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OZET

Uluslararas: ticarette, agiklik onemli bir faktoérdiir ve ekonomik biiyiimeye katki
saglamaktadir. Cin Halk Cumhuriyeti uluslararasi ticaret pazari olarak diinyay1 hedef
alan, ekonomik biiyiime ile birlikte hizli bir gelisme gosteren iilke olmustur.
Ekonomik biyumesi ile birlikte lojistik sektoriinde de hizli bir gelisme gostermis ve
diinya siralamasinda yerini almistir. Bu ¢alismada Cin Halk Cumhuriyeti’nin hizla
biiylime gosterdigi lojistik sektdriiniin ekonomiye etkileri, uygulanan politikalar ve
bu politikalar 1s1g1nda biiylime hiz1 aragtirilmistir. Bu bilgiler dogrultusunda birinci
boliimde literatiir taramasi yapilarak lojistik sektoriiniin tanimi1 ve kavrami, lojistik
sektoriinde dis kaynak kullanimi, lojistigin 6nemi, iilkelerin kalkinmasinda lojistik
sektoriiniin yeri ve Onemi, tilkelerin lojistik sektoriinti gelistirmek i¢in yiirtittiikleri
politikalara yer verilmistir. Calismanin ikinci boliimiinde Cin Halk Cumhuriyeti’nde
lojistik faaliyetlerinin genel durumu ve Uglinct bélimde ise hiikiimetin uyguladigi
politikalara yer verilmistir. Arastirma sonucuna gore, Cin Halk Cumbhuriyeti’nde
lojistik sektoriiniin hizla gelistigi ve hiikiimetin sektore uyguladigi politikalar ile

ciddi anlamda destek sagladig1 tespit edilmistir.

Anahtar Kelime: Cin Halk Cumhuriyeti Lojistik Sektort, Uygulanan politikalar



ABSTRACT

International, trade, openness is an important factor and contributes to economic
growth. The People's Republic of China has become a country that has developed
rapidly along with economic growth, targeting the world as an international trade
market. Along with the economic growth, it has also developed rapidly in the
logistics sector and has taken its place in the world rankings. In this research, the
policies applied on the logistics sector of the People's Republic of China were
investigated. The rapid growth of China's logistics industry has been explored in
terms of the economic effects, applied policies and the growth rate of these policies.
In line with this information, in the first part literature review is made and the
definition and concept of logistics sector, outsourcing in logistics sector, countries
have been involved in policy to promote the logistics industry. In the second part of
the survey, the general situation of logistics activities in the People's Republic of
China and the government's policy in the third part are given. According to the
research result, the logistics industry in China has developed rapidly and it has been
found that the government provides serious support with the policies applied by the

sector.

Keyword: People's Republic of China Logistics Sector, Implemented Policies
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GIRIiS

Lojistik sektorii kiiresellesmenin de etkisiyle diinya ekonomisine ¢ok ciddi katki
yapmakta olup gelisme evresi itibariyle sanayi ve hizmet sektoriinden sonra tgincu
sektor olarak ifade edilmektedir. Cin Halk Cumbhuriyeti’nde lojistik sektorii
ekonomik biiylime ile birlikte gelisme gostermistir. Lojistik sektorii, gelisme ortama,
ulagim tesisleri, teknolojinin gelismesi ve hizmet yonii ile birlikte toplam sosyal

lojistigi %38,4 oraninda gelistirmistir ve bu oran her yil artig géstermektedir.

Modern lojistik kavrami Cin Halk Cumhuriyeti’nde en O6nemli gelismesini 20.
Yiizyilda gostermistir. Yeni Cin’in olusturulmasi anlaminda merkezilesmis planli
ekonomik sisteminin uygulanmasi, tasima, depolama, paketleme, dagitim, uygulama
yontemleri ile lojistik sektoriine ciddi destek verilmistir. Cin Halk Cumhuriyeti’nde
lojistik sektorii son zamanlarda kayda deger gelisme gostermektedir. Bunun nedeni
altyap1 eksikliginin fazla olmasi olarak ifade edilmektedir. Merkezi hiikimet ve yerel
idareler tarafindan sektore yapilan destekler ve iyilestirmelerle gelisme ivmesinin
arttigi  goriilmektedir. Bolgeler itibariyle bakildiginda kiyr kesimlerde ve ig
kesimlerde sektoriin ¢ok daha hizli gelisme gosterdigi goriilmiistiir. Kirsal kesimde
ise, biiyiik ihtimalle ulagim sorunlari, alt yapi eksikligi nedeniyle sektor diger
bolgeler kadar gelismemis olup lojistik maliyetlerinin olduk¢a yiiksek oldugu
gorulmektedir.

Lojistik sektoriiniin gelismesinin arkasinda devlet destegi dnemli bir etkiye sahiptir.
Bu kapsamda Merkezi Hiikiimet Mart 2001°de Devlet Ekonomik ve Ticaret
Komisyonu, Demiryollar1 Bakanlhig, Iletisim, Bilgi ve Sanayi Bakanligi ve diger
birimlerle birlikte Cin’in modern lojistik gelisimini hizlandirmak amaciyla bir
genelge yayinlamistir. Bu genelgenin ardindan serbest konteyner ve tasima ve pilot
yabanci yatirim kurumunun kurulmasi ile ilgili goriislerini aciklamistir. Ayrica, Cin
lojistik isletmelerin {ilkenin tanitimi i¢in yapabilecekleri, modern lojistik sanayi,
lojistik sektoriiniin yeniden canlanmasi ve ¢alisma plani, Cin’in lojistik ve lojistik

sanayi politikasi gibi konularda ciddi diizenlemelere gidilmistir.



Cin Halk Cumhuriyeti’nde sanayi ve ticaret isletmelerinin lojistik operasyonlariin
dis kaynak kullanim orani gelismis {ilkelerle karsilastirildiginda daha distiktiir,
ancak bu oran diizenli olarak artis gostermektedir. Genel olarak bakildiginda nakliye
ve dagitim gibi geleneksel faaliyetler, dis kaynak kullanimi en popiiler olanlar olarak
gortlmektedir. Bu durum Cinli isletmelerin LPS’lere (Logistics Planning System)
daha ileri lojistik fonksiyonlar1 ytikleyebilmek i¢in dis kaynak kullanimi konusunda

daha aktif hale geldigini gostermektedir.

Lojistik hizmetlerin kalite ve yetkinligi ile {riinlerin alicilara zamaninda
ulastirilmasia lojistik performans denilmektedir. Cin Halk Cumhuriyeti lojistik
performans Olgegi (LPI) skor siralamasinda 2007-2014 yili verilerine gore
dalgalanmalarin yasandig1 goriilmektedir. 2007 yilinda 3.32 skorla 30.sirada yer alan
Cin Halk Cumhuriyeti 2014 yilinda 3.53 skorla 28.sirada yer almaktadir. Cin Halk
Cumbhuriyeti LPI sonuglarma gore belirli altyap: tipleriyle ilgili olumlu goriislerin

diinya genelinde artis gosterdigi goriilmektedir.
Bu kapsamda bu ¢alismanin arastirma sorular1 asagida yer almaktadir:

1. Cin Halk Cumhuriyeti’nde lojistik sektorii gelisiminin ekonomiye etkileri
nelerdir?

2. Cin Halk Cumhuriyeti’'nde lojistik sektorii gelisiminde hiikiimetin destegi
nelerdir?

3. Cin Halk Cumbhuriyeti’nde lojistik sektorii gelismesinde hiikiimetin
uyguladigi politikalar nelerdir?

4. Cin Halk Cumbhuriyeti’nde lojistik sektoriiniin 6nceki ve sonraki durumu

nasildir?



BIiRINCI BOLUM

LOJISTIK SEKTORU GENEL DURUMU

1.1. Lojistik Kavram ve Tanimi

Lojistik kavrami, bir {riiniin iiretildigi noktadan alinip depolanarak, stoklanarak,
iirtiniin istenilen yere, istenilen sekilde teslimatinin yapilmasi ve bu islemlerin planli,
verimli ve hizli bir sekilde gerceklestirilmesidir. Diger bir ifadeyle, ge¢cmisteki

tagimacilik kavraminin bir diizey gelismis ifadesi olmaktadir (Kaya, 2010:23).

Tedarik Zinciri Uzmanlart Konseyi’'ne (Council of Supply Chain Management
Professionals, CSCMP) gore lojistik, miisterilerin ihtiyaglart dogrultusunda {iriin ve
hizmetlerin ve ilgili bilgilerin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar etkili, verimli
sekilde tasinmasi, depolanmasi maksadiyla gereken prosediirlerin planlanmasi,

uygulanmasi ve denetlenmesi siireci olarak tanimlanmistir (Gilow, 2002).

Bu tanimlar dogrultusunda lojistik, mal ve hizmetlerin tedarik edilmesine yonelik
planlanan, organizasyon, nakliye ve yonetim faaliyetlerinin batinidir (Lojistik
Nedir?, 2008).

Lojistik sektorii  ilk zamanlarda tasimacilik ve depolama hizmetlerini
gergeklestirirken, zamanla artan rekabet sonucu daha ¢ok alan1 kapsayacak bigimde
cesitlendirilmistir. Giliniimiizde uyarlanan lojistik faaliyetleri, tasima, ellecleme,
depolama, miisteri hizmetleri, sigorta, talep ve siparis, satin alma, yonetimlerinden
olugsmaktadir. Bu faaliyetlerin igerisinde en Onemlisi tasimacilik unsurudur.

Tasimacilik olmadan ticaret ve teknolojinin yayginlasmasi imkansizdir. Oyle ki insan



iliskileriyle ekonominin kilit noktasim1 tasimacilik olusturmaktadir (Akdemir,

2011:22-23).

Lojistik tasima sistemleri, havayolu tasimaciligi, karayolu tagimaciligi, demiryolu
tasimaciligl, denizyolu tasimaciligi ve boru hatti tasimaciligi olmak {izere bes gruba
ayrilmistir. Bu sistemler kendi iclerinde hiz, maliyet, sefer sikligi, hizmet alanlari

bakimindan degisiklik gostermektedir (Daniskan, 2016:3).

1.2. Lojistik Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Lojistik esas anlamda askeri bir terimdir, boylelikle ilk uygulamalar harp sahalar1 ve
askeri alanlarda ger¢eklesmistir. Birinci ve ikinci diinya savaslarinda, tasima,
stoklama ve dagitimin optimizasyonu ile kontrolii énemli olmustur, hizli tagima,
gereken depolama, depodaki malzemelerin korunmasi, gereksinim oldugunda hazir

olmasi gibi lojistik temel ihtiyaclar ortaya ¢ikmistir (Lojistik Nedir?, 2008).

1991 yilinin baslarinda Korfez savasi onciisii ABD devleti ve miittefikleri, kisa
zamanda, blyuk miktardaki malzemeleri, uzak mesafeye tasimasi gerekmistir. Yarim
milyon insan ile yarim milyon ton kadar malzemelerin ve tedarik mallarmin 12.000
kilometrelik havayolu ile, 2,3 milyon ton malzemede denizyolu ile aylar surecek bir
zamanda taginmustir (Tekin, 1998; Orhan 2003:33-34).

Lojistik sektortine ulusal ve uluslararas: ticaret yapan kuruluslar 1950-1960 yillart
arasinda ilgi gostermislerdir. Fakat o donemlerde organizasyon yapist bulunmadig:
i¢in bir ¢ok firma maliyetleri diisiirerek ya da servis hizmetini iyilestirerek ticari

avantaj saglamak istemislerdir (Orhan, 2003:33-34).

Lojistige olan 1ilgi ABD endiistrisinin karmasik sekilde gelismesinden
kaynaklanmistir. ABD’de ilk donemlerde yalnizca iiretime 6nem verilmis, g¢esitli
organizasyon teknikleri gelistirilerek uygulanmig, ilerleyen yillarda gelisim
bakimindan Ingiltere’nin sanayi devrimi etkisiyle daha ¢ok gelisme gdstermis ve
ABD Ingiltere’nin gerisinde kalmustir, aray1 kapatmak igin ¢ok caba sarf etmistir.
Boylelikle seri iiretim de dnem kazanmustir. Fakat seri iiretim yatirnm gerektirmistir.

Biiyiik firmalar sermaye arttiran finansal uygulamasina girmislerdir, is diinyasinda,



degisen ekonomik kosullarda daha da duyarli olmus, tek kisilik yonetim yerine

grupsal yonetim siirecine geg¢ilmistir (Orhan, 2003:25).

1960’1 yillardan oOnce dagitim sistemi ne planlanarak nede formiile edilerek
yapilmustir. Ureticiler iireterek, perakendeciler satarak ve mallar1 bir sekillerde
diikkanlara ulastirmaya calismiglardir. Dagitim iiretici ve tasimacilarin kendi
araclartyla yapilmistir. 1960’11 yillarin basinda stratejik amaclari, lojistik yonetiminin
gelistirerek tamamlanmas1 i¢in en az maliyetle, bunu saglayacak ozellestirilmis

miisteri hizmetlerini kurabilmektir (Cagliyan, 2002:33).

1970’11 yillarin basinda lojistik tasarimi ve kontrolii biiyiik kapasite bilgisayarlarin
arastirilmasi yapilarak onemli gelismeler elde edilmistir. 1970’lerin sonlarinda ¢ok
fazla yonetici malzemelerin yonetimi ve fiziksel dagitimlarina organik bir biitiin
seklinde bakmaya baslamiglardir. 1980°li yillarin baglarinda Onceki donemlere
nazaran daha keskin degisiklikler yasanmistir. Bu 6nemli degiskenler tagimacilikta,
bilgisayar teknolojisine giris ve iletisimde gergeklesmistir.

.....

Lojistigin gelisimi ii¢ asamada incelenebilir (Ozcan, 2008:279-280):

1. Parcalanma donemi (1960-1980): Bu donemde lojistik faaliyetleri ayri ayri
yapilmistir. Talep tahmini, satin alma, iiretim planlama, ihtiya¢ planlama,
depolama, fabrika stoklari, paletleme, malzeme islemleri, tasima ve dagitim
planlama gibi operasyonlarin bir kismi isletme i¢inde yapilirken bazilar1 da
disaridan hizmet alma seklinde gerceklestirilmistir.

2. Birlesme donemi (1980-2000): Bu donemde lojistik faaliyetleri iki sekilde
toplanmistir. Bunlar madde ve malzeme yonetimi, fiziksel dagitim
seklindedir.

3. Toplam biitlinlesme donemi (2000’den giliniimiize): Gliniimiizde devam eden
siire¢ parcalanma ve birlesme kismindaki faaliyetlerinin tek cati altinda

toplanmasini saglamistir.

Diinya ekonomisinde yasanilan kiiresellesme, liberalizm ve firmalarin uyum
asamalar1 lojistik faaliyetlerinin Onemini arttirmis ve glinimuzde entegre lojistik

kavramini1 meydana getirmistir (Ozcan, 2008:279-280).



Rekabet Edilebilir
Fiyat

Dogru Uriin

Uretim ve
Dogru Yerde Lojistik

Maliyetleri

Pazar

Dogru Zamanda

Sekil 1.1. Entegre Lojistik (Ozgiin, 2006:106; Ozcan, 2008).

Lojistigin tarihsel gelisimi ve performans standartlariyla ilgili bu lojistik otoriteri

olan Donald Bowersox ve David Closs lojistik sistemleriyle ilgili tanimladiklar1 alti

operasyonel amag su sekildedir (Suvaci, B, 2013:135):

1.

Hizli Yamt: Sistem yeni gelismeler ve degisimlere hizli tepki vermelidir.
Miisterilerin isteklerini algilayarak saglama yetenegi, yeni miisteriler
kazanma ve mevcut miisterileri yitirmemek 6nemli bir 6l¢iit olmaktadir.
Tutarlilik: Teslimat miktari, teslimat zamani vb. performans degerlerinde
stireklilik 6nemli olmaktadir ve tutarli olmasi1 gereklidir.

Minumum Stok Diizeyi: Stok maliyet demektir ve en az seviyede tutulmasi
gereklidir.

Tasimalarin  Birlestirilmesi  (Konsolidasyon): Tasima maliyeti, kuiguk
teslimatlarin  birlestirilmesiyle biiylik kapasitede ve tam dolu araglarla
yapilmalidir.

Kalite: Uriinlerin kalitesinin yam1 sira lojistik hizmetlerinin kalite
standartlarin1 tanimalidir ve buna uymalidir.

Yasam Cevrim Destegi: Lojistik yalnizca {iriin teslimatin1 degil, geri donen
urinleri  de igcermektedir. Bazi sebeplerden dolayr geri doniisler
olabilmektedir. Kusurlu, sezon sonu, ambalaj malzemesi kalitesiz, raf émri

dolmus tirtinlerin tekrardan degerlendirilmesinin gerekliligi.



Tablo 1.1. Lojistik Performans Geligimi

Lojistik Performans Standartlar Siriciileri: 1960 - 2000+

Kabul
Edilebilirlik
Diizeyi
L Lojistik
Olaganisti Performans
Standartlar
Lojistik Musteriler
Miikemmel Performans
Standartiari Teknoloji
Hissedarlar
. Pl [ Misteriler -
lyi Performans [Teknoloj | Tedarikgiler
— Standartlar issedarlar] ERP
Kabul Lojistik arlar]
~abul Performans
Edilebilir Standartlar
Lojistik
Performans
Orta Standartlan
| 1960 | 1970 | | 980 | | 990 | 2000+ |
. Tedarik
Anahtar " - Uretim ve Dagium ve Zinciri
Performans Mla-ujlirc:tTo;ri Stok r'#;??té:?;: Lojistik ve Miisteri
Olcileri 4 Maliyet|eri 4 'l Maliyetleri | Hizmetleri
Maliyetleri

Kaynak: http://www.slideshane.net/mabets/lojistik-ve-tedarik-zinciri-yonetimi. (Suvaci,
B, 2013:135).

1.3. Tedarik Zinciri YOnetimi

Hammaddenin sisteme girilerek son kullaniciya teslimine kadar gergeklesen zincirde
hem asag1 (dounstream, dagitim, pazarlama sonrasi hizmet) hem de yukar
(upstream, girdi saglayanlar) biitiin malzemelerin ve bilgi akislarinin kontroliinii ve

koordinasyonunu saglayan faaliyettir (Eymen ve Erman, 2007).

Bunun yani sira tedarik zinciri yonetimi teknik faaliyetin disinda yonetim felsefesi
seklinde goriilmesiyle elde edilen yarari en ist seviyeye c¢ikartmaktadir. Tedarik
zinciri yonetimiyle miisterilerin istekleri kisa stre iginde ve istenilen bigimde yerine
getirilir ve maliyet, katma degeri yaratmaya faaliyetler ve ihtiya¢c olmayan

malzemenin eliminasyonuyla azaltilir. Sonug olarak etkili bir tedarik zinciri yonetimi


http://www.slideshane.net/mabets/lojistik-ve-tedarik-zinciri-yonetimi

stoklarda azalma, daha diislik operasyonel maliyet iiriiniin uygun zamanda miisteriye

ulastirilmasi ile miisterinin tatminine neden olmaktadir (ITO, 2006).

Satict <—=> Alict

Ortaklik

Tedarik¢ic > Merkez Isletme <> Miisteri

Temel Tedarik Zinciri

Tedarikginin Tedarikcisic—> Tedarikgi <—>Merkez [sletme<—> Miisteri <——Miisterinin Miisterisi

Genisletilmis Tedarik Zinciri

Ucgiincii Parti Lojistik Saglayici
Tedarik¢inin Tedarik¢isi <—>Tedarik¢i <—>Merkez Isletme <>Miisteri <—Miisterinin Miisterisi
Finans Saglayici Pazar Arastirmasi Firmasi

Ust Seviye Tedarik Zinciri

Kaynak: Oda, 2008

Sekil 1.2. Tedarik Zinciri Yapisi

Tedarik zinciri ydnetimi tek uzmanlik alami seklinde algi yanhstir. Uretilmis bir
malin depolanmasiyla depodaki malin tiiketiciye ulastirilmasi farkli siireglerdir. Bu
stiregler birbirlerine zincir halkalar1 seklinde kenetlenmistir. Bu halkalarin saglam

olmas1 zincirin saglam oldugunu géstermektedir (Eymen ve Erman, 2007).

1.4. Lojistigin Alanlar:

Lojistik, nakliye, giimriikleme, depolama, satin alma, ambalajlama, stok yonetimi,
miisteri hizmetleri gibi pek ¢ok alani kapsamasina ragmen en Onemli alanlar

tasimacilik, depolama, glimriikleme ve ambalajlamadir (Yarmali ve digerleri, 2013).
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Sekil 1.3. Lojistik Faaliyetler

Kaynak: Suvaci, B. 2013:36

1.4.1. Tasimacihk

g 8

ELLECLEME

BILGI
AKISI

BILGI
AKISI

Miisterilerin ihtiyaclarinin giderebilmesi maksadiyla, {retilen mallarin ihtiyaglar

olan bolgelere ve merkezlere zamaninda ulastirilmasidir (Tanbas, 2010). Tasimacilik,

ulusal ve uluslararas1 sekilde yapilmaktadir ve kullandiklar1 araglara gore kendi

iclerinde siniflara ayrilmaktadir (Yarmali, 2012).

1.4.1.1. Karayolu Tasimacihig:

Esya, insan ve yiiklerin karayolu tasitlariyla taginmasidir (Gorgiin, 2010). Kisa

mesafelerde ve agir yiiklerin taginmasinda diger tasima sekillerine oranla daha esnek,

kullanima agik, ¢ok yonlil ve agir iirlin tasinmasinda maliyetleri uygundur.



1.4.1.2. Denizyolu Tasimacilig
Uzun mesafe ve agir iriinlerin tasindigi en ucuz tasima seklidir. Ayni zamanda

tasimacilik tiirlerinin arasinda i¢ denizlerde, nehirlerde, gbllerde suyolu tasimaciligi

bulunmaktadir.

1.4.1.3. Havayolu Tasimacihgi

Siirenin 6nemli oldugu, hafif iriinlerin uzun mesafelerde taginmasinda tercih edilen

en pahal1 tagima seklidir.

1.4.1.4. Demiryolu Tasimacihigi
Transit siiresinin 6nemli olmadigi, agir iiriinlerin uzun mesafede tasinmasinda,

denizyolundan daha kisa siirede taginan, maliyet bakimindan genellikle karayolu ve

denizyolu tasimaciligi arasinda bulunmaktadir.

1.4.1.5. Boru Hatti Tasimacihig:

Su, dogalgaz, petrol gibi iirlinlerin taginma seklidir. Kullanilan sularin barajlardan
borular ile evlere tasinmasi, Bakii Tiflis-Ceyhan boru hatti bu tasimaciliga 6rnek
verilebilir.

1.4.1.6. Kombine Tasimacilik

Diger tasima tiirlerinden en az ikisinin tek operasyonda kullanilmasidir. Ornegin

Almanya’ya giden tirin Avusturya’ya gecerken tren kullanmasidir.
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Tablo 1.2. Tasima Sistemlerinin Kiyaslanmasi

Tasima Maliyet Hiz Hizmet Tarifeli Tarifeli
Turd Alam Seferin Uygulamanin
Sikhig1 Giivenligi
Karayolu Yuksek Hizli Cok Genis | Yiksek Yiksek
Denizyolu | Cok Diisiik | Yavas Sinirli Cok Diisiik | Orta
Havayolu Cok Cok Hizli | Genis Yiksek Orta
Yiuksek

Demiryolu | Orta Orta Orta Diisiik Orta

I¢c Suyolu | Diisiik Yavas Siirh Diisiik Orta

Boru Hatt1 | Diisiik Yavas Cok Smurli | Orta Ylksek

Kaynak: Vural ve digerleri, 2014.

Tablo 1.2°de karayolu tagimaciligi diger tasima tiirlerine gore sefer sikligi ve tasima

hiz1 fazla oldugu goriilmektedir.

1.4.2. Depolama

Depolama; giimrikli depolama ve giimruksiz depolama olarak ikiye ayrilmaktadir.
Glimriiksiiz depolama, iriiniin giimriik islemleri bittikten sonra belli bir alanda
muhafaza edilmesidir. Bu depolama sekli serbest depolama olarak ta
tanimlanmaktadir. Giimriikli depolama, {irlinlin belli bir glimriikk alaninda,
giimriikleme isleminin tamamlanmasma kadar bekletilmesi demektir. Ozellikle
tirlinlere taleplerin olmasi depolanacak tiriinlerin miktarin1 ve depolama siireclerini
belirlemektedir. Bu baglamda lojistikte depolama 6nemli olmaktadir (Yarmali ve

digerleri, 2013).

1.4.3. Gumrukleme

Her iilkenin glimriilk mevzuat1 ve siireci bulunmaktadir. Yapilan ithalat ve ihracaat
tagimalarinda bu mevzuat ve siireglere uygun hareket edilmesi islerin dogru ve
zamaninda yapilmasi bakimmdan nemlidir. Ornegin, hesapta olmamas1 gereken bir
bekleme sirecinde lojistikteki is akisi bozulacak ve ithalati yapilan {iriin yanls beyan

ile glimriikte beklemeye alinacaktir (Yarmali ve digerleri, 2013:20).
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Tablo 1.3. Yillara Gére Thracat ve Ithalat (ABD Dolari)

Yil Toplam Denizyolu | Demiryolu | Karayolu | Havayolu | Diger
(%) (%) (%) (%)
2010 299.427.551 52 1.2 30 8 9
2009 243.071.034 50 11 31 9 9
2008 333.990.770 52 1.1 28 8 12
2007 277.334.404 50 13 30 9 10
2006 225.110.850 54 14 30 8 6

Kaynak: Yarmali ve digerleri, 2013:20

1.4.4. Ambalajlama

Ambalajlama lojistigin 6nemli bir diger alanidir. Ambalajlama {irlinlin eksiksiz,
zamaninda ilgili yere olusmasinda énemlidir. Iyi ambalajlama yapilmayan bir iiriin
hasarli olarak ulasmasi, lojistik siirecine ciddi anlamda etkileyecegi gibi {iriiniin nihai

tiketici karsisinda izlenimini de olumsuz etkileyecektir.

1.5. Lojistik Trendler

Isletmelerde uzun donemde rekabetci iistiinliigii gergeklestirmenin yam sira miisteri
tatmini ve diisiik maliyetleri hedefleyerek lojistik stratejisinin gelistirilmesi de
Oonemlidir. Dunya ticaretinin kiiresellesmesiyle ticaret hacmindeki artig, miisteri tiriin
kalitesinin yani sira lojistik hizmet diizeylerinde devamli gelisen beklentiler, {liriiniin
yasam slirelerinin kisalmasi, sifir stokla calisan sistemin gelismesi, bilisim
teknolojisindeki yasanan gelismeler, dagitim kanallarinda bulunan lojistik faaliyetler
dahilinde uzun donemli isbirligi girilerek tedarik zinciri olusturmast ve dis
kaynaklarin kullanilmasindaki artis gibi gelismeler lojistik stratejilerinin olugsmasinda

onemli olmaktadir (Suvaci, 2013: 137).
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Tablo 1.4. Lojistik Trendler

— Kiiresellesme

— 3PL (3.Parti Lojistik) isletmelerinin neminin artmasi

— Internet ve teknolojinin etkisi

— Lojistik maliyetlerin artan Gnemi

— Dis kaynak kullanimi

Lojistik Trendler |[—

— Misteriye &zel ¢éziimler sunulmasi

— E-Lojistik

— Biiyiik sirketlerin ana hedeflerine odaklanma

— Artan rekabet sonucu diisen kér

— Tedarik zinciri entegrasyonu

Kaynak: Suvaci, 2013:137.

Bu lojistik trendler lojistik sektoriiniin yiikselen sektorlerin arasinda bulunmasina

sebep olmustur.

3PL (3 Parti Lojistik): Isletmeler fiziksel tedarik siirecini yurtdisinda ve yurt ici giris
lojistigi gibi algilayarak deniz, demiryolu, karayolu ve havayolu tasimaciliginda
planlanmaktadir. Bu asamada sigortalama ve glimriikleme gibi lojistik hizmetleri

isletmelerce yiiriitiilmektedir.

3. Parti lojistigin i¢inde bulunan “ligiincii kavramini agiklayabilmek i¢in birinci ve

ikinci parti kavramlarini anlamak gerekmektedir (Suvaci, 2013:137).

1. Birinci Parti: Toptanci, iretici, gonderici ya da perakendeci.
2. Ikinci Parti: Birinci partinin tedarik¢i konumundaki isletme
3. Ugiincii Parti: Hizmet saglayici, freight forwader antrepo isletmecisi,

tasiyici vb.

3. Parti
|. Parti 2. Parti
Tedarikei | €=P|  3pLHizmee [ E=P| “Auq

saglayic

Sekil 1.4. 3PL’nin Konumu
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Kaynak: Isletmelerdeki evrim “Lojistik Ussii Olabilecekler Degiliz” say1 6 Eyliil 2005,
s.15.

1.5.1. D1s Kaynak Kullanimi (Outsourcing)

Dis kaynaklardan yararlanmak “isletme ve isletmenin elde ettigi hizmetler veya
stireci saglayan bir ya da birden fazla tedarik¢i arasinda yapilan s6zlesmeye dayali

uzlasma olarak tanimlanabilir (Sezgili ve Oztiirk, 2002:131).

Isletmeler yalnizca kendinin sahip oldugu beceri ve yetenekleri esas alan isler
disinda, 6z ya da temel yetenegin kullanilmadigi isler isletme disindan kaynak
kullanimlarina denilmektedir. Diger bir ifade ile, dis kaynak kullanimlari, isletmeler
kendilerine rekabet avantajlar1 saglayan faaliyete odaklanmasi, uzmanlik alani
olmayan faaliyetlerde de bu konuda uzmanlagmis olan diger isletmelerin araciligr ile

gereken kalite standartlarina uygun sekilde saglanmasidir (Ozbay, 2004).

Outsourcing yonetimi, isletmelerin organizasyonel stratejileri dnemli olmaktadir.
Ayrica isletmeler rutin islerini outsource ederken yetkinlik alanlarina yogunlagsmasini
saglamaktadir. Fonkisyon veya hizmeti satin olan firmayla aralarinda is ortakligi
denilen stratejik iliski bulunmaktadir. Bu is ortakliginda yiiksek performans ya da
diisiik maliyet hedeflerine yonelik bagimsiz iki firmanin ortak ¢abasi goriilmektedir.
Bir sirket bir isi silirecinin sahipligini disaridan transfer etti§i zaman outsourcing
uygulanmaktadir. Dis kaynak kullanimlarinda hizmeti alan firma, hizmeti veren
firmay1 isin yapilisini degil, hangi sonuca ulagsmak istedigini belirtmektedir (Tiirker

ve Orerler, 2004).

Alma veya yapmay1 belirleyen, isletmelerin dis kaynaklari kullanimlarindan
yararlanmasima etkili olan hususlar asagidaki gibi siralanabilir (Oztiirk ve Sezgili,

2002:137).

Dis kaynak kullaniminda isletmelerin rekabet guicleri tizerindeki etkileri
Miisterilerin belirlenmesi

D1s kaynak kullanimina konu olan hizmetin belirlenmesi

Gerektigi durumlarda hizmeti yeniden biinyesine almasi

Tedarik¢inin giivenilir olmasi

o ok~ wbd

Tedarikginin hizmet kalitesi
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7. Tedarikg¢iye performans degerlendirme ve esglidiim saglamak
8. Tedarikg¢inin 6nerdigi sartlarda esneklik

9. Gelismis ve en yeni iiriine uzmanlagmay1 saglamak.

1.6. Lojistik Performans Kavrami

Lojistik hizmetlerinin kalitesi ve yetkinligiyle iiriinlerin alicilara zamaninda
ulagtirilmasia lojistik performans denilmektedir. Lojistik performans, lojistik

faaliyetlerinin basarisi ve etkinliginin ol¢iisiidiir. Bu anlamda lojistik performansi:

a) Lojistik hizmetlerinin, sanayinin g¢esitlenen ve degisen taleplerini
karsilamaktadir.

b) Lojistik siirecinde verimliligin firmalarin performanslarina ve rekabet giiciine
katki saglamaktadir.

c) Lojistik faaliyetler ile olusturulan katma deger kazanimlarini ifade etmektedir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015:97).

Lojistik hizmetlerinde verimlilik, giiven, hiz, diisiik maliyet ve kalite igin
kullanilmaktadir. Boylelikle lojistik faaliyetlerinin hizli, giivenilir ve kaliteli bigimde
hizmet saglayacagi sekilde kabul edilebilir fiyatla sunulmasi gereklidir. Lojistik
hizmetinin verimli ve etkili yiiriitilmesi ile {reticiler pazarlara daha hizli ve az
maliyetle {irlinlerini sunabilmektedirler. Lojistik faaliyet etkinligi, iilkelerin dig
diinya ile biitiinlesmesini kolaylastirmakta ve firmalarin yabanci pazarlarda rekabet

etmesini saglamaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014:7).

Lojistik faaliyetlerin etkinligi, iilkelerin lojistik olanaklar1 ve kabiliyetlerine bagh
olmaktadir. Bu nedenle lojistik hizmeti kalite ve performansi iilkeden iilkeye farklilik
gosterebilmektedir. Ornegin, aym yiikte aym mesafeye teslim siirelerine gore,
Kazakistan’da 93 giin, Mali’de 63 giin, Isve¢’te 6 giindiir (Bayraktutan ve Ozbilgin,
2014:98). Tasima siireleri ve lojistik maliyetlerinde olusan bu farkliliklar,
politikalar, kurumlar gibi unsurlarin yaninda altyapt hizmet diizeyi gibi faktorlerin
iilkelerde degisiklik gostermesinden kaynaklanmaktadir (Hausman ve digerleri,

2005:2).
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Lojistik firmalar1 miisterilere hizmet sunarken mevcut altyapiyr kullanmak
zorundadirlar. Bu nedenle, belirli bir bolgenin lojistik kabiliyetinin yuksek seviyede
olmasi, firmalarin bolge ¢evresi ve ortak cografi mekanlarda toplanmasina neden
olmaktadir. Ayni1 zamanda ulastirma altyapist yatirimlart isletmelerin lojistik
performansi iizerinde pozitif yonde etkisi olmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin,

2015:98).

1.6.1. Lojistik Performans Olgitleri

Lojistik hizmetlerinde verimliligi arttirma ve maliyeti diisiirme caligsmalar1 lojistik
performans unsurunu olusturmaktadir. Lojistik performans siireci izlenirken en
uygun performans oOl¢iitlerinin tanimlanmasi ve secilmesi, hedeflere ulastirilmasi
bakimindan énemli olmaktadir. Olgiitlerin secimlerinin dogru yapilmasi, dlgiim ve
degerlendirme yetilerinin gelismesine katki saglamaktadir. Performans olgiitleri
miisteri ihtiyacini karsilama seviyelerini dlger. Boylece dlgiitlerin cogunlugu tedarik

zincirine girdi ve ¢ikti etkinligi yansitmaktadir (Landers ve digerleri, 2008:4-1).

Lojistik hizmetlerinin yapisindaki karmasiklik, Olciitlerin se¢cimi ve Olclimiinde
zorluk yaratmakta, lojistik ile ilgili faaliyetlerin planlanmasim1 ve diizenlenmesini
giiclestirmektedir (Kumar, 2013). Ayn1 zamanda lojistik faaliyetleri ekonomiyi bir
cok boyutta etkilemekte ve lojistik hizmetlerinin genis kapsamli olmasi, performans
Olctimiinde pek ¢ok farkli kriterleri ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durumda, performans
gostergelerinin belirlenmesi sonuclarin degerlendirilmesi, lojistik yOnetiminin en

onemli amaglarindan olmaktadir.

Braitwaite (2007) performans 6l¢iimiinii ¢esitli agilardan ele alarak, tedarik zinciri

performansinin belirli bir Slgiitte belirlenmesinde alt1 anahtar oldugunu belirtmistir.

1. Tedarik zinciri ¢ok boyutlu bir kavram oldugundan tek basina bir 6lgiit ortaya
koyamamaktadir.

2. Secilen bir 6l¢iitiin yansiyacagi sonugla secilmesi muhtemel Sl¢iitiin ortaya
koydugu sonuglar farklilik gosterebilmektedir.

3. Tedarik zinciri faaliyetleri belirli dengede yurutilmektedir. Bu dengenin
devamliligi ve tedarik =zincirinde aliman kararlarin degistirilmesi igin

performans olgiitlerine ihtiya¢ duyulmaktadir.
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4. Uriiniin Gretiminden tiiketimine kadar bitin sireclerinde performans tespiti
iktisadi gelisme bakimindan ¢ok énemli bir adimdir.

5. Performans 6l¢iimii deneyiminin kazanilmasinda zaman ve kararlilik 6nemli
bur unsurdur.

6. Tedarik zinciri performanst Olgiitiiniin elde edilmesi, yorumlanmasi

isletmelerin gelismesine biiyiik katk1 saglamaktadir.

Krauth ve digerleri (2005), lojistik hizmeti saglayan firmalarin performanslarini
hangi Olglitlerin etkiledigini arastirmislardir. Anahtar performans gostergeleri (Key
Performance Indicators) seklinde ifade ettikleri Olctitler, verimlilik, etkinlik, biligim
teknolojilerini kullanimi, miisteri tatmini olarak dort ana baslikta toplamiglardir. Bu
ana basliklar altinda siras1 ile 38, 29, 13, 8 6l¢iit bulunmaktadir. Bunun disinda da i¢
ve dig faktorler olarak lojistik hizmet sunun firmalar ve lojistik hizmet alan

miisterilerle ilgili toplam 37 6l¢iite daha yer vermislerdir.

Hausman ve digerleri (2005). ithalat ve ihracat isletmelerinin lojistik performansi,
dis ticaretteki belirsizlikler, zorluklarla bu islemlerin maliyeti ve siiresi gibi dort ana
baglikkta kriterlere dayanarak analiz yapmugslardir. Kumar (2013) lojistik
performansin1 dort kategoride incelemis, lojistik faaliyetlerin verimliligi, maliyeti,

tamamlanma siiresi ve kalitesi olarak belirlemistir.

Hugos (2003) tedarik zinciri performansi ol¢iisiinii firmalar agisindan dort kategoride
incelemistir. Bu kategoriler, verimlilik, miisteri hizmetleri, esneklik, iiriin/hizmet
gelistirmedir. Miisteri hizmetleri tedarik zincirinin miisteri beklentisini karsilama
yetisini gostermektedir. Verimlilik, tedarik zincirinin sundugu hizmetlerin kar ve
katma deger seviyelerini ne derece etkiledigini gostermektedir. Esneklik, miisteri
talebini hizli yanitlamasiyla ilgilidir. Uriin gelistirme, iiriinlerin teslimi ya da
gelistirilmesinde ortaya konan performansla iliskilidir (Hugos, 2003:141). Bu
olcutler, lojistik yeterliligi Pazar degisikliklerine ya da miisteri taleplerine hizli yanit

verilebilmesi ve hizmet seviyesi ile degerlendirilmektedir.

1.7. Lojistigin Onemi

Lojistik, siparis isleme, satin alma, ulasim, iiretim plani ve programi, envanter

yonetimi, teslimat, dagitim, depo yOnetimi, malzeme ihtiya¢ planlanmasi, yonetimin
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miisteriye cevap vermesi gibi bilgi sistemlerini yonetmektedir (Yardimcioglu ve
digerleri, 2012:247). Baslarda ulasim ve depolama ile kisitli olan lojistik
globallesmede yasanilan teknolojik ilerlemeler ile talep tahmini, stok yonetimi,
malzeme tagimasi, ambalajlama, yer segimleri ve siparis faaliyetlerini de
icermektedir. Bu faaliyetler isletmeler i¢in Onemli faaliyet zincirini olusturur

(Strmen, ve Aygun, 2006:55).
Lojistigin 6nemini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Gok¢en, 2003:65-66).

1. Lojistik maliyetlerinin yiiksek olmasi: IMF’ye (international Monetary
Fund) gore dinyada bulunan lojistik pazarmin biiyiikliigii biitiin diinyanin
gayri milli hasilasinin %29’unu olusturur. Tiirkiye’de bu oran %20 dir.
Lojistik faaliyetleri biitiin giderlerin i¢inde iiretilen ya da satilan malin
maliyetinden sonra ikinci sirada yer almaktadir. Bu nedenle lojistik
maliyetleri ve bu maliyetlerin disiiriillmesinin {izerinde ¢alisilmasi
isletmelerin karliligini olumlu etkileyecektir.

2. Arz-Talep Pazarlarimin Genislemesi: Uluslararasi ticaretin gelismesi ile
isletmeler mallarin1 biitiin diinyada satabileceklerini diisiinerek iiretirler,
ancak tUretimi maliyetlerinin en diisiik olacagr yerlerde yaparlar.
Globallesme ve liretim araclarinin cesitli iilkelerde dagitilmasi, lojistik
planlarinin 6nemini arttirmaktadir. Lojistik hizmetlerine talep her yil %10
artig gostermektedir (Haciriistemoglu ve Sakrak, 2002:97).

3. Miisteriler Icin Lojistigin Deger Yaratmasi: Isletmeler iirettikleri
mallarin1 miisterilere ulastirdiginda ya da talep degisikligi durumunda
cevap verebilecekleri diizeyde stok bulunduruldugu zaman ek maliyetlere
katlanmasi1 gereklidir. Boylelikle taleplere cevap verdikleri i¢in mallarina
artt deger eklemekte, tiiketicilerin satin alma davraniglarim
etkilemektedir. Isletmeler miisterilere fayda saglayabilmek amaci ile
tiretim faktorlerini tliketmektedir. Lojistikte bu faydalar “yer” ve
zaman” yaratmaktadir. Bunun sebebi stoklarin azaltilmasi ve pazara
ulagim siiresinin kisalmasi isletmelere tasarruf saglamaktadir (Sen, 2014).

4. Tiiketici Beklentilerinin Artmasi: Teknoloji ve bilgi sistemlerinin
gelismesi, esnek iiretim sistemi, iiretilen malin tiiketici istegi ¢evresinde

uyarlanmasina izin verir. Bu gelismeler tiiketicinin beklentisinin devamli
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gelismesi ve isletmenin lojistik faaliyetlerine gereksinim duymasina sebep
olmaktadir.

5. Servis Endiistrisinin Lojistige Ihtiya¢ Duymast: Fiziksel malm iiretim ve
satigin1 yapan isletmeler ile birlikte servis sektorii i¢inde lojistik dnemli
olmaktadir. Mesela, posta ve tagimacilik yapan isletmenin, terminalleri ve
posta toplama merkezinin nerede kurulacagi ve hangi tasima yontemini

kullanacag lojistik planlamasi ile miimkiin olmaktadir (Sen, 2014).

Ozetle lojistik fonksiyonunun isletme y&netiminde énemini su sekilde siralayabiliriz
(Kabu, 1996:200-201).

1. Tasima uzaklig1 ve maliyetinin artmasi

2. Uretim teknolojisinde birgok alanda doyma noktasma ulasildig1 igin
yoneticilerin maliyetlerini diislirmek i¢in lojistik alanina yonelmesi

3. Stok kontrolinde zamaninda tedarik ve kanban gibi sistemlerin yaygin
kullanimi

4. Uriin ¢esitliliginin gelisen ve degisen tiiketicinin isteklerini karsilama
zorunluluguyla hizla artmast

5. Haberlesme sistemlerinin gelismesi ve bilgisayar kullaniminin yayginlasmasi

6. Cevreyi koruma maksadiyla kullanilan malzemelerin tekrar kullanilmak igin
islenmesi

7. Biiyiik uluslararasi satig ve liretim firmalarinin artmasidir.

1.8. Ulkelerin Kalkinmasinda Lojistik Sektoriiniin Yeri ve Onemi

Lojistik sektorii 2014 yili potansiyeli diinyada 4 trilyon dolar, kuzey Amerika’da da
1,2 trilyon dolar, AB’de 1 trilyon dolar olarak bilinmektedir. Lojistik sektoriinde is
potansiyeli son bes yil i¢cinde diinya GSMH artiglarina gére %5 oraninda artis
goriiliirken, lojistik pazarlarinda kiiresellesme dis kaynaklarin  kullanilmast,
Olceklerin biliylimesi ile %20 oraninda artis gostermektedir. Tiirkiye’de bu oran
GSMH’de %10-13’line denk gelen 30 milyar dolarlik bir potansiyel pazarlarindan

s0z edilmektedir (www.isgiivenliksaglik.blogspot.com.tr.) .

Lojistik pazarlarinda gelecek yillarda 6ne ¢ikacak cografi alanlar Latin Amerika,

Asya ve Pasifik, Dogu Avrupa Afrika-Orta Dogu bolgeleridir. Tiirkiye’nin ii¢ kitanin
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kesisme noktasinda olmasi gelecekte lojistik sektoriinde bu bolgelerde dnemli pay

almasina neden olacagi diistiniilmektedir.

Dinya lojistik sektdriinde teknolojik gelisme ve miisteri talepleri dogrultusunda yeni

egilimler dogmaktadir. Bu egilimler;

1. Kisa siparis dongiileri

2. Daha sik ve kiigiik giivenilir teslimatlar

3. Uriiniin 6zelligi, raf Omrii, iiretimi, satis stratejisine ve kisa donemli
tahminlerin giivenilir olmasina kadar bir ¢ok ¢esitli teslim sekilleri

4. Tedarikgilerin az olmasindan kaynakli yakin iligkiler

5. Enformasyon teknolojilerinin ¢ok fazla kullanilmasi

6. Lojistik hizmetlerinin disardan alinmasidir.

ABD’de lojistik harcamast GSMH’nin %10’una karsilik geldigi diisiiniiliirse 1
trilyon kadar oldugu diistiniilmektedir. Diinyadaki lojistik Pazar biiyiikliigii firma
evlilikleri, satin almalarina neden olmustur. TNT Post Group, Jet Service ve
Technolojistica’y1 satin almus Italya, Hollanda, Ispanya, Avusturya, Fransa ve
Belcika’da etkin hale gelmistir. Deutch Post, Securicor, Danzas, Ducros ve
Nedloyd’u satin almis Avrupa’da biliylimeye devam ederek Kuzey Amerika

pazarlarin girmeyi basarmigtir (www.isglivenliksaglik.blogspot.com.tr).

1.9. Ulkelerin Lojistik Sektoriinii Gelistirmek I¢in Yiiriittiikleri Politikalar

1.9.1. Tiirkiye Lojistik Master Plam

Lojistik sektorii son donemlerde hizla gelisme gostererek hem kendi i¢inde tasidigi
bliylime potansiyeli hem de Tiirkiye ‘nin 2023 yili ekonomik hedefine ulasmasi ile
biiylik 6nem kazanmustir. Tiirkiye lojistik sektoriinde lojistik bir merkez olma iddias1
sebebiyle uzun vadede bir plana gereksinim duymaktadir. Bunu saglayacak aracta

Tiirkiye Lojistik Master Planinin hazirlanmasi olmustur.

Bu planin hazirlanmasindan Oncesindeki asamada lojistik master plani temelini

olusturan temel ilke ve stratejik hedeflerin belirlenmesidir. Boylelikle Turkiye
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Lojistik Master Plan1 i¢in Strateji Belgesini TIM (Tiirkiye Ihracatgilar Meclisi )
hazirlamistir (Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, 2014).

Bu calismanin amaci, Tiirkiye’nin rekabet giicii toplumun yasam kalitesinin
yukseltilerek; erisilebilir, giivenli, ekonomik, etkin, verimli, alternatifleri bulunan,
cevreye duyarli, hizli, dengeli, akilli, kesintisiz, tedarik ve deger yontemlerine dayali
cagdas hizmetin sunuldugu siirdiiriilebilir lojistik sistemi olusturmak igin
uygulamaya konulacak olan proje, faaliyet, yatirim, diizenlemelerin 6nceliginde ve
detayla, gosterecek dinamik ve esnek temel ilkeleri ve stratejileri belirlemektir (Ozel
Ihtisas Komisyonu Raporu, 2014).

Projenin hazirlanmasindaki yontem, alaninda yetkin uzmanlar, uluslararasi egilimler
ve orneklerle, yurt icinde mevcut durumun ve ihtiyaglarin, iligkili deger dokiimanlari,
sektor paydaglartyla yaptiklart goriismeler ile alman goriis ve Onerilerin
dogrultusunda ilgili béliimlere yazmalariyla olmustur. Bu siire zaafinda TIM Lojistik
Konseyi’nin yonlendirmesi ve iiyelerin goriisleri ve onerileri dikkate alinarak, ¢esitli
diizeylerde toplantilar diizenlenmistir. Rapor TIM Lojistik Konseyince kabul
gormiistiir (Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2014).

Strateji belgesi 8 boliimden olusturulmustur. Bu boliimler, Ekonomik gelismeler
dogrultusunda lojistik temel ilkeler, Tiirkiye nin ulastirma koridorlar1 ve uluslararasi
entegrasyon, Tasimacilik tiirleri, Giimriik ve sigorta, Lojistik Merkezleri, Kentsel

lojistik ve Lojistik sektor yonetimidir (Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, 2014).

1.9.1.1. Tiirkiye’nin Lojistik Ac¢idan Stratejik Degerlendirmesi: Ulastirma ve
Lojistik Us Potansiyeli

Pan-Avrupa 4. Koridoru: Bu koridor Tiirkiye’nin gilizergah {ilkesi olmasindan dolay1
yer aldig1 tek koridordur ve Tiirkiye’de 6zel bir dnem tasimaktadir. Bu giizergah
Berlin/Nunberg-Prag-Budapeste iizerinden bir kolu da Kostence’ye, diger kolu da
Selanik ve Istanbul’a baglanmaktadir. 4. Koridor Yonlendirme Grubu Ortak
Toplantisinda AB Komisyonuna sunulmasi i¢in kabul goren karar tasarisinda
koridorun, AB genisleme siireci ¢evresinde Kuzey Deniz Limanlariyla Merkezi ve

Dogu Avrupa’da gelismekte olan bolgeler arasinda en uygun gilizergah oldugunun
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belirtilmesi vurgulanmistir. Bdylelikle komisyon koridoru kabul ederek TEN

revizyon siirecinde diisiiniilmesi istenmistir (Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, 2014).

Pan-Avrupa 8. Koridoru: Karadeniz ve Adriyatik’i Arnavutluk, Makedonya ve
Bulgaristan’1 {izerinden birlestirecek 8 koridordur, ulastirma isleminin ardindan
bolge lkelerde birbirleriyle ve Tirkiye ile sosyal, ekonomik ve kiiltiirel yakinlasma
olacag1 ve aralarindaki isbirligi daha da ileriye giderek stratejik nitelikte entegre bir
proje olacag degerlendirilmektedir. Berlin ve Istanbul’u baglayan 4. Koridorla
Sofya’da kesisen 8. Koridor Tiirkiye’yi Yunanistan’a ge¢meden Makedonya ve
Arnavutluk ile Italya’nin Adriyatik Limanin birlestiren tek koridordur (Ozel Ihtisas

Komisyonu Raporu, 2014).

Pan-Avrupa 10. Koridoru: Bu koridor Eski Yugoslavya Cumhuriyetlerini glineyde
Yunanistan’1t Kuzeyde Avusturya’yr baglayan bir koridordur. Salzburg, Zagreb,
Belgrad, Nis, Uskiip, Veles, Selanik giizergahlarini takip etmektedir (Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu, 2014).

Tiirkiye iizerinden gegmekte olan Asya yollar1 (A-Yollar1) ve Avrupa Birligi (E-
Yollar1) Tirkiye’nin katilara baglanti noktasinda oldugunu gostermektedir.
Tiirkiye’nin ilizerinden Asya baglantili 5.247 km ve Avrupa baglantili 7.022 km yol
gectigi bilinmektedir. Bu proje yalnizca Tiirkiye’nin karayolu agiyla degil, denizyolu

ve demiryolu aglariyla birlikte de birbirlerine baglanmaktadir.
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Sekil 1.5. Tiirkiye’de E Yollar1 (KGM)

Tiirkiye TEM yollari: 1977 yilinda Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu’nun idari ve teknik destegi ile kurulmus bolgesel isbirligi projesi Trans-
Avrupa ulagtirma tarihinde en gelismis ve en eski altyap1 projesidir. 15 {ilke (Bosna-
Hersek, Avusturya, Cek Cumhuriyeti, Bulgaristan, Ermenistan, Hirvatistan,
Litvanya, Giircistan, italya, Polonya, Macaristan, Slovenya, Slovakya ve Tiirkiye) ve
dort gdzlemci iilkeden (Ukrayna, Isveg, Karadag ve Sirbistan) olusan TEM projesi,
Bat1 Avrupa Birliginin Trans-Avrupa yol agina ulasirken, giineydoguda ve doguda,
Bati Asya ve Kafkasya karayolu sistemleri ile baglant1 saglamaktadir. Balerus ve
Azerbaycan iiyelik asamasindaki iilkelerdendir (Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
2014):

TEM otoyolunun birkag 6zelligi asagidaki sekilde siralanabilir:

1. TEM projesi boliinmiis, iki seritli, yliksek kapasiteli giivenli, konforlu ve
hizl1 ulasim imkani olusturmaktadir.

2. Uzunlugu 24.240 km Kuzey ve Giiney Avrupa otoyolu projesi yol agirlig
Tiirkiye sinirlart igindeki boliimii yaklasik olarak 6.967 km uzunluk bitin
agin yaklasik olarak %29 unu olusturur.

3. Proje Tirkiye’de Kapikule smir kapisindan baglayip, Doguda Sarp,
Gurbulak sinir kapisina, Giineyde Cilvegozii ve Habur sinir kapisina kadar
ulagmaktadir. TEM projesindeki yollarin biiylik bir bolimi ayrica
uluslararas1 Avrupa yol agi sebekesinin (E- Yollar1) de bir parcasi

olmaktadir.
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Sekil 1.6. Tiirkiye’de TEM Yollar1 (KGM)

Ekonomik Isbirligi Teskilati (ECO) Agi: Tiirkiye, Paki

kurulmus isbirligi orgiitiidiir. Sonradan 10 iilke daha iiye

stan ve Iran tarafindan

olmugtur. 2013 yatirim

programi dahilinde bazi1 kesimlerde standart yiikseltme caligsmalar1 yapilmaktadir.

Tiirkiye’deki ylikseltme giizergah1 ECO iilkelerini gelismis

Avrupa ECO iilkeleriyle

Orta Dogu iilkelerini baglar ve Avrupa llkeleriyle ECO iilkeleri arasindaki bulunan

en kisa giizergah olmaktadir.
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Sekil 1.7. Tiirkiye’de ECO yollar1 (KGM)
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1992°de ESCAP tarafindan Asya Kara Tasimacilig1 Altyapis1 Gelistirme (ALTID)
projesi dahilinde Asya otoyolu ve Asya demiryolu ve Trans-Asya demiryolu
kapsayan Asya ulasim aglarini olusturmustur. A-Yol gilizergahi yaklagik olarak 5.242
km’dir.

BG GE

wX
>
oo
>
o
m
=
>N

Kapikile ...
DIRNE

Tiirkgézii Az

GR |
Akyaka
® KARS |

5 ... Alican
GUMUSHANE R

Refahiye

AGRI

; NA
Guroulak

MANISA
L)
L o IR
izZMIR
N
cad  Km
GAZIANTEP
Toprakkale A-1 1938
ANTALYA SANLIURFA ; A5 960
o = A84 1188
MERSIN TURKIYE'DEKI ASYA KARAYOLLARI popd %6
| ASIAN HIGHWAY IN TURKEY A-86 247
HATAYe | - A-87 576
e Ana Yol I International Route
A K D E N i Z : Tali Yol s Subregional Route Toplam 5247
MEDITERRANEAN S EA (Total)

Kaynak: Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, 2014

Sekil 1.8. Tiirkiye’de A yollar1 (KGM)

1.9.2. AB’nin Lojistik Uygulamalari

Avrupa Birligi tasimacilik ve diger lojistik aktivitelerinde diinya pazarinda lider
konumdadir. AB pazarlarinda ulasim stratejik planlar ¢ercevesinde ve uzun vadeli
olarak yapilmaktadir. Ulastirma politikas1 Beyaz Kitaplar ile yapilmaktadir
(MUSIAD, 2016).

AB’nin ilk ulastirma politikast 2001 yilinda yayimlanan Beyaz Kitap’ta yer
almaktadir. Bu kitapta dort ana politika yer almaktadir. Bu politikalar (MUSIAD,
2016):

1. Tasimacilik arasindaki denge denizyolu, i¢ su yolu ve demiryolu lehine
degistirilmesi hususunda 2010 yilina kadar ¢alismalarin yapilmasi
2. Ana arterlerdeki ulagtirma sorunlarini giderilmesi hususunda diizenlemelerin

yapilmasi

25



3. Tasmmacilik politikasinin kullanicilar dahilinde gelistirilmesi ile ilgili
caligmalarin yapilmasi
4. Tasmmacilar icin ticareti kolaylastiran ve uluslararas: kurallara uygun hela

getirilmesiyle ilgili ¢calismalarin yapilmasidir.

AB, tasimacilik sektoriinde yasanan son gelismeleri ve 2050°ye kadarki hedeflerin
anlatildig1 “Tek Avrupa Tasimacilik Alanina Iliskin Yol Haritasi-Rekabetci ve Etkin
Kaynakli bir Tasimacilik Sistemine Dogru” adli Beyaz Kitab1 2011 Mart ayinda
yayimlamistir. Birinci beyaz kitapta bulunan amaglar, planlanan hedeflerin geldigi
nokta ile ilgili bilgileri verirken 2030 ve 2050 yilima kadar ki hedeflerle ilgili
bilgilerde vermektedir (MUSIAD, 2016).

AB yiik tasimaciligini %47,3 Kamyonlar, %37,8 gemiler, %11,2 demiryolu ve %3,7
ic suyolu ile gergeklestirmektedir. Maliyetlerin 2050 yilina kadar %50 artacagi

distiniilmektedir.

AB 1993 yilinda Maastrich antlagsmasi ile Trans European Transport Network
Projesiyle ¢aligmalarin1 hizlandirmis 2050 yili i¢in 6nemli hedefleri de belirlemistir.
Bu hedefler, tasimacilikta kaynakli emisyonlarda ve havacilik sektoriindeki karbonlu
yakitlarda %40 bir diisiisiin ve orta mesafeli tasimacilik demiryolu, karayolu ve diger

yollar ile %50 oraninda gegis saglanacagi bildirilmektedir.

2011°de yayimlanan Beyaz Kitap’ta ulagtirma birliginin gelismesinde, istihdami
yaratma ve ticaretin artmasinda dnemli gelismelerin alt1 ¢izilip diinyadaki ulastirma
sektoriindeki son yillarda yasanilan gelismeler de irdelenmistir. Avrupa Birligi Beyaz
Kitap’ta hedefleriyle ulasimda kokten bir doniisiim yapilmasi planlanmistir. Kitapta
yayinlanan ana ilkeler (MUSIAD, 2016):

1. Ulasimda petrole bagimlilik azalirken dolagim 6zgiirliigii kisitlanmamali

2. Fazla kapasitede tagima ile yapilabilecek tagima tiirlerinin benimsenmesi

3. Sehir igindeki yakit tiiketimini yariya indirilmesi i¢in dnlemlerin alinmasi yiik
ve yolcu tagimaciliginin en fazla deniz ve demiryolu ile gergeklestirilerek,
karayolunun kisa mesafelerde kullanilmasi ¢aligmalar1 planlanmastir.

4. Enerji kullanimi optimize edecek ulagtirma koridorlarinin kurulmasi

5. Ulastirma altyapilariyla ilgili finansal ¢aligmalar yapilmasi

6. Kirleten dder ilkesinin uygulanmasi, karayolu tasimacilig1 yapan isletmeler

icin uygulanmasi planlanmustir.

26



AB verimli kullanimin tesviki i¢in 300 km’ye karayolu kullanirken, 300 km
ustiindeki mesafelere tekrardan planlanma yapmayi planlamistir. Bu 2030 yilindan
itibaren karayolunda yiik tagimaciligi %30’unu 2050°de ise %50’sini multi model

¢dziimlere kaymay tesvik etmistir (Ozel Thtisas Komisyon Raporu, 2014).

Demiryolu ulagiminmi gelistirmek amaciyla biiylik oranda yatirnm yapilacaktir. 2050
yilinda 360 milyar ton —km oraninda yapilmasi planlanmaktadir. Trenlerin yiik
kapasitesi arttirilmas1 gerekli oldugundan dolayr 1000 metrelik trenlerin yapilmasi
s0z konusu olmaktadir. Yalniz bu trenlerin yan yollar, terminaller, ana koridorda
yukleme gabarilerinin genisletilmesi i¢in mevcut agin yenilenmesi saglanacaktir.
Demir yolu rekabet sartlarini olusturacagi i¢in hizmetin gelistirilmesi amaciyla 6zel

tesebbiis demiryollarinin arttirilmasinin gerekliligi belirtilmektedir.

Havayolu tagimaciliginda kapasite 2 katina ¢ikacagi diisiniilmektedir. Bu sebeple
kapasiteyi kaldirabilecek havalimanlari ve kargo terminallerinin yapilmasinin
gerekliligi  belirtilmistir. Avrupa yiik tasimaciliginin  %80°ni denizyolu ile
tasimaktadir. Bu durumda i¢ suyollarinin kullanimiin yayginlastirilmasi, Tuna nehri
ile ilgili projelerin gelistirilmesinin 6nemli oldugu vurgulanmistir. Boylelikle yeni

limanlarin yapilmasi gerektigi belirtilmistir

(www.ec.europea.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en.htm. ).
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IKiNCi BOLUM

CIN HALK CUMHURIYETINDE LOJiSTiK FAALIYETLERININ
GENEL DURUMU

2.1.Cin Halk Cumbhuriyeti ile Ilgili Genel Bilgiler

Resmi Adi: Cin Halk Cumhuriyeti

Yonetim Sekli: Sosyalizm

Baskent: Beijing (Pekin)

Diger Sehirleri: Sanghay, Guangzhou, Tianjin, Wu-han, Shenyang ve Urumigi
Idari Yapisi: 22 Eyalet, 5 Ozerk Bolge, 2 Ozel idari Bolge

Komsulari: Kazakistan, Tacikistan, Kirgizistan, Nepal, Afganistan, Hindistan,

Bhutan, Birmanya, Laos, Vietnam, Kuzey Kore, Rusya ve Mogalistan
Yuzoélgimii: 9.561.000 km2

NUfus: 1 Milyar 349 milyon (2013 Temmuz Tahmini)

Dil: Sinitik Diller (Mandarin, Min Hakka, Kantonca) Turki Diller

Cin Halk Cumhuriyeti Pasifik Okyanusu’nun bati kiyist ve Asya’nin dogu
boliimiinde bulunmaktadir. Cin basamak basamak uzanan karmasik bir cografyaya
sahiptir. Daglar, tepeler, platolar Cin’in toplam arazisinin %65°ni olusturmaktadir.
Cin’de ayrica toplam uzunlugun 220.000 km olan nehirler ve ¢ok sayida goller

bulunmaktadir (Sandikli ve Giillii, 2005:14).
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2.1.1. Cin Halk Cumhuriyeti’nin Demografik Ozellikleri

Cin Halk Cumbhuriyeti’'ni en iyi tanimlayan kavram biyiikliiktiir. Cin Halk
Cumbhuriyeti 9,6 milyon km2’lik cografi alaniyla Rusya ve Kanada’dan sonra

diinyanin en genis ti¢iincii tilkesidir (Sezen, 2016).

Diinya topraklarinin %7’sini olusturan Cin Halk Cumbhuriyeti, diinya niifusunun
%211 yasadig1 i¢in niifusun yogunlugu diinyanin ii¢ katidir (Susumi, 1995:10). Cin
Halk Cumbhuriyeti 1945 yilinda ilk kuruldugunda 542 milyon olan nifus, 2005
yilinda 1,307 milyar 2014 Ocak ay1 verilerine gore ise 1,36 milyara ulasmistir. Bu
oran diinya niifusunun %19,4’{ine denk gelmektedir. Niifusun %83,3’i Han kokenli
Cinliler, %16,7’si Uygurlarin aralarinda bulundugu Miisliiman, Mogal azmliklar
olusturmaktadir. Niifusun hizli olarak artmasi aileleri tek ¢ocuk sahibi olmalarina

tesvik edilmektedir. 1980°den itibaren tek cocuk politikas1 uygulanmaktadir (DEIK,

2014).
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Sekil.2.1. Cin Halk Cumhuriyetinin Niifus Yogunlugu

Kaynak: DEIK, 2014
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2013 yilinda Cin Komiinist Partisi liderlerinin yaptig1 reform paketini kapsayan 1980
yilindan beri ytriirliikte bulunan tek cocuk politikasinda gevsetme karar1 alinmis ve
tek ¢ocuk olan kisilerin iki ¢ocuk sahibi olmasina izin verilmesi kararlastirilmistir.
Bu kararin uygulanmasinin nedeni niifusun yaglanmasi, kirsal kesimlerde erkek
cocuklarmin sayilarindaki artisin yasanmasi, uzun vadede ciddi problemlerin
yasanabilmesi, niifus piramidi dengesinin bozulmasinin beklenildigidir.
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Sekil. 2.2. Cin Halk Cumhuriyeti Nufus Piramidi
Kaynak: tradingeconomics.com/national bureau of China. (DEIK, 2014).

Cin Halk Cumhuriyeti’nde ¢ocuk niifusunun azalmasi ile 60 yas iistii niifusun artmasi
gorulmektedir. 2050 yilina kadar bu durum s6z konusu olursa aktif niifusta (20-59)
azalma goriilecegi beklenilmektedir. 2030 yilinda niifus 1,39 milyar olacag:

Ongorulmektedir.

2.1.2. Cin Halk Cumhuriyeti’nin idari ve Siyasi Yapisi

Yonetimsel nedenler ile Cin Halk Cumhuriyeti 22 eyalet, 5 6zek bolge, 4 belediye ve
2 ozel idari bolgelere ayrilmistir. Anayasal olarak eyaletler Cin Halk Cumhuriyeti
merkezi hiikiimetine baglidir. Yalnmiz ekonomik politika uygulamasinda eyalet

yetkililerinin genis yetkileri vardir (DEIK, 2014).

Cin Halk Cumhuriyeti’nin Hennan eyaleti en kalabalik niifusa sahiptir ve 2013 yili
itibari ile 95 milyona yakin kiginin yasadig1 kaydedilmistir. Niifusun seyrek eyaleti
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olan Tibette ise yaklasik 3 milyon kisinin yasadig1 kaydedilmistir. Eyalet sinirlarinda
en son degisiklik 1997 yilinda olmustur. Changqing, Schuan eyaletinden ayrilmistir
ve belediye olmustur. Diger belediyeler Sanghay, Pekin ve Tiranjin’de
bulunmaktadir. Ozerk bélgeler tam manasiyla 6zerk olarak hareket ettiklerini

s0ylemek miimkiin olmamaktadir.

Eyaletlerin bir ¢cogu ilk diizeyindeki sehirlere boliinmiis ve ikinci diizey idari yapiy1
icermemektedir. 22 eyalet, 5 0zerk bdlgede sadece 3 eyalet (Guizhou, Yunnan,
Qinghai) ve 2 ézerk bolgede (Tibet Ozerk Bolgesi, Sincan Uygur Ozerk Bolgesi)
ucten cok ilk diizeyi sehir olmayan, ikinci diizey veya il diizeyi idari bolim
bulunmaktadir (DIEK, 2004).

Cin Halk Cumhuriyeti Anayasasi’na gore idari yapi, biitiin lilke eyaletleri, 6zerk
bolgelere ve dogrudan merkeze bagli olan sehirlere; 6zerk bolgeler ve eyaletler,
Ozerk ilge, Ozerk ilgelere ve sehirlere, etnik azinligin yasadigi nahiyelere ve

kasabalara ayrilmstir.

Ozerk bolgeler, dzerk ilk ve zerk ilge etnik azinlik gruplarinin yasadigi mahalleler
olmaktadir. Cin Halk Cumhuriyeti hiikiimeti gerekli gérdiigli durumlarda 6zel idari
bolgeler kurabilmektedir. Bunun yani sira Macau ve Hong Kong da 6zel yonetim
bolgeleri adinin altinda Cin’e bagli olmaktadir. Bu bolgeler Cin’in diger yerlerinden
ayr1 yonetilen, farkli yasal sistemi olan bolgelerdir. Ayn1 zamanda Macau ve Hong

Kong savunma ve dis iligkiler hususlarinda merkezi hiikiimete baghdir.

31



Cin Halk Cumhuriyeti (CHC):
idari Bélimler ve Bdlgesel ihtilaflar
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Sekil 2.3. Cin Halk Cumhuriyeti’nin Idari Yapilanmasi

Kaynak:http://politikaakademisi.org/2014/12/11/siyasal-sistemler-cin-halk-cumhuriyeti/

2.1.2.1.Merkezi Yonetim

Cin Halk Cumbhuriyeti yonetiminin basinda Anayasa’nin 49. maddesi ile “Devletin
en yiiksek yonetsel organ1” olarak tanimlanan Devlet Isleri Surasi bulunmaktadir. Bu
organ Cin Halk Cumhuriyeti hiikiimeti ve Ulusal Halk Meclisi’nin yiirlitme
organidir. Devlet Isleri Surast meclisten o&zerk degildir. Anayasa ile

Cumhurbagkanina yakin goriilmektedir (Ardant, 1968).

Devlet Isleri Surasi anayasanin tek ve birligi ilkesiyle Cumhurbagkanma baglhidur.
Devlet Isleri Surasinin iiyelerinin bazilar1 ya da tamanu gérevlerine Cumhurbaskani
ve Ulusal Halk Meclisi kararlar1 ile son verilebilir. Devlet Isleri Surasi, basbakan,
basbakan yardimcilari, bakan komisyon bagkanlari ve genel sekreterlerden

kurulmustur (Ardant, 1968).

Bagbakan atanmasinda Ulusal Halk Meclisi ve Cumhurbaskani yetkilidir.
Uygulamaya gore aday se¢imini Cumhurbagkani yapmakta meclis onaylamakta,
cumhurbagkan1 da atama islemini gerceklestirmektedir. Bagbakan yine ayni sistemde

gorevinden aliabilmektedir.
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Baskan yardimcilari, basbakanin talebiyle Ulusal Halk Meclisi tarafindan
degerlendirilmekte ve cumhurbaskani tarafindan atanmaktadir, ayni sistem ile

gorevinden alinabilmektedir.

Bakanlar ve bakanlar komisyonunu bagbakan se¢mektedir. Meclis ve
cumhurbaskaninin onayi ile atam gergeklestirilmektedir. Ayrica Ulusal Halk Meclisi

gorevden alma yetkisine sahiptir.

2.1.2.2.Yerel Ybnetim

Cin Halk Cumbhuriyeti’'nde yerel yonetim Tiirkiye ve Avrupa’dan cok farkli bir
yapiya sahiptir. 2600 seneden fazla tarihi olan belde ydnetimi, degismeyen tek

yonetim sistemi olmustur (Zeng ve Lou, 2006:72).

Bu giinkii Cin Halk Cumbhuriyeti Anayasasina gore yerel yonetim sistemi eyalet,
vilayet ve ilge olarak {i¢ boliime ayrilmistir (Li ve He, 2010:52). Ancak uygulamada
yerel yOnetimler eyalet, vilayet, ilge ve koy olarak dort sekilde caligmaktadirlar
(Chen, 2007:52). En alt diizey kdyludur ve en (st dizey eyalettir. Alt diizey bir (st
diizey tarafindan yonetilmektedir. Bu baglamda eyalet yonetim piramidinin tepesinde

eyalet, alt tabakasinda ise koy bulunmaktadir (Lawrence ve Martin, 2013:9).

Cin Halk Cumhuriyeti’nde ayrica 6zerk bolge ve 6zel bolgeler bulunmaktadir. Bu
bolgeler “Cin Anayasas1”, “Etnik Azinlik Ozerk Bolgeler Hukuku”, “Ma Kao Ozel
Bolgeler Hukuku” ve “ Hong Kong Ozel Bolge Hukuku” ve diger anayasalar ile
desteklenmistir. Boylelikle karma bir sistem s6z konusu olmaktadir. Cin Halk
Cumbhuriyeti’nde yerel yonetimler yasama, yonetim ve yargi yetkilerine sahiptirler
(Wu, 2009:90). Merkezi yonetimler ile yerel yonetimler arasindaki koordinasyonlari
saglamak maksadiyla kurulan organlar, {ist derecedeki ya da merkezi hikiumete
dogrudan bagli organlar, yerel yonetimler tarafindan ihtiyaglar dogrultusunda

kurulan organlar yer almaktadir (Wu, 2009:93).

Cin Halk Cumbhuriyetinde vergiler merkezi ve yerel yonetimler arasinda
paylastirilmaktadir. Cin’in 20 tane vergi tlirli bulunmaktadir. Bu vergiler, merkezi,
yerel ve ortak vergi seklinde ti¢ boliime ayrilmistir. Yerel vergiler yerel yonetime ait
vergilerdir. Merkezi vergi ile ortak vergi merkezi tagra organlarinca toplanmakta,

ortak vergilerin belli kismi yerel yonetime verilmektedir. Merkezi hukimet yerel

33



yonetimlerin aktifligini arttirmak ve ekonominin canlanmasini saglamak igin
toplanan vergilerin belli bir kismini yerel yonetimlere geri vermekte, temsili 6deme
sekliyle yerel yonetimlerin biit¢elerine katki saglamaktadir (Zhou, 2008:210-214).
Cin Halk Cumhuriyeti bu sagladigi olanak ile yerel yOnetimin biit¢esinin

zenginlesmesine ve gelismesine destek vermektedir.

Cin'de Merkezi ve Yerel Yonetimler Gelirlerinin Karsilastirilmasi

Sekil 2.4. Cin Halk Cumhuriyetinde Merkezi ve Yerel Yonetim Gelirlerinin Karsilagtirilmasi
Kaynak: http://www.stats.gov.cn, 2016

Cin Halk Cumhuriyetinde merkezi yonetim, hukuken merkezilesmesine 6nem vererek ayrica
diplomasi, finans, savunma gibi islemlerin yalnizca merkezi yonetim dahilinde yapilacak
alanlar disinda, digerlerini hiyerarsik olarak yerel yonetime devretmis ya da beraber

yonetmektedir (Zeng ve Lou, 2006:122-123).

2.2.Cin Halk Cumhuriyeti Alt Yapisi

Son 20 yildir yapilan yatirimlarin neticesinde Cin Halk Cumhuriyeti’nin alt yapisi
gelisme gostermistir. Genellikle dogu kiyisinda bulunan sehirlerin alt yapilari daha
iyi durumdadir. I¢ bolgeler ve kirsal kesimlerin alt yapis1 gelistirilmesi gereklidir.

Genellikle karayollar1 ve demiryollar1 ag1 ile sehirlerde bulunan telekomiinikasyon
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altyapis1 gelismistir. Ulasim ve depolama gibi lojistik hizmetler gelisme

gostermektedir, fakat heniiz yeterli seviyede degildir (Gebze Ticaret Odasi, 2014).

2.2.1. Karayollarn

ABD’den sonra diinyada en biiyiik otobana sahip iilke Cin Halk Cumhuriyeti’dir.
Diger yollarda bu aga baglanmaktadir. Bu geligsmelerin yasanmasina ragmen hizla
artis gosteren motorlu tasitlar sebebiyle Karayolu agi Cin Halk Cumhuriyeti’nin
ulagim ihtiyacim1 karsilayamamaktadir. Cin Halk Cumhuriyeti’nde 2002°de 21
milyon motorlu tasit bulunurken, 2010°da 80 milyon motorlu tasit vardir. 2020
yilinda bu durum 209 milyona ulasacag: diisiiniilmektedir (Gebze Ticaret Odasi,
2014).

2.2.2. Demiryollari

Cin Halk Cumbhuriyeti’nin ulasgim sistemi kirsal ve bati bdlgelerinde yetersiz
durumdadir. Ancak Cin biiyilk yatinmlar ile demiryollarin1 gelistirmeye
calismaktadir. Yik tagimaciligin dortte biri ve yolcu tagimaciliginin iicte biri
demiryolu kanali ile yiiriitiilmektedir. Cin Halk Cumhuriyeti’nin 78.000 km
uzunlugunda demiryolu ag1 vardir. Rusya ve ABD’den sonra gelen en uzun aga
sahiptir. Cin Halk Cumhuriyeti’nin 2020 hedefi 120.000 km uzunlugunda demiryolu
agina sahip olmaktir.

Cin Halk Cumhuriyeti 2007°de hizli tren programini baglatmis ve 2012 yilinin
sonuna 8400 km ile diinyadaki en uzun yiiksek hizli demiryolu hattina sahip tilke
olmustur (Gebze Ticaret Odasi, 2014).

2013 yih itibariyle Cin Halk Cumbhuriyeti’nin bagkenti Pekin’i iilkenin giineyindeki
Guangzhou sehrine baglayan yiliksek hizli demiryolu 2298 km uzunluguyla
diinyadaki en uzun hattin1 olusturmustur.

2008’in Nisan ayinda basladigi Pekin’i Sanghay’a 5 saatte ulastiran 1318 km
uzunlugunda olan hizli tren hatt1 2011 yilinin Haziran ayinda tamamlanmistir. Ayrica
Pekin ile Tianjin arasimi 30 dakikaya wulastiran hizli tren 2008 yilinda

tamamlanmistir. Sanghay ve Haugzou arasindaki hizli tren hatti 2010 yilinda
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tamamlanmistir. Wuhn-Shenzen, Dalian-Harbin ve Zhengzhou-Xi arasindaki hizh
tren hattinin yapimlar1 devam etmektedir. Yer alti tren hatlari, Pekin, Nanjing,
Guangzhou, Sanghay, Shenzha’da , hafif rayl sistemler; Dalian, Tianjin, Changchun,
Changqing, metro yapim ¢alismalari; Harbin, Chengdu, Shenyang, Xi’an da devam
etmektedir (Gebze Ticaret Odasi, 2014).

2.2.3. Limanlar

Son yillarda Cin Halk Cumhuriyeti liman hizmetlerinde biiyliik gelismeler
gostermistir. Cin’in 18.000 km’lik kiyis1 vardir. Cin Halk Cumhuriyeti ayrica 3,9
milyar ton hacmindeki malin islem yapildigi 200 deniz limanina sahiptir. 2020’°de
Sanghay’da tamamlanmasi planlanan agik deniz limaninin degeri 16 milyar dolardir.
Sanghay liman1 Hong Kong’da bulunan liman1 gecerek diinyadaki en yogun ikinci
liman olma ozelligine sahiptir. 2013’den beri yiikleme ve bosaltma kapasitesi
bakimindan diinyadaki en biiylikk 10 limandan 8’1t Cin Halk Cumbhuriyeti’nde
bulunmaktadir. Cin Halk Cumbhuriyeti’nin agik deniz limani (Ningbo-Zhoushan

Limani1) Ningbo’da bulunmaktadir (www.chinapromoter.com ).

Sanghay Uluslararast Deniz Tasimaciligi Arastirma Merkezi raporuna gore demir
madeni ve maden ocagi insasindaki malzemelerin taginmasi ihtiyacinda artisin
oldugu belirtilmis, 2013’{in ikinci ¢eyreginde Ningbo-Zhoushan limani yiikleme ve

bosaltma kapasitesi %12,8 oraninda yiikselme gériildiigii belirtilmistir (DEIK, 2004).

Yine Sanghay Uluslararasi Deniz Tasimaciligi Arastirma Merkezi raporuna gore
2013 yilmin ilk yarisinda Ningbo-Zhoushan liman1 yiikleme ve bosaltma kapasitesi
gecen yilki doneme gore %6,7 oraninda artig gostererek, 391.390.000 tona ulastigi
belirtilmistir. Ningbo- Zhoushan Limanmi1 2013 yili sonunda yiikleme ve bosaltma
kapasitesi bakimindan diinyada ilk sirada yer alacagi tahmin edilmektedir (DEIK,
2004).

2.2.4. Hava Ulastirma ve Sivil Havacihk

Cin Halk Cumhuriyeti’'nde havacilik sektorii devlete ait olan ii¢ havayolu sirketinin

hakimiyetinde bulunmaktadir. Bunlar, China Eastern, Air China ve China Southern
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havayolu sektérleridir. Ulkenin genelindeki yolucu kapasitesi 2008 yilia gore artis
gostermis ve %19,8 artigla 486 milyona ulagsmay1 bagsarmistir. Kargo tasimaciliginda
%7 artig goriilerek 9.456 milyar ton olmustur. 2013 verileri incelendiginde Cin’de

507 aktif durumda havaalani vardir (DEIK, 2004).

Tiirk Hava Yollart (THY) 2013 yili itibariyle Cin Halk Cumhuriyeti’nin Sanghay ve
Pekin sehirlerinden Guangzhou’ya da sefer diizenlemistir. Istanbul’dan
Guangzhou’ya haftanin 3 gilinii ucus yapilarak haftalik sefer sayis1i 27’ye
yiikseltilmistir. THY aym1 zamanda haftanin iki giinii Istanbul’dan Sanghay’a kargo
ucagi seferi diizenlemektedir (Gebze Ticaret Odasi, 2014).

2.2.5. Dogalgaz

Cin Halk Cumhuriyeti'nde dogalgazda son yillarda biliyiilk oranda artis
goriilmektedir. Cin Halk Cumhuriyeti dogalgaz talebini karsilamak maksadiyla boru
hatt1 projeleri diizenleyerek sivilagtirilmis gaz arayislari igerisine girmistir. Cin Halk
Cumhuriyeti dinya dogalgazinin %3,9’unu  kullanmaktadir. Ulkenin dogalgaz
ithalinde bulundugu iilkeler; Malezya, Avustralya, Tiirkmenistan, Katar, BAE, Gine,
Yemen, Nijerya, Rusya Federasyonu ve Misir’dir (Gebze Ticaret Odasi, 2014).

British Petroleum’a (BP) gore, Cin Halk Cumhuriyeti Avrupa veya ABD’den daha
cok enerji tiiketim ihtiyacina sahiptir ve 2030 yilinda toplam enerji talebindeki
bliylimenin %25’inden sorumlu olacag diisiiniilmektedir. Cin Halk Cumhuriyeti’nin
2012 yilindaki enerji karigiminin %68’ini Komiir, %18’ini Petrol, %5’ini dogalgaz

olusturmaktadir (DEIK, 2004).

Cin Halk Cumhuriyeti’nde yapilan arastirmalara gore, kirlilik sebebiyle kaynaklanan
kayiplar 2010 yilinda 1,1 trilyon yuan oldugu bildirilmistir. 2004 y1l1 oranina gére bu
kayip iki katindan fazlas1 anlamina gelmektedir. General Electric’in raporuna gore,
Cin Halk Cumhuriyeti’nde komiiriin yerine dogalgaz kullanilmasimin iki kat
arttirtlmas1 durumunda 2025 civarindaki c¢evresel maliyetlerde 820 milyar dolar

tasarruf saglanacag belirtilmistir (DEIK, 2004).

Cin Halk Cumhuriyeti’nin 2020’deki ilk hedeflerinden biri dogalgaz kullanimim
%10’a ¢ikartmaktir. Altyapisinin yapildig: biiyiik yatirimlara ragmen 2020°de hedefi
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tutturabilmesi icin ciddi boyutta engeller ile kars1 karsiya kalmaktadir. Cin Halk
Cumhuriyeti’nin hedefini tutturabilmesi igin 2020 yilina kadar 450 milyar metrekiip
dogalgaz tiikketimini saglamalidir, ancak bu oran 2012 seviyelerindeki orana gore

%213’liik artis demektir (DEIK, 2004).

2.2.6. Enerji

Cin Halk Cumhuriyeti 1990 yillarina kadar petrol ihracatgisiydi. 2009°da diinyanin
ikinci biiylik petrol ithalatgist konumuna gelmistir. Cin Halk Cumhuriyeti 2010
yilinda diinya petrollerinin %10,2’sini tiiketerek Rusya ve ABD’den sonra en fazla
petrol tuketen iilke olmustur. Cin Halk Cumbhuriyeti petrol ithalatini, Angola, Oman,
Suudi Arabistan, Sudan, Iran, Rusya, Libya, Kuveyt, Kazakistan, Irak ve Brezilyadan
temin etmektedir (DEIK, 2004).

Cin Halk Cumhuriyeti en buyuk kémur Greticisi ve tiketicisidir. Dinya komir
tiretiminin %48,2’sini yapmaktadir ve ikinci sirada bulunmaktadir. Boylelikle Cin
CO2 salmmmina katkisi 6nemli Onemli boyutlardadir. Diinya Niikleer Enerji
Dernegine gore Cin Halk Cumhuriyeti’'nde 14 niikleer santral vardir ve 25’den

fazlas1 da yapim asamalarindadir (DEIK, 2004).

Son bey yilda Cin Halk Cumhuriyeti’nde enerji tiretimi ve tiiketiminde artis
goriilmektedir. Uluslararast Enerji Ajansi’na gore, iilkenin enerji talebi 2008-2035
yillar1 arasinda %75’lik oranda artis gosterecegi Ongoriilmektedir (Gebze Ticaret
Odasi, 2014).

2.2.7. Telekomunikasyon

Cin Halk Cumhuriyeti’nde telekomiinikasyon sektorii hizla artis gostermistir. 2009
sonlarinda koylerin %97,7’si telefon agina baglanmistir. Sabit hatlar digindaki biitiin
sektorlerde (internet, 3G, Genisbant) kullanicilarinin sayisinda cep telefonu gibi
artiglar gorilecegi tahmin edilmektedir. 2010 yilinda 47.052 milyon olan 3G
kullanict sayis1 2015°de 692.500 milyona, internet kullanicit sayisinin 608.818
milyona ve genigsbant aboneligi de 2015 yilina kadar 462.301 milyona ulasacagi
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diisiiniilmektedir. Cin diinyanin en biiyiik telekomiinikasyon pazarina sahiptir. Devlet
telekomiinikasyon sektoriinii siki denetimde tutmaktadir. Cep telefonu sektorii
yalnizca ii¢ operator tarafindan kontrol edilmektedir. Bu operatdrler, China Telecom,

China Mobile, China Unicom’dur (Gebze Ticaret Odasi, 2014).

2.3.Cin Halk Cumhuriyeti’nin Ekonomik Durumu

Cin Halk Cumhuriyeti, genis cografyasi, tarihi ve farkl kiiltiirel yapisi ile ilgi ¢eken
bir iilke olmustur (Liu ve Wall, 2005: 689). Bu farkliligin yan1 sira ekonomik agidan
yasadig1 degisimler de tilkeye ilgiyi arttirmistir.

1950’li yillarda Sovyet sanayilesme modelini deneyen Cin Halk Cumbhuriyeti bu
modelle basarisizligi gormiistiir, 1978 ve 1979 yillarinda liberallesme politikalarini
yayginlagtirmistir. Cinin bu politikasi iki asamada siralanabilmektedir (Qian, 1999:3-
4). 1k asama 1978-1993 donemi, ikinci asama da 1994 sonrasi donemdir.
Reformlarin ilk asamasinda (1978-1993) merkezi planlama sistemi, tesvikleri
arttirmak ve kaynak dagiliminda piyasanin roliinii arttirmak gibi reformlar edilmeye
calisilmistir. Reformun ikinci asamasinda (1994 sonrasi) piyasa sistemini oturtmaya
calistlmig, piyasa sistemini destekleyen yeni kurumlar kurulmus, devlet
tesebbiislerinin 6zellestirilmesi ve tekrardan yapilanmasina agirlik verilmistir (Qian,

1999:14).

1978 reformunun nedenleri, Mao kiiltiir devrimine halkin desteginin zayiflamasi,
uzun vadeli planli ekonominin uygulanmasinin Cin’deki yasanan kithigin Oniine
gecememesi, uzak Dogu filkelerinin uygulamis olduklar1 piyasa ekonomisinin
sonuclarinin iyi olmasi, Cin halkinin reforma destek vermesi olarak belirlenmistir
(Gokdemir ve Mor, 2006:55). Bu reform Cin’in ekonomide dis diinyaya agilmasi,
basit tesvik uygulamalar1 ve fiyatlarinin arz ve talebe gore belirlenmesiyle
baslatilmistir (Qian, 1999:3). Reformla ilgili en 6nemli gelisme 1980 yilinda 6zel
ekonomik boélgelerin olusturulmasidir. Zhuhai, Xiamen, Shantou ve Shenzen 6zel
bolgeler olarak belirlenmistir. Ozel ekonomik alanlar Cin ekonomisine katki

saglamistir (Ge, 1999:1267).
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1980 yillarinda reform programiyla (Deng) piyasa ekonomisine diizenlemeler
yapilmistir. Dolayis1 ile fiyatlandirma sistemleri olustururken bazi mallarda
fiyatlarinda kontrol uygulanmis, diger mal ve hizmetlerin fiyatlarinda serbest piyasa
kosullart belirlemistir. 1978 yili reformunda dig ticaret reformu yapilmistir. Bu
reformun {i¢ temel yonii bulunmaktadir. Bunlar; ticari firmalarin rekabeti tesvik
etmek amaciyla monopollesmeyi kirmak, kaynak dagilimini piyasa giiclerine
birakmak, dis ticaret firmalarinin bagimsizligin1 saglamaktir (Guijun ve Schramm,
2003:249-250). Uygulanan bu politikalar kisa donemde sonu¢ vermistir. Sahil
boyunca ihracatla 6zel tesebbiis isletme sayilar1 artis gostermis ve yabanci sermaye

girislerinde de artiglar goriilmistiir (D1s Ticaret Miistesarligi, 2005:3).

1978 reformu ile tarim reformu da yapilmistir (Wang ve digerleri, 2004:71). Bu

baglamda, tarimsal iiretimi ve karlilig1 arttirmistir (Qian, 1999:9).

1988 yilinda ekonomi ve enflasyonda bozulmalar yasanmistir. Boylelikle 1989-1993
donemleri ekonomik gerileme ve reformun canlandirilmasi donemi olmustur (Qian,
1999:13). 1991 yilinda Sovyetler Birligi’nin ¢oziilmesiyle diinya ekonomisindeki
serbest piyasa anlayisi, Cin Halk Cumhuriyeti’ni reformlar yapmaya zorlamistir.
1992°de Cin Komiinist Partisi 14. Ulusal Kongresinde Cin’de Sosyalist Piyasa
Ekonomisinin kurulmasi kararlastirilmistir (IGEME, 2005).

Hong Kong’un 1 Temmuz 1997 tarihinde Cin Halk Cumhuriyeti’'ne dahil olmasi,
Ozel idari Bolge statiisiinii kazanmasi, Cin’in bolgede 6nemini arttirmistir. Cin 1996
yilinda 18 yillik ¢abalarinin sonunda parasina konvertibilite saglamistir (Guijan ve

Schramm, 20032:246).
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Tablo.2.1. 1963-1999 Déneminde Yapilan Reformlarin Cin Ekonomisine Yansimasi

Donemler GSMH Bilyiime | Sermayedeki | Isgiiciinde Toplam Faktor
% Biyume Blyume Verimliligi

1963-1965 (canlanma | %14 %1 %2 %12

1)

1966-1976  (Kulturel | %5 %6 %3 %1

Degisim)

1977-1978 (Canlanma | %8 %7 %2 %4

1))

1979-1984 (Tarim | %9 %7 %2 %5

Reformu)

1985-1989 (Sehir | %9 %8 %2 %5

Reformu)

1990-1992 (Tasarruf | %9 %8 %2 %5

Donemi)

1993-1999 %10 %12 %1 %5

(Deng Reformu)

Kaynak: Flores ve digerleri, 2003.

Wan ve Yao (2003:32-52) Cin’in reform Oncesi ve sonrast ekonomik durumu ile

ilgili yaptiklar1 calismadaki bulgular tablo 2.2°de verilmektedir.

Tablo 2.2. Cin Halk Cumhuriyeti’nde Reform Oncesi ve Reform Sonrasi1 Ekonomik

Durum
Tiim Yaillar Reform Oncesi Reform Sonrasi
(1953-1999) (1953-1977) (1978-1999)

Biiylime Orani
(Yillik %)

Uretim 7.14 5.26 9.46

Fiziki Sermaye | 7.30 5.79 9.03

Stoku

Isgiicii 2.73 2.64 3.00

Beseri Sermaye | 4.28 4.86 2.08

Stoku

Toplam Faktor | 0.02 -1.39 241

Verimliligi

Kaynak: Wang ve Yao, 2003.

Tablo 2.2.de goriildiigii gibi Cin’de fiziki sermaye biiyliim orani reform oncesinde

%»3.8 iken reform déneminde %9 dur. Is giiciindeki biiyiime oran1 reform ncesi ve
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sonrast donemlerde hemen hemen ayni oldugu goriilmektedir. Beseri sermaye

stokundaki degisimlerde pozitif bir seyir goriillmemektedir. Bunun sebebi Cin Halk

Cumhuriyeti GSMH’sindan egitime ayrilan paylarin yeterli olmadig1 gosterilebilir

(Wan ve Yoa, 2003:46).

Cin Halk Cumhuriyeti’nin ekonomik agidan yasadigi énemli gelismelerden biri de 11

Kasim 2001 tarihinde Diinya Ticaret Orgiiti'ne (WTO) iiye olmasi olmustur.

Ulkenin WTO’ya katilmas1 ticaret performanst iizerinde etkili olmustur (UNCTAD,
2002:141). Cin Halk Cumbhuriyeti’nin WTO’ya iiye olduktan sonra ekonomik

performansi Tablo 2.3’de gosterilmistir.

Tablo 2.3. Cin Halk Cumhuriyeti’nin Temel Ekonomik Gostergeleri

2001 2002 2003 2004

GSYIH 1175.7 1270.7 1448.0 1681.3
GSYIH Biiyiime Oran1 7.5 8.0 9.3 9.5
Enflasyon (%) 0.7 -0.8 1.2 3.9
Thracat (FOB) 266.1 325.7 438.3 593.4
(Milyon Dolar)
Ithalat (FOB) 232.1 281.5 393.6 534.4
(Milyon Dolar)
Dis Ticaret Dengesi 17.4 35.4 45.9 68.7
(Milyon Dolar)
Ddoviz Rezervi 215.6 291.1 408.2 614.5
(Milyon Dolar)
D1s Borglar 170.1 168.3 193.6 227.2
(Milyon Dolar)
Kaynak: DEIK, 2005.
Tablo 2.4. Cin Halk Cumhuriyeti GSMH’nin Sektorel Paylar1 (%)

1970 1980 1991 2000
Tarim 42.2 25.6 11.8 11.9
Sanayi 44.6 51.7 75.9 64.0
Hizmet 13.2 22.7 12.3 24.1
Toplam 100.0 100.0 100.0 100.0

Kaynak: Dutta,2005.
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Cin yabanci sermaye agisindan gdzde iilkelerdendir. Isgiicii fiyatlarinin diisiik olmas1
sebebiyle ve WTO’ya iyeliginin verdigi giiven ile, Cin Halk Cumhuriyeti
yatirimeilar i¢in cazip goriinmektedir. Ayni zamanda iilkenin, diinya ekonomisiyle
biitlinlesme kararliligi, yiiksek biliylime hizi, tiiketici toplulugunun 1 milyarin
tizerinde olmasi, gerceklestirilmis ve gerceklestirilmesi diisiiniilen reformlar

yatirimcilari ilgisini cekmektedir (Dis Ticaret Miistesarligi, 2005:3).

Cin Halk Cumhuriyeti 2004’te 60.3 milyar dolarlik yabanci sermaye yatiriminm
cekerek, faaliyette olan yabanci yatarim stokunu 560 milyar dolarin iistiine ¢ekmeyi
basarmistir (DEIK, 2005:10). Cin’e gelen yabanci yatirimlarda artislarm yasanmast,

ekonomisi i¢in 6nemli bir katki sagladig1 goriilmektedir.
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Tablo 2.5. Cin’de Dogrudan Yabanci Sermaye Yatirimlarinin Durumu

Yillar Dogrudan Yabanci Sermaye
Girisi (GSMH Yiizdesi)
1981 0.14
1982 0.21
1983 0.28
1984 0.49
1985 0.54
1986 0.63
1987 0.86
1988 1.04
1989 0.99
1990 0.98
1991 1.6
1992 2.67
1993 6.37
1994 6.23
1995 5.12
1996 4.92
1997 4.92
1998 4.62
1999 3.91
2000 3.55
2001 3.76
2002 3.89

Kaynak: Dutta, 2005.

Bugiin Cin Halk Cumhuriyeti yatirimlar ve ihracat bakimindan dis bagiml bir
tilkedir, ancak diinyada biitce fazlasi gosteren ender ulkelerdendir. Cin Halk
Cumhuriyeti’nin 260 milyar dolara yakin dis ticaret fazlasi bulunmaktadir. Ulke
yalnizca ucuz mal ve tarim iirlinlerinin yan sira ileri teknolojiyi de ithal etmektedir.
Uluslararas1 Para Fonu ve Diinya Ticaret Orgiitine iiye olan Cin Halk
Cumhuriyeti’nde 450.000’1n {izerinde yabanci sirket faaliyetine devam etmektedir
(DEIK, 2005).
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Sekil 2.5. Cin Halk Cumhuriyeti’nin GSYIH Biiyiimesi
Kaynak: http://scottgrannis.blogspot.com.tr/2014/10/how-china-could-explain-decline-in-

gold.html.

Goldman Sachs’in yaptig1 bir calismada 6nemli oranda siyesi ve ekonomik bir

bunalim ya da doga felaketi olmamasi ve biiylimenin siirdiirtilebilir olmasi

durumunda Cin Halk Cumhuriyeti’nin 2050 yilinda $44 trilyonluk GSMH biiyiiklige

ulasacagini ongdérmektedir (Ormeci, 2013:3).
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Sekil 2.6. 2050 Y1l Tahmini GSYH Degerleri

Kaynak: https://disticaretnet.com/blog/cin-in-dunya-ekonomisindeki-yeri.
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2.4. Cin Halk Cumhuriyeti’nin Diinya Ekonomisindeki Yeri

Cin Halk Cumhuriyeti’nin ekonomik biiylimesi diinyay: tirkiitmektedir. Buna ragmen
hemen hemen tiim iilkeler Cin Halk Cumhuriyeti ile isbirligi yapmak icin yaris
icerisindedirler. Cin Halk Cumbhuriyeti’nin ekonomik biiylimesindeki en Onemli
faktorlerden biri de yabanci yatirimlardir. Cin Halk Cumhuriyeti giliniimiiziin
diinyanin en biiyiik ihracatgisi, ikinci biiylik ithalat¢ist konumundadir. 124 iilkenin en

biiyiik ticaret ortagidir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nin en biiyiik ticaret ortagit AB’dir. AB ile ticaret hacmi,
2012’de 516 milyar dolar, ABD ile 491 milyar dolar, ASESAN ile 400 milyar dolar,

Japonya ile 329.45 milyar dolardir (www.mfo.gov.tr/cin-halk-cumhuriyeti-

ekonomisi.tr.mfo. )

Bu veriler dogrultusunda Cin Halk Cumhuriyeti, AB, ABD, ASEAN ve Japonya
tilkeleri ile isbirligi icindedir ve karsilikli bagimlilik iligkisindedir.

1990’ yillara kadar Japonya, Asya’da bolgesel ekonomik hegemon olma
hedeflerindeydi. Ancak Cin Halk Cumhuriyeti’nin ortaya cikmasi ile bolgesel
ekonomi Japonya hakimiyetinin disinda ¢ok tarafli rekabete doniismiistiir. Cin Halk
Cumbhuriyeti bolgesel giic olmasina ragmen, Japonya’nin yerini alamamustir. Zira Cin
Halk Cumbhuriyeti’nin bolgedeki yeri Japonya’ninkinden oldukga farklidir (Overholt,
2011). Japonya ekonomik biiylimeyi gerceklestirirken, yabanci yatirimcilara kendi i¢
pazarin1 kapatmis, baska iilkelere yatirimlar1 ve ihracatlarinda agresif davranmstir.
Cin Halk Cumbhuriyeti bu durumu tersine gerceklestirirken kendini dis ticaret ve
yatirimlara agmustir. Dolayist ile Avustralya’dan Brezilya’ya kadar pek ¢ok iilke Cin
Halk Cumbhuriyetine bagli biiyiimekte ve Cin’i diinyada vazge¢ilmek kilmaktadir
(Zakeria, 2005). Bu sebeple Giliney Dogu Asya ile Giliney Kore Japonya’ya
guvensizlikleri Cin Halk Cumhuriyeti’ne gore daha fazladir (Overholt, 2011).

Cin Halk Cumhuriyeti’nin ekonomik dinamizmin kazanmasi komsu iilkeleri Japonya
ve Hindistan iizerinden gergeklesmistir. Hindistan, Cin Halk Cumhuriyeti’nin
ekonomik blylmesiyle geriye diistiigiinii fark etmis, Cin ekonomisi gibi ekonomisini
dis acgarak ve libarelestirerek ekonomik biiylime hizim1 iki katina ¢ikarmustir.
Hindistan Maliye Bakani bu durumu 2005 yilinda “Cin’in ekonomik basarisi,

Hindistan’1in basina gelen en iyi seydir” olarak ifade etmistir (Deniz,2015).
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Cin Halk Cumbhuriyetinin ekonomik olarak biiylimesi sadece kendisi i¢in degil,
etrafinda bulunan diger iilkeler icinde énemli bir gelisme olmustur. Ornegin, 1980°de
ABD Dogu ve Giiney Asya’ya yapilan dogrudan yabanci yatirimlar 8.5 milyon dolar
iken, 2005°te bu durum 376.8 milyar dolara kadar ulagmistir (Deniz, 2015).

Cin Halk Cumhuriyeti Asya-Pasifik iilkeleri ile iligkilerini en yiiksek seviyeye
cikararak, tgilincii diinya iilkelerine yakin ilgi gostermistir. Bati’nin yillardir
somiirdiigii bu iilkelerde Cin bir seyler alirken bir seyler vermistir, bu durum

karsilikli esasa gore yapilmaktadir.

Tablo 2.6. 2016 yil1 igin IMF’in Tahmini

Yillar 1700 1820 1890 1952 1978 1995 2001 2016
Ulkeler

Cin 23.1 324 13.2 5.2 5.0 10.9 12.1 18
ABD 0.0 1.8 13.8 23.4 21.8 20.9 21.2 17.7
Avrupa 23.3 26.6 40.3 29.7 27.9 23.8 16.5 -
Japonya 4.5 3.0 2,5 3.4 7.7 8.4 7.3 -
SSCB/Rusya | 3.2 4.8 6.3 8.7 9.2 2.2 2.8 -
Hindistan 22.6 15.7 11.0 3.8 3.4 4.6 5.4 -

Kaynak: Deniz, 2015.
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UCUNCU BOLUM

CIN HALK CUMHURIYETI’NE LOJISTiK SEKTORUNDE VERILEN
DESTEKLER

3.1. Cin Halk Cumhuriyeti Lojistik Sektori

Cin Halk Cumhuriyeti lojistik sektoriinde yeni yeni gelisme gdstermektedir. Bu
durumun altyapidaki eksiklikten kaynaklandigi diistiniilmektedir. Cin Halk
Cumhuriyeti’nin ulastirma altyapist diinya capiin biiyiikligiine sahip olmasina

ragmen arazi ve niifusa oranla yetersiz durumdadir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’'nde ulasim altyapisinin  %60’ma cevap verebildigi
diisiiniilmektedir. Demiryollar1 ve limanlar bu talebe cevap verememektedir.
Havayolu tagimaciliginda ileri teknoloji, malzeme, egitimli personel eksikligi

goriilmektedir (ITKIB, 2015).

Cin Halk Cumhuriyeti bati ile barismasiyla olumlu ekonomik gelismelerin
yasanmasina, yalniz ucuz maliyetle iiriin lireten Pazar etiketinden siyrilmis, bircok
uluslararas1 sirketlerin dikkatini ¢ekmeyi basarmistir. Cin Halk Cumhuriyeti
1.330.141.295 niifusu, 8789 trilyon dolar GSYIH ile diinya ticaretinde énemli bir yer
edinmistir (China, 2010).

Lojistik sektorii iklim ve cografi kosullarin farlilik gdstermesiyle bazi zorluklara
neden olmaktadir. Cin Halk Cumbhuriyeti’nin dogusundaki taskin ovalarda niifus
daha yaygindir. Bu bolgeler iilkenin merkezi bolgeleridir. Kiy1 kesimlerinde arazi
fiyatlar1 ve Tcretlerinin artmasiyla sirketler tretim merkezlerini i¢ bdélgelere

tagimaktadir (Logistics in China, 2010).

Sirketlerin i¢ kesimlere dogru kaymalari i¢ suyolu tasimaciligt ve karayolu
tasimaciligini gelistirerek, yatirimlarin yapilmasina olanak saglamaktadir. Altyapida
gorilen en 6nemli eksiklikler ulasim ve haberlesmedir. Cin Halk Cumhuriyeti’nin
baz1 bolgelerinde bulunan karayolu aglari bati standartlarima yakin durumdadir.

Ancak merkezin disinda bulunan kirsal kesimler ciddi anlamda altyapi sorunlari
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yasamakta ve bu durum lojistik maliyetlerinin yiiksek olmasina yol a¢gmaktadir

(ITKIB, 2015).

Demiryollar1 olduk¢a dagmik ve yavastir. Fakat denizyolu daha ucuz oldugu igin
tercih edilmektedir ve bu durumda limanlarda yogunluk yasanmaktadir. Deniz
tasimaciliginda tasima siliresinin uzun olmasi talebe zamaninda cevap verilmesi igin
ihtiyaclar karsilayacak agir tonajli daha fazla gemiye hizmet vermesi gerekmektedir.
Demiryolu demir-kdmiir gibi dokme mallarin tasimnmasinda kullanilmaktadir.

Uluslararasi firmalara demiryolu cazip gelmemektedir (Logistics in China, 2010).

Lojistik agimin ozellikle kiyr bolgelerde yogunlasmasinin nedeni, i¢ bdlgelerde
hiikiimetin ¢abasina ragmen biiyiik yatirimlara gereksinim duyulmasidir. Buna
karsilik, tilkenin ekonomisinin gelisme i¢inde olmasindan dolayi, lojistik sektorii

OnlUmiizdeki yillarda geliserek kiiresel standartlar1 yakalayacagi tahmin edilmektedir.

Lojistik sektoriinde her yil %20 oraninda biiylimenin beklenmesi sektorde iyilesme
ve biitlin ticari aktivitelerde verimlilik saglayacagi ve {ilkenin ekonomisinde olumlu
etkileyecegi diisiiniilmektedir. Bu durumda onemli bir potansiyeli olan lojistik
sektorii uluslararasi arenada ki etki alani1 da genisleyecektir. Bu baglamda Cin Halk
Cumhuriyeti Hiikiimeti sektore oOnem vermekte ve sektoriin  gelisimini
desteklemektedir. Cin Halk Cumhuriyeti’nin DTO yiikiimliiliikleri uyarinca dagitim
kanallarin1 yabanci yatirimlara agmasi, sektoriin  kiiresel lojistik ag1 ile

biitiinlesmesini saglamaktadir (ITKiB, 2012).

Cin Halk Cumhuriyeti pazarmin gelecek bes yilda Avrupa pazarina gelecegi
distiniilmektedir. Cin Halk Cumhuriyetinde hizmet veren TNT, DHL, UPS ve Fedex
gibi uluslararas: lojistik firmalar, lojistik pazarlarindaki paylarmi arttirmak igin,

tilkedeki ¢aligmalara hiz vermektedir (Logictics in China, 2010).

3.2.Cin Halk Cumhuriyeti’nin Lojistik Sektoriine Hukumetin Tutumu

Cin’in modern lojistik kavrami 20. Yiizyilda ortaya ¢ikmistir. Reform sonrasi Cin’in
makroekonomik ortami temelden degisiklik gostererek, planli ekonomik sistemdeki
degisikliklerde bozulmustur. Hizli ekonomik kalkinma ile bazi ticari isletmelerin mal

dagitimlarindaki islerde artis yasanmistir. Demiryollari, karayollari, baglanti
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noktalari, hava alanlari, ambarlar ¢ok sayidaki diger altyapi tesisleri (tasima,

depolama, paketleme) sektorde hizli bir gelisme yasanmasina neden olmustur.

20. ylizyilda Cin’in ulusal ekonomisinin hizla gelismesiyle, 1990 yilinda ekonomik
giic 6bnemli oranda artig gostermistir. Giiclii mal tedarigi, arz ve talep iliskileri lojistik
sektoriinii  gelistirmistir. Lojistik sektoriiniin - gelistirilmesi amaciyla Disisleri
Bakanligi, 6nemli girisimlerde bulunmustur. 2001 Mart ayinda Devlet Ekonomik ve
Ticaret Komisyonu, Demiryollar1 Bakanlig, Iletisim Bilgi ve Sanayi Bakanligi ve
diger alt bakanliklarla birlikte Cin Halk Cumhuriyetinin lojistik gelisimini
hizlandirmak icin bir genelge yaymnlamislardir. Bu belge Cin’in modern lojistik
gelisimini hizlandirmak igin hiikiimetin uyguladig1 politikanin ilk yazili belgesidir.
Devlet Konseyi lojistik sektoriiniin gelisimi i¢in daha sonra ilgili bakanliklarla
Serbest konteyner ve tasima (Nisan 2002), Pilot yabanci yatirim kurulmas: ile ilgili
goriisleri, Cin Lojistik isletmelerin (Haziran, 2002) {ilkenin tanitimi igin bildirim
konulari, Modern lojistik sanayi (Agustos, 2004), lojistik sektérinin yeniden
canlandirma ve ¢alisma plan1 (Mart, 2009), Cin’in lojistik ve lojistik sanayi politikas1
uygulamalarinda bulunmuslardir. Lojistik ekonomi ve yeni bir ekonomik biiyiime
potansiyeli biiylime noktasinin gelisimi i¢in 6nemli bir endiistri olmustur (China,
2010).

8 Haziran 2011°de Bagbakan Wen Jia Bao “eksiksiz bir politika ve Onlem seti
hazirlamal1 ve lojistik endiistrisinin saglikli gelisimini saglamaliy1z” demistir. Sekiz
devletin tliztigli olarak bilinen sonucta ortaya ¢ikan lojistik girisimleri sunlar iizerine

odaklanmaktadir (Fu, B. ve digerleri;2011:37).

Vergi tercihi

Arazi politikas1 destegi

Karayolu trafigi iyilestirmesi

Is ortaminin iyilestirilmesi
Kaynak entegrasyonu

Teknoloji yeniligi ve uygulanmasi

Devlet yatirim ve banka kredisi

O N o g B~ wDd e

Tarim i¢in lojistik destek

Bu girisimler en az yedi ana tedarik zinciri alanindaki samandira lojistigine ve ulagim

performansina yardimci olmalhidir (Fu, B. ve digerleri; 2011:38).
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1. I¢ hat yiikii: Cok parcalanmus haldeyken i¢ nakliye piyasasi, prosediir
standardizasyonu ve gozetiminde ilerleme kaydetmektedir. Cin Devlet
Konseyi, lojistik sektoriinde kalkinma disiplinini istikrara kavusturmak ve
giiclendirmek i¢in yeni Sekiz Devlet Diizenlemesini ilan etmistir. Cin Halk
Cumhuriyeti, navlun pazarini diizenlemek i¢in oldukg¢a ¢aba sarf etmektedir.
Sekiz Devlet Dilizenlemesi artan is giicli maliyetleri ve pahali yakitlarla basa
cikabilmek icin tasarlanmis potansiyel olarak etkili bir hamle olmustur.
Yurtici 3PL saglayicilarinin ortaya ¢ikmast navlun pazarinda daha iyi
etkinlige dogru bir adim olarak gorilmektedir.

2. Deniz tasimaciligi: Cin Halk Cumhuriyeti’nin limanlara yaptig1 yatirim, son
Bes Yillik Plan sirasinda 357 milyar dolarin iizerindedir. Bu yatirimlar Cin
Halk Cumhuriyeti’nin yoksul kiiresel ekonomik kosullara ragmen giiclii ve
strekli ilerleme kaydetmesini saglamistir. Cin Halk Cumbhuriyeti’nin en
bliyiik anakaradaki limanlar1 Ocak 2011°de 13.5 milyon yirmi ayak esdeger
birimleri (TEU) gerceklestirmistir. Bu yillik bazda %17 oraninda bir biiylime
demektir ve bu durum 6nemli sahil limanlarindaki artigin 2001-2010 yillar1
arasinda nispeten tutarli oldugunu gostermektedir. Bu donemde Sanghay’da,
2010 yilinda 29.6 milyon TEU ihra¢ edilerek diinyanin en biiyiik limani
olmustur. D6kme yiik piyasalarindaki art1 kapasite, petrol tankerleri ve kuru
yiik tagimaciligl i¢in navlun oranlarinin diismesine neden olmustur. Burada
sorun arz ve talep dengesizliginden kaynaklanmaktadir. Ote taraftan ¢ok
sayida Cin gemisi, on-line gelmis ve boylelikle kapasite artmustir. Diger
taraftan, bircok gelismis tilkelerdeki bor¢ krizleri kiiresel talebi
bastirmaktadir.

Liman yatirimlar1 aslinda Cin’in 6nceki Bes Yillik Plan’ina gore gerileme
gostermistir. Aslinda Avrupa Birligi ve ABD’den gelen talebin azaltilmasi
icin yeterli kapasite mevcuttur (Fu, B. ve digerleri;2011:39).

3. Demiryolu tasimaciligi: Cin Halk Cumhuriyeti demiryolu tasimacilia biiytik
yatirimlar yapmustir. 2011 yilinin ilk yarisinda, demiryolu ile Cin Halk
Cumhuriyeti’nde taginan toplam mallar yillik %8 artisgla 1.94 milyar tona
ulagsmigtir.  Askeri trafik, kaynaklar ve yolcu demiryolunun mal
tasimaciliginda oncelikli olmasina ragmen, demiryolu yiiklemesinde daha

uzun vadeli yukselmeler beklenmektedir.
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4. Karayolu Tasimaciligi: Kuzey Amerika ve AB gibi, Cin yerel nakliyatinin
biiyilk bir kismu karayolu ile hareket etmektedir. Bu yiksek hacimleri
karsilamak i¢in, Cin Halk Cumbhuriyeti’nin karayolu tasimacilig1 agi, iilkenin
ikinci ve Ugiincii katmanli sehirlerinde giderek iyilesmektedir. Karayolu
ulasim aginin genisletilmesi, yerel yonetimler arasinda oncelik tasimaktadir.
Lojistik pazarindaki siddetli rekabet sebebiyle yol odakli hizmet seviyeleri de
gelismektedir.

Popiilerlik ve karayolu tasimacilifina talebin artmasina ragmen, maliyet
endiseleri kalkinma stres noktalari listesinin basinda yer almaktadir.

5. Havayolu Tasimaciligi: Hava kargo hacmi yilda yaklasik %6 oraninda

artarken, Cin Halk  Cumhuriyeti’nin  genel lojistik  pazariyla
karsilastirildiginda bu artis fazla olmamaktadir. Cin Halk Cumhuriyeti’nde
hava tasimacilig1 agirlikli olarak yiiksek degerli ya da oldukg¢a kompakt mal
tasimak i¢in kullanilmaktadir.
Cin Halk Cumhuriyeti’nin 6nde gelen hava kargo sirketi olan China Southern
2011 yilmin ilk yarisinda 42.4 milyar yuan gelir elde etmistir ve bu oran
yillik %22.3 artig gostermistir. UPS, Cin hava kargo pazarinda %10’luk bir
artis geliri saglamistir (Fu, B. ve digerleri:2011:39).

6. I¢ ve kisa deniz tasimaciligr: Kisa mesafe suyoluyla tasinan ulasim, orta bati
Cin’in ekonomik biiylimesinde 6énemli bir role sahiptir. Bunun nedeni, Cin
Halk Cumbhuriyeti’nin dogu sechirlerinde giderek artan maliyetler sebebiyle
geleneksel imalatin batiya ilerledigi ve tedarik zinciri karar alicilarmin ig
kanallara yeni kanallar agmaya cabaladig1 goriilmektedir.

7. Yonlendirme: Nakliye ve aracilik hizmeti siirekli biliylimenin tadini
cikarmaktadir. Merkezi Hang Kong’da bulunan Kerry lojistik Cin Halk
Cumbhuriyeti’nde APAC iilkelerinde ve AB’de genisleyen Cin tabanl bir
3PL’ye iyi bir 6rnektir.

3.3.Cin Halk Cumhuriyeti Lojistik Sektorinin Durumu

Cin Halk Cumbhuriyeti’nin hizli ekonomik gelisimi, lojistik sektoriiniin hizl
biiylimesi ile birlikte aktif lojistik sektoriinii Danistay ve ilgili boliimlerin rehberlik

politikalar1 desteklemistir. Ulke Kalkinma ve Reform komisyonu, Ulusal Istatistik
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Burosu, Cin Lojistik Federasyonunun 2010 yilinda ortaklasa yayinladigi Ulusal
Lojistik Operasyon Brifingi Cin’in operasyon durumunun genel olarak iyi durumda

oldugunu belirtmektedir (Logictics in China, 2010).

.....

ulusal ekonominin diizgiin ve hizl1 gelismesini saglamak ve korunmasinda 6nemli
destekleyici rol oynamaktadir. 2010 yili karsilastirilabilir fiyatlarla hesaplanan milli
toplam sosyal lojistik artist %15°dir, biliylime orani ise 0nceki yila oranla 3.7 puan

artmistir (Deloitte Research, 2015).

Cin Halk Cumhuriyeti’nin endiistriyel lojistik toplami1 2010 yilinda 113,1 trilyon
yuan olarak belirtilmistir. Onceki yilda goriilen %14,6 bilyiime oran1 %0.5 oraninda
artig gostermistir. Toplam sosyal lojistik %90,2, ithal kargo lojistik faktort 9,4
trilyon yuandir. Cin Halk Cumhuriyeti bu durumda hizli bir bilylime gostermistir
(Deloitte Research, 2015).
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Sekil 3.1.Cin’in 2012/2013 Yillar1 Ulke/ Bélge Bazinda Lojistik Pazar Biiyiikliigii
Kaynak: Armstrong & Associates Inc., Deloitte Research

Armstrong & Associates’in son verilerine gore kiiresel lojistik pazarinin 2009 yilinda
6.62 trilyon ABD dolarindan 2013 yili sonunda 8.5 trilyon ABD dolarina kadar
%29,58 oraninda bliylidiigii goriilmektedir. Yillik bilesik biiyiime oran1 %6,69’dur.
Cin lojistik pazar1 2013 yilinda diinyadaki %18,6’y1 olusturmak i¢in 1,59 trilyon
ABD dolar1 kadar biiyiiyerek, iki yil {ist {iste diinyanin en biiytiik lojistik pazar1 haline

gelmigtir. Tahminlere gore Cin Halk Cumhuriyeti 6niimiizdeki yillarda lojistik
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pazarinin biiytkligii 2015 yilinda 18 trilyon ABD dolarina ulasacagi ve biiyiimeye

devam edecegi diisiiniilmektedir (Deloitte Research, 2015).
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Sekil 3.2. Cin Halk Cumbhuriyeti’nin Kiiresel Lojistik Endiistrisindeki Gelismenin

Tarihi

Kaynak: Armstrong & Associates Inc., Deloitte Research,2015

Lojistik diizeyi gelismis iilkelerde gelismekte olan Ulkelere gore ortalama duzeyi

yiiksektir. Gelismis iilkelerde lojistik sektoriiniin gelisimi lojistik diinyasinin geligme

trendi asagida belirtilmistir:

1. Cok uluslu sirketlerin Pazar paylarinda belirgin avantajlar1 vardir. Bu

avantajlar, sirket birlesmeleri, satin almalar, ortak girisim, lojistik sirketler
diger yogun lojistik sirketleri ile ortaklik girisimi (Alliance) kaynaklarini
birlestirmek ve marka etkisini genisletmektir. Kaynaklarini entegre etmeleri
rekabet giiciinii arttirmak ve marka etkisini genisletmek i¢in ya da ¢ok uluslu
sirketlerin egemen konumunu saglamlastirmak i¢in, global lojistik bilgilerini
zamaninda ve dogru bir kavrayista olmalidir. Ayrica insaat uzmanliginin
gergeklestirilmesi ve lojistik isletmelerin lojistik park elverisli kullanilmast
onlara tamamlayici avantajlar saglamaktadir.

E lojistigin hizla gelismesi ve giiclii talebin olusmasi, E ticaret kurumsal,
sirketler ve tedarikgiler, tiiketiciler arasinda hizla gelismesi ile ve sirketlerin

online ag tizerinden iletisim kurmasi, satin alma firmalara yaklagim
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saglamaktadir. Yeterince hizli, bilgi tabanli miisteri siparigleri, iiretim ve
lojistik ihtiyaglarini kapsamli bir anlayis ile elektronik lojistik gelisimesinde
onemli bir egilim haline gelmistir.

ederken, aynm1 zamanda sosyal ¢evreye olumsuz bir etki yaratmistir. Yesil
lojistik zengin diinyanin dikkati demektir. Yesil lojistik iki yonii icermektedir,
miimkiin oldugunca planlamada akis sistemleri ve lojistik faaliyetleri diistik

kirletici program kullanimi, tepe dagitim ve yesil enerji kullanimi, digeri de

0zel endiistriyel ve yasamin kurulmasidir. Atik bertaraf lojistik sistemidir.

Cin Halk Cumhuriyeti lojistik sektoriinde 2011 yilinda giiglii bir biiylime

gostermistir. Toplam lojistik degeri 158.400 milyon yuana ulasarak %12,3 artis

gdstermistir. Imalat sektorii Cin ekonomisinin anahtari olmay1 siirdiirmektedir.

Sanayi tiriinleri toplam lojistikte %90,2 oranla 6nemli bir paya sahip olmustur.

Tablo 3.1. Cin Halk Cumhuriyeti’nin 2011 Y1ili Toplam Lojistik Degerleri

Milyon yuan Toplamda % paylagim
Toplam lojistik deger 158.400 (+12.3 %) 100
Dahil olmak tizere:
-Tarim Uriinleri 2.600 1.6
-Endustriyel Urinler 143.600 90.2
-Ithal {iriinler 11.200 7.0
-Geri doniistiiriilmiis | 600 0.4
malzemeler
Ticari ve kisgisel tirtinler 200 0.1

Cin Halk Cumhuriyeti lojistik sektdrii GSYIH 2011 verilerine gére son birkag yilda

azalma oldugu goriilmektedir. 2011 yilinda %17,8 oranindadir. Ancak bu oran

gelismis lilkelerdeki oranlarin hala iki katidir. Toplam lojistik maliyeti 2011 yilinda

%18,5 artisla 8400 milyar yuan olarak kaydedilmistir. Maliyet yapisi agisindan

ulagtirma maliyeti toplamin en yiiksek kismini olusturmustur. Lojistik maliyetinde

son birkag¢ yilda azalma oldugu goriilmektedir.
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Tablo 3.2. 2007-2011 Toplam Lojistik Maliyeti

Toplam Lojistik Maliyet 2007 2008 2009 | 2010 2011

Yonetim %12,7 %12,7 %11,8 | %12,7 | %12,0
Envanter %32,9 %34,7 %32,9 | %33,8 | %35,0
Ulagim %54,4 %54,6 %55,3 | %53,5 | %53,0

Kaynak: China Federation of Logistics& Purchasing.

Cin’deki lojistik verimlilik seviyesi kiiresel lojistik endeksine yansiyabilmektedir.
Diinya bankasi tarafindan hazirlanan lojistik performans endeksi, farkli ekonomilerin
lojistik verimliligini 6lgmektedir. Cin lojistik etkinligi 2010 yili rekoruna gore 2012
yilinda 26. Sirada yer almistir.

Tablo 3.3. Lojistik Performans Endeksi, 2012
[cconomy | rnkin 2012 | nankin 2010 | conomy | rakin 2012 | sankin 2010

Singapore Austria South Korea

Hong Kong SAR 2 13 France 12 17 Norway 22 10
Finland 3 12 Sweden 13 3 South Africa 23 28
Germany 4 1 Canada 14 14 Italy 24 22
Netherlands 5 4 Luxembourg 15 5 Ireland 25 11
Denmark 6 16 Switzerland 16 6 China 26 27
Belgium 7 9 United Arab Emirates 17 24 Turkey 27 39
Japan 8 ri Australia 18 18 Portugal 28 34
United States 9 15 Taiwan 13 20 Malaysia 29 29
United Kingdom 10 8 Spain 20 25 Poland 30 30

Kaynak: Li & Fung Research Centre, 2012.

Tablo 3.3’de 2011 yili CFLP, Cin Halk Cumhuriyeti’nin en iyi 50 yerel lojistik
kuruluglarindan 2010 satig gelirleri en iyi olan 20 siralamay1 gostermektedir. 2010
yilmin ilk 50 lojistik firmalarinin {izerinden 20’°si ulasim konusunda ve geri kalani
depo hizmetleri hususunda hizmet vermektedir. En biiyiik 20 sirketin ¢ogu 2010 y1li
satiglarinda, bazilar1 yiiksek biiytime lojistik pazarinda anakara lojistik igletmelerinin

giderek artan rekabeti karsisinda iki haneli biiyiime kaydetmistir.
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Tablo 3.4. 2010 Yil1 Satis Gelirlerine Gére Ik 20 Anakara Lojistik Sirketleri

Ranklng = _ o
st
2010 2 Logistics enterprises billion S

China Ocean Shipping (Group) Company

1436

o R e MR A E]
SINOTRANS & CSC Holdings Co. Ltd

2 2 S = = 916 279
[ @MERATERERR A
China Shipping (Group) Company

3 3 % - o= 64.2 439
o ER R E MR N E]
Xiamen Xiangyu Group Co. Ltd

< 6 25.7 514
P S eENAERAE
China Railway Material Company

5 7§ 227 61.0
PRV EENERAS
China National Materials Storage and

6 5 Transportation Corporation (CMST) 220 238
@R ES N E

7 ) Hebei Logistics Industry Group Co., Ltd. 16.4 B
AL EYIRERENERAS ’
Henan Coal and Chemical Industry Group Co. Ltd. ;8]

8 10 16.2 839
AR TENERYAERAE
China Petroleum Transportation Corporation

9 9 2 P 146 459
P EEHEARENAE

10 14 The S.F. Express Company 11.4 76.4

TR (M) ARAE

ot “ﬂ"k'"g - _ oy ot
Logist t
2010 ogistics enterprises billion wih

China Railway Container Transport Co. Ltd

294

PSR EREIREELE]

12 _ Anji Automotive Logistics Company 10.0 ~
FEAEMA AT
Shuohuang Railway Development Co. Ltd.

13 11 e = - 26 92
ERESEAERELE
International Cargo Transport Limited of China

14 16 B6 60.9
o e A A R A E]

15 a7 China Minmetals Logistics Corporation 8.0 _
AR ERARLS]
China Railway Express Co. Ltd

16 13 n 7.7 6.4
PR AR LS
Yunnan Logistics Industry Group

17 17 75 450
EEVIiRERERARLAE
Beijing Huayou Matural Gas Co. Ltd, CNPC

18 15 il 71 16.3
EEsEREARAEERELSS

5 B SITC International Holdings Company Ltd. = _
R AR A ’

20 18 SINOPEC Pipeline Transport & Storage Co. 6.01 344

FETH{ETRAERL S EEEES LS
Kaynak: Li & Fung Research Centre, 2012.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde 2010 yilinda ortalama kar marj1 %5.4’e ulagsmis ve dnceki
yila oranla biraz yiikselme goriilmiistiir. Genel olarak Cin Halk Cumbhuriyeti’nde
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lojistik isletmelerinin karlilig1 hala diisiiktiir. Clinkii agir vergi yiikii, yliksek iicretler,

pahal1 yakit masraflari, yiikselen ig giicii ticretleri kar marjini kisitlamaktadir.

Lojistik isletmeleri 2010 yilinda %77,8°1 kendi kapasitelerinin %70’inden fazlasini
kullanmiglardir. Araglarin %88,4°li depolarinin kapasitesinin %70’inden fazlasin
kullanmiglardir. 2010 yilinda araglarin ve depolarin ortalama kullanimlari artarak
lojistik isletmelerinin verimliliginde iyilesme oldugu goriilmektedir (Deloitte

Research, 2015).

Utilization rate of vehicles of logistics
enterprises

Uttilization
rate

m<50%

W50-70%

7090

N >00%
2008 2010

Average utilization rate: Average utilization rate:

77.96% B1.04%

Sekil 3. 3. Isletmelerin Lojistik Araglarinin Kullanim Oranlar

Utilization rate of warehouses of logistics
enterprises

Utilization
rate

W <50%

m50 - 70%

w0 00%

20
2009 2010

Average utilization rate: Axerage utilization rate:

TE5X% B0.B1%

Sekil 3.4. isletmelerin Lojistik Depolarin1 Kullanim Oranlari
Kaynak: National Development and Reform Commission, and Nankai University

Cokuluslu lojistik sirketleri, Cin'in reformunun baslangicinda ve 6zellikle politika

kisitlamasi nedeniyle ortak girisimler kurarak dis diinyaya agilmak suretiyle Cin
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pazarmna girmistir. DTO'ye katilma taahhiidiinii yerine getirmek icin Cin, 2005
yilindan beri hizmet sektOriinii tamamen agmaya baslamistir. Bunun sonucunda,
lojistik sektorii yabanci yatirima agilmistir. Sonug olarak, lojistik sektord, Cin'in
lojistik endiistrisinin gelisiminde bir doniim noktasini simgeleyen, yabanci yatirima

acilmistir (Deloitte Research, 2015).

* FedEx, 1984 + Burlington USA ,

» DHL, 1986 2004

» Metherland TNT , * Dachser , 2006
1988

«UPS |, 1998

International

( ocean and air

shipping

Warehousing

+ Prologis 2003 + Nippon Express ,

*Yupei , 2000 1995
+ GLP , 2003 + Kintetsu Worldwide
+ Mapletree , 2005 Express , 1996
+ Maersk , 1998
\. J

Sekil 3.5. Cin’de bulunan Cok Uluslu Lojistik Sirketleri

Kaynak: Deloitte Research, 2015
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Tablo 3.5. Cin'deki Cok Uluslu Sirketlerin Biiyiik Yatirim ve Satin Almalar

Multinational

Major investments and acquisitions in China

company
Paid USD100 million to acquire stakes in the joint venture and
2004 the right to directly control the international express delivery

UPsS service in 23 cities in China.

2007 Established UPS international air transshipment center in
Shanghai Pudong International Airport.

Invested USD150 million in building a new Asia Pacific
2005 transshipment center in Baiyun Internaticnal Airport in

Guangzhou.

Paid USD400 million to acquired the joint venture and DTW
FedEx 2006 . ) )
Group’s express delivery network in China.

Plan to invest over USD100 million to build a new center for
2012 international express delivery and freight in Shanghai Pudong

International Airport.

2006 Invested USD30 million to build a new logistics center in
Waigaoqgiao Bonded Logistics Park in Shanghai.

Concluded an agreement with Shanghai Airport Group to invest

DHL 2007 USD175 million to build DHL North Asia Hub in Shanghai
Pudong International Airport.

Paid USDB60 million to purchase back 50% stakes in Exel

2007 Freight Forwarding Co., Ltd. to convert it to a wholly-owned

company.

2007 Paid RMB800 million to acquired HOAU — then the largest
private highway freight company in China.

TNT
Plan to invest Euro170 million in the next five years to develop
2010
the delivery market by land in China.

Schneider
2007 Acquired the Chinese Baoyun Logistics Co. Ltd.
Logistics

Paid USD44.7 million to acquire 65% stake in YRC — the largest
YRCW 2008
Chinese highway freight forwarding company.

Purchased back all the outstanding shares of the joint venture

Ceva Logistics | 2012 to convert it to a wholly-owned subsidiary of an international

logistics supplier.

Kaynak: Collected and sorted by Deloitte Research
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Cinli sanayi ve ticaret isletmelerinin lojistik operasyonlarinin dis kaynak kullanim
orani, gelismis {ilkelerdeki benzer rekorlardan daha diisiik olmakla birlikte, bu oran

giderek artmaktadir.

Dis kaynak kullanimi orant 2010 yilinda% 63,3'e yiikselmistir. Bu durum, giderek
artan Cinli isletmelerin dis kaynak kullaniminin faydalarimi gordiigiinii ve dis kaynak

kullanmaya basladigin1 géstermektedir (Deloitte Research, 2015).

Isletmeler, dis kaynak kullanimi fikrine kars1 daha fazla isteklilik kazanmakta ve
lojistik iglevlerinin 6nemli bir boliimiinii dis kaynakli hale getirmeye daha 6nem

vermektedir. Dolayisi ile islem masraflarini disarda azaltabilirler.

2010 yilinda, incelenen sanayi ve ticaret isletmelerinin% 69,4'ii lojistik islevlerinin%
50'sinden fazlasini dis kaynak kullanildigr belirtilmistir. Cin Halk Cumbhuriyeti’nde
nakliye ve dagitim gibi geleneksel islevler dis kaynak kullanan en popiiler
hizmetlerdir. Cinli isletmelerin LPS’lere daha ileri lojistik fonksiyonlar1 dis kaynak
dagitmak i¢in daha agik hale geldigini ortaya koymaktadir (Logistics in China,
2010).

Tablo 3.6. Dis Kaynakli Lojistik Hizmetleri Turleri

2009 2010
Tasimacilik %42.6 %47.8
Dagitim %38.3 %43.1
Ambarlama %15.5 %16.3
Lojistik bilgi yonetimi %15.6 %16.2
Paketleme&isleme %13.5 %14.6
Lojistik sistem tasarimi %10.7 %11.5
Envanter yoénetimi %b5.4 %5.9
digerleri %2.1 %2.3

Kaynak: National Development and Reform Commission, and Nankai University
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Tablo 3.7. Gelecekte Disaridan Tedarik Edilecek Lojistik Hizmetleri Tiirleri

Di1s Kaynak %

Tasimacilik %4.1

Dagitim %8.3
Ambarlama %12.8
Lojistik bilgi yonetimi %25.6
Paketleme&isleme %17.8
Lojistik sistem %25.6
tasarimi

Envanter yonetimi %9.1

Kaynak: National Development and Reform Commission, and Nankai University

3.4.Cin'de Lojistik Isletmelerin Tiirleri

Devlete ait lojistik tirleri; Sinotrans gibi farkli kamu kuruluslarindan olan subeler
dahil olmak iizere, Cin Nakliye Grubu, Cin Post, Cin Demiryolu Tasimaciligi, Cin
Demiryollar1 Ekspresi, Air China Kargo, yan1 sira lojistik firmalar1 biiyiik olcekli
PetroChina ve Sinopec gibi biiyiik 6lgekli imalat kuruluslarina aittir. Bu isletmeler
genellikle diger doganin lojistik igletmelerini yasaklayan pazar segmentlerinde
liderdir, Offshore nakliye ve yerli posta teslimi hizmetleri devlete ait lojistik
tarleridir (Deloitte Research, 2015).

Yabanci miilkiyete ait lojistik tiirleri; Yabanci lilkelerden sermaye tarafindan yatirim
yapilan sirketler de dahil olmak tizere, FedEx, DHL, UPS, Kerry Lojistik ve Global
Lojistik Ozellikleri gibi Hong Kong, Makao ve Tayvan. Genellikle diinyanin en
biiyiik 500 lojistik hizmet saglayicisidir; bunlar kiiresel ag, zengin deneyimler, blyuk
yetenek havuzu, daha yiiksek isletme yonetimi yetenegi, keskin pazar bilgisi, olgun
isletme konsepti, genis miisteri kaynaklar1 ve cesitlendirilmis finansman kanallarina

sahiptirler.

Miulkiyete ait lojistik turleri; Bu isletmelerin sayilart ¢ok blyUktir ve her pazar

segmentine yayilmislardir, karayolu tagimaciligi, evde ekspres teslimat ve depolama

gibi SF Express, YT Express, STO ve YUNDA gibi bazilar1 ulusal bir ag
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kurmuslardir Ve baz1 pazar paylarin1 yakalamslardir. Ozel sirketler, diisiik esyalarla

segmentlere yerlestirme egilimi gosterirler ve daha diisiik fiyatlar sunarak rekabet

avantaj1 saglamaktadirlar (Deloitte Research, 2015).

3.5.Cin Halk Cumhuriyeti’nde Tasimacilik Altyapisinin En Son Gelisimi

Kapsamli bir ulasim ag1, lojistik endiistrisinin gelismesinin temelidir. Tasimacilik

altyapisinin iyilestirilmesi her zaman Cin'deki hiikiimet i¢in bir 6ncelik olmustur.

Dort adet ulasim modeli (karayolu, demiryolu, suyolu ve havayolu) sebekeleri yillar

icinde genislemektedir. Lojistik sektoriindeki toplam sabit kiymet yatirimi, 2010

yilinda% 19.4 artarak 3.070 milyar yuandir ve tasimacilik yatirimlari, toplam sabit

varliklarin% 75.7'sini olusturmaktadir.

Tablo 3.8. Cin, 2010 Ulasim Dort Ana Modda Sabit Kiymet Yatirim

2010 (milyon yuan) Yillik biiyiime
oran1%
Karayolu 1.276 20.9
Demiryolu 750 12.5
Su 208 24.4
Hava 89 46.3
Toplam 2.322 19.1
Kaynak: National Bureau of Statistics of China
Tablo 3.9. Cin'deki Ulastirma Altyapisinin Kapasitesi, 2010
Birim 2010 Yillik biylime
oran1%
Karayolunun uzunlugu ‘000 km | 4,008 3.8
Otoyol uzunlugu ‘000km | 74 13.8
Siiriilebilir dahili suyolu uzunlugu ‘000 km 124 0.4
Havaalani sayis1 each 175 6.1
Demiryolu uzunlugu ‘000km |91 6.7

Kaynak: National Bureau of Statistics of China
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Cin Halk Cumbhuriyeti’nde hem yolcu hem de navlun trafigi 2010'da istikrarl artislar
kaydetmistir. Yol, Cin'de hem yolcu hem de ylik tasimak i¢in ana tagimacilik modu
olarak kullanilmaktadir. Dort yolculuk modeli arasinda hava trafikte en etkileyici
bliyiime oranlari1 2010'da% 16.1 artis ve toplam yolcu-km 2010'da% 19.7 artis
gostermistir. Yine hava tagimaciliginin biliylime oranlari navlun trafigi i¢in en yiiksek
seviyedeydir ve navlun trafigi% 26.4 artisla navlun ton-km 2010'da% 41.8 artmustir
(Deloitte Research, 2015)

Tablo 3.10. Cin'de Yolcu Hizmetleri

Toplam Yolcu Trafigi Toplam Yolcu Kilometresi
(milyon yolcu) (milyon yolcu-km)

Ulasim 2010 % dagilimi1 {2010 % dagilimi
araclari
Yol 30.527.4 9.8 1.502.1 11.2
Demiryolu | 1.676.1 9.9 876.2 11.2
Su 223.9 0.3 7.2 4.3
Hava 267.7 16.1 403.9 19.7

Kaynak: National Bureau of Statistics of China
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Tablo 3.11. Cin'de Nakliye Hizmetleri

Toplam Yolcu Trafigi Toplam Yolcu Kilometresi
(milyon yolcu) (milyon yolcu-km)
Ulasim 2010 % dagilim1 | 2010 % dagilim1
araclar
Yol 24.480.5 15.0 4.339.0 16.7
Demiryolu | 3.642.7 9.3 2.764.4 9.5
Su 3.789.5 18.8 6.842.8 18.9
Hava 5.6 26.4 17.9 41.8
Kaynak: National Bureau of Statistics of China
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0 0%
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I Total value of logistics Growth rate of total value of logistics
Sekil 3.6. Toplam Lojistik Degeri ve Biiyiime Hiz1 2000-2014
Kaynak: State Statistics Bureau, Deloitte Research, 2015
Lojistik sektoriiniin toplam degeri istikrarli bir sekilde biiytimektedir. Cin'deki

lojistik endustrisi, kademeli bir biiylime egilimi gostermistir; genel olarak son birkag
y1l boyunca sabit kalmistir. Devlet Istatistik Biirosu verilerine gére 2000 yilindan
2013 yilina kadar, Cin'deki sosyal lojistik toplam degeri, yillik bilesik biiylime
oranmnin % 19'u yani 3.3 kat artmistir. Ekonomideki hizli biiyimenin ve Uglnci

derece endiistrinin yan1 sira Cin'deki kentlesmede kaydedilen ilerlemenin gostergesi
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oldugu belirtilmistir. Ayrica Lojistik sektorii tam hizda biiyiimeye devam etmektedir.
(Deloitte Research, 2015).

Tarimsal triinler, yenilenebilir kaynaklar, ithal mallardaki lojistik yiizdeleri, toplam
lojistik degeri lizerinden igyeri ve konut sakinlerine yonelik mallar degismemis veya
2000-2013 yillar1 arasinda gerilemistir, enddstriyel Urtnlerdeki lojistik istikrarli bir
sekilde artis gOstermis ve lojistik gelisimini yonlendirmede ana etken haline
gelmistir. 2013 yilindaki sanayi lriinlerinde lojistik toplam degeri 181.5 trilyon
RMB'ye, YOY bazinda% 9.7 oraninda bliylimekte ve toplam sosyal lojistik
degerinin% 91.8'ini temsil etmektedir (Deloitte Research, 2015).

2000

M isyeri ve yerlesik kisiler icin
drunler %0

M enduUstriyel Grliin %83

® tarim Urlinleri %6

M ithal mallar %11

M yenilenebilir kaynak %0

2013

B enduUstriyel Grlin %92
M ithal mallar %6
1 yenilenebilir kaynak %0

M isyeri ve yerlesik kisiler icin
arlnler %0

Sekil 3. 7. 2000/2013 Yili Cin Halk Cumhuriyeti’nin Lojistik Pazarinda Segment
Paylar

Kaynak: Deloitte Research, 2015
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Sekil. 3.8. Toplam Lojistik Maliyetleri ve Cin'deki Bliyime Orani
Kaynak: Deloitte Research, 2015

Lojistik sabit varliklara yapilan yatirimlar hizla biiytimiistiir. Sabit varliklara yapilan
yatirrm 2000-2013 yillart arasinda% 13'liik bilesik bir oranla siirekli artmistir. 12.
Bes yillik Plan doneminde carpict bir bicimde dalgalanmalar yasanmistir (Kearney,

2015).

6 - 50%
5 - 40%
4

- 30%
3

- 20%
2
1 - 10%
0 - 0%

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

I Investment amount in fixed assets (Trillion) Growth rate

Sekil 3.9. Lojistik Sabit Varliklara ve Biiylime Oranina Yapilan Yatirim

Kaynak: Deloitte Research, 2015
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Sosyal lojistik maliyetlerinin GSYIH' ya orantisiz olarak daha yiiksek bir pay aldig1
yaygin bir endise olmustur. Yurt i¢i ve yurt dis1 istatistiklerden elde edilen sonuclar,
Cin'in ge¢miste uzun yillardir lojistikte en yliksek maliyetlere sahip oldugunu
gostermektedir. Gegtigimiz on yilda hafif bir diisiis belirtileri gostermis, ancak son
zamanlarda toparlanma siirecine girmistir. Cin'deki yliksek tarafin sosyal lojistik
maliyetleri bircok faktore de katkida bulunmustur; bunlarin arasinda sanayi yapisi,
Emtia fiyatlamasi, iiretim ve tiiketim yerleri arasindaki mesafe ve sanayilerin akilc
olmayan dagilimi maliyetleri etkilemektedir. Bu arada yiiksek maliyetler, dagitim
yonetim sisteminin ve kurumsal yonetim tarzinin daha disik seviyesine de

baglanabilmektedir (Kearney, 2015).
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17.80 -
17.60
17.40 -

17.20

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Sekil 3.10. Toplam Lojistik Maliyetlerin GSYIH'ya Orani (%)
Kaynak: Wind, Deloitte Research, 2015

Cin'deki lojistik maliyetleri ulasim maliyetlerinin en biiyiik y1gimini aldigini, ancak
2006-2013 yillart arasinda diisiis egilimi izledigini ortaya koymaktadir. Depolama
maliyetlerinin ylizdesi yavas yiikselirken yonetim maliyetinin yiizdesi biiyiik oranda
degismeden kalmistir. Son yillarda lojistik maliyetlerin ylikselisini yonlendiren
baslica faktorler olarak arazi kullanim maliyetleri ve depolama maliyetlerinde artigin
belirlenmesidir. Arsa fiyatindaki dogal yiikselis haricinde, patlayan bir e-ticaret, e-
isletmelerin depo yapimindaki heyecanini artirmig ve bu arada Cin'de birgok yerde

cesitli lojistik sanayi parklar1 kurulmustur (Deloitte Research, 2015)
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Sekil 3.11. Toplam Sosyal Lojistik Maliyetlerinin Bilesimi
Kaynak: Wind, Deloitte Research, 2015

Cin Halk Cumbhuriyetinde lojistik isletmelerin kar marj1 daha diisiiktiir ve iist diizey
lojistik isletmeler heniiz bulunmamaktadir. Cin Lojistik Bilgi Merkezi tarafindan
yapilan bir ankete gore, 2013 yilinda Cin'in 6nde gelen lojistik isletmeleri, ana
faaliyet alanlarindan% 4,1, aym donemde belirlenen bilyulklukteki sanayi

isletmelerinden 1,4 puan daha diisiiktiir (Deloitte Research, 2015).

Cin Halk Cumbhuriyeti’nde kamu lojistik isletmeleri gelir ve miktar bakimindan en
iyi 50 lojistik isletmeleri listesine hakimdir. Cin'deki 2014 iist lojistik isletmelerinin
biiylik bir ¢ogunlugu merkezi ya da devlete ait sirketler tarafindan hakim duruma
getirilmekte, onu 6zel ya da miinferit kuruluslar takip etmektedir. Listede, Cin ve
yabanci iilkeler arasindaki yabanci sermayeli sirketler veya ortak girisimler nadiren
gorilmektedir. 11k 10 sirketten 8'i merkezi miilkiyete aittir. Tek basina Hong Kong
tarafindan finanse edilen bir isletme harig, devlete ait isletmelerin tamamina sahip
oldugu devlet tesebbiisleri Sirasiyla 9. ve 10. sirada yer almaktadir. Merkezi
mulkiyetli ve devlete ait lojistik isletmeleri, diger nitelikteki lojistik isletmelerden
cok daha yiiksek bir igletme geliri gostermislerdir. Listenin sonuna dogru, Cin'in
Lojistik Sektorli 2015°de 11 merkezi sermayeli ve devlete ait isletmelerin Yatirim
Tesvik Raporu sayisit 6zel ya da bireysel olarak diismektedir (Deloitte Research,
2015)
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Politika, bilim ve teknoloji ile pazardaki faktorler Cin'in lojistik sektorindeki
patlamay1 biiyiik oranda yonlendirmektedir. 2013 yili Eyliil'den Ekim ayina kadar,
Cin Devlet Bagkan1 Xi Jinping Avrasya'nin ekonomik entegrasyonu dogrultusunda
iki stratejiyi One stirmistiir; kisaca One Belt One Road stratejisi olarak
kisaltilmaktadir. Ik tahmine gore, “One Belt One Road* boyunca toplam niifus 4.4
milyar, toplam 21 trilyon ABD dolar1 bir ekonomidir ve dlinyada sirasiyla % 63 ve %
29'u olusturmaktadir. Cin tarafindan ilk kez savunulan ve en iist diizey hiikiimet
yetkilileri tarafindan yonlendirilen ulusal bir strateji olarak, “One Belt One Road*
Cin icin modern bir toplum inga etme ve diinya lideri olma yolunda derin ve stratejik
onem tasimaktadir. “One Belt One Road“Bati Cin'de Shanxi, Gansu, Qinghai,
Ningxia, Sincan, Chongging, Sichuan, Yunnan ve Guangxi dahil olmak tzere 9 ili,
Ozerk bolgeyi ve belediyeyi etkilemektedir. Dogu Cin'de Jiangsu, Zhejiang,
Guangdong, Fujian ve Hainan dahil olmak {izere 5 il de gorev almaktadir. Bazi
bolgeler igin bazi ¢erceve planlar1 yapilmis ve insaatlar baslamistir. Oncelikle Kiiltir,
turizm, ticaret, finans, ulasim ve altyapr gibi yerel endiistriler yararlanacaktir

(Deloitte Research, 2015)
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Kaynak: Wind, Deloitte Research, 2015
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3.6.Cin Halk Cumhuriyeti Lojistik Faaliyetlerinde Zorluklar ve Dis Ortam

Cin Halk Cumbhuriyeti’nin lojistik pazar1 ¢ok parcalanmis durumdadir. Cok sayida
kiiglik ¢apli yerel LSP'ler (Logistics Planning System) bulunmaktadir. Bu lojistik
firmalar1 uygun fiyatlarla yerel know-how ve teklif hizmetleri sunmaktadir. Bununla
birlikte, tek bir kamyon firmasi biitiin sehir ve kdyleri kapsayan iilke ¢apinda bir aga
sahip olmamaktadir. Isletmelerin giinliik sayisiyla ugragsmak zorunda kalmalari

sebebiyle yiiksek islem maliyetleri siklikla yasanmaktadir (TESAM, 2015).

Baz1 kiigiik olgekli yerel LSP'ler (Logistics Planning System) modern lojistik
uygulamalarina adapte olamamaktadir. Onlarin hizmet standardi, standart ¢alisma
prosediirlerinde listelenen sartlara her zaman uymayabilmektedir. Karsilikli gliven ve

standartlastirilmis siirecleri olusturmak zaman almaktadir (TESAM, 2015).

Daha az ihracat emirleri, ornegin daha az lojistik hizmetleri gerektirir. Cin'de

hammadde tasimak ve Cin'den mal ihracati talebinde azalma yasanmaktadir.
Cin'deki ihracat hacmini etkileyen baslica faktorler sunlar igerir:

1. Istikrarsiz kiiresel ekonomi

2. Avrupa borg krizi

3. ABD ekonomisinde toparlanmanin yavaslamasi
4

Orta Dogu ve Kuzey Afrika'da toplumsal istikrarsizliklar

Havaalanlari, limanlar ve demiryolu tizerindeki altyapi projeleri Cin'de yiirtirliige
girmektedir. Bununla birlikte, altyapi gelistirme agirlikli olarak kiyr bdlgelerinde
yogunlasmaktadir. I¢ Cin hala geride kalmaktadir. I¢ sahadan Cin'e tasman / gog
eden kiyr isletmeleri giderek daha fazlalagmaktadir. Mallarin farkli dogasindan
dolayt, trafikte dengesizlik hareketi kiy1 ve i¢ bolgeler arasinda yaygindir. Ornegin,
ham maddeler kamyonla i¢ bolgelere taginirken nihai yiiksek kaliteli iiriinler hava
yoluyla yurtdis1 pazarlara dogrudan ihra¢ edilir. Bos yiikk kamyonlarinin kiy1

sehirlerine geri gonderilmesi pahali ve ¢evre dostu degildir.

Cin'deki depolar alt standarttadir 6rnegin, Soguk zincir tesisatina ihtiya¢ duyan
mallar igin sicaklik kontrollii depolama eksikligi, kamyonlar icin yeterli ylkleme

rthtim1 olmamasindan dolay1 is siireci israfi, verimsiz manuel isletme ve depo
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yonetim teknolojisinin diisiik olmasi, envanter kontroll diisiik goriiniirliik seviyesi ve

gercek zamanli bilgi paylasiminin olmamasidir.

Cin'de toprak istifleme uygulamalart olduk¢a yaygindir. Ev sahipleri, kendi
kullanimlar1 igin sitelerin bir boliimiinii ayirirlar ve geri kalanini depo olarak kér
amagh kiralamaktadirlar. Bununla birlikte, depo tasarimi LSP'lerin ihtiyaglarina

uygun olmayabilmektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde yollarin ve kopriilerin ingaat masraflarini karsilayabilmek
igin yerel yonetimler tarafindan yiiksek ticretler uygulanmaktadir. Nakliye Ucretleri,
kamyon firmalarinin nakliye giderlerinin % 30 ile % 40'mi1 olusturabilmektedir

(Deloitte Research, 2015).

Birgogu sehir, kasaba i¢i kamyon hizmetleri konusunda 6zel sartlar getirmektedir.
Ornegin, operatorler kasaba i¢i kamyon servislerini isletebilmek icin belirli lisanslar:
almalidirlar. Bununla birlikte, kamyon firmalarina verilen lisanslarin sayist sinirl
kontenjanda olmaktadir. Baz1 sirketler, uygun lisanslar1 alamamaktadirlar ya lisansl
kamyon firmalarini kiralamak i¢in mallar1 iletmek ya da lisanssiz ¢alismak i¢in para
cezast alma riski tasiyan yuksek maliyet 6deyebilmektedirler. Ayrica sehir igi

yiikleme siiresinin kisitlanmas1 operasyonel esnekligi azaltmaktadir.

Yakit maliyetinin artirilmasi, lojistik operatorleri igin 6nemli bir sorundur. Yasamda
cabalamak ic¢in asir1 yiikk kamyonlar1 Cin'de yaygin olarak bulunmaktadir. Yol
kazalar1 olduk¢a sik yasanmakta ve yollar genellikle bosluk i¢in engellenmektedir.

Siddetli trafik sikisikliginin olmasi, zamaninda teslimat garanti verememektedir.

Kiigiik isletmelerin kullandig1 araglar genellikle a¢ik kamyonlar ya da basitge tuval

ile kapl araglardan olusmaktadir. Uriin hasar1 ve giivenlik dnemli bir meseledir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde artan Ucretler, kiralama, su ve elektrik Gcretleri lojistik
operatorlerinin yiikiinii arttirmaktadir. I¢ pazara tesvikin saglanmasi, 12. Bes yillik
planin ana konularindandir. Yerel harcamalar1 tesvik etmek icin, bir¢ok ilde asgari
icret seviyeleri halihazirda % 10'dan fazla artis gostermistir. Bircok isletme igin
iscilik maliyetlerindeki 1srarli artis 6nemli bir miicadele olmaktadir. Ayrica Cin’deki

kiralama ve arazi maliyetleri de artis gostermektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde bircok kugiik ve orta biiyiikliikteki isletmeler sik sik daha

ucuz finansman saglamay1 olduk¢a zor bulmaktadir. Bu nedenle, daha iyi tesisleri

72



donatmalar1 onlar i¢in olduk¢a zor olmaktadir. Sofistike BT uygulamalarin

benimsemeli ya da aglarini daha fazla sehre genisletmektedirler.

Alt standart lojistik hizmetleri, isletmelerin 6z-yonetim zihniyetlerini de
aciklamaktadir. Dis kaynak kullanimi lojistik islevlerindeki disiik seviye, Cin lojistik

sektdriintin buytimesine engel olabilmektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde lojistik isgiiciiniin yetersiz tedarik edilmesi kritik bir konu
olmaktadir. Cin'de lojistikte ve tagimada mezun sayisinda artis olmasina ragmen,
emek arz1 Cin'deki talebin ¢ok altinda, emek sikintis1 da rekabetci isgiicii piyasasinda

yiksek devir hizlarina neden olmaktadir.

Birgok pratisyen, artan talep goren miisterileri karsilamak i¢in modern yoOnetim
bilgisi ve beceri stratejilerinden yoksundur. Cok fazla sayida yabanci sirketler, Cin'de
islerini kurmustur ve yerel deneyimler iceren LSP'ler (Logistics Planning System)
aragtirmustir. Yerel firmalarin personeli ¢ogunlukla operasyonel tecrilbeye sahip
olmasmma ragmen, bir¢ogu yabanci dillerde potansiyel miisterilerle iletisim
kuramamaktadir. Ote yandan, ¢ogu egitimli olmasimna ragmen ilgili tecriibelerden ve
yumusak becerilerden yoksun olmaktadirlar. Sonug olarak, yerel firmalar Cin'deki

yabanc1 LSP'lere olan s6zlesmeleri kolayca kaybedebilmektedirler.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde devlet daireleri arasindaki st diizey koordinasyon
eksikligi birden fazla yetki alanina neden olur. Demiryollar1 Bakanligi hala, sivil
havacilik, posta hizmetleri, iletisim ve kent i¢i toplu tagima alanlarini birlestiren
Ulastirma Bakanligi'ndan ayr1 bir bakanlik olarak bulunmaktadir. Demiryolu ile
diger ulasim modlar1 arasinda intermodal tasimacilik gelistirmek hala uzun bir yol

olarak gorulmektedir.

Eksik diizenlemeler ve lojistik operasyonu konusunda standardizasyon eksikligi,
sektOriin saghkli gelismesini engellemektedir. Cin'de ¢ok yonlu lojistik hizmetlerini
saglamak i¢in LSP'lere ¢esitli isletme lisanslar1 uygulamak gerekir, bu lisanslar
genellikle gesitli devlet daireleri tarafindan verilmektedir. Lisans bagvurusu maliyetli
olabilmekte ve islem olduk¢a uzun siirebilmektedir. Ayni zamanda, isletmeler farkli
hiikiimet organlarina birden fazla vergi 6demek zorunda kaldiklari i¢in, LSP'lere

(Logistics Planning System) daha fazla maliyet yiki getirmektedir.
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Basbakan Wen Jiabo, Haziran 2011'de Damistay kurul toplantisinda lojistik

endiistrisinin saglikli bir sekilde gelismesini tesvik etmek icin 8 tedbirin altin1 ¢izdi:

1. Lojistik isletmelerin vergi yiikiinii azaltmak

2. Lojistik sektorii lehine arazi kullanimi tahsisine iligkin politika destegini
gelistirmek

Kamyon hizmetleri i¢in daha iyi bir ¢alisma ortami tesvik etmek

Lojistik isletmelerin yonetimini geligtirmek

Lojistik tesislerin ve kaynaklarin entegrasyonunu tesvik etmek

Lojistik teknolojisinin yenilik ve uygulamasini tesvik etmek

Lojistik endiistrisine girdileri arttirmak

© N o 0o B~ W

Tarim iiriinlerinin lojistik gelisimini desteklemek.

Agustos 2011'de Devlet Konseyi, Fikirleri ilan etmigstir. Sozii edilen 8 Onlemin

tizerinde bagska bir tedbir eklemistir:

1. Paydaglar arasindaki esglidiimiin artirilmasi, lojistik endiistrisinin tesvik

edilmesinde hiikiimetin islevlerinin ve yonetiminin hizlandirilmasi

3.7.Lojistik Performans Endeksi

Lojistik performans Endeksi (LPI) Diinya Bankasi tarafindan iilkelerdeki lojistik
performanslarint 6lgmek i¢in olusturulmustur. Bu Olgimler her tlkenin lojistik
firmalarinda ¢alisan ve yoneticilere hazirlanan sorular ve cevaplarin puanlarina gore
belirlenmektedir (Lojistik makaleleri, 2014). Diinya Bankasi LPI (Lojistik
Performans Endeksi) iilkelerin lojistik siiregleri, kuruluslart ve lojistik ¢evreleri ile

maliyet ve zaman performans: hakkinda detayli bilgi sunmaktadir (Burmaoglu,
2012:198).

Lojistik Performans Endeksi (LPI), 160 (lke ve 2007-2014 yillarina kadar
karsilagtirmali hesaplamalar yapmaktadir. Bulgular iilkelerde lojistik firmalarinda
calisan yaklagik bin kisiye anket uygulamalari sonucunda elde edilmektedir. LPI
(Lojistik Performans Endeksi) 6 alt basliktan olusmaktadir (World Bank;2014:7).

e GUmrikler
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e Altyap1

o Uluslararasi tagimacilik
o Lojistik yetkinlik

e Yik izleme

e Zamanlama

Tedarik
Zinciri
Hizmet

Altyap! Uluslararasi

Gumriikler . Zamanlama

Tagmmaci ik
Dagitwm
Lojistik . Yiik izleme
Yetkinl ik
Politika Hizmet Dagitim
Diize nlemel eri Performans
icin Alanlar (Ciktilar)
(Girdiler) Zaman, maliyet,
gliventlirlik

Sekil 3.13: lojistik Performans Endeksinin Girdi ve Ciktilar

Kaynak: World Bank, The Logistics Performance Index and Its Indications,

Connecting to Compete-Trade Logistics in the Global Ekonomy 2014;7.

Ulkelere iliskin Lojistik Performans Endeksi (LPI), giimriik islemlerinin etkinligi,
ulagtirma alt yapisinin yetkinligi, sevkiyatlarin takip kolayligi ve zamaninda

yapilmasina dayanan algilarin yansimasidir (data.worldbank.org).
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Tablo 3.12. Secilmis Ulkelerin 2007,2010,2012,2014 LPI Skorlar1 Siralamasi

T lkeler 2007 | 2007 | 2010 | 2010 | 2012 | 2012 | 2014 | 2014
Siwrasi | Skoru | Swras1 | Skoru | Siras1 | Skoru | Siras1 | Skoru

Almanya 3 4,10 1 4.11 4 4,03 1 4,12
Singapur 1 4,19 2 4.09 1 4,13 5 4.00
Isvec 4 4,08 3 4.08 13 3.85 6 3,96
Hollanda 2 4,18 4 4.07 5 4,02 2 4.05
Liiksemburg 23 3.54 5 3.98 15 3.82 8 3.95
isvicre 7 4,02 6 3.97 16 3.8 14 3.84
Japonya 6 4,02 7 3.97 8 3.93 10 3,91
ingiltere 9 3.99 8 3.95 10 3.90 4 4,01
Belcika 12 3.89 9 3.94 7 3.98 3 4,04
Norvec 16 3.81 10 3.93 22 3.68 7 3.96
ABD 14 3.84 15 3.86 9 3.93 9 3.92
Fransa 18 3.76 17 3.84 12 3.85 13 3.85
Avusturyva 5 4.06 19 3.76 11 3.89 22 3.65
Cin 30 3.32 27 3.49 26 3.52 28 3.53
Tiirkive 34 3.15 39 3,22 27 3.51 30 3.50
Hindistan 39 3.07 47 3.12 46 3.08 54 3.08
Rusya 99 2.37 94 2.61 95 2.58 90 2.69

Kaynak: World Bank (2010). Connecting to Compate: Trade logistics in the Global
Economy, s.28. World Bank (2007). Connecting to Compate: Trade logistics in the Global

Economy, s.2.

Tablo 3.12 incelendiginde Cin Halk Cumhuriyeti LPI skor siralamasinda 2007 ve
2014 yillar1 arasinda degisimlerin yasandigr goriilmektedir. 2007 yilinda LPI
siralamasina gore 30. sirada yer almistir ve skoru 3.32 olarak belirlenmistir. 2010 y1lt
LPI skor siralamasina gore 27. sirada yer almakta ve skoru 3.49 olmustur. 2012 yili
LPI sonuglarina gore ise 26. sirada yer almis ve skoru 3.52 olmustur. Cin Halk
Cumhuriyeti 2014 yilinda LPI skor siralamasinda 28. sirada yer almakta ve skorunu

3.53’¢e yiikselttigi goriilmektedir.
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3.7.1. Altyapr: Ticaret ve Tasimacilik ile Alakah Altyap: Kalitesi

Cin Halk Cumbhuriyeti 2010 ve 2012 LPI sonuglarina gore, belirli altyap: tipleriyle
ilgili olumlu gorislerin diinya genelinde artis gosterdigi gorilmektedir. BUtin
katilimcilarin en fazla goriislerini bildirdikleri alan Bilgi ve Telekomiinikasyon
Teknolojileri oldugu goriilmektedir. Ote yandan, demiryolu altyapisi demiryolu
altyapis1 diger goriislere oranla en alt sirada yer almaktadir. Cin Halk Cumbhuriyeti

LPI sonuglar1 genel gostergelerle paralellik gostermektedir.

3.7.2. Yiik izleme: Tasimalarin izlenebilirligi ve Takip Edilebilirligi

Lojistik ve tedarik zincirinin devamlili§inin olmasi i¢in sevkiyatlarin siirekli olmasi
gerekmektedir. Teknoloji sayesinde firmalar mallarin1 izleyebilmekte ve tedarik
zincirindeki hareketleri yonetebilmektedir. Akilli tasima sistemi ile mallarin akisinin
izlenmesi 6nemli rol oynamaktadir. Akilli tasima sistemleri maliyeti diisiirmekte,
misteri memnuniyetini saglamaktadir. Takip ve izleme sistemlerinin avantajlar

asagidaki gibi siralanmaktadir (Unlii, 2007):
e Haberlesme giderlerinde azalma
e Rekabet avantajinin artmasi
¢ Etkin filo yonetiminin saglanmasi
e Araglarin hizlar ve rotalarinin takip edilebilmesi

e Arac¢ yiklerinin takip edilmesi ve yeni yiiklerin en yakin araca

yonlendirilmesi ile esnekligin saglanmasi
e Giivenligin artmast

e Urlnlerin tesliminin yapilacag yerlere varis siirelerinin belirlenmesi
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3.7.3. Uluslararas1 Tasimacilik: Rekabetci Fiyatlarla Tasima Yapabilme
Kapasitesi

Lojistik performans gelistirme, uluslararasi ticaret ve uluslararasi rekabette
entegrasyonu saglamak i¢in uygulanan en Onemli politikalardandir. Uluslararasi
ticaret aragtirmalari, az geligsmis tilkelerde lojistik maliyetlerinin azaltilmasinin ticaret
maliyetlerinin diisiiriilmesinde 6nemli bir yeri oldugunu gostermektedir (Cemberci

ve digerleri, 2015).

Lojistik yalnizca tasima veya ticaretin kolaylastirilmasi olarak goriilmemelidir.
Lojistik hizmetlerin alt yapt ve wulasim imkanlarmin gelistirilmesini de
kapsamaktadir. 2007 raporundan bu yana, lojistik Onceliklerinin kiiresel ve iilke
dizeyinde, ozellikle dar gelirli Glkeler dizeyinde degistigi goriilmektedir. lojistik
etkinligi ve ticaretin kolaylastirilmasi konulari, 6zel firmalarin, politika yapicilarinin,
uluslararas1 orgiitlerin giindemlerinde iist siralarda yer almaktadir (Cemberci ve

digerleri, 2015).

3.7.4. Gumrukleme: Gumrik Sureclerinin Verimliligi

Lojistik Performans Endeksi (LPI) sinir islemleri ve siireclerine iliskin bir ¢ok
gostergeyi icermektedir. Ithalat ve ihracat siiresi, lojistik performansin faydali
olgiitlerinden biridir ve ticari islemlerinin tamamlanma siiresidir. Lojistik Performans
Endeksi (LPI) arastirmasi ithalatta, liman ve havalimani arz zincirinde teslim
stiresinin diisiik performans gosteren iilkelerde yiiksek performans gosteren iilkelere
nispeten 2 kattan fazla oldugunu gostermektedir. Karayolu arz zincirinde fark 3 kat
fazla olmustur. Bu durumun nedeni cografi engeller ve i¢ tasimacilik piyasalarini
bazi llkelerde ciddi zorluklarin yasandigini gostermektedir (Ekonomik Analiz ve

Degerlendirme Dairesi, 2014).
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3.7.5. Hizmetler (Yetkinlik): Lojistik Hizmetlerinin Yeterliligi

Lojistik hizmetlerinin yeterliligi ve kalitesi biitiin iilke performansinda 6nemli
olmaktadir. Cin Halk Cumbhuriyeti’nde Demiryolu tasimaciligi ise demiryolu

altyapisi puanina gore az puan almustir.

3.8.Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksi

Agility’nin yaymlamis oldugu “Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksi” gelismekte
olan 41 iilkenin piyasasinin lojistik yatirimlar igin ¢ekiciligini dlgmek amaciyla
kiiresel bir ¢alismadir. Lojistik yatirimlar1 ¢ekebilmek maksadiyla iilkelerin piyasa
durumlarinin birbirleriyle karsilastirilmasi sonucunda hesaplanan endeks yardimiyla
gerceklesmektedir. Endeks ii¢ kategoriden olusmakta, her kategori farkli sayida alt
degiskenleri bulundurmaktadir. Istatistik teknikler ile alt indeksler ve alt indeks
degerlerinin ortalamalariyla toplam indeks degeri bulunmaktadir. Cin Halk
Cumbhuriyeti 2012 yilinda 8.58 olan en yiiksek toplam indeks degeriyle birinci
olmustur (Cemberci ve digerleri, 2015). (Tablo3.14).

Tablo 3.13. Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksindeki Degerler

Pazar biiviikliigii ve

L e Piyasa uyumlulugu Baglantiihk
bitytime cekiciligi
Uretim Lojistik hizmet hacmi Denizyolu trafigi
Biiyiime oram Gelir dagilinm Havayolu tasimaciligi
altyapisi
Niifus Sehirlesme oram Ulastirma altyapis: diizeyi
Dogrudan yabanci Giimriik ve sinir
yatirumlar hizmetlerinin diizeyi
Giivenlik

Ticareti kolaylastirica
diizenlemeler

Kaynak: Agility, 2012:5
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Tablo 3.14. Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksi Ulke Siralamasi

Siralama Ulkeler 2012 Toplam Skor 2011 Toplam Skor
1 Cin 8,58 8.07
2 Hindistan 6.96 6.64
3 Brezilya 6.84 6.54
4 S.Arabistan 6.7 6.27
5 BAE 6.49 6.09
6 Endonezya 6.44 6.26
7 Rusya 6.29 6.06
8 Malezva 6.01 5.6
9 sili 5.97 5.78

10 Meksika 5.84 5.93
11 Tiirkiye 5.8 5.65

Kaynak: Agility, 2012:9

3.9.Cin Halk Cumhuriyeti’nde Perakende Lojistik

Cin Halk Cumhuriyeti’nin perakende pazarlarinda diinyadaki yeri Japonya ve
ABD’den sonra {igiincii siradadir. Iler ki yillarda perakende sektdrii ok daha hizl
sekilde biliylime gosterecegi diigiiniilmektedir. Diger taraftan Cinli tiiketicilerin

gelirleri arttik¢a gida dis1 harcamalar1 da artmaktadir.

Cin’in biiyiik olmasinin firsatlarinin yani sira lojistik anlaminda da pek ¢ok sorunu
beraberinde getirmektedir. Cin Halk Cumhuriyeti’nde resmi rakamlara gére 660 tane

sehir bulunmaktadir. Cin Halk Cumhuriyeti perakende piyasasina ulasmak isteyen
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perakendecilerin  yiizlerce sehirde binlerce dagitim noktalar1 kurmalari

gerekmektedir.

Biiyiikliigii ile goz kamagtiran Cin Halk Cumhuriyeti pazarinda yer almak ve dagitim
kanali olusturmak isteyen yabanci yatirnmcilarin sik¢a uyguladigi yol franchising
yontemidir ve giderek énem kazanmistir. Cin Halk Cumhuriyeti'nde I¢ Ticaret
Bakanligi’nin uygulamadan memnun oldugu ve gelecekte uygulamanin
gelistirilecegi belirtilmistir. Ancak belirli bir franchising yasas1 bulunmamaktadir.
Fakat yabanci yatirimcilar bir takim franchising metodlar1 kullanarak c¢ok yonlii

dagitim kanallar1 olusturmuslardir (Aksehir Ticaret ve Sanayi Odast: 27).

Tiiketim mallarinin toplam perakende satiglart son yillarda ¢ift haneli bir blytme
kaydetmistir. 2011 yilinda, Cin'de tiiketim mallarinin toplam perakende satiglari,
gecen yilin ayni donemine gore% 17.1 artarak 18.392 milyar yuan'a ulastigi
gorilmektedir. Cin'in perakende sektoriiniin hizla biiylimesi lojistik talebinin
artmasina yol agmistir. Cin'deki perakendeciler giderek daha fazla depo ve ulagim

gibi lojistik hizmetleri talep etmektedirler.

Tablo 3. 15. Cin'de Tiiketici Uriinlerinin Toplam Perakende Satislari

10,000 ~ 35
18,000
16,000 26.3
14,000

12,000 "
§_ 10000 132._,_.-—4"" ]
i 8,000

6,000

&,000

2,000
[

21.7

2007 2008 2009 na 011

[ Total retail salos of consumor goods (billion yuan) == Total rotail sales of consumer goods [% yoy growth)
Total logistics value [% yoy growth)

Kaynak: Preliminary data for total retail sales of consumer goods in 2011
China Federation of Logistics & Purchasing and National Bureau of Statistics of China

Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu, Ulusal Istatistik Biirosu ve Cin Lojistik ve
Satin Alma Birligi tarafindan 2011 yilinda ortaklaga yiriitilen bir lojistik
aragtirmasina gore, farkli tiiketici mallarinin lojistik maliyet bilesenleri, incelenen
perakende isletmeler arasinda onemli farkliliklar gdstermektedir. incelenen tiim

perakendecilerin toplam lojistik maliyetinin en yiiksek kismini nakliye maliyeti
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olusturmaktadir. Bununla birlikte, diger maliyet bilesenleri, farkli endiistri boliimleri

arasindaki perakendeciler arasinda 6nemli 6l¢iide farklilik gostermistir.

Tablo 3.16. Toplam Lojistik Maliyet Kompozisyonu

Toplam
lojistik
maliyetindeki
nakliye
yuzdesi (%)

Toplam
lojistik
maliyetin en
ilging
maliyetin

yuizdesi(%)

Depolama
maliyetinin
toplam lojistik
maliyetinin

yuzdesi (%)

Toplam
lojistik
maliyetinde
yonetim
maliyetinin

yuzdesi (%)

Toplam
lojistik
maliyetinde
paketleme /
isleme /
dagitim
maliyetinin
yiizdesi (%)

Buyik
magazalarda,
slipermarkette
vs perakende

ticaret yapmak

55.5

6.2

2.0

26.8

7.4

Gida, icecek
ve tabaklar
perakende

ticareti

58.7

4.1

1.0

24.0

12.0

onfeksiyon ve
gunluk emtia
urinleri

perakendeciligi

46.1

3.8

115

22.3

6.8

Eczacilik
urdinleri ve
ekipmanlar1

perakendeciligi

30.4

1.0

12.60

28.5

20.4

Kaynak: National Development and Reform Commission, National Bureau of Statistics and

China Federation of Logistics and Purchasing

Cin Halk Cumbhuriyeti’nde bUlyiik o6l¢ekli perakendeciler arasinda bireysel ve

operasyonel lojistik tesisleri yaygindir. Cin'deki daha buytk 0Olcekli perakendeciler,

operasyonlarinin lojistik akislarin1 daha iyi yonetmek i¢in kendi lojistik tesislerini

kurmaktadirlar. Cin Zinciri Magazas1 ve Franchise Kurulusu'na gore, Cin'deki
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perakende isletmelerin% 601 2010 yilinda kendi lojistik tesislerini isletmeye

baglamiglardir.

0 il ovmned and ogerated
loghtho fwilGem

B Farmed 1 trategh
partmership or signed up

Facilithes remlal coatrach
withy the suppllers

Chatiadried the loghtes
fomi o T 4P

Sekil 3.14. Lojistik Tesislerine Sahip Olan ve Isleten Perakende Isletmelerin Orani,
2010

Kaynak: China Chain Store and Franchise Association

3.10. Cin'de Soguk Zincir Lojistigi

Soguk zincir tesislerinin kurulmasi genellikle daha yiiksek sermaye yatirimlari
gerektirmektedir. Cin Soguk Zinciri Lojistik Gelistirme Raporu'na gore (2010),
Cin'de soguk zincir depolarinin ve sogutmali kamyonlarin kurulum maliyeti, normal
depolar ve kamyonlar insa etmekten (i¢ kat daha fazla olabilmektedir. Cin'de, kiiciik
ve orta biyuklikte lojistik isletmeler, lilke ¢apinda sebeke kapsama alani ile entegre
soguk zincir lojistik hizmetleri sunma konusunda nadiren yeteneklidirler. Gida
kalitesi ve giivenligini saglamak i¢in, daha genis 6lgekli gida isletmeleri soguk zincir
lojistik sireclerini yonetmek icin kendi lojistik isletmelerini kurmuslardir (Li& Fung,
2012).

Biiyiiyen uluslararas1 LSP sayisi, perakende lojistik isletmelerine girmistir. Hem
yurtici hem de yurtdisindaki perakende saticilar, Anakaradaki sofistike lojistik
hizmetlerini giderek daha fazla talep etmektedirler. Uluslararast LSP'ler Cin'in
perakende lojistik pazarinda tabanini genisletmek icin genis firsatlar bulunmaktadir.
Yerel kiiciik ve orta biiyiikliikteki LSP'ler diisiik katmanli sehirlerde ve kirsal
pazarda giiglii bir varliga sahiptirler. Daha biiyliik ¢apli perakendeciler, ikinci ve
ticiincli  katmanli  sehirlere ve son yillarda kirsal pazara agilimlarini
hizlandirmiglardir. Kendi lojistik kollarm1 kullanmak yerine, {irlinlerini uzak
bolgelere dagitmak icin yetkili LSP'lere bagvurmaktadirlar (Li& Fung, 2012).
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Cin Halk Cumhuriyeti’nde Online Perakendecilik Cin'de Hizli Biiylime
gostermektedir. Lojistik sektorii, online perakendeciligin gelisimini kisitlamis ve
cevrimici perakendecilerin lojistik giderlerini artirmistir. Cevrimicgi perakendecilik
tarafindan iretilen ¢ok sayida siparis, bircok ekspres teslimat sirketini asiri
yuklemektedir. Devlet Post Bureau tarafindan yapilan bir ankete gore, Cin'in ekspres
teslimat hizmetlerinin zamaninda teslimati saglanamamasindan dolay1 katilimcilarin
yarisindan fazlasi memnun olmamistir. Hizmet kalitesini artirmak i¢in, bazi
cevrimi¢i perakendeciler miisterilerine en 1iyi lojistik hizmetleri sunmaya

calismaktadirlar.

.....

uzerindedir. Cin Soguk Zinciri Lojistik Birligi'nden alinan verileri gore, 1998'den
2008 yilina kadar olan on yilda, 2008'den 2010 yilina kadar olan iki yilda sogutucu
depo kapasitesi sadece 2 milyon metrekiip artmistir, bu durumda kapasite dort kat
artmistir. Cin Lojistik Soguk Zincir Komitesi tarafindan saglanan en son verilere
dayanarak, Cin'deki genel buzdolabinda depo kapasitesinin 2013 yilinda 70 milyon
m?'{i astigini tahmin edilmektedir. Sogutuculu depolarin {izerinde buzdolab1 kamyonu
sayist hizla artmaktadir. Cin Soguk Zinciri Lojistik Ittifaki tarafindan 680 soguk
isletmeler, 2014 yilinda toplam 29.444 adet buzdolabi kamyonu ve toplam 3.3
milyon ton yeni buzdolabinda depo bulunan Kapasite planlandi (devam eden insaatlar
ve ikinci etap depolar dahil degil), 2013'te 13 milyon tonluk planlanan yeni
kapasiteden biiylik bir diisiis yasandi. 2014'te 1205 yeni buzdolab1 kamyonu, 2013'te
1280'den fazla degigsmeyen Cin'deki sogutucu depo kapasitesinin doygunluga
ulagtigin1  gosterirken, buzdolabinda kamyon talebindeki artigin istikrarli, sechir

dagitimi ve teslimat dis kaynagi olma ihtimalini arttirmaktadir (Li& Fung, 2012).
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Sekil 3.15. Cin'de Bolgeye Gore Soguk Zincir Tesisinin Gelistirilmesi

Kaynak: China Cold Chain Logistics Alliance, Deloitte Research, 2015.

Ozellikle, ekonomik agidan gelismis iller ve belediyeler veya tarimin konsantre olma

egiliminde olanlari, daha yiliksek toplam buzdolabinda depo kapasitesine ve kisi

basina diisen kapasiteye sahiptir (Deloitte Research, 2015).

4.

Shandong, Fujian, Zhejiang, Sanghay, Guangdong ve Jiangsu, toplam
sogutucu depo kapasitesi agisindan en st sirada;
Kisi bast kapasite acisindan Tianjin, Ningxia, Sanghay, Pekin, Fujian ve

Shandong en {ist sirada yer almaktadir.

Sogutuculu depolarda kaydedilen ilerlemeye ragmen, bazi engellerle saglikli bir

soguk zincir endiistrisi insa etmenin yollarin1 aramaktadir.

1.

Biiyiik olgekli sogutucu depolarin asir1 tedarik edilmesi ve toptan veya
perakende icin depolarin arzi kisa olan irrasyonel soguk depo yapilarinin
gerekliligi, etler i¢in antrepolarin asir1 tedarik edilmesi, ancak meyve ve
sebzelerin depolari i¢in arzin kisa olmasi

Anahtar soguk zincir ekipmanlarindaki yerel teknoloji yetersizdir ve ithalata
bagimli olmalidir. Yetersiz emniyetli bazi giincel buzdolabinda depolar
Ozellikler ve yiiksek bakim maliyetleri hala kullanilmaktadir ve modern
soguk zincir gelistirme talebini karsilayamamaktadir.

Sogutuculu depolarin genel elektroniklesme ve istihbarat diizeyi diisiiktiir ve

modern tedarik zinciri sistemleri ile sinerjiklesmek zordur.
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Tablo 3.17. 2015 Yilinda Tarimsal Uriinlerde Soguk Zincir Lojistik Gelisim
Hedefleri

. Ti
Indeks P 2010 Seviyesi 2015 Hedefi
Meyve & sebze %5 %20
Soguk zincir sirkiilasyon orani
Et %15 %30
Su Urdinleri %23 %36
Meyve & sebze %15 %30
Sogutmali nakliye orani
Et %30 %50
Su Urdnleri %40 %65
Meyve & sebze %20-%30 %15
Et %12 %8
Su drinleri %15 %10

Kaynak: Plan on the Development of Cold Chain Logistics for Agricultural Products,
Deloitte Research

Politikalar ve piyasa talebi ile dolup tasan 2013'deki soguk zincir lojistik sabit
varliklarina yapilan toplam yatirim, 100 milyar RMB'yi agmistir ve YOY bazinda%
24 artmistir. Tiim bu faktorler gelecekte Cin'deki soguk zincir pazarmin siirekli

yiikseltilmesini ve gelistirilmesini saglayacaktir.
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3.10. E-Ticarette Gelisime Genel Bakis

Cin E-ticaret Arastirma Merkezi (CECRC) verilerine gore, Cin'in e-ticaret
islemlerinin 2013 yilinda 10,2 trilyon RMB'ye, YOY bazinda% 29.9 biiyiime

gosterdigi ve 2014 yili ig¢in 13.5 trilyon RMB'ye ulagsmasi ve% 30'un iizerinde bir

blyiime orani siirdiirmesi beklenmektedir. Arastirmalar, Cin'in e-ticaret islem

hacminin 2017 yilina kadar 20 trilyon RMB'yi asacagin1 6ngérmektedir (Deloitte

Research, 2015).

Cin'deki sinir Gtesi e-ticaret ticaret hacmi 2013 yilinda 3,1 trilyon RMB'ye ulasmistir

ve kiresel sinir 6tesi e-ticaret is hacmi% 0,7, toplam e-ticaret hacmi% 14, Cin'deki

ithalat ve ihracat islem hacmi % 12"dir (Deloitte Research, 2015).

Tablo 3.18. Cin Halk Cumhuriyeti’nde Cevrimig¢i Perakende ile Senkronize Buyiume

Express delivery
E-commerce mode Typical enterprise
mode
baich logistics+
B2B Alibaba . .

precision delivery

Third-party

Open platform Tmall, Tencent o
logistics
Self-built logistics
by e-business
Comprehensiv JD.com, Suning,Gome, Amazon,
Express delivery
e Vip.com, Dangdang, yhd.com )

enterprise enters

B2 Self- e-commerce

C running E-business-

operatio Sfhbest.com, owned

n Vertical womai.com,benlai.com,beibei.com,j warehouse
umei.com Delivery service

outsourcing

Brand Miui, Vancl
Third party
c2c Taobao, Eachnet

express delivery

Kaynak: Development & Research Center of the State Post Bureau, Deloitte Research, 2015

Cin Halk Cumhuriyeti, online perakende satislarinda yillik ortalama% 90 buytime

oranina ulagmstir. 2013'te tiiketim mallarinin toplam perakende satiglarinin% 8'ini
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olustururken, Birlesik Devletler' deki aym1 donemde% 6'ya karsilik gelmektedir.

2013'te Cin'deki toplam online aligveris say1s1 312 milyona ulagmistir.

3.11.Cin'in Lojistik Sektoriinde Yatirim Egilimleri

21. yiizy1lin baslangicindan bu yana, dzellikle Cin'in DTO'ye girmesinden sonra, Cin
hiikiimeti ve Cinli isletmelerin birlesim rehberi “lzin vermekle” “Disar1 ¢gikmakla”
kiresel ekonomiye entegre olmaya ¢abalamislardir. Bununla birlikte, ginimdizde,
¢ogu hizmet sektorii, “lzin vermek”, “Disar1 ¢ikmak” tadir. Lojistik, ekonomik ve
ekonomik gelismenin yani sira ekonomik kiiresellesmenin bir iiriiniidiir. D1s diinyaya
ilk giren sektorlerden biri olan lojistik, yabanci yatirimlart ¢gekmek i¢in 6nemli bir
alan olmustur. Lojistik Cin'deki yabanci yatirnmlarda bir odak noktasi haline

gelmistir (L1 &Fung, 2012).

Istatistikler, son 10 yilda lojistik sektdriiniin Cin'deki yabanci yatirimlarda (esas
olarak devralimda) odak noktas1 oldugunu gostermektedir, 2008 ve 2012 yillarindaki
iki mali krizde diisiis yasanmustir. 2014 yilinda Cinli lojistik isletmelerinin yabanci
isletmeler tarafindan satin alinmasi, ulastirma ve lojistik altyap1 alanlarinda toplam
539 ABD Dolar1 (USD milyon) tutarinda alim yapilmistir. Cin ekonomisindeki
stirekli bliyiime ve lojistik yatirmminin daha da kaldirilmasi, lojistik sektoriinii
yabanci yatirim ¢ekmek igin 6nemli bir alan haline getirecektir (Deloitte Research,
2015).
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Tablo 3.19. 2005-2014 Cin'in Lojistik Sektoriinde Yabanci Yatirimlarin Sayisi ve

Miktari

USD Million Units
6000 160
5000 - 140
- 120

4000 L 100
3000 - 80
2000 80

- 40

1000 | 20

0 -0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
mmm Number of M&A  ———Amount of M&A

Kaynak: Deloitte Research, 2015

Nakliye ve lojistik altyapis1 gibi temel lojistik hizmetleri sunan Cin lojistik

isletmeleri en c¢ok yabanci yatirimcilar tarafindan tercih edilmektedir, % 93'U

tasimacilik ve lojistik altyap1 lojistik isletmelerini ilgilendirmektedir. Tuketici

triinleri ve hizmetleri ile lojistik finansal hizmetler alaninda az sayida alim

gerceklestirilmistir, bu oranlar % 5 ve% 2 “dir.

lojistik finansmani

M ulastirma ve lojistik altyapisi
%92

W tiketici Grunleri hizmetleri %5

1 lojistik finansmani %2
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Sekil 3.16. Yabanci Yatirimeilar Tarafindan Satin Alman Cin Lojistik Isletmelerinin

Turleri.
Kaynak: Deloitte Research, 2015

Cin lojistik isletmelerini satin alan yabanci sermayenin baslicast Asya’dir, bunu

Avustralya, Avrupa ve Kuzey Amerika izlemistir.

Yabanct isletmeler, Cin lojistik pazarina girmek icin asagidaki {i¢ stratejik

yaklagimdan birini benimsemektedirler (Deloitte Research, 2015) :

1. Tire 1 sehirlerindeki sirket ve sebeke i¢in gayrimenkul yerlerini yakalamak.
2. Kontrol orani tizerine odaklanarak proaktif olarak Tire 2 ve Tire 3 sehirlerine
niifuz etmeye caligmak.

3. Ortaklik, satin alma ve 6zellestirme vb. Yollarla yavas yavas pazara girmek.

2005 y1l1, Cinli lojistik sirketlerinin yurtdisi birlesme ve devralmalar boliimiinii actigi
yil olmustur. O zamandan s6z konusu sermaye miktar1 artmaya devam etmistir.
Finansal krizin ardindan, 2014 yilinda Cin lojistik isletmelerinin yurtdist satin
alimlarindaki doruk noktasina tanik olmustur. Toplam birlesme ve devralma sayisi
10, ilgili toplam sermaye 3565 (USD milyon) 'dir. Cin lojistik igletmelerinin
guclenmesi ve politikalarin daha cesaretlendirilmesi ile Cinli lojistik isletmelerinin
gelecekteki “disar1 ¢ikma”; cabalarinda istikrarli bir artis olacagi diisiiniilmektedir
(Deloitte Research, 2015).

Tablo 3.20. Cin Lojistik Isletmelerince Yapilan Yurtdisi Yatirmmlarin Sayist ve
Miktar1

USD million unit
4000 12
3500 10
3000
2500 8
2000 I - 6
1500 4
1000 '

500 II! lII III III 2
0 . L0

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

s Number of M&A Amount of M&A
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Kaynak: Thomson

Son 10 yilda Cin lojistik isletmelerinin birlesmeleri ve satin almalarinin% 65'ini
nakliye ve lojistik altyapi alanlarinda, % 15 metal ve maden endstrisinde, 994.58
(USD milyon) toplamda % 3 ve enerji ile ilgili lojistikte% 15 oraninda biiyiime
gostermistir. Birlesme ve devralmalarin geri kalan% 10'u tiiketici drtinleri ve
hizmetleri ile lojistik finansal hizmetler alaninda ger¢eklesmistir (Deloitte Research,
2015).

2014-2015

M ulastirma ve lojistik altyapisi %
65

B metal ve madencilik %15

1 enerji ve elektrik %10

M tliketici Grlinleri servisi %5

m |ojistik finansi %5

Sekil 3.17. 2005-2014 Yurtdis1 Birlesmeler ve Satin Almalar Yapan Cinli

Isletmelerin Tiirleri ve Miktar1
Kaynak: Deloitte Research, 2015

Gectigimiz 10 yil igerisinde, Cin'in lojistik isletmeleri toplam 49 adet birlesme ve
satin almay1 gergeklestirmistir. Bunlardan 15'i Asya'da toplam 694 milyon dolarla,
23’1 Avrupa'da toplam 1887 (milyon dolar) tutarinda, 3’ Avustralya'da toplamda 69
(USD milyon), birinde Afrika'da 1 185 (USD milyon) ve 7'si Amerika'da toplam
4309 ABD Dolaridir (USD milyon). Cin lojistik isletmeleri, birlesme ve satin
alimlarim1  Asya, Avrupa ve Amerika'daki olgun pazarlarda yogunlastirmistir.
Yaklasan kiiresel aligverise hazirlanmak icin birlesmeler ve satin alimlar yoluyla

denizasir1 dagitim yapmak istemektedirler (Deloitte Research, 2015).
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3.12. Cin Lojistik Endiistrisinin Gelisme Egilimleri

Cin'in ekonomik doniisiimii lojistik endiistrisini derinden degistirmistir. GUnimuizde
Cin ekonomisi yeni bir asamaya girmekte, buna paralel olarak, lojistik endustrisi,
yukseltme ve doniisiimiin kavsagina ulagsmaktadir. Makroekonominin yavaslamasi
hem dreticilere hem de lojistik sektoriine iki degisiklik getirmistir. Birincisi, artan is
guct maliyetleri, Cin imalat sanayini kademeli olarak isgiici maliyeti diisiik
bolgelere (orta ve bati bolgeler) kaydirmistir. Bu durumda, Cin'deki tiretim lojistigi,
bolgeler arasindaki dengesiz lojistik sorununu ¢6zmek umuduyla orta ve bati
bolgelerdeki yatirimlart yogunlastiracaktir. Ikincisi, imalat isletmelerinin lojistik
verimliligine daha fazla 6nem verdiklerini ve daha gelismis bir lojistik sisteminden
kar saglamaya daha fazla 6nem verdiklerini, boylece derinlemesine tedarik zinciri
entegrasyonu yapilan lojistik isletmeler i¢in genis pazarlar sunulmaktadir (Li& Fung,

2012).

Endistriyel yeniden yapilanma, ozellikle fazla kapasiteye sahip sanayilerin
daralmasi, etkilenen sektorlerdeki lojistik isletmelerini is ayarlamalar1 yapmaya ve
gelisen alanlar gelistirmeye zorlamistir. Oyle ki, birincil, ikincil ve Gglnctl sanayi
tarafindan yapilan GSYIH' ya yapilan katki, 2011 yilindan bu yana asamal1 olarak
degismistir. Imalat endiistrisindeki pay diismeye devam ederken (% 52'den% 43'e),
tarim ve hizmet sektorleri artmaya devam etmektedir (hizmet sektoriiniin pay1%

44'den% 52'ye ylikselmistir) (Deloitte Research, 2015) .

Cin'de fazla kapasiteye sahip olan endustriler sadece pazar doyumundan etkilenen
celik ve ¢imento gibi ayn1 zamanda otomobil endistrisini de igermekte ¢ok yakinda,
araglarin sahiplenilmesi konusunda hiikiimetler tarafindan pek ¢ok sehirde uygulanan
kisitlayict  politikalar gibi insan faktorleri nedeniyle arz fazlasinin talebi
karsilayabilecegi gorulmektedir. Bir sonraki asama i¢in otomobil deger zincirindeki
biiyiime biiyiik 6l¢iide ikinci el otomobillerin satig1 ve satis sonrasi hizmetinden gelir,

bu iki yonli tedarik zinciri yatirimini yonlendirmektedir (TESAM, 2015).

Lojistik isletmeler ile e-ticaret isletmeleri arasindaki entegrasyon hizlanmakta ve
sinir Otesi rekabet yogunlagsmaktadir. Alibaba'nin 2014 yilinda listelenmesi, Cin'deki
e-ticaret platformlarinin gelistirilmesinde biiylik bir basariy1 simgelemektedir.

Cevrimigi satiglar ve karsilik gelen parsel dagitimi tutarl bir sekilde% 40'dan fazla
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bir artig gostermistir. E-ticaretin hizli bir sekilde ortaya ¢ikmasi1 Cin'deki perakende
ticaret perakende ticareti Uzerinde derin etkilere neden olmustur, piyasadaki
geleneksel dagitim sistemini yok ederek ve daha da dnemlisi talep ile uyusmak icin
tiretim sikligi ve miktar: iizerine daha yiiksek bir gereksinim getirmistir. Bununla
birlikte, geleneksel lojistik isletmeler ile e-ticaret isletmelerinin entegrasyonu
baslamustir (Deloitte Research, 2015).

1 Temmuz 2014'te, sadece Ug e-ticaret i¢in Pekin, Sangay, Guangzhou ve Shenzhen
arasinda durmaksizin hizli trenler faaliyete gegmistir. E-ticaret ekspres trenleri, e-
ticaret ve ekspres teslimat kuruluslari arasindaki isbirliginin sonucudur (Deloitte

Research, 2015).

Tiim lojistik endiistrisinde operasyonel verimliligin iyilestirilmesi, standardizasyon
ve teknolojinin gelistirilmesine dayanmaktadir. Son yillarda, blyuk veri, cloud
computing ve internetin temsil ettigi yeni teknolojiler, lojistik endiistrisinin
doniistiiriilmesi  ve yiikseltilmesi igin biiyiilk firsatlar sunmustur. Iscilik
masraflarindaki artis, isletmeler tarafindan yazilim ve teknolojileri benimseme

konusundaki ilgiyi énemli olgiide artirmistir (Li& Fung, 2012).

Hizmet ve techizatin standardizasyonu genel lojistik hizmet verimliligini ve kalitesini
artirmada O6nemli bir rol oynamaktadir. Lojistik sisteminin standartlastirilmas,
donaniminin standardize edilmesine dayanilarak ve yazilim standardize edilerek
gelistirilmistir. Baska bir ifadeyle, standartlagtirllmig bilgi, tesis ve techizatin
kurulmasi tizerine, isletme, yonetim ve hizmet standartlarinin gelistirilmesi lojistik

endustrisinin gelistirilmesine yardimci olmaktadir.

Uluslararasi piyasada kapasite birakma, bdlgesel ve smir Gtesi genigleme, lojistik
bilyimede yeni metodlar olacaktir. Mobil Internetin daha popiiler hale gelmesi
nedeniyle e-ticarette devam eden yapisal degisme ongorilebilir. E-ticaretin her
sanayiye niifuz etmesi son yillarda kaydedilen yiikselislerden biridir, Online aligveris
yapanlarin sayisini, harcanan miktar1 ve ¢evrimici aligveris kapsamini arttirmak.
Ozellikle kirsal pazarlardan, 3. kademe ve 4. katlardan gelen sehirlerin yani sira sinir
Otesi gevrimigi aligveristen gelen talep serbestisi hem pazar gelisimi hem de lojistik
icin bolgesel genisleme agisindan biiyiik firsatlar sunacaktir (Deloitte Research,
2015).
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Ticaret Bakanligi'nin tahminlerine gore, 2016 yilinda Cin'in sinir 6tesi e-ticaretinde
toplam ithalat ve ihracatin degeri, y1lda% 30'dan fazla biiyiiyerek 6,5 trilyon RMB'ye
ulasacaktir (Deloitte Research, 2015).
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SONUC

1990’lardan bu yana, Cin Halk Cumhuriyeti’nin ulusal ekonomisinin hizla gelisimi,
ekonomik giicii belirgin, mallarin zengin kaynagi, yavas yavas alicinin pazara tagima
sistemleri, arz ve talep olusumu, lojistik sektoriiniin giiglii sekilde gelismesine neden

olmustur.

Cin Halk Cumbhuriyeti’'nde ulasim altyapisinin  yalnizca %60’ mma cevap
verebilmektedir. Limanlar ve demiryollar1 taleplerine cevap verirken, havayolu
tasimaciliginda ileri teknoloji, egitimli personel eksikligi ve malzeme yetersizligi
nedeniyle tam anlamiyla gelisme gosterememistir. Cin Halk Cumhuriyeti ucuz
iiretim yapan Pazar etiketinden siyrilarak birgok uluslararasi sirketlerin dikkatini
cekmeyi basarmis ve 1.330.141.295 niifusu, 8789 trilyon dolar GSYIH ile diinya

ticaretinde 6nemli bir yer edinmistir.

Cin Halk Cumhuriyeti lojistik sektdriine Onem vermekte ve gelisimini
desteklemektedir. D.T.O yiikiimliiliikleri geregince dagitim kanallar1 yabancilara

acilmasi sektoriin kiiresel lojistik agi ile biitlinlesmesini saglamaktadir.

Lojistik sektoriiniin gelismesinin arkasinda devlet destegi dnemli bir etkiye sahiptir.
Bu kapsamda Merkezi Hilkiimet Mart 2001°de Devlet Ekonomik ve Ticaret
Komisyonu, Demiryollar1 Bakanlhig:, iletisim, Bilgi ve Sanayi Bakanligi ve diger
birimlerle birlikte Cin’in modern lojistik gelisimini hizlandirmak amaciyla bir
genelge yayinlamistir. Bu genelgenin ardindan serbest konteyner ve tasima ve pilot
yabanci yatirim kurumunun kurulmasi ile ilgili goriiglerini agiklamistir. Ayrica, Cin
lojistik isletmelerin {ilkenin tanitimi igin yapabilecekleri, modern lojistik sanayi,
lojistik sektoriiniin yeniden canlanmasi ve ¢alisma plani, Cin’in lojistik ve lojistik

sanayi politikas1 gibi konularda ciddi diizenlemelere gidilmistir.
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Cin Halk Cumhuriyeti’nin ekonomik gelismesiyle, lojistik sektoriinlin hizli biiylime
boyutu, Damistay ve ilgili boliimler tarafindan aktif bir politika desteginin

gelistirilmesiyle lojistik sektori yonlendirilecektir.

Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu, Ulusal Istatistik Biirosu, 2010 Milli
Lojistik Operasyonu Cin Lojistik Federasyonu’nun ortaklasa yayimladigi biiltende
Cin’in 2010 yilinda Lojistik durumunun iyi oldugunu belirtmistir. Cin Halk
Cumhuriyeti’nde lojistik gelismelerinin 2010 yilinda hiz kazandig: diistiniilmektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde lojistik sektorii yeni yeni gelisme gostermektedir. Bunun
nedeni, Cin’in altyap1 eksikligi oldugu diistiniilmektedir. Cin Halk Cumhuriyeti’nin

ulastirma altyapisi yetersiz seviyededir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nde lojistik i¢ kesimlerde gelisme gostermistir. Ancak kirsal
kesimlerde ciddi boyutta altyapr sorunlarmin olmasi lojistik maliyetlerini
yiikseltmektedir. Bu durumda sirketler i¢ kesimlere dogru kayarak i¢ suyolu
tasimaciligl ve karayolu tasimaciligini gelistirerek yatirimlarin yapilmasina olanak

saglamaktadirlar.

Hiikiimetin cabasi ile lojistik i¢ bdlgelerde biiylik tarimlara gereksinim duymaktadir
kiy1 bolgelerde lojistik yogunlagsmaktadir. Bunun nedeni limanlardan maliyetlerin
daha wucuz olmasidir. Cin’de bu durum karsisinda limanlarda yogunluk

yasanmaktadir.

Cin Devlet Konseyi, lojistik sektoriinde kalkinma disiplinini istikrara kavusturmak
ve guclendirmek igin yeni Sekiz Devlet Diizenlemesini ilan etmistir. Cin Halk
Cumhuriyeti navlun pazarini diizenlemek i¢in oldukga biiyiik ¢aba sarf etmektedir,
artan iy giicii maliyetleri ve pahali yakitlarla basa c¢ikabilmek i¢in tasarlanmis

potansiyel olarak etkili bir hamle olmustur.

Yurt iginde 3PL saglayicilarinin ortaya ¢ikmasi navlun pazarinda daha iyi etkinlige

dogru bir adim olarak goriilmektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti limanlara 357 milyar dolarin {izerinde yatirim yapmistir ve bu
yatirimlar yoksul kiiresel ekonomik kosullara ragmen giicli ve siirekli ilerleme

kaydetmesini saglamistir.

Dokme yiik piyasalarindaki art1 kapasite, petrol tankerleri ve kuru yiik tasimacilig

navlun oranlarinin diismesine neden olmustur. Buradaki sorun arz ve talep
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dengesizliginden kaynaklandig1 diisiiniilmektedir. Ote yandan bircok gelismis

tilkelerdeki borg krizleri kiiresel talebi bastirmaktadir.

Cin Halk Cumbhuriyeti demiryolu tasimacilifina ciddi yatirimlar yapmistir. Askeri
trafik, kaynaklar ve yolcu demiryolunun mal tagimaciligindan oncelikli olmasina

ragmen, demiryolu yiiklemesinde daha uzun vadeli yikselmeler beklenmektedir.

Cin Halk Cumbhuriyeti yerel nakliyatinin biiyiik bir kismini karayolu tasimaciligi ile
gerceklestirmektedir. Karayolu ulasim agmin genisletilmesi, yerel yonetimler
arasinda Oncelik tasimaktadir. Lojistik pazarindaki siddetli rekabet sebebiyle yol

odakli hizmet seviyeleri gelismektedir.

Hava yolu tasimacilifi hacmi yilda yaklasik %6 oraninda artarken, Cin Halk
Cumhuriyeti’nin genel lojistik pazartyla karsilagtirildiginda bu artis fazla
olmamaktadir. Cin Halk Cumhuriyetinde hava tasimaciligi agirlikli olarak yiiksek
degerli ya da olduk¢a kompakt mal tagimak i¢in kullanilmaktadir.

Kisa mesafe suyoluyla tasinan ulasim, orta bati Cin’in ekonomik biiyiimesinde
onemli bir role sahip olmustur. Bunun sebebi, Cin’in dogu sehirlerinde giderek artan
maliyetler sebebiyle geleneksel imalatin batiya ilerledigini ve tedarik zinciri karar

alicilarinin i¢ kanallara yeni kanallar agmaya ¢abalamasidir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde lojistik sektoriinde her yil %20 oraninda biiyiime
beklenilmesi, sektorde iyilesme ve ticari aktivitelerin verimliligi saglayacagi ve
tilkenin ekonomisini olumlu etkileyecegi diislinlilmektedir. Bu baglamda Cin Halk
Cumbhuriyeti lojistik sektoriine onem vererek sektoriin gelisimini daha ¢ok

desteklemelidir.

Cin Halk Cumhuriyeti 2010 yili endiistriyel lojistik toplam maliyeti 113,1 trilyon
yuan’dir. Onceki yillara nispeten %14,6 biiyiime gostererek %0,5 oraminda artis
gostermistir. Cin Halk Cumhuriyeti’nin bu veriler dogrultusunda lojistik sektoriinde

hizl1 bir biiyiime gosterdigi gorilmektedir.

Cin Halk Cumbhuriyeti 2011 yili lojistik sektoriinde gii¢lii bir biiylime gostererek,
toplam lojistik degeri 158.400 milyon yuana ulagmis %12,3 oraninda artis
gostermistir. Cin Halk Cumhuriyeti bu verilere gore imalat sektériinde Cin

ekonomisinin anahtari olmayi siirdiirdiigii goriilmektedir.
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Kapsamli bir ulagim aginin genislemesi, lojistik sektoriiniin gelismesi i¢in dnemlidir.
Tasimacilik alt yapisinin iyilestirilmesi Cin hiikiimeti i¢in bir 6ncelik olmustur. 2010
yilinda Cin Halk Cumbhuriyeti hem yolcu hem de navlun trafiginde istikrarl artiglar

gostermistir.

Devlet Istatistik Verilerine gore 2000 yilindan 2013 yilina kadar Cin Halk
Cumbhuriyeti Sosyal lojistik toplam degeri bilesik biiyiime oran1 %19’diir ve biiylime
3.3 kat artmistir. Bu baglamda Cin Halk Cumhuriyeti lojistik sektoriinde hizla

buyumeye devam etmektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti lojistik sabit varliklarla yapilan yatirimlarda da biiylime
yasanmistir. Ancak 12. Bes Yillik Plan doneminde 6nemli oranda dalgalanmalar
yasandigr goriilmektedir. Son donemlerde toparlanma gdstererek biyumeyi

surdirmektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde kamu lojistik isletmeleri miktar ve gelir bakimindan en
iyi 50 lojistik isletmeleri listesine sahiptir. 2014 st lojistik isletmelerinin
cogunlugunu merkezi veya devlete ait sirketler tarafindan yiiriitildigii goriilmekte,
onu Ozel veya miinferit kuruluslar takip etmektedir. Politika, teknoloji ve bilim ile
pazardaki faktorler Cin Halk Cumhuriyeti lojistik sektoriinde patlamayi ciddi oranda

yonlendirmektedir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nin lojistik pazar1 olduk¢a parcalanmis durumdadir. Pek ¢ok
sayida kiiciik capli yerel LPS’lerin bulunmasi, uygun fiyatlarla yerel know-how ve
teklif hizmetlerinin sunulmasini saglamaktadir. Baz1 kiigiik 6l¢ekli LPS’ler lojistik
uygulamalarina adapte olamamaktadir. Bu durumda Cin Halk Cumhuriyeti’nde ham

madde tasimak ve mal ihracati taleplerinde azalmalar yasanmaktadir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nde mallarin farkli dogasindan kaynakl trafikte dengesizlik
hareketi kiy1 ve i¢ bolgeleri arasinda yaygin yasanmaktadir. Ham maddeler kamyonla
i¢ bolgelere tasinirken yiiksek kaliteli iirlinler havayolu ile yurtdis1 pazarlarina ihrag
edilmektedir. Boylelikle bos kamyonlarin kiy1 sehirlerine donmeleri pahali ve ¢evre

dostu olmamaktadir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde depolama alt standartlardadir. Soguk zincir tesisatina
ihtiyag duyulan mallar sicaklik kontrolii depolama eksikligi, kamyonlarin yeteri

yiikleme rihtiminin olmamasindan kaynakli is siireci israfi, verimsiz manuel
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isletmelerin olmasi ve depo yonetimini teknolojisinin eksikligi, envanter kontrolindn
diisiik seviyede olmasi ve tam anlamiyla bilgi paylasiminin yasanmamasi depolarin

alt standartlarda oldugunun gdstermektedir.

Yakit maliyetlerinin artmasi, lojistik sektorii i¢in énemli bir sorun olmaktadir. Cin
Halk Cumhuriyeti’nde asir1 yiik kamyonlaria sik rastlanilmakta, yol kazalar1 sik
yasanmakta ve trafik sikisikligi nedeni ile zamaninda teslimat garantisi
verilememektedir. Bu durumda kiigiik isletmeler agik kamyonlar ya da basit tuval eli
kapli araglar kullanmaktadirlar. Bu baglamda {iriin hasar1 ve giivenlik 6nemli bir

sorun olmaktadir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nde lojistik islevlerinde dis kaynak kullaniminin diisiik

seviyede olmasi sektoriin biiyiimesine engel olabilmektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde lojistik sektoriinde isgiiclinlin yetersiz olmasi kritik bir
konu olmaktadir. Cin Halk Cumhuriyeti’nde lojistik ve tasimacilikta mezun sayisinin
fazla olmasina ragmen, emek arzi talebin ¢ok altindadir ve emek sikintisi ise

rekabetgi is giicii piyasalarinda yiiksek devir hizlarina neden olmaktadir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nde eksik diizenlemeler ve lojistik diizenlemeleri ve lojistik
operasyonu konusunda standardizasyon eksikliginin yasanmasi sektoriin saglikli

sekilde gelismesine engel olmaktadir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’'nde ¢ok yonlii lojistik hizmetlerini saglamak i¢in LPS’lerin
isletme lisanslar1 uygulamalar1 gerekmektedir. Ancak lisans bagvurusu maliyetli ve
islem oldukc¢a uzun siirmekte ve isletmeler farkli hiikiimet organlarina birden fazla
vergi 6demek zorunda kalmaktadirlar. Bu durum LSP’lere ¢ok fazla maliyet yiikii

getirmektedir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nde perakende pazari diinyada Japonya ve ABD’den sonra
iclincii sirada yer almaktadir. Biliytikligl ile g6z kamastiran Cin Halk Cumhuriyeti
pazarinda yer almak ve dagitim kanali olusturmak isteyen yabanci yatirimcilar
franchising uygulamalar1 olduk¢a onem kazanmistir. Ancak belirli bir franchising
yasasi bulunmamasina karsin, yabanci yatirimeilar bir takim franchising metodlari

uygulayarak ¢ok yonlii dagitim kanallar1 olusturmaktadirlar.
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Cin Halk Cumhuriyeti’nde perakendecilik sektoriinde yasanan hizla biiylime lojistik
talebin artmasina neden olmustur. Cin Halk Cumhuriyeti’'ndeki perakendeciler daha

fazla depo ve ulasim gibi lojistik hizmetleri talep etmektedirler.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde Online perakendecilik hizla biiylime gostermistir. Lojistik
sektorii  online perakendeciligin  gelisimini  kisitlamakta ve c¢evrim i¢i
perakendecilerin  lojistik  giderlerini  arttirmaktadir. Teslimatlarin  zamaninda

yapilmamasindan dolayr memnuniyetsizlik yasanmaktadir. .

Cin Halk Cumhuriyeti hiktmeti lojistik sektoriinun daha fazla giclenmesi igin
gereken altyapiy1 saglamaya devam etmektedir. Ozellikle Pearl River Delta bolgesi
ve Cin Anakara ile lojistik kalkinma stratejisinin yaratilmasina yonelik ¢aligsmalara

devam etmektedir.

HK Lojistik Kalkinma Konseyi sektoriin gelismesi i¢in kamu ve 6zel sektorlere
hizmet saglamaktadir. Konsey, tedarik zincirindeki kargo bilgilerinin genisletilmesi
icin mal hareketlerinin islenmesi maksadiyla bilgi platformu olusturulmasi ig¢in bir
fizibilite galismasi1 yaparak, 2014 yilinda bu formla ¢alisma sonuglar1 da sektore
aktarilmigtir. Ayn1  zamanda konsey tarafindan, bilgi teknolojileri lojistik
operasyonlarda kullanilmas1 amaciyla bir program diizenlenmistir ve sektorle

isbirligi yaparak gerekli egitim programlar1 ve seminerleri diizenlemistir.

Gerekli altyap1 ¢alismalarinin yapilmasi, yatirimlarin artmasi ile lojistik, ekonomi ve
yeni bir ekonomik biliylime potansiyeli bilylime noktasinin gelisiminde 6nemli bir

endustri olacaktir.
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