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Ozet

Bu ¢alismada kisaca lojistik ve isletmelere sagladig: faydalar, temel lojistik faaliyetler ve amaglarindan bahsedilmistir. Diinya’da lojistik

sektoriiniin durumuna deginilmis ve bununla birlikte lojistik faaliyetlerin sera gazlari(karbon v.s.) salinimi gibi bazi yan etkileri, bu a¢idan karbon
ticareti ve karbon vergisi gibi karbon salinimini azaltic1 yaptirimlar, AB ulastirma politikasi ve bu kapsamda Beyaz Kitaplara deginilmis ve Marco
Polo Programi anlatilmstir.

Tirkiye gevresel siirdiiriilebilirligin saglanabilmesi i¢in gerekenleri yapmakta ge¢ kalmaktadir. Lojistik sektorii kendisini bu yeniliklere
uyarlamakta, devlet ise AB miiktesebatina uyumlu hale gelmekte ve bu yolda gelecek tahminleri yapip projeler hazirlamakta énemli eksiklikler
icindedir. Burada 6zellikle, lojistik faaliyetler yerine getirilirken ortaya gikan bazi cevresel sorunlar ve bunlarin ¢6ziimii i¢in diinyada ve AB’de ortaya
konulan politikalarin farkindaliginin olusturulmasi amaglanmis ve Tiirkiye’nin bu politikalara eklemlenmesi adina bazi 6nerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Cevresel Strdiiriilebilirlik, Karbon Salinimi, AB Ulastirma Politikasi, Marco Polo Programi.

Environmental Sustainability of Logistic Operations and Marco Polo Program

Abstract

In this paper, logistics and its benefits to the business enterprises, basic logistics operations and their objectives are shortly mentioned. The
growth of the logistics sector in the world is mentioned as well and besides, logistics operations’ side effects like greenhouse gas (carbon etc.)

emissions, in this respect greenhouse gas decreasing enforcements like carbon trade and carbon tax, EU transportation politics’ basic principles,

White Papers and Marco Polo Program are explained.

Turkey is being late to perform the essentials to establish environmental sustainability. Logistics sector is in deficit to adapt itself to these
developments. Similarly, Turkish state is also in deficit to integrate with EU acquis and to make future projections and in this respect to prepare

projects. It is especially aimed to constitute to an awareness of the environmental problems of logistics operations and the policies intended to solve
them in the World and EU and some recommendations made for Turkey to become integrated to these policies.
Key Words: Logistics, Environmental Sustainability, Carbon Emission, EU Transportation Politics, Marco Polo Program.

1.Giris

Giliniimiizde ekonomik faaliyetlerin kiiresel bir nitelik
kazanmasiyla, ekonomik faaliyet igerisinde yer alan her
birimin kendi i¢inde, ¢evresinde ve diger birimler arasinda
bir zincirin veya dislinin halkalar1 gibi bir birine bagh
iki yonli karmasik is siiregleri olusmustur. Artik hicbir
isletme ve higbir {ilke bastan sona kendisinin yaptig1 bir
iretim faaliyeti yliritmemektedir. Ekonomik faaliyette
bulunan her birim, kiiresel bir arz-talep ve dagitim
zincirinin halkasi olarak uluslararasi is boliimiiniin iginde
bu faaliyetini stirdiirmek zorundadir(http://www.beykoz.
edu.tr/tr/lojistik).

Ozellikle Berlin duvarmin yikilmast ile de simgelesen
80 ve 90’1 yillar liberallesmenin etkisinde gegmis ve
bu donemde disa acilan tlkelerin ekonomileri hizla
biiyiimiistir. Oyle ki bu doneme baktigimizda 1990

yilinda diinya ticareti (lirlin ve hizmet) yaklasik 4 trilyon
ABD dolar1 iken 2010 yilinda bu rakam yaklagik 19
trilyon ABD dolar1 olmustur (IMF, 2011). Teknolojideki
ve Ozellikle de iletisim teknolojisindeki gelismeler ile
bir tlilkeye disaridan gelen iiriinler, artik o {iilkelerde
kolayca {retilmeye baglamistir. Bununla beraber
sermaye ve is giiciiniin serbest dolagimi, teknolojiye
erisimin kolaylagmasi, pazarlarin birbirlerini etkileyerek
benzer iriinlere yonelmeleri gibi durumlar, isletmelerin
rekabetlerinde birbirlerine stiinliikk yaratmayi gegmise
nazaran daha da giiglestirmistir. Sonugta iiriiniinii tercih
edilebilir kilmak isteyen isletmeler, driinlerini daha
hizli ve daha diisiik maliyetle tiiketici ile bulusturmak
durumundadir. Bu gibi nedenlerle ekonomilerde rekabet
analizi yapildiginda artik lojistik faaliyetlerin rekabetteki
agirhiginin hizla arttigr goriilmektedir.
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Uretim ve dagitim fonksiyonlarinin énemli bir ara
ylzii haline gelen lojistik kavrami giinden giine énem
kazanmaya baslamistir. Ulkeler lojistik alaninda giderek
uzmanlagmaya ve birbirleri ile rekabet icine girmeye
baslamiglardir. Lojistik sektorii hizla gelismekte ve
kalitesini arttirmaktadir (Tutar vd., 2009: 191).

1980 sonras1 Tiirkiye’nin ihracata dayali biiyiime
stratejisini benimsemesi ve sonrasinda gelen giimriik
birligi gibi dnemli anlagmalarla artan dis ticaret hacmi ve
bu durumun beraberinde getirdigi taleplerle Tiirk lojistik
sektorii  6nemli hamlelerde bulunmaya baslamigtir.
Birgok igletme lojistik sektoriine adim atmistir. Bunun
yaninda uluslararast isletmelerde Tirkiye lojistik
pazarma yonelmis, dogrudan yatirnm veya ortaklik
gibi secencklerle sektdrde rekabet etmeye baglamistir
(Gtirdal, 2006: 7).

Piyasanin bu ihtiyacina karsilik {lke politikasi
olarak devlet; lojistik sektoriin 6niinii agici, sektore yon
gosterici, gerekli altyapi calismalarina kaynak ayirici,
gerekli yasa ve standartlarin gelistirilmesi ve sektoriin
kalifiye insan kaynaginin saglanmasi gibi lojistik sektorii
ile ilgili politikalara agirlik vermeye baglamistir.

Lojistik sektorii 2000’11 yillarla birlikte ¢ok 6nemli
bir konu haline gelmistir ve tedarik merkezindeki ham
madde halinden pazardaki nihai iiriin haline kadar olan
zincirde O6nemli bir katma deger olusturmaktadir. Bu
faaliyetler gerek katma deger olusturduklari sektorler
acisindan gerek lojistik sektoriiniin kendisi agisindan

ilke ekonomilerinin gelismesinde Onemli  roller
oynamaktadirlar.
Bu c¢aligmada oncelikle kisaca temel lojistik

faaliyetlerin amagclart ve faydalart anlatilmaya calisilmis
ve takiben Diinya’da lojistik sektoriiniin durumundan ve
sera gazlari(karbon salinimi) gibi bazi yan etkilerinden
bahsedilerek karbon ticareti ve karbon vergisi gibi
karbon salinimini azaltict yaptirimlardan s6z edilmistir.
Sonrasinda AB ulastirma politikast ve Marco Polo
programi anlatilarak 6nemli iki uygulama tanitilmistir.
Lojistik faaliyetler yerine getirilirken ortaya ¢ikan
baz1 ¢evresel sorunlar ve bunlarin ¢éziimi icin ortaya
konulan politikalarin ~ farkindaliginin  olusturulmasi
amaglanan ¢alismanin sonug boliimiinde de Tiirkiye’nin
bu politikalara eklemlenmesi adina bazi onerilerde
bulunulmustur.

2.Lojistik Faaliyetler ve Isletmelere Sagladig
Faydalar

Aslinda askeri kokenli bir terim olan lojistik, Lojistik
Yonetim Konseyi’nin (CLM-Council of Logistics
Management) tanimina gore, misterilerin ihtiyaclarini
kargilamak tizere her tiirlii {riiniin, hizmetin ve bilgi
akisinin baslangic noktasindan (kaynagindan) tiiketildigi
son noktaya (nihai tiiketiciye) kadar olan tedarik
zinciri igindeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde
planlanmasi, uygulanmasi, tasmmasi, depolanmasi ve
kontrol altinda tutulmasidir (Tutar vd., 2009: 191).
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Bir baska ifadeye gore lojistik; iiriin, hizmet ve bilgi
iiretiminde kullanilacak girdilerin; siire¢ igerisindeki
stoklarin; stireci tamamlanmis olan triin, hizmet ve
bilginin; ¢ikis noktasindan tiiketim noktasina kadar etkin
ve verimli varabilmesini hedefler. Ve bu hedef i¢in iiriiniin,
hizmetin ve bilginin istenen yerde, miktarda, kosulda ve
zamanda teslim edilmesine doniik planlama, yiirlitme ve
kontrol siirecini ifade eder (Giirdal, 2006: 10-11).

Yukaridaki tanimlardan hareketle lojistik yonetimi su
sekilde tanimlanabilir: Lojistik yonetimi; iiriin, hizmet,
bilgi ve sermayenin kaynagindan tiiketildigi noktaya
kadar olan etkin ve verimli akisint planlama, uygulama
ve kontrol siirecidir.

Burada agiklanmasi gereken iki unsur vardir: Miisteri
ve tedarik zinciri. Lojistikgiler i¢in miisteri her tiirli
teslim noktalaridir. Tedarik zinciri ise tedarikgiler,
iireticiler, dagiticilar ve miisterileri birbirine baglayan bir
ag1 ifade eder (Sen, 2008: 1).

Tedarik zinciri yonetiminin bir araci olan lojistik,
bir dizi faaliyetten olusmaktadir. Bu faaliyetlerin
baslicalarini;  miisteri hizmetleri, tasima, envanter
yonetimi, depolama ve dagitim, ellecleme, koruyucu
ambalajlama, bilgi iletisimi ve talep yOnetimi
olugturmaktadir.

Lojistik faaliyetlerin amaci ise dogru iiriinleri ve/veya
hizmetleri dogru miktarda, dogru yerde, dogru zamanda
ve istenilen sekilde en az maliyetle hazir bulundurmaktir
(Tutar vd., 2009: 193).

Bu amag¢ cesitli faaliyetlerle yerine getirildigi
takdirde igletmeye saglayacagi baslica yararlar su sekilde
siralanabilir;

Satislarin artmasi: 1yi planlanmis bir stok yonetimi
ile herhangi bir zamanda ve miktarda gelen siparisi
kargilayacak iriin stokunun olmamasi durumu(stock-
out) ile karsilagilmamaktadir. Dolayisiyla tedarik
yonlii herhangi bir satis kaybinin yasanmasinin 6niine
gegilmektedir.

Dagitim maliyetlerinin azalmasi: Cesitli nitel ve
nicel yontemlerle verilen dagitim yonetimi kararlar
navlun, depolama, stok seviyesi kararlari, yiikleme
bosaltma nakil vs. gibi maliyet kalemlerinde tasarrufiar
saglar. Bu sekilde azaltilmis dagitim maliyetleri isletme
karliliklaria katk: saglar.

Uretim-Tiiketim uyumu ve dengesinin saglanmasi:
Uygun depolama imkanlari ile iiretimdeki mevsimsellik
etkileri azaltilarak biitiin y1l siiren talep karsilanir. Ay
sekilde etkin ve verimli lojistik faaliyetler neticesinde
baz1 dis pazarlarda yasanan tiiketimdeki mevsimsellik
etkileri(mevsimsel satis kayiplart) baska hedef pazarlara
ilgili iirtin ve hizmetlerin ulastirilmasi ile asilabilir.

Fiyat istikrarina olumlu etki etmesi ve fiyatin mikro
alan sikisikhigimin ¢oziilmesi: Belirli yerlerdeki piyasa
arz-talep dengesizligi lojistik faaliyetlerden tagima ve
depolama gibi faaliyetler ile giderilebilir. Bir mikro
iktisadi bolgedeki arz fazlasi diger bolgedeki arz
noksanini karsilayabilir ve bdylelikle genel bir fiyat
istikrart saglanmis olur.
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Her bir lojistik faaliyet birbirlerini etkileyecek ve
maliyetlerini degistirecek etkiye sahiptir. Bundan dolay1
lojistik yonetim, sistematik yaklasim gerektirir ki bu da
lojistik yonetiminin ana felsefesini olusturur.

Temel lojistik faaliyetleri asagidaki gibi siralamak
miimkiindiir. Bu faaliyetler ayni zamanda lojistigin
maliyetini en fazla arttiran ana faaliyetlerdir.

Siparis Isleme

Siparisin hangi yontem ve noktalarda alinacagi,
alindiktan sonra kime iletilecegi, lirliniin gonderilmesi
sirasinda hangi dokiimanlarin hazir edilecegi ve bunlarin
niishalarinin  nerelere iletilecegi gibi siireglerin iyi
planlandig: ve ilk seferde her seyin dogru yapilmasiin
hedeflendigi bir siirectir. Bu hizmetlere iade ve iptal
edilen siparis yonetimi de dahildir. Bu nedenle istenilen
malin, istenilen miktar ve kalitede, istenilen yer ve
zamanda tiiketiciye ulastirilmasinin amaglanmasi sz
konusudur.

Depolama ve Dagitim Merkezleri

Her isletmenin, satis1 bekleyen iirlinlerini bir yerlerde
depolamasi lazimdir. Ciinkii tiikketim ve iiretim nadiren
tam zamaninda birbiriyle cakisir. Depolamanin temel
gorevi, Urlinlere zaman yarar1 ve fiziksel dagitimin
ekonomik gilivenirligini saglamaktir. Dagitim merkezleri
ise; yalnizca lirlinlerin saklanabilecegi yer olmayip siparis
alma, isleme, yollama, envanter kontrol ve faturalama
gibi pek cok islevi saglayarak triinlerin pazara dogru
akisini saglamay1 kapsamaktadir.

Envanter Yénetimi

Envanter, tiretimi istenilen diizeyde tutmak, teslim ve
satig1 istenilen 6zelliklere gore gerceklestirmek amactyla
malzeme, materyal, yari islenmis ve tamamlanmis {iriin
mevcudunun elde bulundurulmasidir (Giirdal, 2006:
15). Envanter yonetiminde amag, fazla stok yatirimi
yapmadan ve stoklara gereginden fazla mal baglamadan
miigteri sipariglerini istenilen sekilde ve zamanda
karsilayabilmektir.

Ellecleme

Ellegleme, lojistik agisindan “depoda malzeme
bosaltma, depoya mal kabul, segereck ayristirma,
birlestirme, teslim-tesellim, paket agma, bdlme,
smiflandirma, istifleme, yerlestirme, yerini degistirme,
yenileme-cksik tamamlama, toplama, ambalajlama,
yilikleme, vb. islemler” seklinde ifade edilebilir. Ellegleme
ile depolama etkinliginin arttirilmasi, maliyetlerin
azaltilmasi, insan giicii kullaniminin azaltilmasi, lojistik
hizmet diizeyinin artirilmast amaglanmaktadir.

Koruyucu Ambalajlama

Lojistik maliyetleri icerisinde 6nemli yere sahiptir.
Lojistik amagli ambalajlama iiriinii korumasi yanida
tagima ve bilgilendirme odaklidir. Ambalajlamanin ayni
zamanda pazarlama, tiretim fonksiyonlari i¢in amaglari
yaninda yasal zorunluluklari da vardir. Lojistik a¢isindan
ambalajlamanin birinci goérevi {irliniin taginmasinda
sagladigt kolayliklardir. Sonrasinda ise tasiacak
irlinlin tagima, depolama ve ellegleme sirasinda ¢esitli
nedenlerle zarar goérmesini engelleme gorevi vardir.

Bir de ambalajin iizerindeki uluslararasi standarda
sahip bilgiler ve sembollerin iriiniin hangi kosullarda
taginacagi, elleglenecegi ve depolanacagi konusunda
bilgiler vermesidir (Giirdal, 2006: 22).

Tasima Faaliyeti ve Farkli Tasima Tiirlerinin
Karsilastirilmasi

Isletmenin lojistik faaliyetlerinde gdriinebilirlik
unsuru tagiyan islevidir. Tasima, igletmelerin satin aldigi
hammadde, malzeme, arag-gereglerin iiretim yerine,
tiretilmis mallarin ise depolara, dagitim merkezlerine,
aracilara ve nihai tiiketicilere ulagtirilmasidir. Uzerinde
durulan karar faktorleri; tasima hizmetinin maliyeti,
devamliligy, siiresi, kapasitesi, taginacak mala uygunlugu
ve benzeri faktorlerdir.

Tasimacilik yontemleri temel olarak karayolu,
denizyolu, demiryolu ve havayolu tasimacilig
seklindedir. Bunun yaninda boru hatlart ve i¢gsuyollari da
sayilabilir.

Karayolu tasimaciliginin 6ne ¢ikan &zelligi, malin
hedef-kaynak arasinda yani kapidan kapiya aktarmasiz
ve hizli bir sekilde teslimatidir. Karayolu tagimaciliginda
tipik olarak daha ¢ok giyim, gida, kitap, bilgisayar gibi
tiriinler tasinmaktadir.

Demiryolu tasimaciligi karayolu tasimaciligina gore
daha az maliyetli ve tek seferde daha fazla yiik tagima
ozelligine sahip olmasi ile 6ne ¢ikar. Ozellikle yiik
tagimaciliginda demiryolu karayoluna gore 3,5 kat daha
az maliyete sahiptir (Kabasakal ve Solak, 2010: 133).
Demiryolu tagimaciliginda tipik olarak tarimsal iriinler,
maden ve mineraller, kimyasallar, kum gibi mallar
tasinmaktadir.

Denizyolu (veya suyolu) tasimaciliginin 6ne ¢ikan
ozelligi, ¢cok yiiksek miktarlarda malin, diisiik maliyetle
fakat daha uzun siirelerde taginmasinin gergeklesmesidir.
Hem karayolu hem de demiryolu tasimaciligina oranla
daha ucuzdur. Diger 6zelligi ise sanayi hammaddesini
olusturan biyiikk miktardaki yiiklerin bir defada bir
noktadan diger noktaya taginmasi imkanini saglar.
Denizyolu tasimaciliginda tipik olarak petrol, kum,
cakil, madenler, komiir taginmaktadir. Bununla beraber
konteynir tagimaciligi ile taginan iriinler ¢cok ¢esitli hale
gelmektedir.

Havayolu tagimaciligt diger tagimacilik modlarina
gore daha maliyetli fakat uzun mesafeler igin bir o kadar
da hizli ve ideal olma ozelligine sahiptir. Havayolu
tagimaciliginda tipik olarak daha ¢ok teknolojik tiriinleri,
miicevherat, hassas iriinler(taze gida vs.) ve evraklarin
taginmasi s6z konusudur.

Boru hatlar1 ile uzak mesafeler arasi enerji
kaynaklarinin taginmasi s6z konusudur. Boru hatlarinda
spesifik olarak petrol, dogalgaz ve kimyasallarin uzak
mesafelere tagmabilmektedir. Maliyet kiyaslamasi
yapilacak olursa 6rnegin petrol {irlinlerinin boru hatlari
ile taginmasi tren tagimaciligina goére ucuz fakat deniz
tasimaciligina gore yiiksektir.
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Tablo 1. Tasima Modlarinin Bazi Faktorlere Gore Siralamast
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HIZ GUVENILIRLIK ~ YETERLILIK BULUNULURLUK MALIYET
(Kapidan kapiya (Zamanlamada (Tasnan tiriin (Hizmet verilen cografik (Ton*Mil basina
ulastirma zamani) basar1) cesitliligi) nokta sayist) maliyet)
Demiryolu 3 4 2 2 3
Suyolu 4 5 1 4 1
Karayolu 2 2 3 1 4
Boru hatti 5 1 5 5 2
Havayolu 1 3 4 3 5

Not: 1=En yiiksek sira

Kaynak: Kotler P. ,Armstrong G., Sounders J., Wong V.(1999), Principles of Marketing, 2nd European Edition, Prentice Hall, Inc., s. 932.

Yukarida verilen Tablo 1’de farkli tasima modlarinin
hiz, giivenilirlik, bulunulurluk ve maliyet agisindan
1-5 aras1 puanlanarak siralamasi verilmistir. Isletmeler
kendileri i¢in tasima moduna karar verirken bu bes ana
faktor acisindan kararlarmi sekillendirebilirler. Eger
onemli olan hiz ise havayolu ve karayolu birincil tercih
olurken, eger amag en az maliyetle tagimak ise suyolu ve
boru hatti tagima modlart 6ne ¢ikmaktadir. Sayet birden
¢ok tasima modu kullanilacaksa ona goére bu faktorlerin
amaca doniik agirliklandirmalar1 yapilarak yani nicel
yontemlerden faydalanilarak karar verilebilir.

3. Diinya’da Lojistik Sektoriiniin Durumu ve
Cevresel Siirdiiriilebilirlik

Gilinlimiiz diinyasinda ticarette one ¢ikan hususlar;
kiiresellesme, hizmetlerin ve iriinlerin farklilagsmasi,
daha kisa ve verimli iiretim siiregleri ve bilgi-islem
teknolojilerinden yararlanma kapasitesidir. Giderek
yayginlasan e-ticaretle birlikte daha da biiyiiyen kiiresel
ckonomide, rekabet giiclinii kaybetmek istemeyen
isletmeler icin etkili tedarik zinciri ve lojistik aglari
olusturulmasi, basarinin anahtari konumuna gelmistir.

Lojistik sektorii, giintimiizde lilkelerin kalkinmalarinin
lokomotifi olarak ifade edilmektedir. Georgetown
Universitesi Lojistik Direktorii Ricardo Ernst, diinyada
tiretilen her 1 dolarm 25 sentinin lojistik faaliyetlerine
gittigini(2005) belirtmektedir.

Diinya lojistik sektorii piyasa verileri agisindan
tilkeleri ABD, AB, Asya, Kanada ve diger iilkeler olarak
gruplara ayirmak miimkiindiir. Asya’nin payr basta
Cin Halk Cumbhuriyeti olmak iizere Kore Cumhuriyeti,
Singapur ve Japonya gibi iilkelerin artan ihracatlarina
paralel olarak hizla gelismektedir. Lojistik sektoriiniin
onde gelen iilkeleri; ABD basta olmak iizere ingiltere,
Japonya, Hollanda, Almanya, Fransa ve gelisen
Bulgaristan, Macaristan ve Romanya’dir. Diinya lojistik
pazarmin yaklasik %50°sine sahip olan ABD ve Avrupa
disinda, son donemde, Dubai ve Hong Kong gibi sehirler
de lojistik iis olma yolunda hizla ilerlemektedirler.
Gelecekte onemi artacak bolgeler ise sirasiyla Asya-
Pasifik, Dogu Avrupa, Rusya ve Ortadogu olarak
belirtilmektedir (Tutar vd., 2009: 194-196).

Ulasim sanayi, AB igerisinde 6nemli bir konuma
gelmistir. Ulasim sektorii AB GSYIH’smin %7’sini,

isttihdamin %7’sini, iiye iilke yatirimlarinin %40’ m1 ve
enerji titketiminin %30’unu olusturmaktadir. Topluluk i¢i
trafikte son 20 yilda, ortalama olarak, mallar icin yilda
%2.3 ve yolcular i¢in ise %3.1 diizeyinde bir talep artis
meydana gelmistir (IK'V, 2010).

Son yillarda Almanya, Avrupa’daki merkezi konumu
sayesinde diinyadaki kiiresel ticaretten onemli Olciide
paymi alan iilkeler arasinda yer almaktadir. Avrupa
Birligi’nin Dogu Avrupa tilkelerini biinyesine katmasiyla
Avrupa’nin orta noktasi haline gelen Almanya, 6zellikle
dogu ile bat1 arasindaki {iriin ticareti agisindan cazibesini
artirarak, Avrupa’nin 6nemli lojistik merkezlerinden
biri olmustur. Ozellikle 1999-2004 yillar1 arasinda hiz
kazanan lojistik sektdrii bu désnemde GSYIH’nin %2.5
katindan daha fazla biiylime kaydetmistir. 2006 yilinda
%S5 oraninda bir biiylimeyle 170 milyar euro tutarinda
bir ciro hacmine ulagmistir. Almanya’da lojistigin “take-
off” kenti Dortmund ekonomisi i¢in, lojistik ve nakliye
sektorii geleneksel olarak onemli bir rol oynamaktadir
(www.sektorler.web.tr/lojistik).

Ulkeleri ve/veya iilke gruplarini lojistik sektorii
acisindan degerlendirmeye yarayan kavramlardan biri
Lojistik Performans Endeksi(LPI)’dir.

Lojistik Performans Endeksi (LPI)

Lojistik Performans Endeksi (LPI) Diinya Bankasi
tarafindan olusturulan ve {ilkelerin lojistik alanindaki
performanslarinin izlenebildigi onemli kaynaklardan
birisidir. Oldukga yeni olan bu endeks ilk olarak 2007
yilinda yayinlanmis ve ikincisi teknik ve kapsam olarak
daha da gelistirilerek 2010 yilinda yaymlanmustir.

Bu endeks sayesinde {ilkeler uluslararasi lojistik
faaliyetleri acisindan kendilerini  diger iilkelerle
karsilastirma imkani bulmakta ve Onlerindeki firsat ve
engelleri gdrmektedirler. Endeks bu agidan 155 kadar
iilkeye performanslarint gelistirmek i¢in hangi temel
alanlara yonlenmeleri gerektigi hususunda da bir takim
isaretler vermektedir.

LPI, iilkelerin 6zellikle one ¢ikan asagidaki alti
performans gostergesi agisindan degerlendirmeleri
ve bunlarin istatistiki olarak birlestirilmeleri ile
elde edilmektedir. Ulkelerin tek tek bu alanlardaki
durumlart1 iyi olabilirken burada vurgulayabilecegimiz
nokta LPI hesaplanirken sadece tek veya birkac agidan
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Tablo 2. Lojistik Performans Endeksi

S. No Ulke LPI Skor S.No Ulke LPI Skor S. No Ulke LPI Skor

1 Almanya 4,11 18 Avustralya 3,84 35 Tayland 3,29
2 Singapur 4,09 19 Avusturya 3,76 36 Kuveyt 3,28
3 Isveg 4,08 20 Tayvan, Cin 3,71 37 Letonya 3,25
4 Hollanda 4,07 21 Y. Zelanda 3,65 38 Slovakya 3,24
5 Liiksemburg 3,98 22 italya 3,64 39 Tiirkiye 3,22
6 Isvigre 3,97 23 Kore Cum. 3,64 40 S.Arabistan 3,22
7 Japonya 3,97 24 B.A. Emirlikleri 3,63 41 Brezilya 3,20
8 B. Krallik 3,95 25 Ispanya 3,63 42 izlanda 3,20
9 Belgika 3,94 26 Cek Cum. 3,51 43 Estonya 3,16
10 Norveg 3,93 27 Cin 3,49 44 Filipinler 3,14
11 irlanda 3,89 28 G. Afrika 3,46 45 Litvanya 3,13
12 Finlandiya 3,89 29 Malezya 3,44 46 Kibris 3,13
13 Hong Kong 3,88 30 Polonya 3,44 47 Hindistan 3,12
14 Kanada 3,87 31 [srail 3,41 48 Arjantin 3,10
15 ABD 3,86 32 Bahreyn 3,37 49 Sili 3,09
16 Danimarka 3,85 33 Liibnan 3,34 50 Meksika 3,05
17 Fransa 3,84 34 Portekiz 3,34

Kaynak: World Bank (2010: 28-29)

degil asagida siralanan alt1 ana gdsterge agisindan bir
sonuca varildigidir.

Bu gostergeler;

*Glimriik islemlerindeki verimlilik,

*Ulasim altyapisinin niteligi,

*Yiiklemelerin izlenebilirligi,

*Hedef noktaya ulasimin zamanlamasi,

*Yerel lojistik hizmetlerin yeterliligi,

*Rekabetgi  fiyatlandirilmis tasima  hizmetlerine
ulasim, olarak belirtilmektedir (World Bank 2010).

Yukaridaki Tablo 2’de LPI degerleri siralamasinda ilk
50’ye giren iilkeler verilmistir.

Tablo 2°de gortilecegi lizere, hem yiiksek dig ticaret
hem de oturmus giimriik mevzuati1 ve siirecleri, oldukca
iyl diistinilmis ve olusturulmus altyapisi, zamanlama
ve tasimadaki etkinlik ve verimliligi ile Almanya birinci
sirada yer almaktadir. ilk siralara bakildiginda dikkat
ceken diger Avrupa iilkeleri ise liman sehirlerine sahip
olmalar1 nedeniyle Hollanda, Isveg, Birlesik Kirallik,
Belgika, Norveg, irlanda, Finlandiya’dir. Denize kiyist
olmamasina ragmen Liiksemburg ve Isvigre’nin yeri
dikkat ¢ekicidir. Diger bir dikkat ¢ekici iilke ise ikinci
siradaki yeriyle Singapur’dur. Asya’da goze ¢arpan
iist swralardaki tlkeler ise, Hong Kong, Tayvan, Kore
Cumbhuriyeti, Cin, Malezya, Tayland ve Hindistan’dur.

Burada Tiirkiye, artan ticareti ve verimli hale
getirilmeye c¢alisilan giimriik mevzuatiyla lojistik
sektdr hamlesi ve altyap: ¢alismalariyla 39. sirada
yer almaktadir.

Asagidaki Tablo 3’te Tiirkiye’nin Lojistik Performans
Endeks degerinin alt gostergelerinin skorlar1 verilmistir.

Tablodan goriildiigii gibi Tirkiye, altyapr ve
zamanlama kriteri acisindan diger dort kritere gore
nispeten iyi durumdadir. 2023 ihracatin1 500 milyar ABD

dolar1 olarak hedefleyen ve yeterli lojistik potansiyele
sahip olan Tiirkiye i¢in bu degerlerin yeterli olmadigi, bu
yolda katedilecek ¢ok mesafenin oldugu géziikmektedir.
Ulastirma ve lojistik sektoriiniin  yukarida ifade
edilmeye calisilan faydalari yaninda, son on yillarda
iizerinde daha ¢ok durulmaya baglanan yasam
alanlarina ve dogaya baz1 zararli yonleri vardir.
Bunlar diistiniildiigiinde lojistikle beraber cevresel
siirdiirtilebilirlik 6ne ¢ikan bir konu haline gelmistir.

Cevresel Siirdiiriilebilirlik

Strdiriilebilirlik, “bir seyin yarmna kalabilme ve
varligint devam ettirebilme yetenegi” olarak ifade
edilebilir. Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu
Raporuna gore(1987), ayn1 zamanda Bruntland Raporu
olarak bilinir, siirdiirtilebilir kalkinma “gelecek nesillerin
ihtiyaclarimi karsilayabilme yeteneklerine imkan vererek
simdiki nesillerin ihtiyaclarim1 karsilamasi” olarak
tanimlamistir (Sharma vd., 2010: 2).

Genel anlamada stirdiiriilebilir gelisgme c¢evresel,
ekonomik ve sosyal siirdiiriilebilirlik ile olmaktadir.
Dogal kaynaklarin etkin, verimli, cevreye duyarli,
sorumlu iiretim ve diger is stirecleri ile ekonomiye

Tablo 3. Tiirkiye’nin LPI Skorunu Olusturan Alt Bagliklardaki Durumu

Gosterge Skor Siralama
Glimriikleme 2,82 46
Altyap1 3,08 39
Uluslararasi Yiiklemeler 3,15 44
Lojistik Yetkinlik 3,23 37
izleme 3,09 56
Zamanlama 3,94 31
LPI 3,22 39

Kaynak: World Bank (2010: 28)
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Tablo 4. Cevresel Siirdiiriilebilirligin Saglanmasi Amacina Doniik Hedefler ve Gostergeler

Hedefler

Gostergeler

Hedef 7a: Siirdiiriilebilir kalkinma ilkelerini tlkelerin politika ve
programlarma dahil etmek; ¢evresel kaynaklarin yok olusunu
tersine gevirmek

Hedef 7b: Biyogesitliligin kayip oraninda anlamli diizeyde azalma
saglamak

7.1 Ormanlarla kapli arazi miktari

7.2 Karbon Dioksit emisyon miktar1

7.3 Ozon tabakasini incelten madde tiiketimi

7.4 Giivenli biyolojik sinirlar dahilindeki balik stoklarmin orani
7.5 Toplam su kaynaklarmim kullanim orani

7.6 Korunan kara ve deniz sahalarinin orani

7.7 Yok olma tehlikesi ile kars1 karstya olan tiirlerin orani

Hedef 7c: 2015 yili itibariyle saglikli igme suyuna ve temel sthhi
kosullara siirdiiriilebilir ulasgimi1 olmayan insanlarin oranini yariya
indirmek

7.8 lyilestirilmis igme suyu kaynaklarin kullanan niifusun orani

7.9 lyilestirilmis atik su sistemine sahip niifusun oran

Hedef 7d: 2020 y1li itibariyle enaz 100 milyon gecekondu sakininin
yasam kalitesinde 6nemli 6lgiide iyilestirmeler saglamak

7.10 Gecekondularda yasayan kirsal niifusun orani

Kaynak: (UNITED NATIONS, 2010: 52-64)

kazandirilmast sonucu daha saglikli, miireffeh, egitimli
ve ¢evreye duyarli toplumlar meydana gelmektedir. Bu
cimlede stirdiiriilebilirligin {i¢ yoniinii de 6zetlenmekte
ve stirdiiriilebilir kalkinmanin formiilii verilmektedir.

Sonyillardabir¢okiilke ¢cevresel stirdiiriilebilirlige ¢ok
onem vermekte ve bu yonde kararlar almaktadir. Bu karar
ve eylemlerin uluslararasi boyutta olanlarindan dnemli
bir tanesi Birlesmis Milletler Kalkinma Programi’nin
belirledigi sekiz Milenyum Kalkinma Hedefi(MKH)nden
yedincisi olan “Amag¢ 7: Cevresel Siirdiiriilebilirligin
Saglanmas1” hedefidir MKH 2010 zirvesi sonunda
c¢ikan rapora gore ¢evresel stirdiiriilebilirligin saglanmasi
amacima doniik dort hedef ve bunlarm izlenebilecegi
on adet gosterge belirlenmigtir. Bu hedef ve gostergeler
asagida 6zetlenmistir.

Tablo 4’te lojistik sektort ile dogrudan ilgili olan
gosterge 7.2°de verilen Karbon Dioksit emisyon miktari
gostergesidir. Lojistik faaliyetler ve o6zellikle tagima
faaliyetleri sirasinda organik yakit atiklari sera gazi
etkisine sahip olup Onemli cevresel sorunlara neden
olmaktadir.

TUIK’e gore olusturulan sera gazi emisyon
envanterini, dogrudan sera gazlart olan karbon dioksit
(CO,), metan (CH,), nitroz oksit (N,O) ve F gazlar
ile dolayli sera gazlari azot oksitler (NO,), metan dis1
ucucu organik bilesikler (NMVOCs) ve karbon monoksit
(CO) emisyonlar1 olusturmaktadir. Tiirkiye’de 2008 yil1
toplam seragazi emisyonu CO, esdegeri olarak 1990
yilina gére %96 artis gostermistir. Sadece CO,’nin ise
toplam seragazi icerisindeki payr %81 civarinda iken
CO,’nin yaklasik %16’s1 da tek bagina Ulastirma sektdrii
tarafindan salmmaktadir (TUIK, 2010). Bu da CO,
salinimida ulastirma sektoriiniin oldukga biiyiik pay1
oldugunu gostermektedir.

Lojistik sektdriiniin ¢evreye verdigi zararlardan olan
karbon salinimmi azaltmak igin diinyada iki alternatif
yaptirim drnegi vardir: Karbon ticareti ve karbon vergisi.

Karbon emisyonlarini sinirlama karart alan tilkeler
ve igletmelerin olusturdugu karbon piyasasinda yapilan

ticarete karbon ticareti denilmektedir. Yani karbon
ticareti, karbon emisyonlarini smirlama karari almis
iilkeler ya da goniillii olarak bu karari almig 6zel sektor
gruplan i¢inde kendisine taninan haktan daha fazlasina
ihtiya¢ duyanla, kendisine taninmis haktan daha azim
salan isletme ya da iilkeler arasindaki ticarettir.

Karbon vergisi bu alandaki ikinci bir uygulamadir.
Burada atmosfere hakki olandan fazla karbon salan
isletmeler, saldiklari her fazladan karbon igin vergi
odemektedir. Isletmeler, bu vergileri dogal olarak
tirtinlerinin satig bedellerine yansitirlarsa piyasada daha
ucuza satilan iriinlerle rekabet edememe durumuna
diisebilmektedirler. Ote yandan bu vergi giderleri iiriin
fiyatlarina yansitilmazsa, bu durumda satis maliyetleri
artmakta, karliliklar: diismekte ve uzun donemde rekabet
kosullar1 zorlasmaktadir. Sonu¢ olarak bu yaptirimlara
maruz kalan igletmelerin, karbon salinimlarini belirlenen
sinirlara gekmek diginda bagka ¢areleri kalmamaktadir.

4. Avrupa Birligi Ulastirma Politikasi

Yukarida lojistik ya da ulastirma sektori ile gevre
iliskisi agisindan One ¢ikan gevresel siirdiiriilebilirlik
kavramindan bahsedilmistir. Bu noktada gelismekte
olan iilkelerde sik¢a karsilagilmaya baslanan ve ¢evresel
siiriidiiriilebilirligi de kapsayan ulasim ile ilgili sorunlar
su sekilde 6zetlenebilir:

*Hizl1 bir sekilde artan arag sayisi

*Yiiksek hava kirliligi ve tasit trafigi

*Eski ve verimsiz arag filosu

*Yetersiz bakim-tutum sartlari

+Kirli gaz kontrolii olmamasi

Diisiik akaryakit kalitesi

*Karayollart boyunca
(TUSIAD, 2007: 45)

Avrupa Birligi’nin ulastirma politikasi, genel hatlartyla
ulagim sektoriindeki AB standartlarini yansitmaktadir. Bu
standartlar AB vatandaslarinin kamu hizmetleri alanindaki
sosyal hak ve ozgiirliiklerini korumay1 amagladigi kadar,
AB igerisindeki ekonomik rekabetin korunmasi, dengeli
ve siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanmasi i¢in de 6nem

artan niifus yogunlugu
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tagimaktadir. AB ulastirma politikasi, tek pazarin diizenli
islemesi ve gelismesine katkida bulunmasinin yani sira,
ekonomik ve sosyal biitlinlesmenin kuvvetlendirilmesi
amaciyla olusturulmustur.

AB’de ekonomik kalkinma ve sosyal uyum i¢in 6nem
tastyan ortak tagimacilik politikasina dair genel esaslar
ilk kez Avrupa Ekonomik Toplulugu’nu kuran 1957 ta-
rihli Roma Anlagsmasi’na dayanmaktadir. Bu anlasma-
nin maddeleri arasinda tagimacilik konusu ile ilgili bas-
lik yer almaktadir (Celik, 2007). 1993’te Maastricht An-
lasmast imzalandiginda Trans-Avrupa Ulastirma Agla-
11 (Trans-European Transport Networks, TEN-T) projesi
icin temel esaslar goriisiilmiis ve hiikiimler koyulmus ve
konuya hukuki zemin kazandirilmistir. Burada amag tek
pazarin gelisimi ¢ergevesinde sosyo-ekonomik biitiinles-
menin Onilinde engel olabilecek eksik bolgelerarast bag-
lantilarin kurulmasi ve ulasim altyapisindaki darbogazla-
rin bertaraf edilmesidir (European Commission, 2010).
1985, 1992, 1995, 2001 yillarinda yayinlanan Beyaz Ki-
tap'larin amaglari arasinda ulagim tiirleri arasindaki den-
genin degistirilmesi, yasalardaki tikanikliklarin gideril-
mesi, kullanicilarin ulasim politikalarinin merkezine yer-
lestirilmesi vardir. Yine Beyaz Kitaplarla ulasim paza-
rinin serbestlesmesi sonucunda olusan ek sorunlara ¢o-
ziimler ve yeni genislemeler sonrasi oneriler getirilme-
si konulari ele alinmistir (Commission Of The European
Communities,2001).

AB ulastirma politikasinin bir diger amact da lojis-
tik ve ulagim sektorlerini siirdiiriilebilir kalkinma igeri-
sine entegre etmektir. Cevre ve siirdiiriilebilirlik ile ilgi-
li politikalar1 en ¢ok etkileyen sektdrlerin basinda lojis-
tik sektort gelmektedir. AB i¢inde yiik tasimaciligina ba-
kildiginda bunda karayolunun pay1 %44 iken kisa mesa-
feli denizyolunun pay1 %39, demiryolunun %10 ve i¢su-
yolunun payinin %3 oldugu goriilmektedir. Zaman i¢inde
giderek artan trafik sikigikligi, hizmetlerin kalitesindeki
bozulma, ¢evreye verilen zarar, giivenligin tehlikeye atil-
mas1 ve bazi bolgelerin izole edilmesi ulasim konusunda
yeni faaliyetleri gerekli kilmistir. Ornegin, AB genelin-
de CO, emisyon miktarinin %251 lojistik sektdriin faali-
yetlerinden kaynaklanmaktadir. Son genisleme sonucun-
da AB’nin toplam yiizél¢timiiniin %25, niifusun ise %20
artmis olmasi konuya yeni bir boyut eklemekte ve soru-
nu daha kritik hale getirmektedir. Bu nedenle tagimaci-
likta daha cevreci, akilli ve giivenli sistemlere doniigii-
miin saglanmasi ve tasimacilik modellerine siirdiiriilebi-
lir nitelik kazandirilmas1 dnem tasimaktadir (http://abofi-
si.metu.edu.tr).

Bunun i¢in de hava kirliligi ve sera gazi emisyonu
sonucu iklim degisikliklerinin 6nlenmesi, kaynaklarin
giivenligi ve girilti kirliligiyle basa c¢ikabilme
calismalart yapilmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda

1. Beyaz Kitap (White Paper), AB tarafindan yaymnlanan ve farkl
donemler i¢in ulastirma politikalarindaki yeni yaklagimlar ortaya koy-
an bildirilerdir.
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2001 Haziran’inda toplanan Goteborg Avrupa Konseyi
ekonomik biiyiime ile ulasimdaki biiylime arasinda
baglant1 kurulmasini siirdiiriilebilir kalkinma stratejisinin
merkezine yerlestirmistir. Bu ¢ercevede de licretlendirme,
karayollarina alternatif ulasim modlarina odaklanilmasi
ve trans-Avrupa aglarina yatirimi kapsayan altmis kadar
tedbir ortaya konulmustur (http://ec.curopa.cu).

Bu tedbirler ozetle; karayollarinin  yeniden
yapilandirilmasi, demiryollarmin ulagim sektoriindeki
yerinin giliglendirilmesi, hava ulagimindaki gecikme ve
sikisikliklarinénlenmesi,denizveigsuyollariulagimlarinin
etkinliginin  arttirilmasi,  deniz-igsuyolu-demiryollari
baglantilarinin saglanmast, ¢oklu ulasimin 6zendirilmesi,
trans-Avrupa aglariin gelisiminin hizlandirilmasi, yol
giivenligi ve kullanim ticretlendirilmesinin diizenlenmesi
vb. seklinde siralanabilir (IKV, 2010). Bu amaglarla
bolgesel oOlgekte projeler olusturulmakta ve biiyiik
kaynaklar ayrilmaktadir.

AB Ulastirma Altyapis1 ve
Ulastirma Aglar1 (TEN-T)

Avrupa’da kisilerin ve esyanin hareketliligi igin
ulastirma altyapist ile ilgili proje ve bu projelerin
finansman1 ¢ok 6nemli ve temel bir karar olmustur. 27
AB iilkesi 61.600 km.’si otoyol olmak iizere 5.000.000
km. asfalt yol tamamlamis ; 107.400 km.’si elekrikli
olmak tizere 215.400 km. demiryolu inga etmis ve
41.000 km. igsuyolu olusturmustur. Bu yatirimlari
2000-2006 yilinda tamamlayan tiilkeler toplam 869
milyar Avro kaynak harcamistir. Bu yatirimlar genel
olarak milli politikalar ile yapilmistir. Tam bu noktada
AB politikacilart mevcut durumu birlik diizeyinde ele
almig ve tek ve ¢okmodlu olan, kara, deniz ve hava
ulasim aglarin1 eklemleyen Trans-Avrupa Ulasim
Aglari(TEN-T) iizerinde karar kilmislardir.

TEN-T ekonomik ve sosyal olarak AB’nin
biitlinlesmesi yoniindeki engelleri bertaraf etme amaci
tastyarak ele aldigi projeleri ayni zamanda cgevresel
sirdirtilebilirlik yoni ile de planlamaktadir (http:/
ec.europa.cu/transport/infrastructure).

TEN-T kapsaminda katma deger ve yeni katilan
devletlerin ulasim ve entegrasyonunun stirdiiriilebilir
kalkinmasma katki yapacagi diistiniilen 30 proje
oncelikli olarak degerlendirilmistir. Bu projeler karayolu,
demiryolu, hizli tren ve i¢suyolu projeleri, ¢oklumod
projeleri, deniz otoyollar1 projeleri(Motorways of
the Sea-MOS), havaalani projeleri ve Galileo uydu
navigasyon projesi olarak genellenebilirler (European
Commission, 2005).

Ulasim sektorleri arasindaki dengenin saglanmasi,
biittinlesmis ulagtirma baglantilarinin kurulmasi, gevresel
ihtiyaclarin  kargilanmasi ve sorunlarin  ¢6ziilmesi
yolunda almman ve TEN-T projeleri i¢in olusturulan
finansman kaynaklarindan en dikkat cekicisi “Marco
Polo Program1™dur.

Trans-Avrupa
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5. Marco Polo Program

AB ulastirma politikast ¢ergevesinde c¢evresel
ihtiyaglarin karsilanmasi ve sorunlarin ¢6ziilmesi yolunda
alman en dikkat ¢ekici onlemlerden birisi “Marco Polo
Programi1”dur.

MarcoPoloProgrami; yiik tagimaciligini, olabildigince
karayolu tasimaciligindan denizyolu, demiryolu ve nehir
yani igsuyolu tasimaciligina yonlendirmeyi amaclayan
projeler ig¢in Avrupa Birligi’nin finansman sagladigi
programudir (http://ec.europa.eu).

Beyaz Kitap, karayolu tagimaciligmm 1998-2010
yillar1 arasinda %350 oraninda biiyliyecegi diisiincesi
ile hazirlanmigtir. 2001 Haziran Goéteborg Konseyi’nin
sonu¢ bildirgesi ile paralel olarak, Beyaz Kitap’mn
hedeflerinden bir tanesi ulastirma sektorleri arasi dengenin
kurulmasi olmustur. Komisyon’un birlesik 6nlemler
paketi yolu ile uyguladigi politikalar, biiylimeyi %38
diizeyinde tutmay1 amaglamistir. Birincil amaca ulagma
dogrultusunda, Beyaz Kitap karayolu tasimaciligina,
kisa deniz tasimaciligi, raylt sistem ve igsuyolu gibi
alternatifler bulunmasmi 6nermistir. Ozellikle uzun
mesafeli tagimacilik gerektiren seyahatlerde, karayolu
tasimaciligma  alternatifier ~ bulunmasina  yonelik
faaliyetlerin yapilmasi planlanmistir. Bu calismalar sadece
sikigikligr azaltmayacak, aynit zamanda yol giivenligini
artiracak ve ¢evrenin korunmasini saglayacaktir.

AB, ulastirma sektorleri arasindaki dengenin
saglanmasina yonelik olarak 22 Temmuz 2003 tarihinde,
Marco Polo Programini kabul etmistir. Bu programin
amacini uluslararast karayolu tasimaciligindaki artisin
deniz tagimaciligt, demiryolu ve igsuyoluna kaydirilmasi
olusturmaktadir. Bu program 1997-2001 yillart arasinda
uygulanan PACT (Pilot Action Combined Transport)
programimnin devami niteligindedir. AB, Marco Polo
Programi i¢in 2003-2006 déneminde 115 milyon Euro
biitce ayirirken, 2007-2013 Marco Polo II Programi
cercevesinde finansman destegini 400 milyon Euro
olarak belirlemistir (http://ec.curopa.cu).

Tiim diinyada, karayolu agirliklt mevcut tasimacilik
sistemi sebep oldugu kirlenme, kazalar ve trafik
tikanikligt ile ekonominin geligmesinde en biiyiik
rol oynayan hareketliligi sinirlamaktadir. Avrupa ve
Asya’nin birgok iilkesinde bu durumu degistirmek icin
demiryollar1 ve denizyollarina dzel énem verilmistir. 1k
olarak 1960’11 yillarda Japonya’da kullanilmaya baslanan
ileri teknoloji Urtiini yiiksek hiz trenleri 1980’lerden
itibaren tiim Avrupa’da yaygmlagmistir. Yilksek hiz
trenlerinin  hizmet verdigi iilkelerde 200-600 km.
arasindaki mesafelerde demiryolu ile ulagim havayolu
ulasimina tercih edilmektedir (DPT, 2001).

AB, deniz ticaret filolarinin rekabet giiciinii artirmak
icin olusturdugu standartlari, birlik igerisinde kati bir
sekilde uygulayarak deniz ulastirma giivenliginin ve
¢evre korunmasinin iyilestirilmesini hedeflemektedir
(Calik, 2008).
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Icsuyollar1  ulagimi  diger ulastirma modlarina
gore giivenli, ¢evreye daha az zararli, otoyollarinin
yogunlugunda rahatlamaya imkan tanimasi gibi
nedenlerle avantajlidir. Fakat buna ragmen AB’de
icsuyollart ile tasima yeterince gelisememis durumdadir.
Bu konuda AB’nin hedefleri arasinda; tasima modlari
arasindaki sikigikliklart azaltmak, teknik Ozellikleri
standartlastirmak,  navigasyon  yardim  sistemini
gelistirmek, kaptanlarin dinlenme zamanlarini ve gemi
kullanma lisanslarini benzestirmek vardir.

Marco Polo programi gercevesinde gergeklestirilen
projelerden iki tanesi asagida verilmistir.

“The WestMed Bridge” Projesi

Marco Polo Programi ¢ergevesinde desteklenen 6rnek
projelerden bir tanesi The WestMed Bridge projesidir.
Bu proje tasimaciligin karayolundan denizyoluna
kaydirildig1 ve bu sekilde tasima maliyetlerinde azalma
ve bir¢cok cevresel faydaya ulasildigi iyi bir projedir. Bu
projede AB’nin hibe destegi 4,5 milyon Euro iken proje
sonundaki beklenen tahmini gevresel katki 66,5 milyon
Euro’dur.

Ispanya-italya arasindaki yiik tasrmaciligi Fransa’nin
giiney kiyisindan kara yolu ile yapilmaktayken, WestMed
Bridge projesi ile bu tasimacilik agik denizden yapilmaya
baglanmistir (Sekil 2). Sivi lrlinlerin taginmasi igin
biiyiik wvariller kullanilarak %65 oraninda kapasite
artirimi  gergeklesmis ayni zamanda kara yolundan
1,3 daha hizhh bir sevkiyat saglanmis. Toplamda ise
mevcut duruma gore (kara yolu) %40 oraninda tagima
maliyeti diigmiistiir. Projenin émrii boyunca yollardan
72.585 kamyonun denize kaydirilmasi beklenmektedir.
Yaklagik 3 yil siirecek olan proje ile toplamda 2,25

The WestMed Bridge
4,5 milyon Euro

Nisan 2008- Mart 2011

Atlantica S.P.A di Navigazione, italya
Grimaldi Logistics Espana (Ispanya)
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Sekil 1: “The WestMed Bridge” Projesinin Giizergahi
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milyar ton/km yiik deniz tasimaciligi ile saglanacakken,
projenin gevreye olan katkist da 66,5 milyon Euro olarak
hesaplanmuistir.

“Scandinavian Shuttle” Projesi

AB tarafinda hibe destegi alan bir diger proje ise
Scandinavian Shuttle projesidir. Scandinavian Shuttle
Projesi  tasimaciligin  karayolundan  demiryoluna
kaydirildig: giizel bir proje 6rnegidir. AB’nin bu projeye
verdigi hibe miktar1 2,5 milyon Euro’dur.

Scandinavian Shuttle projesinin amaci Avrupa
ve Iskandinavya arasinda gegerli ve siirdiiriilebilir
bir demir yolu hatti kurulmasi1 ve buradaki kara yolu
tagimaciligt ylkiiniin yeni kurulacak hatta tasinmasidir
(Sekil 3). Proje, Danimarka {izerinden Almanya ve
Isve¢ arasinda tam zamaninda sevkiyata uygun olarak
belirli kalkis siiresine sahip giinliik tren seferleri
baslatmigtir. Demir yolu hatti Oeresund tiinelinin ve
Kopenhag-Malmé arasindaki koprityli kullanmaktadir.
Gelistirilen proje Oncesinde tagima sadece kamyon ve
feribotlarla saglanmaktaydi. Proje ile birlikte en az kara
yolcugu kadar esnek ve kaliteli bir demir yolu hayata
gegirilmigtir. Gelistirilen demir yolundaki tagimaciligin
giivenli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in her bir vagona ve
trene GPS takilarak hat iizerindeki yeri ve gelis zamani
tiim miisterilere iletilmektedir. 2,5 milyon Euro’ya mal
olan proje Mayis 2010°da bitmis ve 923 milyon ton yiik
kara yolundan demir yoluna aktarilmistir. Bu sayede ise
toplamda 27,5 milyon Euro ¢evreye katki saglanmistir.

6. Sonuc ve Oneriler

Lojistik, farklilasma stratejisinin giderek zorlastig
gliniimiizde {riinlere sagladigi  katma degeri ve
maliyetlerde 6nemli derecede azaltici uygulamalar ile
one ¢ikan bir kavramdir. Bunun farkinda olan tilkeler,
siyasi-ekonomik birlikler ve isletmeler; konuya gerekli
hassasiyeti gostermekte ve sektoriin gelisimi i¢in hayati
kararlar almaktadirlar. Iyi lojistik uygulamalar1 ve bu
faaliyetlerden azami fayday1 saglamak i¢in bazi kararlar
alinmalidir. Ozellikle lojistik agisindan cografi avantaja
sahip {iilkeler eger bu avantajlarini iyi kullanabilirlerse
buradan saglanan faydayir engoklama imkanina sahip
olurlar.

Tiirkiye, 24 Mayis 2004 tarihinde BM iklim
Degisikligi Cerceve Sozlesmesi(BMIDCS)'ne ve 26
Agustos 2009 tarihinde Kyoto Protokolii’ne tarafolmustur.
Tiirkiye’nin hem BMIDS, hem Kyoto protokolii ve hem
de AB Uyum Yasalar1 geregi daha g¢evreci politikalar
uygulamasi gerekmektedir. Sanayi kuruluslart ya kendi
denetimlerini artiracak ya da devlet ek vergi dahil,
pek cok yaptirim uygulayacaktir. AB ile miizakerelere
baslamanin 6n kosullarindan biri de ¢evreci politikalar
gelistirip, uygulamaya gecirmektir. Yapilan anlasmalar
geregi sadece hiikiimetlerin degil, isletmelerin de 6nlem
alip karbon salmimlarini azaltmasi gerekmektedir. Bu
baglamda Tirkiye de karbon salinimini azaltmak igin
bir an 6nce politikalar gelistirmek zorundadir ve 6niinde
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Proje Kiinyesi:
Proje adi.

Scandinavian Shuttle
2,5 milyon Euro

Haziran 2006- Mayis 2010

UBQ AB of Malm, isveg

Van Dieren (Hollanda) & NGIL Oeresund Logistic (Isveg):

Proje yiiriitiiciisii:
Proje ortaklari:

Kara Yolundan Cekilen Toplam Yiik Miktar::
Tahmini Cevresel Katki:

923 milyon ton / km
27,5 milyon Euro

Kaynak: http://ec.europa.eu
Sekil 2: “Scandinavian Shuttle” Projesinin Giizergahi

iki secenek vardir: Karbon piyasasina kaydolmak ve
bu sekilde karbon ticareti yapmak ya da isletmelere
yaptirim uygulamak i¢in karbon vergisi koymak. Bunlar
ise Tiirkiye ve Tiirk isletmeleri igin yeni maliyetler veya
vergi kalemleri demektir.

Tiirkiye’de AB wulastirma politikasinin  karayolu
tagimaciligindakiyiikiihafifletmeki¢inyiiriirliige koydugu
Marco Polo programi detayli bir sekilde irdelenmeli ve
bu hususta gerekli farkindalik saglanmalidir.

Verilen basarili  proje Ornekleri incelendiginde
konunun ne kadar énemli oldugu, ekonomiye ve ¢evreye
sagladigi katma degerin biiyiikliigi goriilecektir. Tiirkiye
heniiz bu program kapsaminda desteklemelere dahil
degildir. Fakat ileride mutlaka bu destek kapsamindaki
iilkeler arasinda yerini almalidir.

Bu konu mali piyasalar agisindan da onemli hale
gelmektedir. Artik uluslararasi yatirnm bankalart ¢evre
konusunda plan ve programlari olmayan biiyiik boyutta
projelerin hig birine kredi vermemektedir. Projeler enerji
acisindan iyi tasarlanabildikleri 6l¢lide finansman faizleri
diismektedir. Uluslararast fonlarin hemen hepsinde
yatirnm kriteri olarak ¢evre risklerinin iyi diigiiniilmiis
olmas1 ve yatirim yapilan isletmelerin ortalama sera
gazi emisyon yogunlugunun belli bir oranin altinda
olmasit gerekmektedir. Eger emisyon yogunlugu yiiksek
bir isletmeye yatirnm yapilacaksa, burada maliyetler
yakin vadede yiikselecek ve daha az kar elde edilecek
diisiincesi vardir. Benzer sektorel isletmelerde, diger bir
isletmeye kiyasla karbon emisyon hacmi fazla olan bir
isletme, sermayeye ulagmakta zorluk ¢ekmektedir.

Tiirkiye Avrasya ticaretinin kalbinde yer almaktadir
ve ayni zamanda Avrupa, Balkanlar, Karadeniz Bolgesi,
Kafkasya, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika’nin
baglanti merkezi durumundadir. Ug tarafini ¢evreleyen
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denizleriyle, yeni karayolu, otoyol ve lojistik kdy
projeleriyle harekete gegen Tiirkiye’nin bu cografik
tstlinliikten faydalanabilmesi igin iyi bir sektorel alt
yaptya sahip olmasi gerekmektedir. Ayni zamanda
limanlarin durumu, kombine tagimacilik olanaklari,
tagima modlar1 arasindaki denge ve bunlarin yeterlilikleri,
nitelikli insan sermayesi, teknoloji, “know-how”, yasal
diizenlemeler, giimriiklerin fiziki altyapist ve giimriik
mevzuatinin iglevselligi, gerekli bilgi-islem altyapis1 gibi
alanlardaki sorunlar ¢6ziilmiis olmalidir.

Tiirkiye’deki bir¢ok tiniversitede lojistik ile ilgili
yliksek okullar agilmis ve bazi iniversitelerde de soz
konusu bilim dali ile ilgili lisans ve yiiksek lisans
diizeyinde egitimler verilmeye baslanmistir. Ayrica bazi
lojistik meslek liseleri de agilmistir. Ancak sektdriin
kalifiye eleman ihtiyaci i¢in bu meslek daliyla ilgili
gerekli yiiksekokullar daha da tesvik edilmeli ve lisans
ve lisansiistii diizeyde egitim imkanlari arttirilmalidir.

Kisaca lojistik ile ilgili sorunlarin ¢oziilebilmesi
icin sektorle ilgili gerekli yasal diizenlemelerin
yapilmasi, standartlarin belirlenmesi ve ciddi bir
kontrol mekanizmasi gelistirilmesi gereklidir. AB uyum
yasalart ¢ercevesinde AB ulagtirma mevzuatina uyum
caligmalarina hiz verilmelidir.
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