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Ozet: Rekabet, hayatin varolusuyla baslamaktadir. Kiiresellesen diinyada var olabilmek igin ilkelerin siirdiiriilebilir rekabet
avantaji saglamasi buyuk bir gerekliliktir. Bu baglamda strdurilebilir bir rekabet avantaji elde etmek igin rekabeti etkileyen
faktorlerin derinlemesine algilanmasi ve uygulanmasi gerekmektedir. Son yillarda, kiiresel rekabetin artmasi ve lojistik
yeteneklerin, lojistik hizmet saglayicilarin basarisi igin giderek daha kritik hale gelmesinden dolayi lojistik sektori karmasik
bir yapiya sahiptir. Kiresel ekonomide, sahip oldugu kendine has 6zelliklerinden dolayi denizyolu tagimaciligi ise uluslararasi
tagimalarda en fazla tercih edilen tasimacilik turGdir. Tuarkiye ise, Ug tarafi denizle gevrili olup birgok tlke ile deniz
baglantilari bulunmaktadir. Dahasi Asya, Avrupa ve Afrika arasindaki ulasimda ¢ok énemli bir rol oynamaktadir. Bu cografi
konum hem tarihsel olarak hem de yakin ge¢miste lojistik merkezlerin kurulmasi, paralel ve dengeli tasima aglarinin
olusturulmasi gibi lojistik agidan Turkiye’ ye birgok onemli firsat sunmaktadir. Bununla birlikte, 6zellikle denizciligin
gelistirilmesi, limanlarin merkezler olarak yeniden yapilandiriimasi ve kara ve diger ulasim aglari ile baglantili liman ve
hinterlantlarin ~ desteklenmesi  ihtiyacinin  oldugu  denizcilik  endustrisinde  yapilacak daha ¢ok  yenilik
bulunmaktadir. Dolayisiyla, deniz tasimaciliginin sadece mallarin mense Ulkeleri ile degil, ayni zamanda kiyi devletlerinin
deniz ticareti rekabetine katilma istegi ile birlestirildiginde, bu Ulkelerin de denizcilige yatinm ve tesvikler gibi gerekli
onlemleri alma egiliminde olduklari gortilmektedir. Denizcilik sektériindeki koruma uygulamalarinin kaldirilmasi, denizcilik
faaliyetlerinin serbestlestiriimesi gibi gelismeler bu tiir yatirimlarin desteklenmesinde son derece 6nemlidir. Denizcilik
sektortine dair korumaci uygulamalarin azaltilmasi, denizcilik faaliyetlerinin serbestlestirilmesi gibi gelismeler bu tur
yatirimlarin icerisinde son derece destekleyicidir. Bu ¢alisma, Turkiye'nin kiiresel ekonomide deniz lojistigi faaliyetlerindeki
rekabet avantajlarinin, Turkiye'nin kiresellesen dinyada deniz lojistigi faaliyetlerinde surdurilebilirliginin saglamasina
yonelik oneriler ve gelecege iliskin varsayimlar tizerine ele alinmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Lojistigi, Kiiresel Ekonomi, Rekabet, Rekabet Avantaj.

Competitive Advantage of Maritime Logistics Activities of Turkey within the Scope
of Global Economy

Abstract: Competition begins with the existence of life. In order to survive in the globalizing world, it is a great necessity for
countries to provide sustainable competitive advantage. In this context, in order to achieve a sustainable competitive
advantage, the factors affecting competition need to be perceived and applied in depth. In recent years, the logistics
industry has become more complex as global competition has increased and logistics capabilities have become increasingly
critical to the success of logistics service providers. In the global economy, maritime transportation is the most preferred
mode of international transportation due to its unique characteristics. Turkey is surrounded by sea on three sides and has
maritime connections with many countries. Moreover, it plays a very important role in transportation between Asia, Europe
and Africa. This geographical location offers Turkey many important opportunities in terms of logistics, both historically and
in the recent past, such as the establishment of logistics centers and the creation of parallel and balanced transportation
networks. However, there is still much more innovation to be done, especially in the maritime industry, where there is a
need to develop shipping, restructure ports as hubs and support ports and hinterlands connected to land and other
transport networks. Thus, it is evident that maritime transport is not only linked to the countries of origin of goods, but
combined with the willingness of coastal states to participate in maritime trade competition, these countries are also
inclined to take the necessary measures, such as investments and incentives in shipping. Developments such as the removal
of protectionist practices in the maritime sector and the liberalization of maritime activities are extremely important in
supporting such investments. Developments such as the reduction of protectionist practices in the maritime sector and the
liberalization of maritime activities are highly supportive of such investments. This study focuses on Turkey's competitive
advantages in maritime logistics activities in the global economy, suggestions for ensuring Turkey's sustainability in
maritime logistics activities in the globalizing world, and assumptions about the future.
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1. GIiRIS kalkinmasinin ve Uretim ve ticaret sirketlerinin
isleyisinin basarisinin ulasim sisteminin etkinligine

Literatlrde J. Johnson (1999), M. Porter (1998) ve dayandigini savunmaktadirlar. Mallarin

A. Baublys (2003), bir dlkenin etkin ekonomik
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tasinmasinin en énemli asamasi, ulagim araglarinin
kullanimi ile ilgili olan ve bir lojistik sistemin temel
islevi olarak kabul edilen tasimacilik olarak kabul
edilmektedir. Bu nedenle, bir lojistik sistemde
kullanilan ulasim sisteminin etkinliginin
artirlmasiyla rekabet avantajinin en fazla olmasi
saglanabilmektedir. Bir Ulkenin lojistik sisteminin
rekabet giicli, bireysel ulasim tirlerinin rekabet
glclnln dizeyi ve yogunlugu ile belirlenmektedir.
Teknolojik, gevresel, ekonomik, bilgi teknolojileri ve
finansal onlemlerin yardimiyla kararlastirilir ve
onaylanir (Lee wvd., 2010:563-583) Kiiresel
ekonomik iligskilerin konularinin cografi konumu,
lojistik sistemler tarafindan saglanan hizmetler
durumunda fayda miktarnini  etkilemektedir.
Etkinlilik gostergelerinin ve rekabet edebilirlik
parametrelerinin ifadeleri olarak mutlak degerin
gercgeklerini dogrulayan mutlak rekabet GstlUnlUgi
ilkesi de vurgulanmaktadir. Ote yandan, verimli bir
tedarik sistemi, lojistik sistemin isleyisinin goreceli
gostergelerini (is verimliligi gostergeleri,
teknolojilerin kullanim verimliligi vb.) etkilemekte
ve bu da kiresel ekonomideki géreceli etkinligin
genel gostergelerini  belirlemektedir  (Anikin,
2011:405). Bu durumda goreceli rekabet benzerligi
ilkesi vurgulanmaktadir. Akislarin yonetimi ve
organizasyonu, minimum maliyetle maksimum
nihai sonuca ulasilacak sekilde uygulanmalidir. Bu
durum bir lojistik sisteminin rekabet GstlinlGglni
belirleyen en temel ekonomik kriterdir. Sadece
mallarin miktarini ve kalitesini koruyarak lojistik
sureci ve tiuketicinin belirledigi yere ulastirilarak,
belirtilen  kriteri  karsilayan Ulkeler hedefe
ulasmaktadir (Rondinelli ve Berry, 2000:398-410).

Bir lojistik sistemin isleyisindeki en 6nemli kategori
ve rekabet glcl etkinliliktir. En genel anlamda
etkinlilik, sonucun ve bu sonuca ulasilirken ortaya
cikan maliyetlerin oranidir. Ekonomik etkinlik,
makroekonomik  sonuglar tanimlayan bir
kategoridir. TUm ekonomi agisindan etkinlilik, sinirh
kaynak olmasi durumunda toplumun ihtiyaclarinin
daha kapsamli bir sekilde karsilandigi bir durum
olacaktir. (Ahmad vd., 2021:93). Zamandaki
degisim faktorleri, bir lojistik sistemin etkinligini
tanimlayan temel parametrelerdir. Bunlara ayrica
maddi, finansal ve  bilgi akislarinin  nitel
parametrelerinin degerlendiriimesi de eslik eder.
Makro ortam degistiginde, tlketicilerin ihtiyaclari
onemli Olctide degisir; Bu nedenle, bu yeni kalite
standartlarinin getirilmesini gerektirebilir.

Bir lojistik sistemin rekabet glicini
degerlendirirken, unsurlarin, iliskilerin ve akislarin
nitel ozelliklerini analiz etmek ve belirlemek
zorunludur. Sistemi olusturan ve gelistiren yeni
makroekonomik kosullar ve dinamik verimlilik
onlemleri ile belirlenmektedir. Bu sekilde, rekabet
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GstinlGgunin  kazanilmasi, bir lojistik sistemin
basarili bir  sekilde uyarlanma surecini
belirlemektedir. Adaptasyon siirecinde, lojistik
sistemini karakterize eden bazi parametreler, cevre
kosullarina uyacak sekilde degistirilir. Literatiirdeki
bilimsel teoriler dikkate alindiginda; bir lojistik
sistem geri  bildirimli  bir sistem olarak
tanimlanabilir. Bu nedenle, bir lojistik sistem, geri
bildirimi ve g¢evre ile belirli iligkileri olan agik bir
sistem olarak ele alinmaktadir. Lojistik sisteminin
parametreleri, ¢evre faktorlerinin etkisi altindaki
standartlardan  sapmaktadir.  Bu  sapmalar
nedeniyle anlasmazliklar, geri bildirimler, sistemin
aktif olma kosullari, gelisim ve adaptasyon siirecine
duyulan ihtiya¢ ortaya ¢ikar ve bunun sonucunda
rekabet avantajl elde edilir. Bu nedenle,
ekonominin kiresellesmesi baglaminda lojistik
sistemin gelisim slrecinin bir asamasi olarak
rekabet UstlnlUginin kazanilmasinin ve rekabet
gicinin degerlendirilmesinin tanimlanmasi
uygundur.

Genel olarak glinimiz misterilerine bakildiginda
ise, deniz lojistigi isletmecilerinden daha verimli ve
etkili bir hizmet vermeleri beklenmektedir. Ayrica
lojistik operatdrlerinin misterilerini memnun etme
nihai hedefine ulasmak i¢cin organizasyonel
verimliligi ve etkinligi gelistirme ihtiyacini
dogurmaktadir. Boylece deniz lojistigi  degeri,
sunulan denizcilik  hizmetlerinin  operasyonel
verimliligine ve  etkinligine  yansitiimaktadir
(Notteboom vd., 2021:179-210). Lojistik verimliligi,
bir kurulusun hizmetlerini daha disiik maliyetlerle
ve daha kisa siirede nasil saglayabilecegine baglidir
ve hizmet etkinligi, kurulusun mallar daha esnek,
duyarli ve giivenilir bir sekilde nasil teslim ettigine
yansitilabilir. Deniz lojistigi degeri hem deniz
tasimaciligindaki bireysel birimlerin hem de bir
bitin olarak lojistik sistemin performansini biyik
olglide etkilemektedir (Ballou, 1992: 7). Clnki bir
lojistik sistemdeki tiim faaliyetler birbiriyle
baglantilidir ve islevleri karsilikl olarak dogrudan
veya karsiliklh olarak etkilenmektedir. Dolayisiyla,
deniz lojistigi degerini artirmanin kilit bir yolu
olarak deniz lojistigi degerini en Ust dizeye
cikarmak, son zamanlarda denizcilik
operatérlerinin operasyonlarinda dikkate almasi
gereken 6nemli bir stratejik konu haline geldi.

Son zamanlarda yapilan c¢alismalar, tim lojistik
faaliyetlerin  olduk¢a entegre bir sekilde
gerceklestirildiginde lojistik performansin
maksimize edildigini belirtmektedir. Buna gore,
deniz tasimacihig isletmecileri, kiiresel bir lojistik
entegrasyon sisteminin merkezi bir Uyesi olarak
diger lojistik islevlerine ayak uydurmaya tesvik
edilmektedir. Deniz tasimaciligl hizmetinin yani sira
depolama, malzeme ellecleme, envanter ve
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paketleme gibi ilgili lojistik hizmetleri sunarak
lojistik entegrasyon taleplerine cevap veren deniz
tasimaciligl, bir deniz lojistik sistemi olarak
adlandirilabilir (Charlampowicz, 2021:93-99).

Gunlmize kadar Turkiye'nin yizyillar boyunca
varhgini strdirmesinde lojistig§in 6nemli bir rol
oynadigl yadsinamaz bir gergektir. Turklerin
tarihine bakildiginda, ipek Yolu ve Baharat Yolu gibi
ticaret yollarindaki deneyimler, yeni ¢aglar acan
kavimler gogl ve karadan gemilerin tasinmasiyla
birlikte gergeklestirilen istanbul’un fethi de dahil
olmak Uzere gogebe bir kiltir dogmustur. Tirk
tarihindeki bu kilometre taslari, lojistigin butiin bir
ulusun kaderinin sekillenmesindeki roliiniin son
derece onemli oldugunu vurgulamaktadir (Kusular,
2020:27-86).

Turkiye kitalar arasinda bir kopridir ve Asya,
Avrupa ve Afrika arasindaki ulasimda ¢ok 6nemli
bir rol oynamaktadir. Bu cografi konum hem
tarihsel olarak hem de yakin geg¢miste lojistik
merkezlerin kurulmasi, paralel ve dengeli tasima
modlarinin kurulmasi gibi lojistik agidan birgok
onemli firsat sunmustur. Bununla birlikte, 6zellikle
denizciligin  gelistirilmesi, limanlarin  merkezler
olarak yeniden yapilandiriimasi ve kara ve diger
ulasim modlari ile baglantili liman ve hinterlantlarin
desteklenmesi  ihtiyacinin  oldugu  denizcilik
endlstrisinde yapilacak daha ¢ok inovasyon
bulunmaktadir (Boscheck, 1994: 132-151). Lojistik
merkezlerle saglanacak verimlilik, tlke
ekonomisine fayda saglayacak ve Turkiye'nin
gelecekte lojistikte kiresel bir merkez olma rollini
kolaylastiracaktir. Bu tir lojistik merkezlerin
olusturulmasi  Tirkiye'nin = 5  yilhik  yatirm
programlarinda yer almakta ve bu plan
dogrultusunda simdiden bazi adimlar atilmis
durumdadir. Dolayisiyla bu g¢alisma, Turkiye'nin
kiiresel ekonomide deniz lojistigi faaliyetlerindeki
rekabet avantajlarinin, Tirkiye'nin kiresellesen
diinyada deniz lojistigi faaliyetlerinde
surdirdlebilirliginin saglamasina yonelik oneriler ve
gelecege iliskin varsayimlar tizerine ele alinmistir.

2. Uluslararasi Lojistik ve Rekabet Avantaji

Ekonomik sistemin bir parcgasi olarak bir lojistik
sistem, dogrudan ekonomik sistemin denge
durumunun saglanmasina baghdir. Bu durumda
lojistik sisteminin makro ortaminin ve verimlilik
onlemlerinin degerlendirilmesi uygun olur. Ayrica
makro cevre faktorlerini ve bunlarin verimlilik
Olcllerini gruplara ayirmak gerekir: lojistik sistemin
unsurlarini etkileyen faktorler, sistem unsurlari
arasindaki iliskileri etkileyen faktorler ve lojistik
sistemi karmasik bir sekilde etkileyen ve olusturan
faktorler. Lojistik sistemin denge durumu
bozulursa, lojistik sistemlerin yapisi, bicimi ve
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hedef yonleri ile unsurlar arasindaki iliskilerin nicel
ve nitel ifadesi degisir. Bu nedenle, lojistik
sistemlerin  rekabet glicinli degerlendirirken,
lojistik sistemin var olma asamasini ve sistemin
durumunun dengeye vyaklagimini  tanimlayan
oranlari belirlemek zorunludur. (Rodrigue, 2017:1-
7). Porter (1985)'in dis etkenlere yaklasimi, onlari
endistri rekabetini belirleyen bes rekabet giciine
ayirmaktir.

e Sektordeki Rekabet: Bu giig, sektordeki
rekabetin ne kadar yogun oldugunu
incelemektedir. Mevcut rakiplerin sayisini
ve her birinin neler yapabileceklerini
dikkate almaktadir. Rakiplerin sayisi ve
sunduklari esdeger (riin ve hizmetlerin
sayisl ne kadar fazla ise bir sirketin glicii o
kadar az olur.

e Sektore Yeni Girenlerin Potansiyeli: Bu
gilic, rakiplerin sektoére katilmasinin ne
kadar kolay ve zor oldugunu dikkate
almaktadir.  Yeni giren rakibin sektore
girmesi ne kadar kolaysa, kokli bir sirketin
konumu o kadar oOnemli olglide
zayiflayabilmektedir.

e Tedarikgilerin  Guicli:  Porter  (1985)
modelindeki bir sonraki faktér olan
tedarikcilerin  ne kadar gilice sahip
oldugunu ve fiyatlarini  ylkseltme
potansiyeli Uzerinde ne kadar kontrole
sahip oldugunu arastirmaktadir. Bu durum
da bir isletmenin karhligini disirmektedir.

e Miusterilerin Glicli: Mdsterilerin fiyatlari
veya gii¢c seviyelerini dislrmeleri, bes
rekabet giiclinden biridir. Bir sirketin kag
alicisi veya misterisi oldugundan, her bir
misterinin ne kadar 6nemli oldugundan
bir sirkete Uretimi icin yeni misteriler
veya pazarlar bulmanin ne kadara mal
olacagindan etkilenmektedir.

e ikame Uriin Tehdidi: Porter (1985) ‘in bes
rekabet giiciinden sonuncusu ikamelere
odaklanmaktadir. Bir sirketin Grin ve
hizmetlerinin yerine kullanilabilecek ikame
mal ve hizmetler tehdit olusturmaktadir.
Yakin ikamelerin mevcut  oldugu
durumlarda, mausteriler bir sirketin
Grinind  satin  almaktan  vazgegcme
secenegine sahip olacak ve sirketin giicl
zayiflayacaktir.

Porter (1985)'in ayrica belirli bir sektordeki
rekabete iliskin  faaliyetleri iki kategoride
siniflandirmaktadir  (Psaraftis, 2016: 133-142).
Bunlar; birincil faaliyetler ve destek faaliyetleridir.
Deger zinciri, bir firmanin birincil faaliyetleri olarak
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'gelen lojistik' ve 'giden lojistik'ten olusur ve
tasimacilik her ikisinde de o6nemli bir rol
oynamaktadir. Bir endustride Ustiin performans
icin Ug genel strateji Porter (1985) tarafindan
maliyet liderligi, farkllasma ve odaklanma
stratejileri olarak tanimlanmaktadir.

Uluslararasi pazarlarda rekabet eden sirketler igin
lojistik (ve bunun bir pargasi olarak nakliye), diger
birincil faaliyetlerle ayni sekilde, alicilar igin deger
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yaratmak icin destek faaliyetlerinden
yararlanmaktadir (Panayides ve Song, 2013: 295-
308). Ulastirma sistemleri uluslararasi pazarlama
sisteminin bir pargasidir ve bu nedenle sistemi
cevreleyen tim dis ve i¢ faktorlerden
etkilenmektedir. Ayrica, ulagim sisteminin kendisi
rekabet glglerine tabidir; ulasim hizmetinin
rekabet stratejilerine gore konumlandiriimasi
hizmetin sonuglarini etkilemektedir.

Sekil 1: Uluslararasi Pazarlama Sisteminde Tasimaciligin Rekabetgi Konumu

Endistri Konumu Piyasaya Yeni

Ekonomik Katilanlar

Siyasi / Yasal Farkhlagma

Teknolojik

Sosyal/ Kiltirel

Dogal ~ L

| MVMGPLER l
ALICILAR < FSATICILAR Maliyet

iS FONKSIYONLARI Liderligi

Finans 4

Uretim — | |

Pazarlama Lojistik: o

Organizsayon Tagimacilik Tedarikgiler

| Odak

REKABET ORTAMI REKABET GUGLERI REKABET STRATEJILERI
Uluslararasi  tasimacihik  enddistrisinin - hizmet lojistigi rekabet¢i bir endistridir ve dinya
kalitesi, musterilerinin, yani ihracatgilarin ve tlkelerinin nakliye hizmetlerine olan talepleri
ithalatcilarin rekabet avantajini artirmaya yardimci turetilmis taleptir. Genel anlamda denizcilik
olmak igin belirli standartlari karsilamalidir (lvut, sektériindeki  kargo hizmetlerinde alternatif

2012:377).
pazarlama

Hizmet kalitesinin  belirleyicileri,
uzmanlari tarafindan temel
parametreleri olarak guvenilirlik, yanit verme,
yetkinlik, erisim, nezaket, iletisim, glvenlik,
anlama/bilme, musteri ve somutluk kavramlari
olarak tanimlanarak on degisken olarak tespit
edilmistir. Daha fazla arastirmanin ardindan, bu on
boyut birlestirilerek gtvenilirlik, yanit verme,
somutluk, glivence ve empati olarak bes grupta
kategorilestirilmistir (Unimar, 2020: 3-19).

2.1. Deniz Lojistigi ve Rekabet Avantaji

Uluslararasi pazarlamanin bir unsuru olarak,
tasimacilik hizmetinin islevsel yonleri, denizcilik,
karayolu, havayolu, demiryolu veya boru hatti
tasimaciligl olmak Uzere her bir tasima modunun
ozel oOzelliklerine  gore  tasimacihk isinde
gerceklesen operasyonel faaliyetleri
kapsamaktadir. 1997'de diinya deniz ticareti 5,07 4
milyar metrik tona ulasarak nakliye, acik ara
uluslararasi mal tasimaciliginin ana modu olmaya
devam etmektedir. (Waters, 2003: 42-56). Deniz

uygulamalar yer almamaktadir. Dolayisiyla (lkeler
arasi deniz lojistigi sektoriinde rekabet s6z konusu
olmaktadir.

Dinya dlkelerinin deniz lojistigi alaninda rekabete
girmelerinin  bircok  nedeni  bulunmaktadir.
Bunlardan ilki, Ulkelerin kiyi sularindaki baz
kisittamalar  disinda, gemiler serbesttir ve
uluslararasi rakipleri davet etmektedir. ikincisi
deniz lojistigi kiiclik yatirimlarla baslamaktadir.
Nakliye sefere baslamak icin kiicik bir yatirm
gerektirmektedir. Kalici yol, isaretler, kopriiler,
tineller, menfezler ve platformlar vb. insaatina
yapilan sermaye yatirimi, bir vapur veya gemi satin
alirken bulunmamaktadir. Liman otoriteleri
tarafindan yikleme, bosaltma ve barinma tesisleri
saglanmakta ve bu nedenle armatér tarafindan
herhangi bir yatinm yapilmamaktadir. Bu tir
tesisler, liman lcretlerinin odenmesiyle
kullanilabilir hale gelmektedir. ilk yatirm kigiik
oldugundan, diinyanin farkli koselerinden birgok
rakibi davet etmektedir. Deniz lojistigindeki bir
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diger rekabet unsuru Ulkelerin bu sektdrde oran
belirleme 06zglltglidir. Demiryollari ve motorlu
tasitlarda oran ve cretler blylik oOlgide Ulke
hikimeti tarafindan dizenlenir, ancak nakliyede
oranlar ve Ucretler herhangi bir diizenleyici hikim

olmaksizin serbest kosullar altinda
belirlenir. Dolayisiyla, oranlarin degismesi gereken
minimum veya maksimum limitler

bulunmamaktadir. Bu nedenle, nakliyede oran
disiirme ve tekel tcretlendirme yaygindir (Bukold,
1993: 24-34).

Deniz lojistiginin en ©6nemli avantaji ise Olgek
ekonomilerinde  yer  almaktadir. Denizcilik
sektoriniin glicl ulasim hizina degil, kapasitesine
ve kapsamina baghdir (Esalco, 2020:3-17). Kisacasi
demiryolu ve karayolu ulasimlan cografi ve hacim
boyutlarinda trafigi kaldiramamaktadir. Kargo ve
gemilerin uzmanlasmasi, konteynerlestirme o6lgek
ekonomilerine biyuk 6l¢lide katki saglamaktadir.

3. Tiirkiye’nin Denizcilik Politikalari

Turk denizcilik politikasi hem uluslararasi hem de
ulusal politikalardan olusmaktadir. Uluslararasi
denizcilik politikalari, Avrupa Birligi denizcilik
sektorine iliskin politikalar ile bayrak ¢ekme ve
uluslararasi gemi sicili, Tirk bogazlari, ISM Kodu,
Ege Denizi'nde 6 millik kita sahanligi ve uluslararasi
konferans ve anlasmalara iliskin politikalari
kapsamaktadir. Ayrica, ulusal denizcilik politikalari,
bir Denizcilik Bakanhg kurulmasi, Tirk ticaret
filosunun gelistirilmesi, 6zellestirme, kabotaj, mali
politika, denizcilik egitimi ve 6gretimi ve gevrenin
korunmasina yoneliktir (Yercan, 1998).

Turkiye ile Avrupa Birligi arasindaki iliski 1950'lerin
sonlarindan bu yana devam etmektedir. Tirkiye,
Birlige uyelik icin birkag kez degerlendirmeye
alinma girisiminde bulunmustur; ancak su anda
Turkiye'nin Gyeliginin degerlendirilmesi, ekonomi
istikrara kavusana ve insan haklari, kendini ifade
etme ve Kibris'la ilgili Tirkiye ve Yunanistan
iliskileriyle ilgili cesitli sorunlar c¢o6zllene kadar
askiya alinmistir. Bu arada, AB ile iliskilerin
ekonomi ve siyaset gibi genis bir alanda
gelistirilmesine  yonelik genel bir politika
izlenmistir. Bu nedenle, Tirkiye ile AB arasindaki
Gumrik Birligi 1 Ocak 1996 tarihinde yurirlige
girmis ve Tirkiye, AB ile gimrik birligi olan az
sayidaki Gye olmayan tlkeden biri haline gelmistir

GuUmrik Birligi'nin bir sonucu olarak, Tirkiye ile AB
arasindaki ekonomik iliskiler artmis ve bu nedenle,
Turk dis ticaretinin yaklastk %90'inin  deniz
ticaretine bagh olmasi nedeniyle gemicilik sektori
kacinilmaz olarak etkilenmistir. Dolayisiyla, Tirkiye
ile AB arasindaki ekonomik iliskilerin artmasini
desteklemeye yonelik bir politikanin denizcilik
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sektorli Uzerinde dogrudan etkileri vardir. Ayrica,
bu politikanin bir diger konusu da Tirkiye'nin
denizcilik  sektorinde AB'ye karst haklarinin
korunmasi ve zedelenmemesini saglarken, tglncii
tlkelerle iligkilerini strdirmesi ve AB de dabhil
olmak lizere diinya pazarlarini paylasmasidir (Deniz
Ticaret Odasi, 1995b).

Denizcilik isleri Tirkiye'de ¢esitli bakanliklar
tarafindan kontrol edilmektedir. Ornegin, ana
limanlar Ulastirma Bakanhgi'nin sorumlulugunda
olan TCDD'ye aittir ve onun tarafindan
isletilmektedir. Ayrica, devlete ait bir sirket olan ve
Basbakanlik Denizcilik Mistesarligi'nin
sorumlulugunda  bulunan  Tirkiye  Denizcilik
isletmeleri, ulusal kargo tasiyicisini ve ro-ro yolcu
feribotu operatorini isletmektedir. Birokrasi ve
sorumlulugun bakanlhklar arasinda dagilmasi ve
cesitli  makamlar arasindaki iletisim eksikligi
nedeniyle gesitli sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu
nedenle, denizcilik islerini tek bir ana otorite
altinda kontrol edecek bir Denizcilik Bakanlig
kurulmasina ihtiyag oldugu kabul edilmektedir.

4. Deniz Lojistiginde Karar Problemleri

Gilnldmuzin rekabetgi piyasasinda yoneticilerin
vermesi gereken c¢ok sayida zorlu karar
bulunmaktadir. Deniz lojistiginde kararlar ve
yapilacak planlamalar c¢ok farkhdir. Deniz lojistigi
planlamasinda karar vyapilari ve operasyon
ortamlarinda daha blyik bir cgesitlilik  yer
almaktadir. Talep, hacim, gemi hizi, yakit tiiketimi,
ekipman arizalari, oranlar, maliyetler, gemi
bilylklGgi, teslim tarihleri, hava durumu, mekanik
sorunlar  belirsizlikle iliskili bazi 6nemli
parametrelerdir. Diger karar problemlerinde
oldugu gibi, deniz tasimaciigi problemleri de
planlama zaman ufkuna gore stratejik, taktiksel ve
operasyonel problemler olarak siniflandirilmaktadir
(Caliskan ve Ozturkoglu, 2019:361-392).

Bu dogrultuda stratejik kararlar, uzun vadeli
sozlesmelerle baglantih  olan uzun dénemli
kararlardir. En 6nemli stratejik kararlar; hedef
pazar payl, liman secimleri, liman dizayni, gemi
dizayni, ticaret yollarinin secimi, filonun blytklik
ve karisim  acisindan  nelerden  olusmasi
gerektigidir. Deniz lojistiginde stratejik planlama ile
ilgili calismalar 50'li yillara dayanmaktadir
(Barnhart ve Laporte, 2007:89-284). Dantzig ve
Fulkerson (1954) ilk olarak alti gemiden olusan
farkh biyuklikteki akaryakit tankerlerinin tasarimi
ile ilgili bir model gelistirmistir. Daha sonra diger
arastirmacilar denizcilik endistrisi ile ilgili uzun
karar  problemlerinin  cesitli  perspektiflerini
incelemislerdir.
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Deniz tasimaciliginda taktiksel planlama kararlan
orta vadeli sozlesme ile karsi karsiyadir. Temel
sorun, denizcilikle ilgili aktérlerin rotalanmasi ve
cizelgelenmesidir. ilk arastirma incelemesi Ronen
(1983) tarafindan gemi rotalama ve gizelgeleme
problemleri {izerine yapilmistir. On yil sonra Ronen
(1993) ve daha sonra Christiansen ve digerleri
(2004) denizcilik endustrisinde gemi rotalama ve
gizelgeleme problemlerine  odaklanan  genel
incelemeler yapmiglardir. Crainic ve Kim (2007)
liman terminallerinin kara tarafindaki lojistik
operasyonlarini analiz etmistir. Kang ve digerleri
(2012), Norstad ve digerleri (2013), Moon ve
digerleri (2014), Zhen (2014) ve Sahebi ve digerleri
(2014) deniz lojistiginde taktiksel planlama

Tablo 1: Literatir Taramasi Ozeti
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kararlari  problemleri (zerine ¢alisan 6nemli
arastirmacilardan bazilaridir. Ortak faydalar elde
etmek amaciyla kaynak aligverisi yapmak veya
farkl eylemler gergeklestirmek igin en iyi ortag
(nakliye firmalari, acenteler, nakliyeciler vb.)
secgerler. Guven, hizmet kalitesi, 6deme garantisi
bu se¢im problemi boyunca en ¢ok atifta bulunulan
kriterlerdir.

5. Literatiir

Literatlirde kiresel ekonomide deniz lojistigi
faaliyetlerinin rekabet avantajlari lzerinde birgok
¢alisma  bulunmaktadir.  Literatiir yer alan
calismalardan baslicalari Tablo 1’de yer almaktadir.

Yazar ve Galisma Yih Ulke Dénem Bulgular

Jacks & Pendakur ingiltere 19. Yizyl Calisma doneminde kiiresel ticaretteki artisin ana

(2008) Sonlari itici gliciinlin deniz tasimacihgl olmadigini, ancak
artan gelirlere bagh yakinsamanin bu ticaret
artisinin ana nedeni oldugu tespit edilmistir.

Topuz (2010) Turkiye 1923-1980  Navlun gelir giderlerinin odak noktasi olarak
alindiginda uluslararasi deniz ticareti
tasimaciliginin Tarkiye ekonomisine katkisinin son
derece dislik oldugu sonucuna varilmistir.

Burmaoglu (2012) AB Ulkeleri 2009 insan kaynaklari ve entelektiiel varliklarin tilkelerin
lojistik performanslari Gzerinde pozitif etkisi tespit
edilmistir.

Deveci ve Cetin Turkiye 2004-2012  Lojistik Performans Endeksi’nde ilk siralarda olan

(2013) lkelerin agirlik verdigi konteyner tasimaciliginin
lilkemizde de biyik artis gosterdigi sonucuna
varilmistir.

Sofyalioglu & Kartal Turkiye ve 2012 Calismada Tirkiye ile Avrasya Qlkelerinin Lojistik

(2013) Avrasya Ulkeleri Performans Endeksleri karsilastirilarak Tlrkiye'nin
lojistik faaliyetlerinde nispi GstUnlGgla tespit
edilmistir.

Rasa (2014) Litvanya 2007-2011  Litvanya’da deniz lojistiginin uluslararasi
yatirimlan c¢eken en oOnemli sektérlerden biri
oldugu tespit edilmistir.

Pascali (2017) ingiltere 1850-1900 Deniz lojistiginin diinyadaki uluslararasi ticaret

kaliplari Gzerinde 6nemli bir etkiye sahip oldugu
ve secilen zaman diliminde diinyanin zengin ve
fakir bolgeleri arasindaki ekonomik farkhliklarin
artmasinin  ana nedeni oldugu sonucuna
varilmistir.
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Caliskan (2019)
Almanya

Tirkiye, ispanya,  2011-2017

Arastirma analizinde agiklanan insan kaynakli soklar s6z
konusu oldugunda, Ulkeler ortak politikalar olusturmasi
ve bunlara gore hareket etmesi durumunda deniz
tasimaciligini olumsuz etkileyen soklarin etkisinin en aza
indirilebilecegi sonucuna varllmistir.

2009-2018

Ankete katilan 24 gelismekte olan (lke arasinda
Misir en rekabetgi olan Ulke olurken, Filipinler en
az rekabetc¢i olan Ulke olarak tespit edilmistir.
Ayrica Tirkiye, gelismekte olan ulkeler arasinda en
rekabetgi ikinci tlke olarak bulunmustur.

Kusular (2020) Gelismekte olan
24 iilke (Misir,
Filipinler, Turkiye
vd.)
Usta & Sari (2021) Tirkiye

2010-2019

Analiz sonuglarina gore, ekonomik biliylime, dig
ticaret kosullarinin  gelismesi deniz ticaretini
o6nemli 6lglide etkilemektedir.

6. SONUC

Deniz tasimacihgl kiresel ticaretin uluslararasi
lojistigi icin kritik ©6neme sahiptir ve etkili bir
sekilde yonetilmesi gerekmektedir. Uluslararasi
lojistigin entegre bir bileseni olarak konteynerli
yuklerde deniz tasimaciligl, artik sadece deniz
tasimaciigr hizmeti degil, depolama, malzeme
ellegleme, envanter ve paketleme gibi ek lojistik
hizmetler de sunan bir deniz lojistigi sistemi olarak
kabul edilmektedir. Nakliye hatlari, liman-terminal
operatorleri ve nakliye komisyonculari gibi biyik
deniz tasimaciligi operatorlerinden olusan deniz
lojistigi sistemindeki unsurlar, lojistik degerlerinin,
hizmetlerinin  daha verimli ve etkin bir
sekilde sistematik olarak gerceklestirilmesi icin
onemli bir paya sahiptir (Yang, 2019: 108-117).
Deniz lojistigi degeri, operatorler daha disuk bir
fiyatla daha hizli, daha duyarli, esnek ve givenilir
hizmetler sundugunda iyilestirilebilir. Deniz lojistigi
degerinin  maksimize edilmesi, isletmecilerin
surdirilebilir rekabet edebilirliklerinin
ivilestirilmesine ek  olarak, tim lojistik
performansinin iyilestirilmesine yardimcl
olabileceginden, denizcilik isletmecilerinin ulasmak
istedikleri en onemli stratejik hedeflerden biri
haline gelmistir.

Bir Ulkenin lojistik merkez olabilmesi icin t¢ kosul
gerekmektedir. Bunlar; cografi avantaj, fiziksel
altyapi ve kurumsal altyapidir. Tirkiye'nin ilk sarti
yerine getirdigi yadsinamaz bir gercektir. Fakat
Turkiye'nin cagdas standartlara ulasmasi icin fiziki
ve kurumsal altyapisini gelistirmesi
gerekmektedir. Bu amagcla Tirkiye bir ulasim
planlari ve kalkinma stratejileri olusturmustur
fakat, bu gelistirmeleri tamamlamak icin lojistik
entegrasyon ve stratejik yaklasimlara ihtiyag
duyulmaktadir.  Tirkiye ekonomisi dinya
ekonomisinde 20., Turk Ticari Deniz Filosu ise

dinyada 14. siradadir. Tirkiye'nin jeostratejik
konumu 6nemli olmakla birlikte Tirkiye ticari ve
lojistik gliclinli gelistirmeye ¢alismali ve elde edilen
firsatlari iyi degerlendirmelidir. Soyle ki; kopriler
kurup gecis Ulkesi olmak zenginlik
getirmez. Tiirkiye ekonomideki ylksek payini ancak
lojistikte bir  merkez haline  gelmesiyle
alacaktir. Ancak bu durum, oOzellikle stratejik
planlamada yuksek derecede planlama
gerektirmektedir. Lojistik sektorliniin Tirkiye’nin
sanayi politikasina dahil edilmesi bu koordinasyonu
kolaylastirmaktadir.
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