlagmalar1 yaptigin1 bilinmektedir. Bu anlagmalarin sonucu olarak Tiirkler, Cin'den
piring, ipek ve ipekli kumas, tahil iiriinleri; Bizans ve iran'dan da ihtiya¢ duyduklart
diger ticaret esyalarmi satin alirlar bunun karsiligi olarak ta Tirkler de onlarin
gereksinimlerini karsilarlardi. Dogu ile batiyi, gliney ile kuzeyi birbirine baglayan
Biiyiik Hun Imparatorlugu gelismis teskilat1 sayesinde diinya ticaretinde dnemli bir yer
tutmus ve diinya ticareti faaliyetine hareketlilik getirmistir.

Tiirkler ¢esitli tarihlerde Cinliler ile yapmis olduklar1 anlagmalar ile aralarindaki
ticaret potansiyelini siirekli yliksek tutmaya c¢alismiglardir. Asya Hunlarimin biiyiik
hiikiimdar1 Mete Han (M.0. 209-174) déneminde Dogu Asya tarihinde iki biiyiik devlet
arasinda imzalanmig oldugu agiklanan bir anlagsma ile Cinlilerle olan ticari iliskiler
gelistirilerek ilk defa iki imparatorluk arasinda ticari faaliyetler diizenlenmistir

(Bedirhan, 1994: 21). Yaklasik olarak Milattan 6nce 200 senesinde Blyik Hun hakani
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Mete Han ile Cin imparatoru Kao Tzu karsilikli olarak Uzakdogu’nun ilk politik
anlagsmasin1 imzalamigtir. Bu dostluk, barig ve ticaret anlagmasmnin en Onemli
maddelerinden birinde "Cin her y1l hunlara ipek, sarap, piring vb. seyler verecekti."

Yine 734 yilinda imzalanan antlasma ile Ling-cu'daki Sofang kentinin ortak
pazar yeri olmasi kararlastirilmistir. Orhun Anitlarinda dadevletin giigliiliigii ve halkin
refaht igin ticaretin ehemmiyeti belirtilmis; "Goktirk hakani Bilge Kagan Tiirk
milletinin Otiiken ormaninda oturup kervan ve kafile gdnderirse, hi¢ bir sikint1 ile
karsilasmayacagini ve zahmet ¢ekmeyecegini belirtmistir. Yani o, ulusunu ticaret
yapmaya tesvik ediyordu. Bununla birlikte, Tiirk kaganlar1 fetihlerini, ticaret yollarini
emniyet altinda tutmak, ekonomik amaglar1 6n plana ¢ikartmak maksadiyla
gerceklestirmislerdir.

Tiirk ekonomisinde hayvanciligin 6nemli bir yer tutmasinin yaninda, Harezm ve
Asag1 Tiirkistan'da tarim ve endiistri ile birlikte ticarette yapilmaktaydi. Islami
kaynaklardan anladigimiz kadar1 ile Oguzlar, Bulgarlar, Hazarlar, Tokoguzlar ve
Hakaniler arasinda siki bir ticaret iliskisi vardi.

Tiirklerin ticarete ne kadar 6nem verdigini Milattan 6nce 138-115 seneleri
arasinda Tiirkistan'da yasayan Cinli gezgin Ciang Kian her iki Tiirkistan'da da sehirlerin
olusturuldugunu, sadece Fergana'da 70'e¢ yakin sehir ve kasabanin kuruldugunu
bildirmektedir. Tiirkistan medeniyeti dogudan Cin, batidan Iran ve giineyden Hint
medeniyetlerinin etkisi ile hizla gelismisti. Tiirkistan'in ¢esitli kavimlerle etkilesime
girmesi ile kiiltlirel medeniyetin yaninda maddi anlamda da Orta Asya gelisme
gostermistir (Bedirhan, 1994).

Goktiirkler, daha ¢ok transit ticaretle mesguldiiler. Bu siralarda hem Sasaniler,
hem Bizanshlar ¢ok yaygin sekilde kendi ipek imalathanelerini hayata gegirmis
olmalarina ragmen Dogu ithalatina bagimliliklar1 devam etmekteydi. Ciinkli Goktiirkler
demircilik isine 6nem vermekteydi. O zamanlar gécebelerin en bilinen geleneksel sanati
konumunda "demircilik" yer almaktaydi ve demircilik gégebe halklar igin biiyiik 6nem
arz etmekteydi. Gocebeler, demirciligi yalnizca silah liretiminde degil, tahta kaliplardan
faydalanarak, dokuma malzemelerinin sikistirilmasi ile metal levhalar elde edilmesinde
de kullanmaktaydi. Demircilik, Goktiirklerde oldugu gibi, siyasi gegmise de sahip idi.
Onlar, kaganliklarin1 kurmadan 6nce Juan-Juanlarin demircileri, yani, silah imalatgilar
durumundaydilar (Ablayeva, 2010).

Tarihgiler Uygur Turklerini ¢aginin en uygar toplulugu olarak nitelemistir.

Uygurlardan geriye kalan eserlerde, glnimizde bono ve police 6zelliginde
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dokiimanlara benzeyen eserler bulunmustur. Uygur Devletinde Halk guven ve refah
halinde yasamakta idi. Ayni sehirde birgok dine mensup insanlar rahat bir sekilde
hayatlarina devam ederlerdi. Bu baskaliklar sebebi ile aralarindaki ticaret iliskilerini
kayit altina aldiklar1 diistiniilmektedir. Oysaki 1 inanca sahip olan veya ayni soydan
gelen kisilerin 0 ¢aglarda aralarindaki antlagsmalari kdgida dékme olasiligi oldukca
diistiktiir. Tekli bir sistemde yalnizca, karsilikli giiven duymayan taraflar antlagmalari
kagida dokmek isteyebilirler. Dolayisiyla Uygur toplumunda bono belgelerine
rastlanilmas1 normaldir. Ote yandan Uygurlarin kagidi kullanmaya baslamasi1 Cinliler
ile ayn1 zamana tekabil eder. Buradan anlasilacagi iizere Uygurlar,Farslar ve batidan
daha onceleri kagidi kullanmaya baslamiglardir.

Cok uzun mesafeli olan Ipek Yolu'nu, Giineydogu Asya’dan bir yerden disart
pek c¢ikmayan Cinlilerin degil, Cin'den Avrupa'ya degin olan topraklarda yasayan
Turklerin meydana getirmis olma olasiligi, daha mantiga yatkindir. Ayrica, Anadolu'da
Dogu Romahakim iken dahi, J.P.Roux'nun aktardig: bilgilere gore Hazarlarin, Dogu
Romalilarin dis ticaretinde aktif olduklar1 tarihi kayitlarda kendini gdstermektedir.
Karadeniz'in kuzeyinde bulunan Idil Bulgar Devleti tarimmn yam sira ticaret ile de
zenginlesmistir. Ruslarin Unli "Dogu yiiriiyiisleri" bu zenginligi elde etmek igin
baslatilmistir. Ibn-i Batuta'nin da icinde yer aldig1 seyyahlar daha sonra tarih sahnesine
c¢ikan Kazan Hanligimmin halkinin tliccarligini 6vgii ile anlatirlar. Selguklu Devleti
deKiiciik Asya’ya ilk geldiklerinde, ibadethaneden daha ¢ok kervansaray yapimina
o6nem vermistir (http://www.ihkupcu.com).

3.1.6. ipek Yolu Ve Diinya Ticareti icin Onemi

Ipek Yolu diinya tarihinde ok énemli bir konuma sahiptir. Ipek Yolu Dogu ve
Bati medeniyetleri arasinda bir etkilesim olusmasini gerceklestirmis ve Dogu'nun
zengin kiiltiiri Bat1 uygarhiginin ve ticaretinin gelismesine olanak vermistir.

Asirlar boyu Ipek Yolu iizerinde tiiccarlar, misyonerler, seyyahlar yolculuk ve
ticaret yaparak bolgede uluslararas: iliskileri gelistirmislerdir. Ipek Yolu yalniz ticari
iligkileri degil iilkeler ve halklar arasindaki diinyayr algilayis, diisiince tarzlari ve
kiiltiirel iligkileri, teknoloji, dini inanglar arasindaki iligkileri kurup, degerli seylerin
birbirine olan etkisini giiglendirip kiiltiirlerin zenginlesmesine ve dinlerin yayilmasina
katk1 saglamustir. Ipek Yolu sayesinde Bati ve Dogu arasinda ticari iliskiler gelismis,
diinyanin farkli yerlerinden ¢ok degerli ve pahali egzotik mallarin ticareti yapilmaya

baslamistir (Aldabek, 2002).
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Tiirkistan Cumbhuriyetleri'nin bagimsizliklarin1 kazanmalarinin hemen ardindan,
Ipek Yolu'nun hem bir ticaret yolu hem de kiltiirel ve tarihsel bir deger olarak tekrardan
hayat bulmasi giindeme tasinmis, Ipek Yolu Uzerinde yapilmis ve kullanilmayan
yapilarin, yeni fonksiyonlar saglayarak muhafaza edilmeleri ve yeniden hayata
katilmalar1 igin islemler baglamistir. Ipek Yolu'nun diinya tarihindeki en muhim yeri,
Bat1 ve Dogu medeniyetleri arasinda bir kdprii kurulmasini saglamaktir. Bati diinyasi bu
yardimla yeni menzillere ulagsmistir. Bununla beraber Ipek Yolu Ustiindebulunan
uygarliklar aralarinda daha derin iligkiler olusturmus ve diinya yiizeyinin kesfedilmesi
hususunda son derece muhim agiklamalar gelistirmistir. Ayrica, ticaret gelismis,
modern iktisadi etkinliklere benzer etkinlikler yine bu ticaret yollar1 Ustinden
gerceklestirilmistir.

Diinyada yeni kullanilmaya baslayan enerji kaynaklarin ve dogal kaynaklarinin
pazarlara aktarildigi asil yer Tirkistan'dir. Diinyada enerji tiiketiminde ki en gabuk
biiyime Cin ve Hindistan'dadir. Ayrica AB enerji kaynaklarina bagimliliginm
Tiirkistan'dan temin edecegi enerji kaynaklarina bagimlidir. Bu hususta Asya'nin orta
bolgelerinden Avrupa'nin Batisina dogru enerji akiminin yol alacagi bolgelerin stratejik
degeri ylikselmektedir. Tiirkiye ve Rusya enerji akiminin baglantisin1 kendi taraflarina
sonuglanmasi i¢in buytk efor harcamaktadir. Gene Asya'daki yeni gelisme yerleri igin
gerekli olan drlnlerin sevki de 6nemli bir lojistik faktoér oldugundan diinyada yeni
imkanlar saglayacak bolge olarak dikkatleri Uzerine toplamaktadir. Neticede enerji
kaynaklarina baglilik ve enerji Ucretlerindeki artig sebebi ile Asya'nin orta bdlgelerinde
yukselen bolluk tiim diinya i¢in istah kabarticidir. Farkli bir sdyleyis ile enerji
ekonomilerinin Orta Asya’nin gelisimine ve dig ticarete etkisi yeni egilimlerle
yikselmektedir. Avrupa devletlerinden Cin ve Rusya'da sekillenen yeni ekonomik
bolluk ortamindan faydalanmak isteyen Avrupali sirketler birlesme ve devralma
etkinliklerini araliksiz olarak artirmaktadir. Ayn1 zamanda Avrupali sirketler Rusya ve
Cin'de ki tiiketim patlamasindan pay alma yarisina girmis durumdadir (Yildiran, 2010).
3.2. IPEK YOLU’NUN YENIDEN CANLANDIRILMASI iCiN YAPILAN
CALISMALAR

Asya - Avrupa arasindaki yiik tasgimaciligimin Onemli bir boliminin
gerceklestigi deniz konteynir tasimaciligi son donemlerde yiikselen talebe cevap verme
hususunda verimini yitirmis ve doyum noktasina erigen deniz limanlari ihtiyaca yanit
veremez olmustur. 1971 ile 2011seneleri arasinda diinya deniz portlarinin yogunluk
haritalar1 Sekil 3.2, Sekil 3.3 ve Sekil 3.4°te verilmistir.
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Sekil 3.2: 1971 ve 1980 Yillarinda Diinya Limanlarindaki Yogunluk
(http://lwww.iru.org)

Sekil 3.3: 1990 ve 2000 Yillarinda Diinya Limanlarindaki Yogunluk

(http://www.iru.org)
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Sekil 3.4: 2006 ve 2011 Yillarinda Diinya Limanlarindaki Yogunluk

(http://www.iru.org)

Siirekli artis gosteren yogunluk neticesinde meydana gelen zamaninda
yapilamayan teslimatlar ve ek nakliye maliyetleri ekonomi diinyasini alternatif yollar
bulunmasina itmistir. Eski ¢aglarda ¢cok uzun yillar boyunca Avrasya ana karasinda
Dogu ve Bati arasinda ticaret gergeklestirilen tarihi ipek Yolu’nun tekrardan ticaret
hayatina sokulmas: diisiincesi bu sekilde piyasaya ¢ikmustir. Ozellikle biyiik sulara
siirt bulunmayan Tirkistan memleketleri projeleri desteklemislerdir.

3.2.1. Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru Projesi (TRACECA)

TRACECA (Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia), AB’ninmali destegi ve
teknik yardimi ile 5 Orta Asya Bolgesi Devleti (Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan,
Turkmenistan ve Tacikistan) ile 3 Kafkasya Bolgesi Devleti (Ermenistan, Azerbaycan
ve Gircistan) Ticaret ve Ulastirma Bakanlarinin Mayis 93’te Briiksel sehrinde gok
yontemli bir ulasim aginin insa edilmesi, katilimc1 devletlerarasinda ticaret ve isbirligini
artirmak ve bu devletlerin milletleraras1 ekonomi ile entegrasyonunu saglamak gayesi
ile toplanarak start1 verilmis olan bir projedir.

Nisan 97°de Tiflis kentinde TRACECA-KEI Ortak Konferans: organize edilmis
ve TRACECA ve KEI devletlerinin Ulastirma Bakanlari toplannistir. Bu konferansta

Romanya, Ukrayna ve Bulgaristan’in projeye katilma talebi goriisiilmustiir.
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Turkiye TRACECA programma Eyliil 98°de Bakii kentinde Tarihi ipek
Yolu'nun Restorasyonu Konferansi’'nda katilmistir. Bu muhim konferans neticesinde
Moldova, Bulgaristan, Romanya, Ukrayna ve Tiirkiye’nin da katilimi ile toplamda oniki
memleketin Devlet ve Hiikiimet Baskanlar1 eliyle Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma
Koridoru iistiinde milletlerarasi nakliyatin gelisimini saglamak hususunda Cok Tarafli
Antlagsma (MLA, Multiletaral Agreement) imza edilmistir (Aygin, 2004).

Fakat Tirkmenistan TRACECA Programina katilimci olmakla beraber, Cok
Tarafli Anlasma’ya taraf olmamustir. Cok Tarafli Anlasma, taraf devletlerin; Tlrkiye,
Bulgaristan, Azerbaycan, Gircistan, Ermenistan, Romanya, Kazakistan, Ukrayna,
Kirgizistan, Ozbekistan, Moldova, Tacikistan ve Ozbekistan; Parlamentolarindan da
gecmistir.

Cok Tarafli Ana Antlasmanin maddelerinin tatbik etmek ve bitinlemek icin
2000 senesinde TRACECA Hiikiimetler arast Komisyonu (IGC-Intergovernmental
Commission) olusturulmustur. 2001 senesinde ise Bakii sehrinde 1GC'nin yuritme
organi olarak goérev yapan IGC TRACECA Daimi Sekreterligi (PS-Permanent
Secretariat) acilmistir. Daimi Sekreterligin bitiin ye devletlerde Daimi temsilcileri
(Ulusal Sekreterlik) vardir.

TRACECA Hiikiimetler aras1t Komisyonu (IGC):

Yuksek mevkili hikumet c¢alisanlariya da MLA dyeleri tarafindan
gorevlendirilmis temsilcileri, ¢ogunlukla ulastirmadan sorumlu Basbakan yardimcilari,
Ulastirma ve/veya Disisleri Bakanliklarini igermekte olup, rotasyon yapisina gore
MLA’ya iiye olan devletlerin yiksek mevkili hiikiimet temsilcileri baskanlik
yapmaktadirlar. Senede 1 defa olagan toplantilar gergeklesmekle beraber olaganiistii
anlarda da olagantistii yargilar almak icin bir araya gelebilmektedirler. Komisyon bu
gorismelerde senelik hareket planlarni, MLA degisikliklerini, c¢alisma grubu
hususlarini, one stiriilen goriisleri ve baska TRACECA ile alakali hususlart mlinazara
etmekte ve PS IGC TRACECA Genel Sekreterini se¢imini yapmaktadir
(http://www.traceca.org.tr).
3.2.1.1. TRACECA Ag ve Uye Ulkeler

Ulastirma koridoru TRACECA diinyanin en eski yollarindan olan Tarihi Ipek
Yolu’nun gectigi cogu memleketi icermektedir. TRACECA Dogu Avrupa’dan baslayip
(Romanya, Ukrayna, Bulgaristan), Tiirkiye’yi kapsamaktadir. Karadeniz’den ilerleyerek
Giircistan’daki Batum ve Poti liman sehirlerine erigsmektedir. Giiney Kafkasya

koridorlarindan ilerleyen ve Kafkasya’y1 karayolu ile Tiirkiye’ye baglamaktadir. Hazar
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feribotlar1 (Tirkmenbasi-Baki, Aktau-Baku) Azerbaycan ustiinden, TRACECA yolunu
Bati Tiirkistan devletleri Kazakistan ve Tirkmenistan’a baglamaktadir. Bu iilkelerin
ulastirma sebekeleri Tacikistan, Ozbekistan ve Kirgizistan’da bitmekte ve koridor
Afganistan ve Cin’e kavugsmaktadir (http://www.traceca.org.tr).

Gilinlimiizde TRACECA programina iiye olan iilkeler Tablo 3.1 ve Sekil 3.5’de

gosterilmistir.

ELROPEAN UNION

Sekil 3.5: TRACECA Programina Uye Olan Ulkeler(http://www.traceca.org.tr)
Tablo 3.1: TRACECA Programina Uye Ulkeler(http://www.traceca.org.tr)

Azerbaycan — [Ozbekistan
Bulgaristan B Romanya
Ermenistan - Tacikistan
Giircistan Tiirkiye
Kazakistan Bl Tiirkmenistan
Kirgizistan - Ukrayna
Moldova

3.2.1.2. TRACECA Programinin Organizasyon Yapisi

TRACECA ulagtirma koridorunun organizasyonu su pargalardan meydana
gelmektedir:

* TRACECA Hiikiimetler arasi Komisyonu (IGC)
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* TRACECA Daimi Sekreterligi (PS)
« Milli Komisyonlar

* TRACECA Daimi Sekreterligi Daimi Temsilcileri (Ulusal Sekreterler)

TRACECA HUkUmetlerarasi

) TRACECA Ulusal
Komisyonu Komisyonlar
Azerbaycan
Bulgaristan
Ermenistan
Gurcistan
TRACECA TRACECA Daimi Sekreterligi K“““'.?-‘;;’a
Programi Avrupa Genel Sekreter K?f:.’z;'st::
Komisyonu Romanya
Ozbekistan
v v Tacikistan
Teknik Uzman Yonetici Destek Turkiye
Kad rosu Kadro Ukrayna
L 4 -
TRACECA Daimi
Temsilcilikler
Azerbaycan
Bulgaristan
Ermenistan
Glrcistan
Moldova
Kazakistan
Kirgizistan
Romanya
Ozbekistan
Tacikistan
Turkiye
Ukrayna

Sekil 3.6: TRACECA Ulastirma Koridorunun Organizasyonu Semasi
(http://www.traceca.org.tr)
3.2.1.3. TRACECA Ulastirma Koridoru Teknik Yardim ve Yatirim Projeleri

Teknik yardim ve yatirim projeleri ismi ile devam eden projeler, TRACECA

ulagtirma koridorunda bulunan memleketlerde fiziksel ve kurumsal ulastirma

altyapisinin gelistirilmesini amaclanmaktadir.Bu projelerin subjeleriasagidaki Tablo
3.2°de verilmistir:

Tablo3.2: TRACECA Ulastirma Koridoru Teknik Yardim ve Yatirim Projeleri

s  Kummsal Projeler s Denizcilik/Liman Projeleri

e Ticareti Kolaylastuma e Sivil Havacihk Projeleri

s ok Modlu Projeler o Trafik ve Tarife Calismalan
e Kara Ulastumas: Projelen e Kapasite Gelistime Projeleni
* Demiryollan Projeleri
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3.2.1.4. TRACECA Projesinin Amaglar:

1993 senesinde baslatilan TRACECA Projesi, 2 kita ve 3 deniz havzasini
birbirine baglayacak olan Ipek Yolu’nun yenilenmesi, éngordiigii ulastirma koridorlar
ile denize ulasimi imkan1 bulunmayan Orta Asya ve Kafkasya Ulkelerinin
milletlerararas1 piyasalar ile birlesmesini saglayacak mihim bir evreyi meydana
getirmesinin ve bu kapsamda boélgedeki iktisadi kalkinmaya biiyiik bir oranda yardim
saglayacak olmasmin pesi sira, istiklalini yeni elde etmis memleketlerin politik ve
iktisadi arenada gliclenmesi bakimindan blyiik 6neme sahiptir.

Rusya’nin ulagim hatlarina alternatif olarak TRACECA hatlar1 da Asya-Avrupa
arasinda ulagim koridoru olarak tasarlanmistir. Ayrica Rusya’nin hatlarina gére daha
kisa ve ucuzdur (Aygun, 2004).

TRACECA Projesi Avrupa’daki var olandbur ulastirma hatlarini biitiinleyen ek
bir yol seklinde tasarlanmakla beraber, AB’nin global stratejik tasarisi ile uyusmakta
olup su amaglar bulunmaktadir:

e Bolgedeki ticareti artirmak ve tiyelerin birbiri ile is birligine yoneltmek.

e Asya-Kafkasya-Avrupa arasinda milletlerarasi ulastirma koridoru olan
TRACECA’nin Avrupa Tasima Agi (TEN)’na cevrilmesindeki optimum
biitiinlesmeye yoneltmek.

e TRACECA projelerini, Uluslararasi Finans Kuruluslar1 (IFIS-International
Financing Institutions) ve 6zel yatirnmcilarin kredilerini etkilemek i¢in tesvik
etmek.

e Ticaret ve ulastirma yapilariin gelisimini yapan unsurlari belirlemek.

e Asya, Hazar Denizi, Kafkasya, Karadeniz ve Avrupa bolgelerinde iktisadi
munasebetlerin, ulastirma baglantilarinin ve ticaretin artigina tesvik etmek.

e Milletleraras1 hava, yol ve demiryolu ve de ticari denizcilik hususlarini
kapsayan ulastirma piyasasina katilimlarin 6niindeki zorluklar1 kaldirmak.

e Uriinlerin, yolculuk yapan kisilerin ve Hidrokarbon'un milletleraras
ulastirmasini yoneltmek.

e Trafik glivenligini, {rlinlerin emniyetinin ve g¢evresel korumanin
glvencesinin verilmesi.

e Farkli ulastirma sistemleri arasinda esit rekabet olusturmak.

(http://www.traceca.org.tr).
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TRACECA Projesi, tarihte medeniyetlerin birbirinden etkilenmesinde pay sahibi
olan Ipek Yolu’nun bulundugu memleketleri icermesi sebebi ile “Tarihi Ipek Yolu’nun
Restorasyonu” ismini tagimasi ¢ok normaldir.

3.2.2. Pan-Avrupa Tasima Koridorlar: ve Avrupa Tasima Aglar
3.2.2.1. Pan-Avrupa Tasima Koridorlari

1980-90’11 senelerde SSCB ve Berlin Duvari’nin yikilmasi ve Yugoslavya’nin
dagilmasi gibi hadiselerin oldugu zamanda Avrupa Birligi kendisini yeniden
teskilatlandirarak ticaretin serbest hale doniismesi ve siyasi niifuz sahasini biiyiiltme
hedefi ile Glney ve Dogu Avrupa ile entegrasyon siyasetlerine yogunlasarak tagima
altyap1 yatirimlarina yer verilmeye baslanmistir.

Pan-Avrupa Tasima Koridorlar1 diisiincesinin altyapist  90’li  yillarda
olusturulmustur. 90°da Italya’nin Roma sehrinde gergeklestirilen Avrupa Birligi
toplantilarinda, “Avrupa icin Nakliye Yontemleri” ileri goriisii meydana getirilmistir.
91’de Budapeste kentinde Avrupa i¢ suyolu ve tasima bildirisi kamuoyuna sunulmustur.
Ve ardindan 91°de “Pan-Avrupa Tasima Konferansi” binyesinde bitiin Avrupa igin
tasima planlarini olusturan “Prag Deklarasyonu” yapilmistir. Prag Bildirisi biinyesinde
Avrupa Birligi tasima planlar biitiin tasima ¢esitleri bakimindan goriisiilmiistiir.

199’te  Yunanistan Girit’te gerceklestirilen 2. ve 1997 Helsinki’de
gerceklestirilen 3. konferansta Pan-Avrupa Tasima planlarinin temelleri atilmistir. Bu
politikalarda Birlik Uyeleri arasinda uyumun olusmasi, ilerideki gereksinimlere uyumlu
programlar, nakliye seceneklerinde emniyet ve en mihimi bélge devletleri ve AB aday
devletleri ile iligkiler nakliyat buytkltkleri ile ¢oziimlenmistir.

Pan-Avrupa Tasima Konferanslar1 igeriginde 10 tane tasima koridoru tespit
edilmis ve bu yollara uyumlu altyap1 politikalar1 tasarlanmigtir. Tagima koridorlarinin

hangi iilke topraklarindan gececegi Sekil3.7’de goriilmektedir (Erdal, 2007).
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Sekil 3.7: Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlari(Trans-European Transport
Network. (2005))

3.2.2.2. Koridorlar
Koridor 1

- Baltik Karayolu 445 km., Baltik Demiryolu 550 km., kara-demiryolu.
- Helsinki (Finlandiya). Tallinn (Estonya). Riga (Letonya).

- Kaunas - Klaipeda (Litvanya), Varsova — Gdansk (Polanya). Kaliningrad (Rusya)

Koridor 2

Kara ve demiryvolu, cogunlukla birbirine paralel. Toplam uzunluk 1.830 km.
Berlin (Almanya). Ponzan — Varsova (Polanya). Brest - Minsk (Belamus)

Smolensk - Moskowva - Nizhni Novgorod (Rusya)
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Koridor 3

Kara ve demiryolu. ¢ogunlukla birbirine paralel. Toplam uzunluk 1.640 km.
Berlin - Dresden (Almanya), Wroclaw - Katowice - Krakow — (Polanya),

Lviv — Kiev (Ukrayna)

Koridor 4

Avmupa'y1 Gilneydogu Avrupa’ya baglamaktadur.

Kara ve demiryolu, Tuna ferry baglantisy, hava ve deniz limanlan, kombine tasima,
Toplam uzunluk 3.258 km.

Berlin — Dresden - Numbers (Almanya). Prag — Bmo(Cekoslavakya),
Vivana(Avusturya), Bratislava(Slovakya),

Gyor — Budapeste(Macaristan)

Arad - Craiova — Bucharest — Kdstence (Romanya),

Sofya — Plovdiv (Bulgaristan) Selanik (Yunanistan), fstanbul (Tiirkiye)

Koridor 5

Kara ve demiryolu. Toplam uzunluk 1.600 km.
Venedik — Trieste(ltalya). Koper - Ljubljana - Maribor(Slovenya).
Macaristan Swmun — Budapeste(Macaristan), Uzgorod — Lviv — Kiev(Ukrayna)
Giizergdh A:  Bratislava - Zilina — Kosice(Slovakya)
Rijeka — Zagreb- Osijek(Huvatistan)
Budapeste{Macaristan)
Glizergdh B:  Rijeka - Zagreb(Huvatistan)
Macaristan Smuri — Budapeste(Macaristan)
Glizergdh C:  Ploce — Saraybosna(Bosna-Hersek)

Osijek(Huvatistan)
Budapeste(Macaristan)
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Koridor 6

- Kara ve demiryolu, Koridor 5 ile baglanti, kombine tasuna.
- Toplam vzunluk 1.800 km.

- Gdansk - Katowice(Polonya). Zilina(Slovakya)

- Giizergah A: Grudziadz — Ponzan(Polonya)

-  Giizergah B: Katowice(Polonya). Ostrova(Cekoslavakya) Koridor 4 ile baglanti.

Koridor 7

- Tuna nehir yolu ile Almanya’dan Karadeniz'e: Rhine ve Main nehir yolu ile
- Kuzey Denizi ile baglanti.
- Almanya. Avusturya, Bratislava(Slovakya). Gyor-Gonyii(Macaristan), Hirvatistan

- Swbistan. Ruse-Lom(Bulgaristan). Moldova. Ukrayna. Kdstence(Romanya)

Koridor 8

- Kara ve demiryolu. Durres Limani. Bitola’da kombine tasima. Toplam Uzunluk
1.300 km.
- Durres — Tiran(Aravutluk). Skopje — Bitola(Makedonya),

- Sofya - Plovdiv — Dimitrovgrad — Burgaz — Vama(Bulgaristan)

Koridor 9

- Kara ve demiryolu, liman baglantisi. Toplam Uzunluk 6.500 km.

- Helsinki(Finlandiya), Vyborg — St. Petersburg - Pskov — Moskova - Kaliningrad
(Rusya), Kiev — Ljubasevka(Ukrayna), Kishinev(Moldova), Bucharest(Romanya)

- Dimitrovgrad(Bulgaristan) .Alexandroupoli(Yunanistan)

- Giizergah A: Ljubasevka — Odessa(Ukrayna)

- Giizergah B: Kiev(Ukrayna), Minsk(Belarus),

- Vilnius - Kaunas = Klaipeda(Litvanya), Kaliningrad(Rusya)
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Koridor 10

- Kara ve demiryolu, liman baglantisi. Toplam Uznluk 2.360 km.

- Salzburg{Avusturya) . Villach — Ljubljana(Slovenya),

- Zagreb - Belgrad - Nis(Huvatistan). Skopje(Makedonya). Selanik(Yunanistan)

- Gilizergah A: Graz{Avusturya), Maribor(Slovenya)., Zagreb(Hurvatistan)

= Giizergah B: Belzrad - Novi Sad(Swubistan). Budapeste(hMacaristan)

- Gilizergah C: Nice — Sofya(Bulgaristan) - Koridor 4 Baglantis:,

- Glizergah D: Bitola(Makedonya). Florina - Via Eznata — Izoumenitsa(’Y unanistan).

(Erdal. 2007).

3.2.2.3. Koridor IV

Avrupa Birligi’nin ticaretin blyimesi i¢in yapilmis olan IV numarali koridor
Avrupa’yr Tirkiye’den gecerek Orta Asya ile Orta Dogu’ya ulastiracak 3.258 km
uzunlugunda demiryolu ve karayolundan meydana gelen ve deniz-hava limani
baglantis1 olup, multi modal tasimaciliga imkan veren, ana hat 6zelligindeki muhim

Dogu-Bati koridorlarindan bir tanesidir.

S . ol

Berlin
1 1}
Dresden
Leipzig ‘ —

, Praha

Narnberg t Bratislava

Budapest

Timisoara
Bucuresti

Sekil3.8: Koridor IV (International Maglev Board. http://magnetbahnforum.de)
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3.2.2.4. Avrupa Ulastirma Ag1 (TEN-T Trans European Network for Transport)

Avrupa Birligi 93 senesinde Maastricht Antlasmasi ile ulastirma sebekesinin
blydtilmesi amaciyla bir yargiya vararak “Avrupa Ulastirma Agi1 (TEN-T, Trans-
European Network)” kavrami meydana gelmistir. TEN-T’in meydana getirilmesi ortak
ulagtirma hususunda siyasi, parasal ve kurumsal esaslarin kuvvetlendirilmesi, birincil
olarak i¢ piyasay1 slibvansiyon, iktisadi ve toplumsal birlesmeyi gergeklestirerek “Tek
Avrupa”y1 olusturma hedefine yoneliktir. (Ulastirma Ana Plani Stratejisi, 2005).

TEN-T AB binyesinde seyahatgilerin ve drtinlerin kisitlanmadan dolagiminin
emniyeti bakimindan biyuk 6nem arz etmektedir. Tiim ulastirma modlarin1 kapsayan bu
ag Birlik’teki bitun seyahatgi ve Urtinlerinortalama 1/2 tasimaktadir.

TEN-T 2020 senesinde, 210 i¢ liman, 20.000 km’si minimum hiz1 200 km/sa
olan yiiksek hizli tren olmak iizere toplam 94.000 km demiryolu, 89.500 km karayolunu
kapsayan 294 deniz liman1,366 hava liman1 ve 11.250 km i¢ suyoluna ulagmis olacaktir.

TEN-T’nin 2020 yilina kadar bitirilmesi “ecksik baglant1” olarak adlandirilan
12.500 km demiryolu, 4.800 km karayolu insasin1 kapsamakla beraber, 1.740 km’den
¢ok i¢ suyolu, 12.300 m demiryolu, 3 500 km karayolu buyik oranda iyilestirilecektir.

TEN-T’nin bitirilmesi seyahatci ve yiikk taginma zamanlarin1 biylk oranda
azaltacaktir. 2020 senesine degin tamamlanmasi hedeflenen ve TEN-T’nin ana hatti
ozelligindeki 30 oncelikli projenin bitirilmesi neticesinde énemli bir sure kazanci, yol
tikanikliginda %14 lere ulasan azalma ve gelismis bir demiryolu basarimi saglanacaktir.

2000-2020 seneleri arasinda genellikle AB igerisindeki yiik tagimaciliginin 2/3
oraninda ve yeni liye Ulkelerde ise 2 kat biiyiiyecegi tahmin edilmektedir. TEN-T
projesi ger¢eklesmeden ulastirmadaki bu artisin altindan kalkmanin imkan dist oldugu
ongoriilmektedir. Ozellikle bu agm bitirilmemesi Avrupa Birligi’nin iktisadi biyime
diizeninde de hizin1 kaybetmesine sebep olacagi tahmin edilmektedir.

Ayrica bu agin bitirilmesiyle cevresel faktorler bakimindan biylk kazanclar
olusmasini saglayacaktir. Gergeklestirilen ¢alismalar agisindan 2020 senesindeki CO2
salinimi simdiye oranla %38 artacagi Ongorilmektedir. Fakat TEN-T icin sekillendirilen
30 projenin bitirilmesi ile CO2 saliniminda yiikselisin %4 azalmasi, s6ziin kisas1 senelik
6,3 milyon ton daha diisik CO2 salinmmi meydana gelecektir (Trans-European
Transport Network, 2005).
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3.2.2.5. TEN-T Tarihgesi
TEN-T’nin tarihi kronolojisi su sekildedir:

- 1990: Komisyon Avrupa ulastirma aglan (tasima, eneri ve telekomiimkasyon) ile 1lgili
binnci evlem plamm bemmsed.

- 1993: Avrupa ulagtirma aglar Maastricht Anlasmasi ile yasal bir temele kavugtu.

- 1994: Belirh 14 TEN-T projest Essen Avrupa Konseyi tarafindan uvgun bulundu.

- 1995: TEN-T 1n desteklenmesi icin vapilan finansal diizenlemeler benimsendi.

- 1996: TEN-T kilavuzu berumsendi.

- 2001: TEN-T Eilavuzu'nun liman altyapilanyla ilgili kismunmn (demz ve i¢ limanlar 1le
intermodal terminaller) genigletilmesi bemimsendi.

- 2003: Komisvon tarafindan oncelikli veni proje dnerileri ve finansal kaynak saglanmasa
i¢in bir grup olugturuldu.

- 2004: 30 dncelikli proje ve %620 oramnda artirilmis fon ile olusturulan revize kilavuz ve
finansal dizenlemeler berumsends.

- 2005: Komisvon tarafindan AB komsu filkelerini TEN-T e baglayacak yeni aks projelen

“Yiitksek Seviyeli Grup (High Level Group)™ adi verilen i¢in bar grup olugturuldu.

(Trans-European Transport Network, 2005).

Sekil 3.9: TEN-T ve Pan Avrupa Ulastirma Koridorlar:
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3.2.2.6. 2020 Yilina Kadar Bitirilmesi Planlanan 30 Oncelikli TEN-T Projeleri

2020 yilina kadar bitirilmesi planlanan 30 6ncelikli TEN-T projeleri sunlardir:

1. Berlin — Verona / Milan — Bologha —
Naples — Messina — Palermo demiryolu hatta

16. Sines/Algeciras — Madrid - Paris naviun

demiryolu hatts

2. Paris — Britksel — Cologne — Amsterdam —
Londra hizli demiryolu hatts

17. Paris — Strashourg — Stuttgart — Viyana —
Bratislava demiryolu hatts

3. Giiney - Bat1 Avrupa hizli demiryolu hatts

18. Rhine / Meuse — Main — Danube i¢

Divaga — Ljubljana — Budapeste — Ukrayna
simr1 demiryolu hatts

suyolu akst

4. Dogu hizli demiryolu hattt 19. Iberya (Ispanya - Portekiz) yarimadasi
hizli demiryolu hatts

5. Betuwe hatt1 20. Fehmarn belt demiryolu hatt:

6. Lyons — Trieste — Divada / Koper — | 21. Deniz hatlar

7. Igoumenitsa / Patras — Atina — Sofya —
Budapeste Otoyol aksi

22. Atina — Sofya — Budapeste — Viyana —
Prag — Nuremberg / Dresden demiryolu hatt

8. Portekiz / Ispanya — Avrupa ¢cok - modlu
aks

23. Gdansk — Varsova — Brno / Bratislava —
Viyana demiryolu hatti

0. Cork — Dublin — Belfast — Stranraer

24. Tyons / Genoa — Basle — Duisburg —

demiryolu hatts Roterdam / Antwerp demiryolu hatt:

10. Malpensa havalimani 25. Gdansk — Brno / Bratislava — Viyana
karayolu aks1

11. Oresund baglantiz 26. Irlanda / Birlegik Krallik / kita Avrupa’si
demiryolu / karayolu aks:

12. Iskandinav iiggeni demiryolu / karayolu
aks1

27. Varsova — Kaunas — Riga — Tallinn —
Helsinki “Baltik Demiryolu™ hatt1

13. Birlegik Krallik / Irlanda / Beneliiks
karayolu aks1

28. Britksel — Litksemburg — Strasbourg
demiryolu hatt: tizerinde ‘Eurocaprail’

14. Bat1 sahili ana hatf

29. Ionian / Adriatik demiryolu hatts
intermodal koridor

15. Galileo

30. Seine — Scheldt i¢ suyolu aks1
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Sekil 3.10: Oncelikli 30 TEN-T Projesi (Trans-European Transport Network)

3.2.3. Birlesmis Milletler Avrupa-Asya Koridorlari
3.2.3.1. Asya Otoyolu

Bu Otoyol 32 Asya devletini kapsayan ve Avrupa kitasina baglayan 141.000 km
parcalara ayrilmis karayolu koridoru projesidir. Asya Otoyolu projesi Avrasyadaki
milletleraras1 karayolu tasimaciliginin fazlalasmasina tesvik etmek gayesiyle 1959
yilinda baglatilmistir. Projenin 1960-1970 seneleri arasindaki ilk evrelerinde Onemli
yollar kat edilmesine karsin, proje 1975 yilinda parasal yardimlarin aktarilmamasi
sebebiyle duraganlagmustir.

1980-1990’11 senelere ulasildiginda Avrasyadak isiyasi ve iktisadi degisimler
Asya Otoyolu projesine tekrardan hiz saglamistir. Asya Otoyolu projesi ESCAP
Komisyonunca destek verilen Asya Kara Tasimaciligi Altyapisinin  Gelistirilmesi
(ALTID-Asian Land Transport Infrastructure Development) projesinin 3 6nemli Kkesiti
arasina girmistir. ALTID projesi Asya Otoyolu projesinden baska Kara Tasimaciliginin
Kolaylastirilmasi ve Trans-Asya Demiryolu projelerini de icermektedir.

Bangkok sehrinde 18 Kasim 2003 tarihinde yapilan devletlerarasi goériismede
Asya Otoyolu projesine dahil 32 devletten 28’i Asya Otoyolu igin tasarlanan
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“Hiikiimetleraras1 Antlasma” onaylamistir. Bahsedilen anlagsma Asya’daki milletlerarasi
otoyollarin gelisiminin tasarlanmasi igin bir sistem meydana getirmekle beraber, lye
devletlere Asya Otoyolu agmin islemsel faydaliligin ve Kalitesinin yukseltilmesi igin
kurumsal ve teknik hususlarin miinazara edilebilecegi bir ortam meydana getirmistir.
Gunimuze degin Asya Otoyolu aginin iyilestirilmesi amaciyla 26 milyar USD
para harcanmig ve beraberinde bitirilebilmesi icin daha 18 milyar USD ihtiyag¢ vardir.
UNESCAP sekreterligi tiye devletlerin karayolu nakliye hacmini ve faydalarinin
yukseltilmesi icin parasal kaynaklarin tespit edilmesi konusunda ¢alismaktadir
(United Nations-ESCAP, Transport Division, www.unescap.org/ttdw/index.asp).
3.2.3.2. Asya Otoyolu Projesine Uye Ulkeler

Asya Otoyolu Projesine liye iilkeler sunlardir:

1. Afganistan 12. fran 23. Ozbekistan
2. Azerbaycan 13. Japonya 24. Pakistan

3. Banglades 14. Kambogya 25. Rusya

4. Butan 15. Kazakistan 26. Singapur
5. Cin 16. Kirgizistan 27. Sri Lanka
6. Endonezya 17. Kuzey Kore 28. Tacikistan
7. Ermenistan 18. Laos 29. Tayland 3
8. Filipinler 19. Malezya 30. Tarkiye

9. Gliney Kore 20. Mogolistan 31. Turkmenistan
10. Gircistan 21. Myanmar 32. Vietnam
11. Hindistan 22. Nepal

3.2.3.3. Asya Otoyolu Tasarim Standartlar:

Asya Otoyolu klaslandirma ve dizayn standartlari otoyol aginin iyilestirme,
yapim Ve onarimi igin en KiclK standartlar1 tamimlamaktadir. Uye devletlerden yeni
glizergahlarin ingasiya da var olan giizergahlarin iyilestirilmesi veya onariminda dizayn
standartlarinda yer alan kosullar1 yerine getirilmesi hususunda yiiksek ¢abanin
gosterilmesi talep edilmektedir. Yol kimelerinin ve bu kiimelerin toplam ag igerisindeki

yuzdeleri Tablo 3.3’te verilmistir.
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Division http://www.unescap.org)

Tablo3.3:Asya Otoyolu Yol Siniflandirmasi(United Nations-ESCAP. Transport

. . | Tasarmm Uzunluk | Ag icindeki
Smmf Aqgklama Kaplama tipi Hiz (kmv/s) | (km) oram (%)
Erisim Asfalt
Ana Yollar | kontrollii kaplama veya 60-120 20.284 14
otoyol beton yol
foly sty | AStlt
Simf 1 A kaplama veya 50-100 18.998 13
baéliinmiis b L
eton yol
yol
Astalt
Simf 11 2 seritli kaplama veya 40-80 52.283 37
beton yol
Cift bitiim
Sumf 111 2 seritli katmanh sathi 30-60 36.487 26
kaplama
Sif 1T alta 12.265 9
Bilinmeyen 919 1

Asya Otoyolu arazi egimleri ve bu egimlere gore yol siniflarindaki hiz sinirlar
Tablo 3.4’te gosterilmektedir.
Tablo 3.4:Asya Otoyolu Arazi Tipine Gore Hiz Simirlari(United Nations-ESCAP.

Transport Division http://www.unescap.org)

Arazi tipi | Egim (%) | Ana Yollar* | Simf I* Simf IT* Simf IIT*
Diiz 0-10 120 100 80 60
Yokus 10-25 100 80 60 50
Daghk 25-60 80 50 50 40
Sarp 60 ve iistil 60 50 40 30
* km/s
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3.2.3.4. Asya Otoyolu Ag:
32 Asya devletinin tiyesi oldugu projenin otoyol agi Sekil 3.11°de verilmistir.

‘ Asya Otoyolu Giizergahlar |

e PAPUA
R e - NEW GUINEA
2007 ~— Rt P sty

Sekil 3.11:Asya Otoyolu Ag1
3.2.3.5. Trans-Asya Demiryolu Projesi

ALTID projesinin 3 pargasindan biri olan Trans-Asya Demiryolu (TAR, Trans-
Asian Railway) projesi BM Asya-Uzak Dogu Ekonomik Komisyonu (ECAFE)
onderliginde 1960’1 yillarm basinda 6ncelikli olarak Iran, Pakistan, Hindistan,
Banglades, Giineydogu Asya (zerinden Istanbul’u Singapur’a baglayan araliksiz
14.000 km tren yolu ve gelecek icin Afrika-Avrupa arasinda bir tren yolu agi olarak
meydana gelmistir.

1970°1i senelerde ECAFE’nin UNESCAP’a doniismesinde sonra projenin de
icerigi biuyitilmis, multimodal tasimacilik ve kirsal bdlge eklentileri de projeye
eklenmigtir. Proje glnimizde 28 UNESCAP devletini iceren ve Biyik Okyanus
sahillerinden Avrupa Kitasina kadar ilerleyen 81.000 km demiryolu sebekesini meydana
getirmektedir.

1994-2001 seneleri arasinda TAR ag1 ihtiyaglari igin fizibilite islemleri
hazirlanarak var olan tren yolu ag1 betimlenerek altyap: noksanliklari tespit edilmistir.
Birinci ¢alisma Kore, Rusya, Mogolistan, Kazakistan ve Cin tizerindeki 32.500 km’lik
tren yoluagi icin gergeklestirilmistir. Bundan sonraki ¢alismalar ise Tayland, Singapur,
Myanmar, Malezya, Laos, Endonezya ve Vietnam Uzerindeki 22.600 km, Turkiye, Sri

Lanka, Pakistan, Nepal, Iran, Hindistan ve Banglades (izerindeki 22.600 km ve sonuncu
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calisma Ozbekistan, Tiirkmenistan, Tacikistan, Kirgizistan, Kazakistan, Gurcistan,
Azerbaycan ve Ermenistan iizerindeki 13.200 km uzunlugundaki tren yolu aglarinda
gerceklestirilmistir (Sekil 3.12).

2004 senesinde TAR icin Anlasma olusturulmus ve ayrica demiryolu aginda
Kazakistan-Cin, Mogolistan-Belarus, Polonya-Rusya arasinda tanitim amagli blok
konteyner tren seferleri yapilmistir.

[ Trans-Asya Demiryolu Ag |

Sekil 3.12: Trans-Asya Demiryolu Ag1 (United Nations-ESCAP. Transport Division
http://www.unescap.org)

TAR projesi i¢in hazirlanan Anlagsma, 2006°da Giiney Kore’nin Busan sehrinde
gerceklestirilen bakanlar goriismesinde 28 UNESCAP (yesi devletten 18 tanesinin
katilmi ile imza edilmistir. Bahsedilen anlasmayi imzalayan devletler; Turkiye,
Azerbaycan, Ermenistan, Kazakistan, Cin, Tacikistan, Gliney Kore, Kambogya, Iran,
Endonezya, Laos, Mogolistan, Ozbekistan, Nepal, Tayland, Rusya, Sri Lanka ve
Vietnam’dir.

Projenin, ortaya koyacagi aktif demiryolu tagimaciligi ile Avrasya devletlerinde
ticaret ve is diinyasiin gelismesine katki saglayarak, bolge halkina daha fazla ¢alisma
imkan1 saglamast umulmaktadir. Avrupa-Asya arasinda milletleraras1 yiik tagima
gereksinimine buyik oranda yanit vermesi umulan projenin 6teki mihim faydas: da
saglayacagi refah ile Gcra yerlerde bulunan ilke halkina bir¢ok tercih sunarak esit hayat

olanag: sunacak olmasidir. Ayrica demiryolu tasimaciligi dogayla uyumlu ve zararsiz
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tasimacilik ¢esidi  oldugundan bolge devletlerinin  dogasal mirasina da fayda
saglayacaktir (http://www.unescap.org/ttdw/index.asp).
3.2.3.6. UNECE-UNESCAP Avrupa-Asya Ulastirma Baglantilar1 (EATL)

Globallesen ve kapital hale doniisen ekonomilerin bolgeler arasi ve bolgesel
turizm ve ticaret imkanlart buyik oranlarda yikselirken, gelismekte olan Glkelerin
bircogu yeterli olmayan ulastirma altyapist sebebiyle bu imkanlarin1 tam manasiyla
kullanamay1p sikismaktadir. Ulastirma kanunlari tilkeden Ulkeye degisiklik arz ederken,
yavas ve fazla zaman alan sinir gegis islemleri bu problemleri daha da ¢ogaltmaktadir.
Bu kisitlamalarin ortadan kalkmasi i¢in BM bolgesel komisyonlar1 BM Kalkinma
Hesabindaki ayirdig1 finansal kaynaklardan yararlanarak ulagtirma aglarinin yapilmasi
ve var olan baglantt {ist smirnin arttirilmast igin - ortak projeler meydana
cikartmaktadirlar.

BM’nin 2 6nemli komisyonu UNESCAP veUNECE liderliginde, 2002 senesinde
Avrasya’daki 18 devletin katilmi ile bolgedeki var olan demiryolu ve karayolu
baglantilarinin iyilestirmesi ve belirlenmesine yonelik Avrasya Ulastirma Baglantilart
(EATL, Euro-Asian Transport Linkages) adinda bir proje sunulmustur.

EATL icin uzman bir grup hazirlatilmig, Uye devletler bu baglamda
degerlendirmekle beraber, ag iistlinde gerceklesmesi gereken birincil projeler tespit
edilmektedir. Cografi veri yontemleri bilgi tabani kullanimi, transit tagimaciligin
onlndeki puruzlerin tespit edilmesi ve bu pdrizlerin minimize edilmesi igcin uzman bir
grup eliyle baslangi¢ caligmalar1 yapilmaktadir.

Gelismis, biitiinlestirilmis Avrasya baglantilar1 i¢in uzman grup giiniimiize degin
4 defa toplanmustir. Proje blnyesinde ayrica ulastirma yapilarinimn basitlestirilmesi igin
bircok laboratuar ¢alismasi da yapilmistir (United Nations-ECE, Transport Division
http://www.unece.org/trans/welcome.html).

2000 senesinde UNESCAP ve UNECE’nin Avrasya tasima baglantilari i¢in
meydana getirdigi ortak stratejik goriniimde 4 6nemli Avrasya tasima sebekesi tavsiye

edilmistir. Tavsiye edilen bu koridorlar sunlardir:

1. Trans-Sibirya: Avrupa (Pan-Avrupa 2, 3 ve 9 numarali koridorlar) — Rusya
Federasyonu — Japonya ve Rusya Federasyonu’ndaki kollar:
a. Kazakistan — Cin ve Kore

b. Mogolistan — Cin
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2. TRACECA: Dogu Avrupa (Pan-Avrupa 4, 7, 8, 9 numarali koridorlar) —

Karadeniz— Kafkasya — Hazar Denizi — Orta Asya

3. Giiney Koridor: Giiney-Dogu Avrupa (Pan-Avrupa 4 numarali koridor) — Tiirkiye
— Iran ve Iran’daki kollar:

a. Orta Asya — Cin

b. Giiney Asya — Giiney Dogu Asya/Giiney Cin

4. Kuzey-Giiney Koridor: Kuzey Avrupa (Pan-Avrupa 9 numarali koridor) — Rusya
Federasyonu ve kollar:

a. Kafkasya — Basra Korfezi

b. Orta Asya — Basra Korfezi

Asya-Avrupa Ulagtirma Baglantilar1 demiryolu ve karayolu aglart Sekil 3.13 ve

Sekil 3.14’te sunulmustur.

EATL Karayolu Giizergahlar - .

v _ L
L Rauee
osrd -
o
¥ T e Farry Urks . g™
Pty O i e g

w

Sekil 3.13:Avrupa-Asya Ulastirma Baglantilar1 Karayolu Ag (United Nations-
ECE. Transport Division http://www.unece.org)
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EATL Demiryolu Giizergéahlar i o

ECE. Transport Division http://www.unece.org)
3.2.3.7. UNECE Tarafindan Belirlenen Hatlar AGC ve AGTC
Turkiye, Avrupa Ekonomik Komisyonu (AEK) eliyle gelistirilen Milletlerarasi

Onemli Kombine Tasimacilik Hatlari ve Bagl Tesisleri Antlasmasma (AGTC:
European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related
Installations) ile Milletleraras1 Ana Demiryolu Hatlari Avrupa Antlagmasi (AGC:
European Agreement on Main International Railways Lines) taraf olan devletlerdendir.
Bu antlagsmalar ile milletleraras1 seviyede ehemmiyet arz eden demiryolu
giizergahlarinin ingasi, altyapr standartlarinin yapilmasi ve tesislerinin gelistirilmesi
amaglanmaktadir (Ulastirma Ana Plani Stratejisi, 2005).
3.2.4. Tiirkiye ile Tlgili Diger Ulastirma Koridorlar1 ve Baglantilar
3.2.4.1. Kuzey Giiney Ulastirma Koridoru

Birlesmis Milletler Asya Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonunun ALTID
projesi bat1 dogu ¢izgisinde tren yolu ve otoyol hatlar tespit edilmis fakat projelerde
amacglanan gelismeler gergeklestirilememistir. BM ALTID projelerinde Hindistan,
Rusya ve Iran bulunurken, Avrupa Birligieliyle TRACECA projesine bu devletlerin
sokulmamas1 Uzerine Rusya, Hindistan ve Iran Eyliil 2000 tarihinde Giiney-Kuzey
Koridorunun yapilmasi anlagsmasina imza atmiglardir.

Bu proje ile Hindistan’dan ¢ikan yik gemileri Basra Korfezi'ndeki iran

limanlarina bosaltilarak Hazar Denizi’ne karayolu ile sevk edilecek ve oradan da gemi
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ile Rusya’nin Astrahan kentine vararak, Volga Nehri ve kanallar1 vasitasi ile Orta
Avrupa ve Iskandinavya’ya degin tasinabilecektir.

Baslangicta bu 3 devletin olusturdugu bu hatta Uzakdogu, Ortadogu, Orta Asya
ve Avrupa’dan 20’den fazla tlkenin antlasmaya taraf olmak ve isbirligi yapmak icin
basvuruda bulunmustur. Boylelikle koridorun, Bati-Dogu ticaretinin  gitgide
Karadeniz’in Uzerindeki topraklarda strdurulecek bir sisteme doéniisecegi meydana
cikmustir.

Guney-Kuzey Koridoru Moskova’dan Bombay’a kadar uzanan bir koridor
olarak diisiiniildiigiinde, Bombay’dan yola ¢ikan bir yiikk gemisinin Siiveys Kanali’ndan
gecerek Soci limanina ulastirilmast ve oradan da karayolu ile Moskova’ya taginmasi
icin yol almasi gereken mesafe 16.000 km kadarken Bu Koridor ile bu mesafe 6.000
km’ye kadar inmektedir. Rus uzmanlara gore Kuzey-Giiney Koridoru nakliye suresini
minimum 10-12 gun azaltirken tagima giderlerini de Yilzde 15-20 oraninda
diistirecektir.

Kurucu 3 devletin koridordan yiik tasima haricinde birtakim siyasi beklentileri
de bulunmaktadir. Mesela; Rusya Federasyonu Avrupa Birligi’nin TRACECA ile
yeniden canlandirmaya ¢alistigi Ipek Yolu’nu bu koridor ile by-pass etmeyi amaglarken,
fran Hindistan ve Orta Asya ile ticareti gelistirerek siyasi ve iktisadi kazanimlar sahibi
olmay1 arzulamaktadir. Hindistan ise drlinlerini Orta Asya, Rusya ve Dogu Avrupa
piyasalarina aktarirken Orta Asya’daki ¢ogu enerji kaynaklarina da erisebilecektir
(Ulastirma Ana Plani Stratejisi, 2005).

Kuzey-Giiney ulastirma koridoru Sekil 3.15’te gortnttlenmektedir.

Sekil 3.15:Kuzey-Guney Koridoru (Ulastirma Ana Plam Stratejisi. (2005).
Istanbul: ITU Ulagtirma ve Ulasim Araglar1 Uygar Merkezi)
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3.24.2. KEI Az

Karadeniz bolgesinde var olan ulastirma yapisinin uygun hale getirilmesi,
iyilestirilmesi ve multimodal sekle getirilmesi gayesiyle Istanbul’da 25 Haziran 1992
tarihinde, Arnavutluk, Bulgaristan, Ermenistan, Gurcistan, Moldova, Romanya,
Turkiye, Ukrayna ve Yunanistan arasinda Karadeniz Ekonomik Isbirligi Zirvesi
Deklarasyonu imza edilmistir.

Tirkiye Cumhuriyeti KEI Dénem Baskanhigi vazifesine devam ederken ve
TRACECA projesi ve TEN Koridorlarin1 bitinleyici 6zellikte Karadeniz’de bir “Cevre
Ulastirma Koridoru” (Black Sea Ring Corridor) kurulumuna yoOnelik tavsiyede
bulunmustur. 2001 yilinda, Rusya Federasyonu’'nda gergeklestirilen Ulastirma
Bakanlar1 zirvesinde Karadeniz Cevre Ulastirma Koridoru ile beraber, KEI iiyesi
devletlerin ulastirma konusunda birliktelik i¢in Ulastirma Calisma Grubu tarafindan
olusturulan KEI Ulastirma Eylem Plani’na onay vermislerdir. KEi Ulastirma Eylem
Planr’min hedefi, KEI ulkelerinin iktisadi, sosyal, cevresel ve emniyet ile ilgili
gereksinimlerine fayda saglayacak, bolgesel degisikliklerini minimize edecek ve bolge
altyapisini, Avrupa’y1 Orta Asya ile birlestiren plan ve projeler araciligiyla Pan-Avrupa,
Trans-Avrupa ve Avrasya Koridorlarina baglayacak siirdiiriilebilir bir ulastirma aginin
gelistirilmesidir.

Subat 2004 tarihinde gerceklestirilen KEI Ulastirma Calisma Grubu zirvesinde
Tiirkiye’nin daha once sundugu “Cevre Ulastirma Koridorunun taslak haritast da
tartisitlmistir. Bahsedilen taslak harita tizerinde ¢aligmalar surmekte olup Sekil 3.16’da

verilmistir.

KEI ULASIM AGI
MEVCUT

PLANLANAN

Sekil 3.16: KEI Ag1 (Ulastirma Ana Plam Stratejisi. (2005). Istanbul: iTU
Ulastirma ve Ulasim Araclar1 Uygar Merkezi)
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3.2.4.3.EIT Az

Pakistan, iranve Turkiye devletleri tarafindan olusturulan bir isbirligi orgiitii
olan Ekonomik Isbirligi Teskilat1 (EIT-ECO) SSCB’nin dagilmasiyla Afganistan,
Azerbaycan, Ozbekistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tirkmenistan ve Tacikistan’in
katilimu ile iiye devletler 10’a yiikselmis bir organizasyon haline doniismiistiir.

Ekonomik Isbirligi Teskilat1 ulastirma sahalarindaki etkinlikleriyle, bolgedeki
yuk ve yolcu tasimaciliginin kisa, orta ve uzun vadede zorluklarin asilmasini amag
edinmistir. Bu baglamda, isbirligi bolgedeki demiryolu ve karayolu sebekenin Giiney-
Kuzey ve Bati-Dogu dogrultusunda gelistirilmesi, var ise var olan yol kapasitesinin
arttirtlmasi, yok ise baglanti gilizergahlarmin olusturulmasini hedeflemektedir. Diger
taraftan, EIT iiyesi devletlerin giimriik yoneticileri arasindaki isbirligi olusturularak

transit gegiglerin oniindeki zorlugun kaldirilmasi hususunda g¢alisilmaktadir (Sekil 3.17).
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Sekil 3.17: EIT Tiirkiye Karayolu Ag (Ulastirma Ana Plam Stratejisi. (2005).
Istanbul: ITU Ulagtirma ve Ulasim Araclar1 Uygar Merkezi)

3.2.4.4. TEM ve TER Projeleri
3.2.4.4.1. Kuzey-Giney Avrupa Otoyolu (TEM) Projesi

On Avrupa devletinin bir araya gelmesi ile 1977 senesinde Helsinki Nihai
Belgesi kararlar1 paralelinde baslatilan TEM (Trans-European North-South Motorway)
projesine gunumuzde Bosna Hersek, Giircistan, Lituanya, Hirvatistan, Tiirkiye,
Romanya, Polonya, Italya, Avusturya, Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Slovakya,
Macaristan olmak lzere 13 devlet iiye olmus haldedir. Bu proje ile Karadeniz, Ege,
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Adriyatik ve Baltik’1birbirine entegre hale getiren ¢aga uygun karayolu ve ekspres yol
ozelliginde bir ag yapimin1 ve idaresini hedeflemektedir.

Hepsi minimum 2 seritli ve boliinmiis sekilde olmasi kayd: ile yiiksek kapasitesi
ve standartlar1 ile emniyetli, rahat ve hizli bir ulasima olanak saglayan TEM Projesinin,
2003 senesindeki toplam uzunlugu 23.858 km olup Turkiye igerisinde kalan ag
uzunlugu 6.921 km’dir. Bu uzunluk butinTEM’in %29’unu meydana getirmekte olup,
ulkemizden gegen agin pargasi Sekil 3.18’de ve TEM agmin biitiin hatlar1 da Sekil

3.19’da verilmistir.
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Sekil 3.18: Tiirkiye’deki TEM Yollar1 (Ulastirma Ana Plam Stratejisi. (2005).
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Sekil 3.19: TEM Giizergahlar: (United Nations-ECE. Transport Division

http://www.unece.org)
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3.2.4.4.2. Kuzey-Guney Avrupa Demiryolu (TER) Projesi

Avrupa kitasi biinyesinde uyumlu, faaltren yolu ve kombine tasimacilik
duzeneklerinin ilerlemesine destek saglamak icin 1990 senesinde olusturulan TER
(Trans European North-South Railway Project) Projesine ¢agimizda biiyiik kismi
Avrupa devletlerinden meydana gelen 16 iiye iilke vardir. Bu tilkeler sunlardir:

Tirkiye, Bulgaristan, Yunanistan, Litvanya, Rusya, Polonya, Giircistan,
Romanya, Cek Cumbhuriyeti, Slovenya, Slovakya, Bosna Hersek, Hirvatistan,
Macaristan, Avusturya, italya (Sekil 3.20).

TER, projeye dahil olan dUlkelerdeki tren yolu hatlarmin gelistirilmesini
saglamaktadir. TER projesinin tasarlandig1 bigimde hayata gecirilmesi neticesinde Bati-
Dogu arasinda tren yoluyik ve yolcu trafiginin fazlalasmasi olacak sekilde bir degisim
tahmin edilmektedir. Ayn1 zamanda TER Projesi, Bati-Dogu milletlerarasi kombine
tasimaciliginda demiryolu avantajini saglayacaktir.

Tiirkiye’de bulunan karayolu aglar1 ve ulastirma koridorlar1 bir bitiin halinde
Sekil 3.21°de verilmistir.

KUZEX—GUNEY AVRUPA
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Sekil 3.20: TER Giizergahlar (United Nations-ECE. Transport Division
http://www.unece.org)
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Sekil 3.21:Ulkemizdeki uluslararasi karayolu aglar1 ve ulastirma koridorlar
(Ulastirma Ana Plam Stratejisi. (2005). istanbul: iTU Ulastirma ve Ulasim
Araclan Uygar Merkezi)

3.3. AVRUPA-ASYA ULASTIRMA KORIDORLARI UZERINDEKI ULKELER,

TURKIYE VE CiN
3.3.1. Giizergah Uzerindeki Ulkelerin Mevcut Ulastirma Altyapilar

Tarihi Ipek Yolunun Avrupa’yr Cin’e baglayan ve belli Glkelerden ilerleyen bir
rotas1 vardi. Fakat cagimizda Asya-Avrupa ulastirma koridorlarini, hemen hemen bitin
Asya Ulkelerini iceren karisik bir sebeke bigimindedir.

Dogu Avrupa’dan ¢ikarak Kicik Asya ve Merkez Asya’dan ilerleyerek Gliney
Dogu Asya’ya ulasan hatlar (zerindeki muhim tilkelerin ulastirma altyapilarina dair kisa
veriler sunlardir:

e Azerbaycan

Denizcilik

Deniz filosunda 8 demiryolu feribotu, 2 Ro-Ro, 34 tanesi tanker ve 26 kuru yik
kargo gemisi bulunduran Azerbaycan toplam 316.000 ton kapasiteli 70 araca sahiptir.

Bakii Milletleraras1 Deniz Limam1 7/24 hizmet vermektedir. Bu liman, 4 ana

terminale sahiptir.
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Demiryolu

Azerbaycan demiryollar1 yolcu ve kargo tasimacilifinin biiylik bir kismini
tastyan uzun bir sebekeye sahiptir. 1.272 km’si elektrikli, 815 km’lik kismu ¢ift hatli ve
isletme uzunlugu 2 117 km olup, toplamda 2.932 km’lik demiryolu agina sahiptir.

Bu agda 12’si konteyner yiikleme ve 3’1 (Khyrdalan, Gyanjja ve Kyshly) agir
konteyner yiiklerinin isletmesine uygun toplamda 176 istasyon mevcuttur.

Karayolu

Azerbaycan Uzak Dogu’yu Orta Asya ve Kafkasya iizerinden Avrupa’ya
baglayan en kisa koridorda bulunur.18.099 yerel kullanimi ve 6.882 km ulusal olan
toplam 24.981 km karayolu ag1 vardir. Yalnizca bu karayolu agimin 191 km’lik bélimu
4 seritli otoyoldur.

Karayolu ag1 biitiin deniz limanlari, demiryolu istasyonlari, havaalanlari, koyler,
bolgeler, sehirler ve sinir gegislerine kadar bagintilara sahiptir.

Ulkeleraras: tasit ilerleyisinin saglandig1 ana ulastirma hatlari; fran smirindan
Rusya sinirma uzanan toplam 521 km uzunlugundaki iran-Astara-Bakii-Rusya rotasi ile
Giircistan sinirina kadar toplam 503 km uzunlugundaki Kazakh-Gynadja-Alyaty-Bakii
rotasidir (TRACECA Tirkiye, http://www.traceca.org.tr).

e Bulgaristan

Denizcilik

Burgaz ve Varna %60'lik uluslararas: ticaret ylik tagimacilig ile en 6nemli iki
limandir. Burgaz ve Varna limanlarinda sivi ve kuru yiikler, Ro-Ro araglari, konteyner
terminalleri i¢in bircok palamar yerleri mevcuttur. Burgaz ve Varna limanlar
demiryollar1 ve karayollar ile baglantilidir
(TRACECA Turkiye, http://www.traceca.org.tr).

Demiryolu

Bulgaristan 265 km'si genis ray aciklig1 olan ve 4.055 km'si standart ray agikligi
olan toplam 4.320 km demiryolu sebekesine sahiptir. Yaklasik 2.846 km’si elektrikli ve
969 km ¢ift hattir. Sistemde 348 istasyon bulunmaktadir. trafikte olan artistan dolay1
yolcu istasyonlari, konteyner terminalleri ve yik depolari hizmet etmekte zorluk
cekmektedirler.

Demiryolu aginin geneli saatte 80-120 km hiza gore dizayn edilmistir. Yalnizca
150 km demiryolu hattinda saatte 130 km'ye ¢ikabilmektedir. Istasyonlar arasinda trafik
hizin1 kisitlayan istasyon makaslarinda azami hiz saatte 100 km'dir.

Ana demiryolu hatlari:
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v Plovdiv-Svinlengrad/Vidin-Sofya-Kulata
v’ Sofya-Kalotina

v Varna/Burgas-Sofya-Gjueshevo

v Varna/Sofya/Dimitrovgrad-Ruse

Karayolu

Yollarin ¢ogunlugu 6 ve 7,5 m genisliginde iki seritli yoldur. Bulgaristan’da
karayollarmin yaklasik %90'lik kismi asfalt kaplamadir ve toplam ag1 37.288 km’dir.

Bulgaristan Karayollar1 Yo6netim Kurumu’nca g¢alistirilan 331 km otoyol, 2.969
km 1. smuf yol, 4.012 km 2. smf yol, 11.731 km 3. sinif yol ve de 245 km yol
baglantilarindan olusan toplam 19.288 km uzunlugunda karayolu bulunmaktadir. 4.
siif karayollar1 belediyelerin sorumlulugu altindadir.

Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlarindan IV, VIII, IX, X nolu 4 6énemli koridor
Bulgaristan’dan gegmektedir.

Ekonomik sorunlar neticesinde ana yollarin yaklasik %281 iyi durumda degildir.
Avrupa finans kurumlari ve Avrupa Birligi’nin sagladigi desteklerle Pan-Avrupa
akslarida ve transit yollar rehabilitasyon projeleri yapilmaktadir. Onemli akslar1 TEN
ile  biitlinlestirerek ~ Avrupa  standartlarina  ¢ikarilabilmesi  i¢in  c¢aligmalar
strdurtlmektedir.

e Gurcistan

Denizcilik

Yiiksek kapasiteli Batum ve Poti limanlar1 haricinde Kulevi ve Supsa adinda 2
o6nemli liman1 daha bulunmaktadir.

Demiryolu

Giircistan ulagtirma sisteminin temel yapilarindan bir tanesi de demiryollaridir.
Tiflis ve Poti arasindaki ilk hat 1872 senesinde yapilmistir. Azerbaycan dogalgazinin
diinya piyasalarina acan Bakii-Tiflis ve Samtredia-Batum arasindaki 2. bolim 1883
senesinde hizmete agilmustir.

Giircistan demiryolu aginin yaklasik %90'lik boliimii elektrikli olup, toplamda
1.575 km’lik ag mevcuttur. Yaklasik 290 km’lik boliimii ¢ift hattir. Agda 126 istasyon
vardir. Minimum hiz 25 km/sa’li olupmaksimum hiz 120 km/sa'tir. Sinyalizasyon

sistemi Avrupa Birligi standartlarina uyumlu hale getirilmistir.
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Karayolu

Giircistan’in karayollarinin %44 asfalt kaplamadir. Bu yollarin 15.415 km
yerel yol, 3.326 km sehir i¢i, 1.474 km uluslararast yol olup toplam uzunlugu 20.215
km yol mevcuttur.

Dogu-bat1 yonlerindeki ana akslar sdyledir:
v' Kirmizi Koprii (Glircistan Azerbaycan sinirt) - Tiflis -Poti - Khasuri -
Sarp (Gdrcistan - Tiirkiye sinir1) 481 km
v Khashuri - Akhaltsihe- Vale(Gircistan-Tiirkiye sinir1) 103 km
v Sadokhlo(Glrcistan-Ermenistan sinirt) -Marneuli- Tiflis63 km
o Kazakistan

Denizcilik

Aktau Limani Hazar Denizi'nin dogu sahilinde bulunan ve Kazakistan'da yag
stoklar1, ham yag ve kargo tasimaciligi yapan tek denizasiri ulastirma limanidir. 1999
senesi Aktau limani icin milat niteligindedir. Isletme yapist ve liman altyapisi
gelistirilmis, yenileme projeleri tamamlanmustir.

1999 senesinde limanin yenilenmesinin ilk agsamasi bitirilmistir. Bu yenileme ile
yiikleme kapasitesi 1.55 milyon tona cikarilmistir. Yenilemeden sonra, Aktau limani
cagdas ve fonksiyonel bir terminale dontismiistur
(TRACECA Turkiye, http://www.traceca.org.tr).

Demiryolu

Kazakistan demiryolu ag1, 4.100 km’si elektrikli, 4.800 km’si ¢ift hat olmak
tizere toplam 14.200 km’dir.

Milli demiryolu hattinda 351’1 yiik tasimaciligindan sorumlu olup toplamda 751
istasyon vardir.

Karayolu

Kazakistan’da milli yollarin uzunlugu yaklagik 23.000 km'dir. Ulusal yollarin
cogunlugu tas, asfalt ve ¢akil (%99) meydana gelmektedir. Milli yollarin %81°i G¢lncl
ve dordiincii siif yollar olup, 2 seritli ve toplam 6-7 metre genisligindedir. Birinci sinif
4 seritli yollarin toplam uzunlugu, milli yollarin %1'ine denk gelmektedir. 12.000 km’si
zay1f durumda olan yerel yollarin toplami 65.365 km’dir.

Karayollarinin rehabilitasyonu ve tekrardan yapilandirilmasi igin blylk oranda
bir biitge ayrilmistir. Ancak isletme maliyetlerine gerekli 6nem verilmemektedir.
Boylece karayollarinin durumu giderek bozulmakta ve tekrardan yapilandirma

ithtiyacini ortaya ¢ikarmaktadir.

113


http://www.traceca.org.tr/

Uluslararasi yollarin (¢ ana yonl mevcuttur:
v" Kuzey, Dogu Asya iilkelerinden Rusya'yaoradan da Avrupa’ya uzanan
yollar
v" Dogu, Giiney-Dogu Asya iilkeleri ve Cin’e uzanan yollar
v' Gliney, Tiirkiye, iran, Trans-Kafkasya ve Orta Asya bélgelerine uzanan
yollar
Karayollarinin Ulke ekonomisi ve vatandaslarinin ihtiyaglarina cevap verir hale
gelmesi i¢in Kazakistan kara ulastirmasi gelisimi 2006-2012 Programimi (Hiikiimet
kararnamesi 9 Aralik 2005, say1r 1227) uygulamaya sokmustur. Programin ana
prensipleri temel uluslararasi transit koridorlarin tekrardan yapilandirilmasi; kirsal
yerlesimlere ulasabilme, kopriilerin yeniden yapilandirilmasi, karayollarinda iyilestirme,
yerel yollarin yeniden yapilandirilmasi, yiikleme kapasitelerini ihtiyaglara uygun
yapabilme seklindedir.
2006-2012 Programi’nca, 412 koprii yeniden yapilacak,1.660 km yol tamamen
tamir edilecek ve 7.205 km ulusal yol insa edilecek ve yeniden yapilandirilacaktir.
e Kirgizistan
Demiryolu
Kirgizistan’daki Demiryolu ag1 toplamda 424 km’dir. Kirgizistan’da Demiryolu
ulastirmasinin temel amaci1 Bagimsiz Devletler Toplulugu tlkeleri ile yiik tagimacilig
ve yolcu tasimaciligint gergeklestirmektir. Kirgizistan demiryollarinin bir diger amaci
da Iran ve Cin iizerinden diinya piyasalarina ulagmaktir.
Karayolu
Kirgizistan 15.000 km’si yerel yonetimlerin elinde ve 19.000 km’si Ulastirma ve
Haberlesme Bakanligi elinde olan toplamda 34.000 km otoyola sahiptir. Otoyollarin
%39'u toprak, %53'0 ¢akil, %38'lik bolumi ise siyah ¢akil, asfalt beton, beton kaldirim,
beton gibi sert ylizeye sahiptir.
Halihazirda bazi yollarin yenilenmesi siirdiiriiliirken ileride yapilmasi tasarlanan
projelerde bulunmaktadir.
e Ozbekistan
Demiryolu
Ozbekistan Demiryollar1 1 Kasim 1994’te  kurulmustur. Ozbekistan
Demiryollarinin uzunlugu 3.986 km’dir. Demiryolunun 246 adet istasyonu olup 619
km’lik boliimii elektriklidir.
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Tasimacilik modalarinin i¢inde demiryolu ile kargo tasimaciligi (boru hatti
disinda) %66'lik bir yere sahiptir. Demiryollarinin ithalat ve ihracattaki payr %80
civarindadir. Bu oran ile Ozbekistan’in dis ticaretinde ¢ok 6nemli bir yere sahiptir.

Karayolu

Ozbekistan’da bulunan ag, milletleraras1 kara ulastirma aginda Orta Asya ve
diinyanin 6teki kisimlarmin biitiinlestirici bir kesitidir. Ozbekistan karayolu ag1 21.469
km yerel yol,20.000 km ulusal yol, 3.300 km uluslararasi yol olup toplam uzunlugu
147.000 km’dir.

e Romanya

Denizcilik

Romanya’da 26 adet nehir limani, 4 nehir-deniz limani ve 3 deniz liman1 olmak
tizere toplam 33 adet limani vardir. Pan-Avrupa 6 numarali i¢ suyolu olan koridor,
Romanya’da Danube nehri lizerinde olan koridordur. Constanta Liman1 en 6nemli deniz
limanidir.

Demiryolu

Romanya demiryolu aginda, hatlarin % 27,51 ¢ift hat ve % 36,8’1 elektrikli hat
olup toplam ag uzunlugu 10.781 km seklindedir. Demiryolu ag1 {izerinde 106 bakim
istasyonu, 120 ray aracit kontrol istasyonu ve bolgesel ¢alisma gruplari, 50 lokomotif
depo ve hangari, 996 demiryolu istasyonu vardir.

Karayolu

Romanya’daki ulusal yollarm % 1,8 ¢akil kaplamali yollar, % 7,9 ‘u hafif asfalt
kaplamali yollar, % 90,3t modern kaplamali yollar oluptoplamda karayolu ag1 79 525
km’dir. Ulusal yollarin % 58,1'i ana yollar olarak betimlendirilmekle beraber, 5.938 km
milletlerarasi yollarla biitinlesen ulusal karayolu mevcuttur.

Romanya, Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlarindan 4, 6 ve 9numarali koridorlar
tizerinde bulunmaktadir. 6 numarali koridor i¢ suyolu olup oteki koridorlarin
iyilestirilesi igin ¢alismalar strdurilmektedir
(TRACECA Turkiye, http://www.traceca.org.tr).

e Tacikistan
Demiryolu
Tacikistan’da 860 km ray hatt1 bulunmaktadir. Bu hat asir1 yipranmis

durumdadir. Acil bakim ve onarima ihtiya¢ duyulmaktadir.
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Karayolu
Tacikistan’da 13.612 km ulusal yol 8.880 km’si yerel yol olmak {izere toplam

uzunlugu 30.000 km karayolu ag1 vardir.Bu yollarin 928 km toprak kaplama, 2.527 km
asfalt ve cakil, 10.157 km asfalt kaplamadan yapilmistir. Tacikistan karayollari
Ulastirma Bakanlig1 tarafindan kontrol edilmektedir.
e Turkmenistan
Sovyet doneminde yapilan yatirimlardan sonra Tiirkmenistan ulagim
altyapilarim1 yeterli sermayeyi aktaramamis oldugundan ulastirma altyapilar1 igin
yabanci sermaye c¢ekmeye c¢alismaktadir. Tiirkmenistan’da yaklasik 2.440 km
uzunlugunda demiryolu ag1 ve 24.000 km karayolu ag1 vardir. Deniz limani olarak ise
Tiirkmenbasi sehri bulunmaktadir. Hazar Denizi kiyisindadir.
e Ukrayna
Ukrayna ulagtirma altyapisi, boru hatlari, deniz sirketleri, hava sirketleri, hava
limanlari, nehir limanlari, deniz limanlari, denizcilik, i¢ su tasimaciligi, karayollari,
otoyollari, demiryollar1 olan gelismis bir sistemi bulunmaktadir.

Karayolu
Karayollar1 ag1 toplamda 169.600 km olup, 58.000 km'si beton yoldur.

Demiryolu

Demiryolu aginin 1/3’i ¢ift hatli olup 9.100 km’si elektriklidir. Demiryolu
toplam ag uzunlugu 22.300 km'dir.

Denizcilik

Ukrayna'da Dnepr ve Danube agzinda,Karadeniz havzasi ve Azov Denizi’nde
bulunan 18 adet ticari deniz liman: vardir. Bu limanlarin en 6nemlileri: Mariupol,
Yuznyi, Il'ichevsk, Odessa'dir.

Ipek Yolu giizergahinda bulunan ve yukarida ulastirma altyapilari hakkinda

bilgiler verdigimiz iilkeleri ile alakali 6zet bilgiler Tablo 3.5’te bulunmaktadir.
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Tablo 3.5:ipek Yolu Giizergahindaki Ulkelerin Ulastirma Altyapilar (Ulastirma
Ana Plam Stratejisi. (2005). Istanbul: iTU Ulastirma ve Ulasim Araclar1 Uygar

Merkezi)
Ulkeler Karayolu (km) | Demiryolu (km) Onemli Limanlar
Azerbaycan 24.981 2.932 Bakii (Hazar Denizi)
Bulgaristan 37.288 4.320 Varna, Burgaz (Karadeniz)
Giircistan 20.215 1.575 Poti, Batum, Supsa (Karadeniz)
Kazakistan 23.000 14.200 Aktau (Hazar Denizi)
Kirgizistan 34.000 424 -
Ozbekistan 147.000 3.986 -

Constanta, Midia,

Romanya 79.525 10.781 Mangalia (Karadeniz)
Tacikistan 30.000 860 -

o istanbul, Izmir, Mersin, Samsun,
Turkiye 353.000 10.991 Iskenderun, Antalya, Trabzon
Tiirkmenistan 24.000 2.440 Tiirkmenbas1 (Hazar Denizi)

) Odessa, Il'ichevsk, Yuznyi,
Ukrayna 169.000 22.300 Mariupol (Karadeniz)

3.3.2. Tiirkiye’deki Mevcut Ulastirma Altyapisi
3.3.2.1. Karayolu

Tiirkiye’de 1950 tarihinden sonra karayolu aginin gelistirilmesinde ¢ok hizli ve
fazla bir gelisim gorilmistiir. Tiirkiye 'nin karayolu ag1 2017 tarihi itibariyle 33.513
km’si (%50) il yolu, 31.106 km’si (%46) devlet yolu ve 2.155 km’si (%4) otoyol olup
toplamda 66.774 km uzunluga erigsmistir. (Sekil 3.22). Koy yollarinin uzunlugu ise 2003
tarihi itibariyle, 291.202 km’dir. Karayolu agimizin, otoyollar dahil, %20’si (13.052
km) boliinmiis yoldur. Tiirkiye’de, kdy yollarinin da katilimi ile km basma diisen

karayolu uzunlugu 0,5 km’dir.
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Tablo 3.6: Tiirkiye Karayollar:1 (http://www.tuik.gov.tr)

SATIH CINSINE GORE YOL AGI (KM.)
Road Network According To Surface Types (Km.)

(01.01.2017)

ASFALT SATHI ; TOPLAM
YOL SINIFI BETONU | KAPLAMA PARKE STABILIZE| TOPRAK GECIT UZUNLUK
. Stone - VERMEZ
Road Types Asphaltic Surface Stabilized Earth L Total
Block Primitive
Concrete | Treatment Length
OTOYOLLAR(¥) 5155 _ _ _ _ _ 5155
Motorways
DEVLET YOLLARI 15 576 15077 67 40 -- 346 31106
State Highways
IL YC.)LL.ARI 3070 27 054 230 553 503 2103 33 513
Provincial Roads
IS;II'AM 20 801 42 131 297 593 503 2449 66 774

(*) Otoyol uzunluguna Ana Gévde ve Baglanti yolu dahil olup, Yanyol ve Kavsak kollari ile Yap-islet-Devret
kapsaminda yapilan otoyollar dahil dedildir.

80’11 senelerde otoyol yapimina onem verilmis, tasarlanan otoyol agimin biiytik
bolim, TEM otoyolu ile uygunluk gostermistir. KGM (Karayollart Genel Miidiirliigii)
denetimindeki Turkiye karayolu agi iistyapilarinin %63’i sathi kaplamali ve %31’i
asfalt betonu (BSK) kaplamalidir. KOy yollarinin ise sadece %30’u sathi kaplamali
haldedir (http://www.tuik.gov.tr).

i L A : i ———  DEVLET YOLU

iLyowy
— OTOYOLLAR

Sekil 3.22: Tiirkiye Karayollar1 Agi(Ulastirma Ana Plam Stratejisi. 2005)
3.3.2.2. Demiryolu
Tiirkiye’de ilk demiryolu Izmir-Aydm arasinda 1856°da baslayip 1866°da
tamamlanan demiryolu hatt1 ile baglamistir. 2015 senesi verilerine gore 1.213 km’si
yuksek hizli tren hatt1,3.857 km’si ¢ift hatli ve 8.678 km’si elektrikli hat olup toplamda
12.532 km’lik bir hat mevcuttur.
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Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) Ulastirma Bakanligi’na bagl
olarak demiryollarinin isletiminden mesuldiir. Demiryollar1, Limanlar, Hava meydanlari
(DLH) Insaat1 Genel Miidiirliigii ise Ulastirma Bakanhigi’na bagli olarak demiryolu
hatlarinin yapimindan mesuldiir.

Bununla beraber TCDD’nin iglettigi 7 biiylik deniz liman1 da vardir. Bu deniz
limanlar1 sunlardir: {zmir, Haydarpasa, Samsun, Iskenderun, Mersin, Bandirma, Derince
Limanlandir.

2015 senesi verilerine gore Tirkiye demiryollarinda 1.964 tonu Milletlerararasi
yuk olup toplam 25.878.000 ton yiik taginmustir (http://www.tuik.gov.tr).
3.3.2.3. Denizcilik

Tiirkiye’de 8.333 km’lik bir kiy1 seridi bulunmakta ve bu serit ilizerinde
olusturulmus 300 civarinda tesis vardir. Bu tesisler; ¢ekek yeri, balik¢i barinagi, yat
limani, iskele ve liman olarak siniflandirabilir.

160 milyon ton/yil kapasiteli petrol ve petrol {irinleri depolama tesisleri, 150
milyon ton/yil kuru yiik ellecleme kapasitesive rihtim ve yanasma yeri uzunlugu 33
km’yi agan deniz limanlarimizin say1 ve tiirleri Tablo 3.7’de sunulmustur.

Tablo 3.7:Tiirkiye’deki Limanlar ve Kiy1 Yapilar1 (Ulastirma Ana Plani Stratejisi.
(2005). Istanbul: iTU Ulastirma ve Ulasim Araclar1 Uygar Merkezi)

isletici Kurulus Tesis Sayisi Kiy1 Tesisi
TDI 6 Liman ve Iskele
TCDD 7 Liman
TUPRAS 2 Liman
TDCI 2 Liman
TTK 2 Liman
BOTAS 2 Liman
Diger Kamu Kurumlari 20 Liman ve Iskele
Belediye ve Ozel Idareler 50 Liman ve Iskele
Ozel Sektor 67 Liman ve Iskele
Belediyeler ve Ozel Sektor 14 Yat Limani
Kooperatifler, Belediyeler ve Ozel idareler 128 Balik¢1 Barma

2003 senesi verilerine gore denizyolu ile tasinan dis ticaret mallariyaklagik 140

milyon tondur. Tiirkiye dis ticaretinin % 87,2’si denizyoluyla yapilmaktadir
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e Konteyner Tasimacihig1

Tiirkiye’de Konteyner ellecleme servisleri Marmara bélgesinde bulunan Izmit
Korfezi’'nde, Ambarli'da ve TCDD limanlarinda bulunmaktadir. Ayrica yeni 0¢zel
konteyner limanlar1 yine bu bolgelerde yapim asamasindadir. 1998 senesi verilerine
gore tim konteyner tasima miktar1 1.579.292 TEU seklinde gerceklesmistir. Son 20
senede, konteynerlesme miihim bir ilerleme kat etmis, ancak limanlara gelen ve giden
konteynerlerin nakliyesi %95 oraninda kamyonlarla gergeklesmektedir. Bu husus ile
alakali olarak TCDD birlesik ulastirma stratejileri Uzerine planlar ortaya koymakta ve
kapidan kapiya tasimacilikta demiryolunun tercihini artirmayr amaglamaktadir. Yeni
konteyner istasyonlari i¢in ¢alismalar stirmektedir.

Turkiye Deniz konteyner tasimaciliginda, Italya, Ispanya ve Fransa'dan sonra
Akdeniz’de 4. sirada bulunmaktadir.Haydarpasa, Mersin ve Izmir limanlarindan
Konteyner tasimaciliginda onemli bir boliml saglanmaktadir. 2016 senesinde
konteyner trafigi 8 milyon TEU’yuagmistir. Tiirkiye’de Konteyner tasimaciliginin
%S54"inden fazlas1 TCDD limanlarinda meydana gelmektedir.

Yakin gelecekte konteyner tasimaciliginin daha da artacagi vurgulanmakta ve
2023 yilinda 32 milyon TEU'ya ¢ikacagi ongoriilmektedir.
3.3.2.4. Devam eden 6nemli projeler
3.3.2.4.1. Marmaray Projesi

DLH Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii-
Ulastirma Bakanhigi’nca iistlenilen proje sayesinde Asya ile Avrupa’yi, Istanbul
Bogazi’nin altindan ilerleyerek iki kitayr birbirine baglayacaktir. Gebze-Halkali
arasinda olan banliyd tren aginin iyilestirilmesi, banliyé hatlar1 tstlinde c¢alisacak
araglarin satin alimini ve demiryolu bogaz tiip gecisini iceren projeyle Istanbul sehir ici
ulagim sorunlarmin ortadan kaldirilmasina fayda saglamasiylaberaber yuk ve yolcu
trenlerinin Asya’dan Avrupa’yarahatbir bigimde ulastirilarak var olan tasima hacminin
yiikseltilmesi amaclanmaktadir (Sekil 3.4).

Tahmini ¢ milyar dolar yatirim yapilan Marmaray Projesi kendi alaninda diinya
blnyesindeki en blylk projelerden bir tanesidir. Parasal kaynaklari Avrupa Yatirim
Bankas1 ve Japonya Uluslararast Isbirligi Bankasi tarafindan saglanan proje 3

anlagsmadan meydana gelmektedir. Bu antlagsmalar sunlardir:
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- Demirvolu Bogaz Tiip Gecisi, Tiineller ve Istasyonlar Insaat: (bityiik bir kismi tamamlandi)

- Gebze-Havdarpasa, Sirkeci-Halkali Banlive Hatlarmn Iyilestirilmesi; Ingaat, Elektrik ve Mekanik

Sistemler

- Gebze-Havdarpasa, Sirkeci-Halkali Banlivé Hatlarmm Iyilestirilmesi; Demirvelu Araglan Imali

(Marmaray Projesi, www.marmaray.com.tr).
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Sekil 3.23: Marmaray Projesi (https://tr.railturkey.org)

3.3.2.4.2. Baku-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi

Azerbaycan, Turkiye ve Gircistan devletleri arasinda gergeklestirilen temaslar
neticesinde, iilkeler arasi igbirligi ve dostlugu artirmasi ve tarihi Ipek Yolu’nun
tekrardan islevsel hale gelmesi gayesiyle BakuU-Tiflis-Kars’in demiryolu ile
birlestirilmesi karar1 alinmistir. DLH Demiryollari, Limanlar, Hava Meydanlar1 Insaat:
Genel Miudiirligii-Ulastirma Bakanligr ortakliginda yiiriitiilen proje baglaminda
Kars’tan Giircistan’a degin 76 km yeni demiryolu hattinin yapimina karar verilmistir.
Giircistan Hiikiimeti’nce Ustlenilen bélimse, Turkiye sinirindan Ahilkelek kentine kadar
29 km yeni demiryolu hatti insa edilmesi ve Ahilkelek’ten Tiflis’e kadar olan bolimde
ise var olan hatlarda iyilestirilme yapilmas: Ongorilmektedir (Sekil 3.24) (BTK

Demiryolu Projesi, www.dlh.gov.tr).
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Projenin yapim isleri, Kasim 2007’de Gurcistan b6limiinde, Mayis 2008’de ise
Tiirkiye’deki bolumde baslamis, Eylil 2017°de tamamlanmistir. BTK Demir Yolu
hattiyla baslangigta 1 milyon yolcu, 4 milyon ton yiik, gelecek siireclerde ise yaklasik
6.5 milyon yolcu 15-20 milyon ton yiik tasinmasi hedefleniyor.
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Sekil 3.24: Baku-Tiflis- Kars Demiryolu (BTK Demiryolu Projesi, www.dlh.gov.tr)
3.3.2.4.3. Hizh Demiryolu Projeleri

Hizli Trenler giiniimiizde insan tagimaciligr i¢in kullanilmaktadir. Fakat gelisen
ve degisen diinyamizda ilerleyen siireglerde yiik trafigi i¢inde kullanilmasi ihtimali
herdayim ticaret diinyasinin hafizasinda canliligini korumaktadir. TCDD Genel
Midiirliigi-Ulagtirma Bakanlig: tarafindan alti farkli yiiksek hizli tren projesi ve 2 farkli
hizli tren projesidevam ettirilmektedir. Bu projeler Tablo 3.8’de sunulmustur:

Tablo 3.8: Hizli Demir Yolu Projeleri

- Ankara - Istanbul Yiiksek Hizli Tren Projesi (25 Temmuz 2014 te hizmete acild)

- Ankara - Konya Yiiksek Hizli Tren Projesi (23 Agustos 2011"de hizmete acildi)

- Konya - Istanbul Yiiksek Hizli Tren Projesi (17 Aralik 2014°te hizmete agildr)

- Ankara - Sivas Yiiksek Hizli Tren Projesi (Yapim Asamasinda)
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- Ankara - [zmir Yiiksek Hizli Tren Projesi (Yapim Asamasinda)

- Sivas - Kars Yiiksek Hizli Tren Projesi (Proje Asamasinda)

- Konya - Karaman Hizli Tren Projesi (Yapim Asamasinda)

- Bursa - Bilecik Hizli Tren Projesi (Yapim Asamasinda)

)y

s

I
[y
~

Mevcut YHT hatlan / Very high speed lines in use (>=250 km/s)

nsaa halindeki hizli tren hatlan / High speed lines under construction (200 km/s)

—
e ingaa halindeki YHT hatlari / Very high speed lines under construction (>=250 km/s)
mmmm—  Projesi hazirlanan veya duyurulan YHT hatlan / Very high speed lines planned or declared (>=250 km/s)

Projesi hazirlanan veya duyurulan hizh tren hatlan / High speed lines planned or declared {200 km/s)

Sekil 3.25: Tiirkiye Hizh Tren Hatlar (http://www.tcdd.gov.tr)
- Ankara-Istanbul Yiiksek Hizh Tren Projesi

Tiirkiye’nin 2 bilyik sehri olan Istanbul ve Ankara arasindaki ulasim stiresinin
kisaltilmasi, hizli, rahat ve emniyetli bir yolculuk olanagi saglamasi ve boylece
ulasimdaki demiryoluna diisen payin artiriimasi hedefiyle Istanbul-AnkaraYiiksek Hizl
Tren Projesinin birinci bolumuntd meydana getiren Eskisehir-Ankara hattt 2009
senesinde hizmete agilmistir.

Eskisehir-Ankara arasindaki yolculuk zamanmi 90 dakikaya indirgeyen hattin
hizmete agilmasiyla beraber tlkemizde, Yiiksek Hizli Tren hatt1 isleten Ulkeler arasinda
yer almistir.

Istanbul-Ankara Yiiksek Hizli Tren hattinin 2. bélimi olan Istanbul (Pendik)-
Eskisehir kisminin yapimi da bitirilerek, 25 Temmuz 2014’te hizmete agilmustir.
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Istanbul-Ankara Yiiksek Hizli TrenProjesiyle 2 biiyiik sehir arasindaki yolculuk zamani
210 dakikaya diismiistiir (Hizl1 Demiryolu Projeleri, www.tcdd.gov.tr).
- Ankara-Konya Yiiksek Hizhh Tren Projesi

Istanbul-Ankara Projesi’nin Ustiinde olan Konya-Polatl1 arasinda 300 km/s hiza
uygun, 212 km’likYiiksek Hizli Tren hatti yapilmistir. 23 Agustos 2011°de hattin
hizmete girmesiyle konvansiyonel trenlerle 10 saatten fazla olan yolculuk stresi 105
dakikaya diismiistiir.

- Konya-istanbul Yiiksek Hizh Tren Projesi

24 Mart 2013 tarihinde Eskisehir-Konya arasinda hizmete giren Yiiksek Hizli
Tren, 17 Aralik 2014’ten sonra Istanbul (Pendik) arasinda hizmet vermeye baslamustir.
Istanbul-Konya arasinda konvansiyonel trenlerle on {ic saatte tamamlanan yolculuk
sliresi, hattin yapilmasiyla beraber 4 saat 15 dakikaya diismiistir.

- Ankara-Sivas Yiiksek Hizh Tren Projesi (Yapim Asamasinda)

Anadolu ile Ipek yolu giizergahindaki Asya memleketlerini biitiinlestiren
demiryolu agmimn muhim eksenlerinden olan Sivas-Ankara YHT hattinin insasi
strdirtilmektedir. Erzincan-Sivas, Kars-Erzurum-Erzincan hizli tren yolu koridorlariyla
Baku-Tiflis-Kars demiryolu projesiyle biitiinlesecektir.

Su anki Sivas-Ankara demiryolu 603 km olup, yolculuk suresi on iki saattir. 2
sehir arasindaki yolculuk siresini azaltacak projeyle ¢ift hath, sinyalli, elektrikli, 250
km/saat hiza uygun vyeni yiksek hizli demiryolu ingasi amaglanmigtir. Proje
bitirildiginde yolculuk slresi 12 saatten 2 saat 45 dakikaya diismesi planlanmaktadir.

Sivas-Ankara arasini 405 km’ye indirecek Yiiksek Hizli Tren projesinde; batiin
hat kisimlarinda gergeklestirilen altyap: calismalar1 %75 seviyesindedir. Ustyap: ve
EST icin ihale surecleri devam etmektedir. Projenin 2018 yili sonunda tamamlanmasi
planlanmaktadir (Hizli Demiryolu Projeleri, www.tcdd.gov.tr).

- Ankara-izmir Yiiksek Hizh Tren Projesi (Yapim Asamasinda)

Endustrisi, turizm kapasitesi ve deniz limani ile Tirkiye’ninen biylk 3.sehri
olan Izmiri ve rotasindaki Afyonkarahisar, Usak ve Manisa’y1 Ankara'ya
yakinlastirmak igin baslatilan Izmir-Ankara YHT Projesinin yapimi devam etmektedir.
Proje tamamlandiginda Izmir-Ankara arasindaki seyahat suresi 14 saatten 210 dakikaya
diismesi planlanmaktadir.

Ankara-izmir ' YHT projesinde Polathi-Afyonkarahisar kismmin  altyap:
caligmalar1 hala strudurilmekte olup yizde 40 fiziki ilerleme saglanmistir. Bu kesimde

istyapr ve elektromekanik islerin ihalesine yil igerisinde ¢ikilmasi planlanmaktadir.
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Projenin Afyon ve izmir kesiminde ise altyap: yapim calismalari tim hiziyla devam
etmektedir. Projenin 2019 yilinda tamamlanmasi planlaniyor.
- Sivas-Kars Yiiksek Hizli Tren Projesi (Proje Asamasinda)

Anadolu ile Ipek yolu giizergahindaki Asya tlkelerini birbirine baglayan
demiryolu aginin muhim eksenlerinden olan Kars-SivasYHT hattinin proje asamasi
halen strdUrtulmektedir.

Hat tamamlandiginda Baki-Tiflis-Kars Demiryolu hattina entegre edilerek
Uluslararasi Ticareti gelistirmek amaglanmaktadir.

- Karaman-Konya Hizh Tren Projesi (Yapim Asamasinda)

Karaman-Konya arasinda 102 km’lik demiryolu hatt1 elektrikli, sinyalli, ¢ift
hatli, 200 km/saat hiza uygun hale getirilmektedir. Ustyap1 ve altyap: yapim caligmalari
tamamlandi. Sinyalizasyon ve Elektrifikasyon calismalar1 devam ediyor. Projenin
bitirilmesiyle Karaman-Konya aras1 yolculuk stresi 1 saat 13 dakikadan 40 dakikaya
inecektir.

- Bilecik-Bursa Hizhi Tren Projesi (Yapim Asamasinda)

Bilecik ile Tirkiye’nin en gelismis endlstri kentlerinden olan Bursa arasinda
yapilan bu hat ileKonya, Ankara, Eskisehir ve Istanbul eksenine Bursa’da baglanacaktr.

Bilecik-Bursa Hizli Tren Projesinin  Yenisehir-Bursa kisminda altyapi
caligmalart surdurtlmektedir. Bursa-Bilecik kisminin kalan kesiminin altyapisi ile
tistyapist ve EST (Elektrifikasyon, Sinyalizasyon, Telekominikasyon) insas1 i¢in yapim
ihale ilanina ¢ikilacaktir (Hizli Demiryolu Projeleri, www.tcdd.gov.tr).

Proje bitirildiginde Ankara- Bursa ve Bursa-Istanbul aras1 135 dakika, Bursa-
Eskisehir aras1 65 dakika olmasi ve2019 senesindebitirilmesi ongorilmektedir (Hizli
Demiryolu Projeleri, www.tcdd.gov.tr).

3.3.3. TINA Turkiye Projesi

TINA (Ulastirma Altyap: Ihtiyaglar1 Degerlendirmesi -Transport Infrastructure
Need Assesment) AB binyesindeki ulastirma sebekesi ve hatlarinin (TEN-T, Pan
Avrupa Koridorlar1) aday iilkeleri de kapsamasiigin bu ulkelerdeki var olan ulastirma
altyapisinin tahlili neticesinde Avrupa Birligi ag1 standartlarina ulastirilmasz igin gerekli
olan kriterlerin tespiti igin gergeklestirilen islemlerdir.

TINA Turkiye Projesi, Ulkemizkara sinirlari igerisinde AB’nin TEN-T
diizeneginin  Ulkemize wuzantist1 Ozelligindemultimodal bir ulastirma sebekesi

olusturulmasidir. Proje, Ulkemize limanlari, demiryollarini, karayollarimi ve hava
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limanlarin1  igeren g¢okmodlu  bir ulastirma sebekesinin  belirlenmesi  ve

degerlendirilmesinden meydana gelmektedir (TINA Sonug Raporu, 2007).

Tiirkiye’nin ilerideki TEN-T agmnakatilimii saglayacak olan TINA Tiirkiye

Projesi’nin hedefleri sunlardir:

- 2020 yilina kadar Tiirkiye'de ulagtirma altyap: ihtivaglarimin tanimlanmasi,

- Ulagtirma trafik tahminlerinin yapilmasa,

- Tiirkiye-AB biitiinlegsmesini saglayacak gelecekteki TEN-T Tiirkiye ¢ok modlu ulagim

gebekesine karar verilmesi,

- TEN-T blgiitlerine gore dncelikli projelerin belirlenmesi,

- Belirlenen ulasim sebekesi iizerinde kesintisiz ve emniyetli tasimacilik vapilmasi,

- Hem ulagtirma modlarn arasinda denge saglanmasi hem de cevresel etkinin

azaltilmasidir.

TINA-TUrkiye Projesi, Tulrkiye, Fransa, Polonya, Almanya, Avusturyave

Hollanda‘dan sirketlerin bulundugu TINA-Avusturya Onderligindeki Konsorsiyum

eliyle yiiriitilmistiir.

TINA projesinin sekreterligi Ulastirma Bakanligi’nca yiiriitiilmiis olup, birincil

faydalanicilar1 DPT Miistesarlig1 ve Ulastirma Bakanlig1’dir.
3.3.3.1. 2020 Y1h Trafik Tahminleri

Proje biinyesinde U¢ tane senaryo olusturularak 2020 senesine yonelik trafik

varsayimlari olusturulmustur. Bu senaryolar asagida verilmistir:

Referans Senaryo — sirdirtlmekte olan bittn projelerle birlikte 2020 senesine
degin bitirilmesi planlanan biit¢esi olusturulmus ve kaynaklar1 tedarik edilmis
projelerden meydana gelmektedir. Bu senaryo baglamindaki projeler, Tirk
yetkili kurumlarinin fikirleri alinarak tespit edilmistir.

Uzun Vadeli Yatinm Senaryosu — Referans Senaryodadogru sekilde
tanimlanmamis olmakla beraber 2020 senesine kadar bitirilmesi tasarlanan ekbir
siif projeden meydana gelmektedir. Bu senaryo baglamindaki projeler de Tiirk

yetkili kurumlarinin fikirleri alinarak olusturulmustur.

126



e Alternatif Senaryo — Uzun Vadeli Yatirim Senaryosu baglaminda bulunan bitun

projelerin pesi sira, bu proje baglaminda gergeklestirilen tasimacilik talebi

coziimlemelerinde

tespit

edilen

tagimacilik

problemlerinin

ortadan

kaldirilmasina iligkin bir seri ulagtirma projelerinden meydana gelmektedir.

Tasarlanan bu senaryolara gore 6ncelikle yolcu tasimaciligi géz 6niine alinmus,

projenin olusturuldugu 2004 senesindeki yolculuk talebi ile 2020 senesindeki yolculuk

talepleri tespit edilmistir. Bu hususla alakali veriler Tablo 3.9’dabelirtilmistir.
Tablo 3.9:2020 Yili Yolculuk Tahminleri (TINA Sonu¢ Raporu. (2007)

Uzun Vadeli
Ulastirma Baz Referans Yatirim Alternatif
Tiirii Yl Senaryo Senaryosu Senaryo
(Yolcu) 2004 2020 2020 2020
Milyar Fazar Milyar Fazar Milyar Fazar Milyar Pazar
Yolou-Km Pam1 Yolen-Km Pam1 Yolcn-Km Payl Yolou-Km Pam

Ozel Otomohil 80.8 02529 1538 | %3597 146.9 %57.5 1496 %057.8
Otohbiis 64.1 %042 8838 %345 88.8 %348 90.7 %35
Demirvolu 5 %33 5.6 %22 10.4 %04.1 10 %39
Havavolu (i¢ hat) 28 221.8 9.5 223.7 5.4 %237 9 %43.5
Toplam 1527 %100 2577 %100 2555 %100 2595 %100

Tuketim ve Uretim sektérlerindeki biiyime ve GSYIH (Gayri Safi Yurt Ici

Hasila) yiikselis hiz1 gbz 6niinde bulunduruldugunda, yapilan varsayimlara gore yik

tasimaciligrt talebi 2004-2020 boéliminde buyltk oranda yukselecektir. Ulastirma

tiplerine gore yiikselis oranlar1 ve piyasa paylar1 Tablo 3.10’de verilmistir.
Tablo 3.10:2020 Yih Yiik Tasimaciligi Tahminleri (TINA Sonug¢ Raporu. (2007)

Uzun Vadeli
TUlastirma Baz Referans Yatirim Alternatif
Tiidrii Tl Senarvo Senaryosu Senaryo
(Yiik) 2004 2020 2020 2020
Milyar Pazar Milyar Pazar Milyar Pazar Milyar Fazar
Yolou-Em Fam Yolou-Em Fam Yolou-Em Fam Tolou-Em Fam
Earayolu 1233 “81.2 | 30522 | %843 | 307.11 | %848 3075 %083
Demirvolu 141 2293 315 %287 2961 £28.2 2913 0ol
Denizyvolu 143 %095 2531 %7 2531 “o4.1 2531 %7
Toplam 151.7 %2100 362.03 | %100 36203 | %100 | 361.94 Cal00

3.3.3.2. Tiirkiye icin Cekirdek Ag

Ulkemiz igin bir Cekirdek Ag tanimlamasi, Avrupa Birligi’nin Trans-Avrupa

Ulastirma Aglarmin Tiirkiye’ye varmasi igin gereken ulastirma altyapi agi 6gelerinin

tespit edilmesinden ibarettir.
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Cekirdek ag olusturulurken su kriterler dikkate alinmistir:
e Ag Avrupa Birligi'nin TEN-T'nin gelisimi talimatlarinda belirtilen 6lgtlerle
paralel olmalidir.
e llerideki altyapmin teknik nitelikleri ag 6gelerinin hacmini ve tahmin edilen
trafik arasindaki uyumu saglamalidir.
e Agin tamamlanmas1 2020 yili olarak hedeflenmistir.
Cekirdek ag 2020 senesinde, 11.984 km karayolunu, 20 hava limanini,10.912
km demiryolu hattin1 (3.508 km hizli hat dahil), ve 39 deniz liman1 igermektedir.
Cekirdek agin 2020 senesindeki hedeflenen olusumu Sekil 3.26’de belirtilmistir.

ey " Mediterranean Sea

~=Gekirdek Karayolu Agsi izl Demiryolu i
Agst-ong 20) Demiryolu A + B(TEN-T Yonergesine gore) ~ «  Yerlegim Birimleri
~Diger Yol Agi Digor Domiryolu Ag < Hovaalam Katogori C (TEN-T Yenergesine girs)  NOT: Ermorisan sine kapest, bu sioe W ¢
~TEN-T Yollan ~—TEN-T Demiryolu JB Liman Kstegorl A (TEN-T Yonergesine gore) :::’"'; “;‘Nm:ﬁmmo:wx:
~Konvansiyone| Demiryolu ~=Tren Forisi Liman Kategori B (TEN-T Yénergesine gare) isletmeye adabill, 5
Tarih: 02.05.2007 0 150 300

Telif Hakki: Avrupa Komisyonu, T.C. Ulastirma Bakanhdl, DPT, TINA Tirkiye Ortak Girisimi, Ankara

Sekil 3.26:Cekirdek Agin 2020 Yilindaki Durumu (TINA Sonu¢ Raporu. (2007)

Cekirdek ag1 tamamlamanin tahmin edilen tutari; deniz limanlart i¢in 1,488

milyar € (%7), hava limanlar i¢in 1,185 milyar € (%6), karayolu ag1 i¢in 8,595 milyar €
(%43), demiryolu ag1 i¢in 8,878 milyar € (%44)ve toplamda 20,145 milyar €'dur. 2020
senesine kadar tamamlanmasi planlanan ¢ekirdek agi meydana getirecek projelerin
parasal kaynaklarinin biiylik bir bolimii 6z kaynaklardan temin edilecek olup, bir
bolimanian  yap islet-devret modeli ile ihale ¢ikmasi tasarlanirken, birkag1 ise
milletleraras1 finans kuruluslarindan temini saglanacaktir. Bunun haricinde, AB’den
olur alan projelere Avrupa Birligi fonlarindan birtakim faydalarin saglanmasi da

mamkandur.
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3.3.3.3. Cekirdek Ag i¢in Oncelikli Projeler

Cok-Kriterli Analiz (CKA) usuliinden yararlanilarak Cekirdek Ag icin tavsiye
edilen iyilestirme projelerinin oncelikleri tespit edilmistir. Bu ¢Oziimleme metodu,
¢ekirdek agi bir biitiin olarak degerlendirilebilmekte ve projelerin multimodal sistemde
ilerlemesine imkan saglamaktadir. Ayn1 zamanda Cok-Kriterli Analiz neticeleri, acele
ve daha az acele projeler arasinda tercih edilmesine imkan saglamaktadir.

Cok-Kriterli Analiz metod ile meydana getirilen dncelikli projeler Tablo 3.11’da

Ozetle beliritlmistir.

Tablo 3.11:TINA Tiirkiye Projesi kapsaminda belirlenen oncelikli projeler (TINA
Sonug Raporu. (2007). Ankara: Ulastirma Altyapisi Ihtiya¢ Degerlendirmesi

Teknik Yardim Calismasi. Ulastirma Bakanhg.)

Demiryollarn Karayollarn Havayollar
(12 Oncelikli Proje) (15 Oncelikli Proje) (5 Oncelikli Proje)
No: Proje No: Proje No: Proje
1 | Halkah - Kapikule veni 1 | Bala ayr.-Aksaray- 1 | izmir limam kanah, 2.
tuzly hat yapum (EregliUlukasla) ayr. (2. Asama konteyner
Asama), iyilestirme terminali
2 | Ankara-Afyon-Izmir yeni 2 | Gerede-Merzifon 2 | Derince Konteyner
huzl hat yapum (2. Asama), fyilestinne Terminali, yeni yapim
3 Ankara-Sivas yeni hizh hat 3 Merzifon-Refahiye ayr. 3 Candarh Limani, yeni
vapinm (2. Asama), iyilestinme yapim
4 | Eskisehir-Kiitahya- 4 | Refahiye-Erzurum- 4 | Mersin Konteyner
Balikesir, sinyalizasyon Giirbulak-fran simn Limam, yeni vapun
(2. Asama), iyilestirme
5 Samsun-Kalin, 5 4, Bilge Simn-Kirsehir- 5 Filyos Limani, veni
simyalizasyon Kaysen (Kayseri Kuzey Vapim
Cevreyolu) (2. Asama),
iyilestirme
[ Bandirma-Menemen, [ Bozilyvitk-Kitahya-Afvon-
simyalizasyon Diinar-Cardak-Denizli (2.
Asama), iyilestinme
T | Sivas-kars hath (Kars- T | Kinah ayr.-Yunanistan
Divrigi), sinyalizasyon ve sumr (2. Asama),
elektrifikasyon iyilestirme
8 | Kinkkale-Cetinkaya, 8 | Balikesir-Akhisar-Manisa
elektrifikasyon (2. Asama), iyilestinne
9 | Bandirma-Bursa- 9 | Sivrihisar-Afyon
Osmaneli, Ayazma - Indnil (2. Asama), iyilegtirme
yeni yapum
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10 | Alt lojistik merkezin 10 | Canakkale-Tzmir
yapum ve modemizasyonu: (2. Asama), iyilestirme
Kasekiy (fzmit), Halkal
(Istanbul), Bogazkdprii
(Kayseri), Gelemen
(Samsun), Hasanbey
(Eskigehir), Gokksy

(Balikesir)

11 | Bogazkdpril-Yenice, 11 | Sivrihisar-Eskisehir-
Mersin-Adana-Toprakkale, Bozilyvilk (2. Asama),
¢lektrifikasyon iyilestirme

12 | Irmak-Zonguldak, 12 | Sanlmrfa-Silopi (2.
elektrifikasyon Asama), ivilestirme

13 | Hadimkdy-Fanah Otovolu
genigletme ve iyilestirme
14 | Antalya-Denizli-Salihli

2. Asama), iyilestinme

15 | Afyon-Konya-
EregliUlukisla ayr.

2. Asama), iyilegtinme

TINA Turkiye Projesi baglaminda TINA Bilgi Sistemi seklinde isimlendirilen
bir veri tabani meydana getirilmesi diisiinilmektedir. TBS (TINA Bilgi Sistemi),
ulastirma bilgi yonetimi, gorintilenmesi, ¢oziimlemesi ve verilerin raporlanmasi igin
lazim olan diizeni saglar. Gelecekte, Avrupa Komisyonu ve Tiirkiye Ulastirma
Bakanlig1 tarafindan tutulan ve galistirilan veri tabanlari sebekesinin bir bélimiini
meydana getirecektir (TINA Sonu¢ Raporu, 2007).
3.3.3.4. TINA Projesi Sonug ve Oneriler

TINA Projesi, Tirkiye’nin ulastirma sebekesi igin bir kaynaktir. Proje
baglaminda belirtilen Cekirdek agin meydana getirilebilmesi ve basarili olabilmesi i¢in
birtakim stratejik hedefler vardir. Bu hedefler sunlardir:

e Ulastirma emniyetini artirmak

e Projelerin parasal kaynaklarini temin etmek, farkli bir deyisle kisa-vadeli
yatirimlarin uzun-vadeli finansal yonetim ile esgiidiimlii hale getirmek

e Var olan aglarin faydali ve aktif sekilde genisletilmesinin saglanmasiyla, sadece
altyapilart degil sistemin isleyisini ve hizmetlerin sunumunu da pozitif etkileyen
asamal1 bir modernizasyonunu saglamak

Gelecek 15-20 sene igin tutarli bir yatirim politikasinin takip edilmesi lazimdir.
Bu nedenle, birgok finans kuruluslari arasinda dikkatli uyumun tesis edilmesi sarttir
(TINA Sonug Raporu, 2007).

3.3.4. Turkiye'deki Lojistik Koyler ve Onemi
Avrupa’da bugiin sayilar1 50’yi gecen lojistik koyler gerek ulusal, gerekse

uluslararas: olgekte isletilmektedir. Lojistik kdy kavrami Tiirkiye’de de giindeme
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gelmeye baslamis ve bu konuda 16 merkezde ¢alismalar baslatilmistir. Lojistik kdylerin
devreye girmesiyle birlikte ekonomide ve sosyal alanlarda da gelisime katki saglamasi
beklenmektedir.

Lojistik ile ilgili tum faaliyetlerin gesitli isletmeler tarafindan yiiriitiildiigii belirli
bir bolge olarak tanimlanan lojistik koylerde; iyi planlanmis ve yonetilen, yik
tagimalariyla iligkili faaliyetlerin,ortak alan igerisinde kiimelenmesi s6z konusudur. Bu
faaliyetler arasinda dagitim merkezleri, depolar ve antrepolar,ulasim terminalleri,
blrolarla bu faaliyetleri destekleyen tesisler bulunmaktadir.

Bu stiinliikleri nedeniyle lojistik kodyler ya da uygulamada farkli isimlerle
anilan benzer alanlar, Ozellikle c¢ok tirli tagimanin giderek artmasiyla Onemini
artirmaktadir. Lojistik koylerin gelistirilmesi, birbiriyle iligkili olmayan birtakim
kullanicilar (ayr1 sektorlerden gelen kuruluslar) tarafindan gerceklestirilen esya
hareketlerinin bir 6lgek ekonomisi kapsaminda yonetilmesi agisindan 6nemli faydalar
saglamaktadir.

Bu sayede tasima maliyetleri diiserken nakliyelerin giivenliligi saglamaktadir.
Diinyada ticaret akislarinin artmasiyla beraber faaliyete gecen lojistik kdyler 6zellikle
blyiklikleriyle dikkat cekmektedir. En az 100 hektara sahip olan bu alanlar, yerlesim
bolgelerinden uzakta konumlanmaktadir. Kara yolu ve demir yolu yada deniz yolu gibi
baglantilarla kombine edilen lojistik kdylerde ayni zamanda bilim alt yapilar1 da
bulunmaktadir.
3.3.4.1. Dunyadaki Lojistik Koylerin Gelisimi

Ticaret akislarin1 rasyonellestiren biitiinlesmis hizmet saglayan, ulastirma
tiirlerini birlestiren, katma degerli hizmetler veren ve sehir tikanikligini Onlemeye
caligsan ulagim hareketlerinin toplandigi yer olan lojistik kdy kavramui ilk olarak ABD’de
endustrinin gelismesiyle dogmustur.

Bu kavramin Japonya’da da trafik sikisikligini, ¢evresel, enerji ve is glici
maliyetlerini azaltmak i¢in onerildigi de biliniyor. Daha sonra Bati Avrupa’ya gecmis
olan uygulamanin ilk 6rnekleri Fransa’da genis dlcekte Paris bolgesel alaninda Garanor
ve Sogoris(Rungis)’te olusturulmustur. Bu uygulama kentsel politikalara bagl olarak
gelismistir. 1960’larin sonlar1 ve 1970’lerin basinda ise lojistik koyler, Italya ve
Almanya’da goriilmeye baslanmistir.

Bu sirada lojistik koy kavrami da sekillenerek kara yolu/demir yolu ¢ok turl

tasimaciligini saglar hale gelmistir. 1980 ve 1990’11 yillarda ise lojistik koyler diinyada
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hizla artmistir. Fransa, Almanya,italya, Hollanda, Belcika ve Ingiltere’de ilerlemeler
kaydetti. ABD’de dogan bu kavram Avrupa’da benimsenmistir.

En fazla Lojistik Koy Almanya’da bulunmaktadir. Lojistik koyler Avrupa
capinda yaygimlasirken hicbir Ulkede Almanya kadar fazla sayida lojistik koy
bulunmamaktadir. Almanya’da bircogu 200 hektardan biiyiikk olan 33 lojistik koy,
bunlarda da toplam bin 200 isletme yer almaktadir. ABD’de “lojistik kdy” kavramina
“inlandport” denilmektedir.

Ormnegin; Texas’taki Huntsville Limani igerisinde, demir/kara/hava yolu
tagimacilik tiirlerini barindiran bir alanda bulunuyor. Burada Huntsville Uluslararasi
Havaalani, Uluslararasi Intermodal Merkezi ve Jetplex Endustri Parki yer almaktadir.
Benzer sekilde Kuzey Coralina’daki “Kiiresel Transpark™ denilen alanda Texas,Ohio,
Missouri, California, Alabama, Michigan, Newyork, Virginia gibi bircok alan ici
potansiyel bir “inland port”’olarak calismaktadir. Avrupa’nin biitiinliinii sarmalayan
lojistik koyler kavram1 ABD’de hala olusturulmaya c¢alisilmaktadir.
3.3.4.2. Lojistik Kaylerin Ozellikleri

Buyukluk: En az 100 hektar alana sahip olmalidir.

Konum: Bir sehrin i¢inde ya da yakininda; ama yerlesim bolgelerinden uzakta
olmalidir.

Erigebilirlik: Kara yoluyla miikkemmel ulasim olanagina, siklikla demir yolu
baglantilarina sahip olmali ve girigler kontrollii olarak yapilmalidir.

Yakimlik: Cok tirli tasima tesislerine, limanlara, i¢ su yollarmma ve hava
alanlarina yakinlik ya da dogrudan erisim olanagi olmalidir.

Tasarim: Tasarim agisindan planli imar, konfor ve manzarasi (sehir estetigine
katk1) olmalidir.

Ofisler: Modern ofisler ve binalar1 (depolar) barindirmalidir.

Bilisim altyapisi: Geligmis iletisim ve bilgi teknolojisi altyapisi olmasi
gerekmektedir.

Avrupa’da bugiin sayilar1 50’yi asan lojistik kdy konusunda harekete gegen
yetkililer, Tiirkiye’de 16 adet lojistik kdy yapimina baglamistir.

ABD New York/New Jersey’de yiik tagimasimin artmasiyla sehir i¢cinde agir
tagitlarin olusturdugu trafik tikanikliginin onlenmesi i¢in lojistik kdye benzer bir
yapilanmaya gidilmistir. Burada lojistik kdy yaklasimi iki amagla uygulanmistir.

Birincisi az biylme gosteren eski sanayi alanlariin iyilestirilmesi, ikincisi ise ylik
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amaglar1 i¢in planlanan birim gelisimi (Planned Unit Development-PUD) denilen
olusumlarin kurulmasidir.

[k 6rnekleri Fransa’da olan lojistik kdyler zamanla Avrupa’da yayginlasmustir.
Diinyada en ¢ok Almanya’da lojistik koy bulunmaktadir.

Avrupa’da ise kurulan lojistik kdyler daha ¢ok estetik agidan zengin ve kamyon
trafigini, kamyon tasimaciligina bagli olusan ¢evresel kirliligi, lojistik hizmetlerin
daginiklig1 ve ana ulasimagina yakin olan ve intermodal tasimaya olanak saglayan eski
sanayi alanlarinin kullanilmasi temeline dayanilarak olusturulmustur.

Lojistik kdylerin dogma nedenlerinden belki de en Onemlisi artan ticaret
hacminin ve beraberinde gelen lojistik hareketliligin sehir i¢inde yaptigi baskilardir.
Tiim diinya da artan kiiresel ticaret {ilke ekonomilerine olumlu bir etki yapar, satislar
artirir, is diinyasini canlandirir ve dengeler. Ancak bu olumlu etki, agir tasitlarin daha
fazla kullanilmasina, dolayisiyla hava kirliligine sebep olur ve olusturdugu sehirici
trafik tikanikliklariyla insanlarin yasam kalitesini bozar.

Ayrica bolgesel rekabetgiligi de artirmaktadir. Artan ticaret hacmine ve yik
tasimaciligina paralel olarak agir tasitlarin sehir yasaminin kalitesini olumsuz
etkilememesi i¢in tek ¢oziim, agir tasitlarin sehir i¢inde kat ettikleri mesafeyi ve agir
tasit bazli tikaniklig1 azaltmaktir. Bunun i¢in de intermodal ve ¢ok tiirli tagimacilik gibi
cok tiirlii sistemler devreye girer; ancak bu tiirleri kullanirken lojistik koyler sehir
pazarinm i¢inde degil, mimkun oldugunca yakininda bulunmalidir.

Bu ¢6ziimiin uygulanabilmesi i¢in de yiikle baglantili (¢ok tiirlii, intermodal yiik
tasimaciligi, yik dagitimi ve depolama olanaklar1) olarak belirlenecek bu alanin hem
ulasim aglarma, hem de sehir pazarina erisimi kolay olmalidir. Avrupa kitasinda
ozellikle Bati Avrupa’da mevcut lojistik bdolgeler ticaret, iretim ve tiiketim
merkezlerine yakin liman, hava alan1 gibi lojistik terminaller ile kara, i¢ su ve demir
yolu gibi ulagim aglarinin kesisim noktalarinda yer almaktadir. Avrupa g¢apinda 10
iilkede (Italya, Ispanya, Fransa, Portekiz, Almanya, Danimarka, Yunanistan,Macaristan,
Ukrayna ve Luksemburg) bulunan 62 lojistik kdy Avrupa Lojistik Koyleri Birligi’ne
(Europlatforms) Gyedir.

Bu birligin amaci, lojistik koylerininve intermodal terminallerin ulasim ve
lojistik faaliyetlerinin gelisimi bakimindan stratejik Onemini desteklemektir.Birlik

biinyesindeki lojistik kdylerde toplam 2 bin 400’e yakin isletme faaliyet gostermektedir.
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3.3.4.3. Tiirkiye’de Lojistik Kdyler

Modern yiik tasimaciliginin issii kabul edilen lojistik kdylerin Tiirkiye’ye de
uygulanmasi i¢in Ulastirma Bakanligi’nin onciiliigiinde, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD), Tiirkiye’nin 16 yerinde lojistik kdy kurmaya hazirlanmaktadir.
Bu lojistik koylerin kamu-6zel sektor is birligi ile gergeklestirilmesi diigiiniilmektedir.

Demir yolunun yani siralojistik koyler kara, hava ve deniz ile de biitiinlesmis
olacak; kombine tasimacilik hayata gececektir. Hem ulusal, hem de uluslararasi tiim
nakliye, lojistik ve esya dagitiminin cesitli isletmeler tarafindan yiiriitildiigii alanlar
kabul edilen lojistik kdylerin tamamlanmasiyla TCDD yilda yaklasik 6 milyon ton
(yuzde 35) daha fazla yiik tasimay1 hedeflemektedir.

TCDD, 12 lojistik koOyiin yerini belirlerken iki kistasi goz Oniinde
bulundurmustur; Organize sanayi bdlgeleri ile baglantili olmak ve yiik tasima
potansiyelinin yogun oldugu alanlara insa etmek. Konteynir yiikleme, bosaltma ve
stokalanlari, giimriik sahalari, acenteler,giimriik miisavirleri yer alan bu kdylerde basta
gumrik hizmetleri olmak Uzere her turli hizmet merkezilestirilecektir.

Bu koylerde, tehlikeli ve 6zel esya yiikleme, bosaltma ve stok alanlari, sosyal ve
idari tesisler, miisteri ofisleri, personel ofisleri ve sosyal tesisler, otopark, Tir parki,
yonetim merkezleri, genel hizmet tesisleri, bankalar, lokantalar, oteller, bakim-onarim
ve yikama tesisleri, akaryakit istasyonlari, biifeler, depo ve antrepolar, iletisim ve posta
merkezleri de yer alacak sekilde diisiiniilmektedir.

Kurulmasi planlanan 20 lojistik merkezden simdiye kadar 7°si isletmeye
alimmistir. 6’sinda insa ¢alismalar1 sirmektedir. 2023’te 20 lojistik merkez toplam 34,2
milyon ton yuk kapasitesiyle tim sektorlere hizmet verecektir. Avrupa ile kesintisiz ve
uyumlu demiryolu ulasiminin saglanmasina yonelik teknik ve idari karsilikli
isletilebilirlik duzenlemelerine uyum saglanacaktir. Samsun (Gelemen), Usak, Denizli
(Kaklik), Izmit (Késekdy), Eskisehir (Hasanbey), Balikesir (Gokkoy) ve Halkali olmak
lizere 7 adet Lojistik Merkez isletmeye acilmustir. Bilecik (Bozilyiik), Izmir
(Kemalpasa), Mardin, Erzurum (Palanddken), Kahramanmaras (Turkoglu) ve Mersin
(Yenice) lojistik merkezlerinin insaat calismalari devam etmektedir. Digerleri olan
Istanbul (Yesilbayir), Konya (Kayacik), Kayseri (Bogazkopril), Sivas, Kars, Bitlis
(Tatvan) ve Sirnak (Habur) projelendirme ve kamulastirma c¢alismalari devam
etmektedir.

Ulastirma  Bakanligi'nmin  Onciiliiglinde, Turkiye  Cumhuriyeti  Devlet

Demiryollari, Tiirkiye’deki 16 ile lojistik koy kurmaya hazirlaniyor.
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Corlu Havaalani’nin yanma bir lojistik kOy yapilirsa uluslararasi hava
tasimaciligl ve kargo tasimaciligi yapan biiylik ¢apl isletmeleri de bir araya getirecek
bir kargo merkezi haline gelirse Istanbul Atatiirk Havalimani’nin kargo yiikii Trakya’ya
cekilebilecektir. Corlu Lojistik Koyii’niin isletmeye agilmasi halinde,tiim kargolar Corlu
Havaalani’nda toplandiktan sonra kargo sirketleri, gelen kargolar1 kendi birimlerine
alarak ister demir ya da hava yolu, isterse de deniz ya da kara yolu ile gerekli yerlere
ulastirabilecektir.

Boylece hem Corlu Havaalani atil kapasiteden kurtulacak, hemde Avrupa’ya
acilan ve transit bir kap1 olan Trakya bolgesi lojistik bir kdye kavusacaktir.

Corlu’da lojistik koy olarak segilen alan; Corlu Havalimani’na 11 km, Martas
Limani’na (Kuru ve D6kmeYiik Limani) 31 km, Akport Limani’na (Kuru, D6kme YUk
ve Konteynir Limani) 41 km, Asyaport Limani’na (yapim asamasinda) 49 km
uzakliginda olacaktir.

Manisa (MOSBAR) Lojistik Koyu ve BALO Projesi: Manisa Lojistik Koy,
Bati Anadolu Lojistik Organizasyonu (BALO) projesinin ilk lojistik istasyonunu
olusturuyor. BALO; Bati Anadolu Bolgesi’nde faaliyet gosteren ihracat¢1 ve
sanayicilere lojistik destek vermek amaciyla 6zellikle akaryakit fiyatlarindaki artis baz
alinarak yonetim olarak ayri faaliyet gosteren organize sanayi bolgeleri igindeki
sanayicilerin yiiklerini birlestirip, navlun ve hizmet {stiinliikkleri saglamak igin
hazirlanan bir proje olarak tanimlanmaktadir.

BALO’nun ilk lojistik istasyonunun Manisa OSB olmasinin sebebi ise Manisa
OSB ile izmir Limam arasindaki 35 km uzaklikta her giin ortalama 400 tir ile konteynr
yik tagimasi yapilmasidir.

OSB’nin yillik yiik kapasitesi 3 milyon tonu agmaktadir. Bu asgamada Manisa-
[zmir kara yolunda seyreden bu yiizlerce tirin yarattig1 trafik karmasasinin énlemek ve
isletmelerin dis pazarlarda rekabet sansin1 zora sokan yiik transfer giderlerini MOSBAR
ile azaltmak amaglanmustir.

Ayrica Manisa OSB’den Izmir limanima nakliyat yapan giinliik 400 tirin navlun
maliyetleri de yilizde 50 oraninda diisecektir. 20 milyon dolara mal olmasi planlanan
proje demir yolu dahil 320 donimliik alan tizerine insa edilmistir.
3.3.4.4. Lojistik Koylerin Onemi

Lojistik koyleri anlatmak igin Oncelikle intermodal (kombine) tagimaciligin ne
oldugunu, nasil planlandigim1 bilinmesi gerekmektedir. Tiirkiye’deki tasima sekillerine

bakildiginda kara yolu agirlikli tasima sistemi yaygindir. Ancak, son yillarda hizla
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kombine tagimacilik tipleri gelistirilmeye ¢alisilmaktadir. Kombine tagimaciligi esyanin
tek bir tasima biriminin i¢inde yeniden yliklemeye gerek kalmadan, en az iki tasima
yontemi kullanilarak taginmasidir.

Ornegin; kara yolu ve demir yolu ya da kara yoluyla deniz yolunun kombine
edilmesi seklinde olabiliyor. Kombine tasimacilik iilke ekonomisine deger katmanin
yani sira daha ucuz ve daha giivenli tasima imkani sunmaktadir. Ayn1 zamanda da
cevreye daha saygili, doga dostu bir tasima sistemi oldugu da kanitlanmistir.

Tiirkiye’de tasimanin yiizde 90’1 karayolu ile yapilmaktadir. AB (lkelerinde de
benzer durum séz konusudur. AB iilkeleri 2050 yilina kadar tagimanin yiizde 50’sini
kombine tasimaciliga kaydirmayr hedeflemektedir. Tirkiye’de bu sistemden geri
kalmamak icin tiim imkanlari ile ¢alismaktadir.

Iste kombine tagimaciligin en temel ihtiyaci lojistik kdylerdir. Lojistik ve
tasimacilik sirketleri ile ilgili resmi kurumlarin iginde yer aldigi, her tiirli ulagtirma
moduna etkin baglantilar1 olan; depolama, bakim-onarim, yikleme-bosaltma, ellegleme,
tart1, yiikleri bolme, birlestirme, paketleme gibi faaliyetleri gerceklestirme imkanlari
olan ve tasima modlar1 arasinda diisik maliyetli, hizli, giivenli, aktarma alan ve
donanimlarina sahip bolgelere lojistik kyler denilmektedir.
3.3.4.5. Lojistik Kdylerde Sunulan Hizmetler

Tasima modlarn arasinda gecis, intermodal transfer saglanir. Intermodal
operasyonlar yapilir, depolama ve ambarlama hizmetleri, glimrik hizmetleri, park
hizmetleri, yukleme-bosaltma, ellegleme ve tartt hizmetleri verilir. Bu hizmetlere ilave
olarak; giivenlik,bakim-onarim tesisleri, miisteri ofis alanlari, showroomlar, toplant1 ve
konferans odalari, yemek tesisleri, toplu tasima imkéanlari, banka, posta, ekstra depo
hizmetleri bulunabilir. Lojistik kdylerde bir kiimelenme bicimi s6z konusudur. Lojistik
ve tagima sektoriiniin ihtiyag duydugu biitin hizmetleri bu kodylerden alabilmek
mumkandr.
3.3.4.6. Bir Yerin Lojistik Koye Déoniistiiriilmesi i¢cin Gereken Kosullar

Yiik miktarinin fazla olabilecek limanlarda veya yiik merkezlerinde bulunan
demir yolu hatlart iizerinde lojistik kdyler kurulmaktadir. Lojistik kOyin icerisinde
ulusal ve uluslararasi tagimacilik, lojistik ve esyanin dagitimi ile ilgili tiim faaliyetler
mubhtelif isletmeciler tarafindan gergeklestirilecektir.

Lojistik koyde, lojistik ve tasimacilik sirketleri ile ilgili resmi kurumlarin da
icinde bulundugu ulagtirma isiyle baglantili her tiirlii faaliyet yapilacaktir. Depolama,

bakim, onarim, yiikleme, bosaltma, tarti, yiikleri bélme, birlestirme ve paketleme gibi
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hizmetler bunlardan sadece bir kacidir. Lojistik kdydeki herbir faaliyet, yeni bir is alan
anlamina gelmektedir.

Dolayisiyla ayn1 zamanda lojistik koyler ciddi bir istihdam alamdir. izmir
Kemalpasa Lojistik koyli devreye girdiginde yaklasik 2 bin kisi orada istthdam
edilecektir. Dolayli istihdamlari da sayarsak bu rakam daha da artmaktadir. Bu
istihdamlar da bolgeye ve iilkeye onemli katki saglayacaktir. Ayn1 zamanda lojistik
koyler, komsu iilkelerle olan smir ticaretimizi Onemli oranda gelistirmesi
beklenmektedir.

Lojistik kdylerden liman veya demiryolu ile bagli olan biitiin iilkelere sevkiyat
yapmak mimkunddr. Asya ve Avrupa iilkelerine kombine tasimacilik sistemiyle yikleri
tasimak mimkiindiir. Tarihi ipek yolunu canlandirmak i¢in demir yollar1 insa
calismalar1 hizla siirdiiriilmektedir. Marmaray projesi bu bakimdan da ¢ok onemli bir
yere sahiptir.

Bu proje tamamlandiginda Cin’den Londra’ya kadar yiik ve yolcu trenleri
islemeye baslayacaktir. Dolayisiyla 6zellikle Kars, Erzurum, Sivas, Eskisehir, [zmit ve
Istanbul’daki lojistik kdyler konumlari bakimindan ayri1 bir éneme sahiplerdir. Yani
ipek demir yolu hayata gectiginde hem Avrupa’ya, hem de Asya iilkelerine lojistik
koylerimizden sevkiyat yapmak miimkiin olacaktir.

Ayn1 zamanda Izmir,Samsun, Mersin, Izmit ve Istanbul’daki lojistik kdylerden
deniz yoluyla Avrupa’ya hatta biitiin diinyaya sevkiyat yapmak miimkiin olacaktir.
3.3.4.7. Lojistik koylerde Tiirkiye’nin Hedefi

Tiirkiye tasimacilik sektorii agisindan Asya ile Avrupa’nin kalbi durumundadir.
Bu nedenle Tiirkiye, bu cografyanin lojistik {issii olma potansiyeline sahiptir. Hedef (¢
kitanin lojistik iissii olmaktir.

3.3.5. Cin’deki Mevcut Ulastirma Altyapisi
3.3.5.1. Altyap1

Gegtigimiz 20 yilda yapilan yatirimlar neticesinde CHC’nin altyapis1 devamli
ilerleme kat etmektedir. Genellikle dogu kiyisindaki kentlerin altyapilarinin durumu
lyidir; i¢ kisimlarin ve ozellikle kirsal kisimlarin altyapilar1 ise daha fazla yatirima
ihtiyag duymaktadir. Genellikle demiryollari-karayollar1 sebekesi ve kentlerdeki
telekomiinikasyon altyapis1 gelismistir. Depolama ve ulasim gibi lojistik hizmetler ise
gelisimine devam etmekte olsa da hala yeterli seviyeye ulagamamustir (Cin Halk

Cumbhuriyeti Raporu, 2014).
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3.3.5.2. Ulasim

Demiryolu:

CHC’nin ulasim yapis1 6zellikle bat1 ve kirsal kesimlerde yeterli degildir ancak
blyiik yatirimlarla iyilestirilmeye c¢alisilmaktadir. Yolcu tasimaciliginin 1/3’i,y0k
tasimaciligmin  ¥4’4 ise demiryolu ile ydrutilmektedir. CHC’nin 78.000 km olan
demiryolu sebekesi Amerika Birlesik Devletleri ve Rusya Federasyonu’ndan sonra
diinyanin 3. buyik demiryolu sebekesidir ve 2020 yilinda 120.000 km’ye ulasilmasi
hedeflenmektedir. Nisan 2008 tarihinde baslanmis olan CHC’nin baskenti Pekin’i en
biylk kenti Sangay’a bes saatte ulastiracak olan 1318 km uzunlugundaki hizli tren
hattinin insas1 Haziran 2011°de tamamlanmistir. Agustos 2008 tarihinde Tianjin ile
Pekin sehirleri arasindaki slreyi yarim saate diigliren hizli tren hattt tamamlanmustir.
Hangzou ile Sangay sehirleri arasindaki hizli tren hatti1 ise 2010 yilinda bitirilmistir.
Zhengzhou-Xi, Wuhan-Shenzen ve Dalian-Harbin arasindaki hizli tren hatlarinin ingast
halen surddrilmektedir. Shenyang, Xi’an, Qingdao, Harbinve Chengdu’da metro;
Changchun, Chongqing, Dalian, Tianjin hafif rayli sistemler; Shenzhen, Wuhan,
Nanjing, Guangzhou, Sanghay ve Pekin’de yeralt1 tren hatlar1 insast halen
strdurtlmektedir.

Karayolu:

Cin dinyada Amerika Birlesik Devletleri’nden sonra en biyik otoban
sebekesine sahiptir. Geri kalan karayollar1 da biylk oranda bu sebekeye entegre
edilmistir. Hizla artan ara¢ sayisi sebebiyle Cin’in ulagim ihtiyaglari igin yeterli hale
gelememektedir. 2002 senesinde CHC’de 21 milyon ara¢ bulunmaktayken, 2010
senesinde bu rakam 80 milyona dayanmis ve 2020 senesinde ise 210 milyon rakamina
c¢ikacagi tahmin edilmektedir.

Limanlar:

Son yillarda liman hizmetleri kayda degerbir ilerleme katetmistir. Cin’in 200
adet deniz limani vardir. Bu limanlar 3,9 milyar ton hacminde malin islem gordiigi
limanlardir. Cin’in 18.000 km’lik kiyis1 vardir. Sangay kentinde 2020 yilinda bitirilmesi
ongorilen agik deniz limani 16 milyar USD degerindedir. Sanghay limani suanki
haliyle Hong Kong limanin1 geride birakarak diinyada 2 numaraya yerlesmistir.
Diinyanin ve Cin’in bir numaras1 Ningbo’dadir. Cin’in baska 6nemli limanlar1 da vardir.
Bu limanlar ise Shenzen Shenzen, Guangzhou, Xiamen (Fujian), Qingdao (Shandong),

Tianjin, 4 DalianveQinhuangdao’dadir (Cin Halk Cumhuriyeti Raporu, 2014).
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Sekil 3.27: Jiaozhou Korfezi Kopriisii (42 km) (https://www.ntv.com.tr)

Hava Ulasimi:

2011 verilerine gore Cin’de 175 tane sivil havalimani1 bulunmaktadir. Cin’deki
sivil havacilik piyasast Cin devletine ait U¢ havayolu firmasinin elindedir. Bu firmalar:
China Southern, China Eastern ve Air China’dir. Yolcu sayist iilkedeki biitiin
havaalanlarinda 2008 senesine gore %19,8 artmig ve toplam yolcu sayis1 486 milyona
ulasmistir. Yiik tasimacilifn ise %7 artarak 9,456 milyar tona ulasmistir. Ulkelerarasi
ucak seferleri 1990 senesinde 44 iken 2007 senesinde 290 noktaya ulagmistir. Cin’deki
havayolu piyasasit yurtdisi menseili biitiin girketlere biiyiik oranda agik degildir. 2011
senesinde Cin Sivil Havacilik Yonetimi (CAAC) Baskani’nin verdigi bir demege gore
Cin’in, bes yil i¢inde havalimanlarini 175’ten 230°a yukseltmeyi amaglamaktadir (Cin
Halk Cumhuriyeti Raporu, 2014).
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3.4. BIR KUSAK BiR YOL (OBOR) PROJESI

Cin’in One Belt One Road (OBOR) girisimi ilk kez, Cin devlet bagkani Xi
Jinping tarafindan, 2013 senesinde ilan edilmistir. Cin devlet baskaninin ag¢iklamasindan
sonra OBOR global bir hale doniisse de bu girisimin asil hedefi Asya-Avrupa
koridorundaki blylk ekonomiler arasinda bir yatirim iliskisi, ticaret ve ulastirma
altyapist olusturmaktir. OBOR’un karadan ve denizden olacak sekilde 2 ana ticaret
koridoru mevcuttur. Bu koridorlar asagida verilmistir:

1. Ipek Yolu Ekonomik Kusag1 (Belt)

2. Deniz Ipek Yolu (Road)

“Kusak (Belt)” tanimiyla Orta Cin’den baglayip, Merkez Asya uUzerinden
Moskova, Rotterdam ve Venedik’e kadar uzanan gaz ve petrol boru hatlari, demiryolu,
karayolu ve diger altyap1 projelerinden meydana gelen bir kara ulastirma koridorlarinin
timanden bahsedilmektedir. Bir tek glizergaha alternatif olarak Avrupa-Asyaarasinda
kara koprulerinden meydana gelen hatlar tasarlanmaktadir. Planlanan bu hatlar

sunlardir:

* Cin-Mogolistan-Rusva

* Cin-Merkez ve Bat1 Asva

* Cin-Hindi Cini Yarimadasi

* Cin-Pakistan

* Cin-Banglades-Hindistan-Myanmar

Ulkemiz, bu hatlar tizerinde bulunan ve “Orta Koridor” seklinde isimlendirilen
Bati Asya ve Merkez Asya-Cin Koridoru ustiinde bulunmaktadir.

Diger taraftan “Yol (Road)” kavramu ile denizyolu kastedilmistir. Bu baglamda
Uzak Asya’dan Dogu Afrika ve Akdeniz’in kuzeyine dogru ilerleyen deniz alaninda

planlanmis kiy1 yapilar1 ve limanlardan bahsedilmektedir.
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Sekil 3.28: OBOR Giizergahlar (https://www.clearias.com)

OBOR’un ilerleyisini kisimlara bolebiliriz.

2008 Yili Oncesi Donem: Cin Halk Cumhuriyeti’nin sermaye birikimini yaptig
ve sermaye ihracati yapabilir bir hale doniistiigli, diinyanin Uretim merkezi haline
geldigi kisimdir.

2008-2013 Aras1 Donem: 2008 yilinin sonlarinda global finansal krizin oldugu
zamanda Cin Halk Cumhuriyeti’nin ilk defa GSYIH gelisimi dis ticaret gelisiminin
Uzerine ¢ikamamistir. Cin denetimli bir sekilde ekonomisini hizini diisiirmeye basladi
fakat bu hiz diisirme faaliyeti diinyanin umdugu sayilarin da altina inmistir. Bilhassa
celik gibi ana ihracat Urlnlerinde kazanglar hizli bir sekilde azaliyordu. CHC’de is glici
sebebiyle Uretim maliyetleri artiyor, bunun neticesinde Orta Asya ulkeleri ve
Tiirkiye’deki retim maliyetleri Cin ile rekabet yapabilir duzeylere erigsmisti. Dordincu
Endustri Devrimi ile Gretimin Cin’den yeniden yorelerine donmesi mevzu babhisti.
OBOR’un olusmasini tetikleyen bu olaylar ile CHC, zaten kendi kendiligine olusmus
olan Kuresel Tedarik Zincirine ek olarak “Kiiresel Deger Zinciri’ni kurgulamay:
amaclamistir. Fakat bu durumun 6nunde 6nemli bir piriiz vardi; endistriyel gelisim
giinimuze degin uUlkelerin denetiminde olan bir tasariydi, “kiiresel bir endistriyel
planlama” diisiincesi nasil yapilacakt1? Iste bu hususta OBOR plan1 meydana gelmistir.
Disiince olarak OBOR, sadece bir ulastirma altyapisi tasaris1 degil, 0zelikle gelismekte
olan ve gelismemis Ulkeleri igeren ve en buyuk iktisadi yarart amaglayan bir global
iktisadi is ortakligi projesidir.
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2013-2016 Aras1 Dénem: Bu donemde OBOR ilan edilmistir. Avrupa Birligi,
Ten-T projesi ile ugrastigi icin Onceleri OBOR’u ilk baglarda onemsemistir. Fakat
Azerbaycan, Sirbistan, Kazakistan, Polonya gibi tlkeler hemen projeye olumlu tepkiler
vermistir ve alt yap1 yatirimlarini 2 Kat artirdilar. Yeni lojistik sirketleri olusturuldu
“New Silk Way Logistics”. Avrupa-Cin demiryolu hatlarinda deneme amagh demir
yolu seferleri baslatildi, 2 hafta gibi surelerde 11.000 km’lik hat zerinde amaclanan
yerlere ulasildi ve bu sekilde basar1 hikayeleri ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu
demiryolu seferlerinde 6nemli bir problem olusuyordu, Cin’e dogru gelen trenler
dolulukta dontyor ama bu sorunun ¢ozilmesi igin yeni antlasmalar tasarlaniyordu. Cin
Ozellikle OBOR ile Avrupa’nin dogusuna ulasmayir amagliyordu ve Rusya
Federasyonun da bulundugu 16+1 Ulkeleri ile yakin iligkiler olusturulmaya baglanmistir.
16+1 ulkelerinin ¢ogunlugu Balkan bdlgesindeydi. Bu donemde aslinda tespit edilmis
bir rota yoktu, hangi ulke ne kadar istekliyse sisteme o kadar hizli ve oranda dahil
olabiliyordu.

2016 Yihh Sonras1 Donem: Glney Amerika’yr da hedef olarak gormesiyle
OBOR nihayetinde global bir proje haline doniismistiir. ABD Baskan: Donald
Trump’in TPP’den (Trans-Pasifik Ortakligi Anlagmasi) ayrilmak istemesi OBOR’u
daha da aktif bir duruma getirmistir.

OBOR’un iktisadi dl¢egi ¢cok buyik trilyon dolarlar ile ifade edilmektedir. Bu
sebeple OBOR, sadece bir ulagtirma altyapisi tasarisi degil, 6zelikle gelismekte olan ve
gelismemis Ulkeleri iceren ve en bulyuk iktisadi yarar1 amaclayan bir global iktisadi is
ortaklig1 projesidir. Su ana kadar Cin 52 tlkede 110 civar1 ekonomik bélgede yatirimlar
yapmis, 100’tin Uzerinde Ulke girisimi destekledigini agiklamustir.

Ocak 2017°de Yiwu-Londra arasinda 44 konteyner tasiyan tren 12.000 km’lik
seferini 18 guinde tamamlandi. Bu gelisme kiresel lojistige yeni bir pencere agmusti.

Tirkiye’nin de bulundugu orta koridorda gergeklestirilecek olan ulastirma
yatirrmlar alt yapi icin 40 milyar dolarve toplamda 8 trilyon dolar olmasi
beklenmektedir. Orta Koridor, tarihi “Ipek Yolu”nun yeniden hareketlenmesini
hedeflemektedir. Tarihte de orta koridorda bulunan Turkiye topraklarmin sistemle
biitiinlesmesi i¢in Cin-Tlrkiye arasinda imzalanan antlasma ile 1. etapta 40 milyar
dolarlik bir finansal kaynak ayrilmistir. Ayrica her sene yatirimlar i¢in 750 milyon dolar
harcanmasi tasarlanmigtir. “Orta Koridor” baglaminda Cin ile Turkiye arasinda
imzalanan, “Ipek Yolu Ekonomi Kusaginin 21. Yiizyil Denizdeki Ipek Yolunun ve Orta

Koridor Girisiminin Uyumlastiriimasina Iliskin Mutabakat Zapt1 Tasaris1” ile “Tiirkiye-
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Cin Demiryolu Isbirligi Anlasma Tasaris1” TBMM nin onayina sunulmus ve meclisten
gecmistir. Oteki taraftan Eylul 2016 tarihinde Azerbaycan, Tirkiye ve Tirkmenistan
Ulastirma Bakanlarinin bir araya gelmesiyle imza edilen Askabat Bildirisi OBOR’un
blnyesinde Tiirkiye’nin yerinin kuvvetlenmesi adina olduk¢a mihim bir adimdir. Bu
adimlar ayn1 zamanda calisir halde olan Yavuz Sultan Selim Koprusi ve Marmaray
yatirimlari ile destek verilmis, ayrica Kars-Edirne, Baku-Tiflis-Kars Demiryolu ve 3.
Havalimani projeleri ile destek verilmeyedevam edilmektedir. Tlrkiye bu hamlelerle
OBOR’un kara boliimiine entegre olmustur. Ote yandan Cin menseili bir kurulus ve
diinyanin en blydk lojistik firmalarindan olan COSCO, COSCO Pasific istiraki ile
ulkemizin en ¢ok konteyner ellegleyen 3. Ro-Ro Limani olan Kumport’u almasi, ¢ok
gercekgi bir hamle olarak kayitlara gegmistir. Kumport’un Cinli bir sirket tarafindan
satin alinmasi ile TUrkiye, OBOR"un deniz bélimiine de katilmustir.

OBOR plan1 kapsaminda yapilacak yatirimlarda Tirkiye’nin bazi GUstlnlikleri
bulunmaktadir. Bu tstunlikler ¢ ana baslik altinda toparlanabilir:

» Tirkiye’nin Jeopolitik Konumu: Tirkiye, OBOR girisiminde alternatif
koridorlardan birisi Gzerinde (Orta Koridor) bulunmaktadir.

« Tiirkiye’nin Uretim Gicu ve Yerel Yik Potansiyeli: 2015 senesinde
Tiirkiye’de elleclenen toplam konteyner 8.2 milyon TEU’ya erisirken, Turkiye
hinterlandina yonelik yerel yik miktar1 2006-2015 yillar1 arasinda yaklasik 2 kat artarak
3.3 milyon TEU’dan 6.4 milyon TEU’ya ulasmistir. Bu potansiyel milletleraras1 lojistik
firmalar1 i¢in cezbedicidir.

 Karadeniz YoOnlu Transit Konteyner: Turkiye deniz limanlarinda elleglenen
transit ylik 2006-2015 seneleri arasinda 6 kat artis gostererek 390 bin TEU’dan 1.8
milyon TEU’ya ulasmustir. 2006 senesinden bu tarafa her sene ortalama %22
seviyesinde bir artig oran1 kayitlara gegmistir.

Goriildigi gibi Turkiye, OBOR hattinda 6nemli bir yerde bulunmaktadir.
Turkiye, jeopolitik konumunun sagladigi avantajlarla yiuksek yik potansiyeli ve giicli
uretim, denizyoluyla gelen Karadeniz yikleri igin dnemli aktarma ulkesi olmasi gibi
usttnliklere sahiptir. Bu GUstlnliklerin pekistirilmesi icin lojistik koyler ve Baku-Tiflis-
Kars gibi projelerin nihayete erdirilmesi gerekmektedir. OBOR’a katilmak, yalnizca
belli bir ulastirma modunu degil butlin lojistik piyasasinin gelecegi icin dikkate
alimmasilazim olan bir konudur. Gegmisten gelen tecriibeler neticesinde OBOR
projesinin halen esnek oldugunu ve rotalarinhalen sekillenmedigini ve devamli bir

farklilasma halinde oldugunu gostermektedir. Ulkemiz suanki durumuyla giiclii
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limancilik altyapisi ile denizyolundan ulagim i¢in 6nemli bir avantaji elinde bulundursa
da ozellikle lojistik agmin guglendirilmesi ve demiryolu aginin giclendirilmesi ve
s6zkonusu projelerin hizla bitirilmesi zorunluluk hale gelmistir.

OBOR Projesi’nin tamamlanmas1 ile 400 milyon ton yik trafiginin

gerceklestirilecegi 6ngorilmektedir.
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IV. BOLUM
4. TPEK YOLU VE YENI iPEK YOLU PROJESININ KARSILASTIRILMASI
4.1. KARSILASTIRILMA

Ipek Yolu, tarihi Milat dncesi yillara dayanan ve Cografi Kesiflere kadar
Diinya’nin kullandi1 en 6nemli ticaret yollarinin basinda gelmekteydi. Ipek Yolu,
ticaret yolu olmasinin yani sira siyasal, kiiltiirel, sosyal hayatin sekillenmesinde de ¢ok
onemli roller oynamistir. Bu rollere O6rnek olarak; Cogu din bu yollar sayesinde
yayilmistir. Tlrkler Avrupa’ya olan yiirliyiisiinii yine bu yol giizergahi ile saglamistir.
Diinya tarihinin gordiigii en biiyiik medeniyetler yine Ipek Yolu iizerinde
sekillenmiglerdir.

10. yy.da Cin’de Tang Hanedanliginin yikilmasi ile baslayan istikrarsiz ortam
tiiccarlarin Ipek Yolu iizerindeki ticaretini degistirmesine sebep olmus, Hint Okyanusu
iizerinden gemi ile ticaretin yapilmasini saglamistir. Tiirk-Mogol Imparatorlugu
Doéneminde ipek Yolu’nda istikrar saglanmaya ¢alisilmis fakat Cografi Kesifler Ipek
Yolu’nun 6nemini tamamen ortadan kaldirmistir.

Gunlimizde de Cografi Kesiflerin getirdigi ve ona uygun sekilde gelisen Ticaret
yollarint kullanmaktayiz. Bu yollar genellikle deniz tagimaciliginin daha yogun oldugu
biiyiilk Liman Sehirlerinin oldugu bir sistemdir. Ancak deniz yollariin ¢ok fazla iiriin
tasiyor olmasi avantaji bile giiniimiizde daha Urline hizli erisme avantajina kars1 yenik
kalmaktadir. Limanlar glinlimiizde asir1 yogun olduklar1 ve tasima hizinin yavashg:
sebebi ile 6nlimizdeki stiregte Gnemini kaybedecek gibi gorinmektedir.

Cagimizda ticaret iriine daha hizli ulasma ve tedarik etme anlayis1 ile
siirdiiriilmektedir. Bu anlayis neticesinde Uretici Dogu ile Tiiketici Bat1 arasinda daha
hizl1 tedarik saglanmasi i¢in gerekli adimlar atilmaya baslanmistir. Bu adimlarin en
avantajli olanlar1 genellikle eski Ipek Yolu {izerinde olusturulacak otoyollar
demiryollar1 ve havayollar1 ile saglanmaktadir. SSCB’nin dagilmas: ile projeler ardi
ardina siralanmaya ve hayata gegirilmeye baslanmistir. 2013 yilinda Cin Devlet
Bagkani’nin ilan ettigi OBOR projesi gliniimiiz ekonomik hayatina damga vuracak bir
projedir. Bu proje Eski Ipek Yolu ve Baharat Yolunun gelistirilmis ve giiniimiize
uyarlanmis bir sekli gibidir.

Yeni Ipek Yolu ile Eski Ipek Yolu arasinda bazi farkliliklar bulunmaktadir.
Bunun sebebi ise Giiniimiiz Diinyasinin ge¢mise gore daha kalabalik olmasi,
ihtiyaclarin  degismis olmasi1 ve en Onemlisi Ticaret yontemlerin degismesidir

diyebiliriz. Yeni Ipek Yolu, Kara, Demir, Hava ve Deniz yollar ile ¢esitlendirilmis
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Dogu ile Bati arasinda arz ve talebin karsilanma hizini artirmig, yeni aktarma usleri,
Lojistik merkezler, ¢ok amagli depolar kurulmasin1 amaglayan bir sistemdir. Bilinen
Eski Ipek Yolu'nda sadece Karayolu olarak kervanlarin oldugu ve kervansaraylarm
oldugu sehirlerle donanmis, arzin ve talebin yavas karsilandigi, nifusun ve Urln
cesitliliginin az oldugu bir donemdir.
4.2. YENI iPEK YOLU PROJESININ TURKIYE iCIN ONEMIi

Tarihi Ipek Yolu kullanilirken Tiirkiye Cografyasi iizerinden gegmesi sebebi ile
bu bolgeye ekonomik katkist o déonemde ¢ok biiyiik idi. Roma, Bizans, Selcuklu ve
Osmanli imparatorluklar1 déneminde ipek Yolu iizerinde yiiriitiilen ticarete bu devletler
cok biiyilk énem vermis ve gelismesine katkida bulunmuslardir. Anadolu’daki Ipek
Yolugiizergah1 iran topraklarindan gelip Istanbul ve Izmir yoniine dogru ikiye
ayrilmistir. Ayrica Kuzeyde Kirim Bolgesine kadar uzanan diger bir yolda Karadeniz
iizerinden denizyolu ile Istanbul’a baglanmistir. Ipek Yolu’nun amacini tamimlar
olursak Cin’de baslayan iiriin yolculugunu Akdeniz’e ulastirmak diyebiliriz. Anadolu
iizerinde Ipek yolu cogu sehirden gecmekteydi. Bu sehirlerde olusturulan biiyiik
ambarlar ve kervansaraylar tiiccarlar ve kervanlara hizmet vermekteydi. Bu sehirlerin
baslicalarma Erzurum, Sivas, Kayseri, Aksaray, Konya, Malatya, Ankara, Antakya,

Adana, Izmir ve Istanbul’u 6rnek gosterebiliriz.
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Sekil 4.1: Tarihi Ipek Yolu Giizergahlar (https:/turkbilimi.com)
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Giiniimiizde Tiirkiye’de olan ticaret genellikle Diinya’da oldugu gibi Limanlara
kaymis durumdadir. Tiirkiye’de bulunan istanbul, Izmir, Mersin, Trabzon limanlari
biiyiik oranla Tiirkiye’de var olan ticarete yon vermektedir. 1990’11 yillarda baslayan ve
giiniimiizde hizla gelisen ekonomik serbestlik ortaminda iiretim hizla artmis ve iriin
cesitliligi fazlalasmistir.

Cin’in Diinya’ya ag¢ilmasi ve iiretim alaninda sagladigi ucuz is giicii potansiyeli
biitiin diinyanin dikkatini ¢ekmistir. Cogu sirket {iretim tesislerini Cin’e tasimuistir.
Uretilen iiriinlerin tasimasi genellikle denizyolu ile tasinmistir. Ancak giiniimiizde
denizyolu daha fazla iriin tagiyarak maliyeti diisiirse de tasima hizi yavastir. Bu
durumda alternatif yollarin aranmasina vesile olmustur. Bu alternatifler 6zellikle eski
Ipek Yolu'nun tekrar canlandirilmasi fikrini ortaya ¢ikarmistir. Bu fikir neticesinde yeni
yollar yeni projeler ard1 ardina siralanmaya ve hayata gecirilmeye baslanmistir.

Tiirkiye’de bu degisen yeni ticari diizene ayak uydurmak icin hizla ulasgim
aglarmi sekillendirmeye ve gesitlendirmeye baslamistir. Ozellikle Tiirkiye’nin hayata
gecirdigi Kars-Tiflis-Bakii Tren Yolu, Marmaray, Hizli Demir Yolu Projeleri, artirtlan
ve iyilestirilen Karayollari, Yeni Limanlar, 3. Havalimani, Lojistik Koy Projeleri bu
adimlarin en 6nemlileridir. Bu projelere ek olarak Tirkiye nin ¢esitli bolgelerin yeni
Lojistik Merkezler olusturulmaya baglanmis ve Cin Firmalarinda Cosco Pasific’in
Kumport Limani’n1 satin almasi, ticari sistemlerin ve ulagim sistemlerinin degistigi
diinyamizda olusan yeni ekonomik sistem gegmisteki Ipek Yolu'nun Anadolu

cografyasina sagladigi ekonomik avantajlar1 tekrardan saglayacaktir. Tiirkiye nin

ulasim aglarimin 2020 yilinda kavusacagi durum Sekil 4.2°de gosterilmistir.
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Sekil 4.2: 2020 Tiirkiye Ulasim Aglar1 (TINA Sonug¢ Raporu. (2007)
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SONUC VE ONERILER

Lojistik; miisterilerin ihtiyaglarmni karsilamak iizere her tiirlii iirlinlin, servis
hizmetinin ve bilgi akisimin, baslangic noktasindan (kaynagindan) tiiketildigi son
noktaya (nihai tiiketiciye) kadar olan tedarik zinciri i¢indeki her iki yone dogru olan
hareketinin etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi, tasinmasi,
depolanmas1 ve kontrol altinda tutulmasidir. Tedarik zinciri; ham madde temini yapan,
onlar1 ara mal ve nihai iirlinlere ¢eviren ve nihai liriinleri misterilere dagitan, liretici ve
dagiticilarin olusturdugu bir agdir.

Gilinlimiizde Diinya {lizerindeki iiretim artmis ve bu iiretilen {irlinlerin daha hizli
ulagimi, tedarikinin saglanmasi ticaret agisindan iiretimden daha Onemli bir hale
doniismiistiir.

Tarihi milattan 6ncesi doneme dayanan ipek Yolu Avrasya iizerinde gerceklesen
ticaretin en onemli glizergahi1 olmustur. Giiniimiizde oldugu gibi ge¢miste de Cin Diinya
lizerindeki iiretimde biiyiik soz sahibiydi. Ozellikle iIpek iiretiminin Cin’de baslamis
olmasi ve Batr’ya satilis1 bu giizergah iizerinden yapildig1 i¢in bu yol ipek Yolu olarak
adlandirilmustir.

Ipek Yolu gesitli iiriinlerin ticaretinin yapildig1 ¢ok énemli bir giizergah halini
almistir. Ipek Yolu giizergdhinda yer alan Asya, Ortadogu ve Anadolu tarihte en
gorkemli medeniyetlerin gelistigi bolgelerdir. Diinya tarihi 6nemli oranda bu bdlgeye
dayanarak sekillenmistir. Bu sekillenmede tarihi yollarin katkis1 ¢ok biiyiiktiir. Bu tarihi
yollarm en &nemlisi kuskusuz Ipek Yolu'dur. Ipek Yolu'ndaki giic miicadelesinin en
onemli taraflar1 Cinliler, Tiirkler, Mogollar ve Ruslardir. Farslar ve Araplar da bolge
tizerinde etki kurmak istemigse de digerleri gibi kalic1 ve belirleyici unsurlar olmay:
basaramamuslardir. Bélgede giic sahibi olan milletlerin bir Ipek Yolu siyaseti olmustur
ve bu siyasetleri dogrultusunda gii¢ miicadelesine girigsmisglerdir.

Genel olarak baktigimizda uluslararasi Ipek Yolu eski ve orta asirlar déneminde
bu yol iizerinde {stiinliigli elinde tutan {ilkelerin hazinelerinin esas hissesini
olusturmaktadir. Buna 6rnek olarak Hun Devleti'nin yiikselme ve ¢okiis donemini
gostermek mumkundr.

Milattan 6nce 209 yili Hun tarihinin en parlak donemi olan Mete'nin
hiikiimdarlig1 yillarinda devletin ekonomik yiikselisinin asil nedeni Ipek Yolu'nun

kontroliiniin tamamiyla Hunlarin elinde bulunmasidir. Bundan sonra Cin imparatorlugu
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yillik vergi vermeyi kabul ederek bu yolu kullanma hakkini elde etmistir. Fakat milattan
once 160 yilinda Cin Devleti Hunlar1 zayiflatmak ve bolgedeki niifuzunu genisletmek,
vergilerden kurtulmak amaciyla bu devleti kendi i¢inden pargalamak amaciyla gesitli
yollardan istifade ederek i¢ catismalari koriikledi. Bundan sonra Cin Devleti, Hun
Imparatorlugu'nda meydana gelen i¢ karisikliklardan faydalanarak Ipek Yolu iizerindeki
iilkeleri sirasiyla ele gegirdi. Ipek Yolu'nun kontroliiniin Cinlilerin eline gegmesi Hunlar
icin esas ¢okiis olmus, ekonomik ve siyasi zayiflik devletin pargalanmasina neden
olmustur. Bu sirada Bati'yla olan ticaret yollar1 a¢ilmis ve Cin'in merkezine farkl
bolgelerden kiymetli esyalar gelmeye baslamistir ve Orta Asya ile de Cin'in ticareti artig
gOstermistir. Bu ticaretten sadece tiiccarlar degil, ticaret yollarinin gectigi mekanlarda ki
Cinli devlet memurlar1 da biiyiik kazanglar elde ediyorlardi.

Bir milletin ve devletin yasamini devam ettirebilmesinin en temel unsurlari
askeri ve siyasi alandaki gugctir. Bu iki unsurun, iktisadi gu¢ olmadan surdirilebilmesi
neredeyse imkansizdir. Bu sebeple, Orta Asya'da bulunan milletler bu ticaret yolunda
hakimiyet kurabilmek igin caba harcamislardir. Surasi da kacinilmazdir ki; Ipek
Yolu'nda egemen olabilmek icin gii¢lii bir devlet olmak ilk sarttir.

[k ¢aglardan itibaren diizenlenen ticaret kervanlari ile Asya’nin ¢ok degerli ipek
kumaslar1, halilan, sallari, caylar1 ve diger ticari esyalar1 bu yol araciligiyla Iran'a,
Bizans'a ve Avrupa'min gesitli iilkelerine tasindigi gibi, Batidan gelen Hristiyanlik,
Yahudilik, diger din ve kiiltiirler hep bu yol ile dogu medeniyetini etkilemistir. Bunun
yani sira Tiirklerin batiya gogleri de hep bu yol {izerinden ger¢eklesmistir.

Ipek Yolu giizergdhinda ekonomi canlandi, sehirler insa edildi, medeniyetler
gelisti. Ipek Yolu'ndan bahsedildiginde ilk akla gelen bdlge Tiirkistan'dir. Cin'den
¢iktiginiz andan itibaren biitiin kollar buradan ayrilir. Kuzeye, batiya ve giineye uzanan
ticaret yollar1 bolgeye canlilik verir. Ik ve orta gaglar igerinde bu canlihgi gérmek
miimkiindiir. Cin'in yerlesik bir medeniyet olmasi sebebiyle bir¢ok icat ve kesif buradan
diinyaya yayilmistir. Ipek bunlar arasinda sadece sembolik bir ticaret iiriindiir. Bu
yayllma silirecinde meydana gelen ticari ve Kkiiltiirel hareketlenme buranin imar
edilmesine yol agmistir. Tiirkistan bu dénemde biiyiik bir ekonomi ve kiiltiir merkezi
haline gelmistir. Diinyanin en gdzde sehirleri burada kurulmus ve gelismistir. Ipek Yolu
dendiginde ilk akla gelen sehirler arasinda Kaggar, Turfan, Buhara, Semerkant, Taskent,
Merv, Isfahan, Sivas, Istanbul gibi o6rnekler verilebilir.

Tiirkler zaman iginde Ipek Yolu {izerinde ciddi bir hakimiyet alan

olusturmuslar, ancak zamana yenik diiserek bu hékimiyetlerini kaybetmislerdir. Tiirkler
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Ipek Yolu iizerinde mutlak olarak hiikiim siirdiikleri dénemde tarihlerinin en giiglii
devletlerine de sahip olmuslar ve imparatorluk olarak anilmislardir. Bu nedenle ipek
Yolu Tirkler a¢isindan ayrica stratejik bir oneme sahiptir.

Cografi Kesifler ile 6nemini kaybetmeye baslamis 6zellikle SSCB doneminde
ticaret yolu onemini tamamen kaybetmis SSCB’nin dagilmasi ile tekrar canlanmaya
baslamistir. Ozellikle Avrupa Ulkeleri’nin Cin’e daha hizli ulasabilmeleri ihtimali
konusunda pozitif artilar saglayan Ipek Yolu Giizergahi 1991 yilindan sonra projelerin
konferanslarin 6nemli konusu haline gelmis ve zamanla ger¢ege doniistiiriilen gesitli
ulasim aglar1 meydana gelmeye baslamistir. Ipek Yolu kiiresellesme ile son dénemde
diinyanin tekrar ilgi odag haline gelmistir. Yeniden canlanmaya baslayan Ipek
Yolu'nun ana giizergahi biiyiik oranda Tiirk kiiltiir cografyasi iizerinde yer almaktadir.
Bu alanda yapilacak her tiirlii ¢alisma Tiirk Diinyasindaki yakinlasmay1 artiracaktir.

Giiniimiizde Ipek Yolu’nun tekrar canlandirilmas: amaci ile yapilan projeler
sunlardir;

e OBOR Projesi
e Auvrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru Projesi (TRACECA)
e Pan-Avrupa Tasima Koridorlar1 ve Avrupa Tasima Aglari
e Avrupa Ulastirma Ag (TEN-T Trans European Network for Transport)
¢ Birlesmis Milletler Avrupa-Asya Koridorlari
1. Asya Otoyolu
2. Trans-Asya Demiryolu Projesi
e UNECE-UNESCAP Avrupa-Asya Ulastirma Baglantilart (EATL)
e UNECE Tarafindan Belirlenen Hatlar AGC ve AGTC
e Tiirkiye ile ilgili Diger Ulastirma Koridorlar1 ve Baglantilar
Kuzey Giiney Ulastirma Koridoru
KEI Ag
EIT Az
TEM ve TER Projeleri
Marmaray Projesi
Baki-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi
Hizli Demiryolu Projeleri (ilerleyen ihtiya¢ programlarina gore)
TINA Turkiye Projesi
Lojistik Koyler

© o0 N o g bk~ w DR
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Yukarida belirtmis oldugumuz biitiin projeler Giineydogu Asya ile Avrupa
arasinda yapilmig veya yapilacak olan ticari faaliyetlerin artmasi veya hizlanmasi
amaciyla yapilmistir. Bu yatirimlar sayesinde yillik 400 milyon ton yiik trafigi
hedeflenmektedir. Bu yapilan koridor “Yeni Ipek Yolu” olarak ta adlandirilmaktadir.
Ticaret gilizergahlarinin Avrasya’ya kayacak olmasi Tiirkiye ve Tiirk Diinyasi i¢in
biiyilk onem arz etmektedir. Degisen Diinya’da daha etkin rollerimizin olacagi
asikardir. Sonug¢ olarak Cin ile Avrupa arasindaki glizergahlara Lojistik aktarim
merkezleri, uluslararasi ticari firmalarin olusturulmasi gelecek ekonomik faaliyetler
acisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Ongrolen yik kapasitesinin 400 milyon ton
olmasi ayrica bu projeye olan ilgiyi artirmaktadir. Boylesi biiyiik bir organizasyonun

Diinya ticaretinin ana hatlarini belirleyecegi sonucu dogmaktadir.
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