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Yakinlasan diinya ekonomileri beraberinde, iilkeleraras: iliskilerin artmasi,
iiretim, tiikketim ve uluslararasi ticaretin artmasi sonucunu getirmistir. Bu nedenle
uluslararasi ticaret ile etkilesim halinde olan lojistik faaliyetler gelisim gostermis;
ticaretin merkezi halinde olan lojistik koyler diinyada ve dolayisiyla Avrupa ile
Tiirkiye’de kurulmaya baslamistir.

Cografi konumu itibariyle avantajli durumda olan Tiirkiye; Avrupa, Orta Dogu
ve Tiirk Cumhuriyetleri arasinda koprii gorevi gormekte, ii¢ kitanin lojistik iissii
olmayr hedeflemektedir. 2023’te 500 milyar dolarhik ihracat hacmine ulasmay:
amaclayan Tiirkiye, bu hedefine hiz kazandirmada araci olacak 21 lojistik koy
projesi ile karsimiza cikmaktadir.

Bu calismada Uluslararas1 Ticarette Lojistik Koyler kapsaminda Tiirkiye’de
projesi hazirlanmis baz1 lojistik koyler incelemeye alinmig, mevcut durum ile
olmasi gereken iizerinde degerlendirme yapilmistir. Calismada lojistik kavramm
detayll bir sekilde incelenmis, Avrupa’daki bazi1 lojistik koyler mercek altina
alinmistir. Bunlarin yaninda, uluslararasi ticarette lojistik koylerin énemi ortaya
konulmus, lojistik koylerin bir nevi ticaret ag1 oldugu aciklanms, lojistik koylerin
hem bdlgesel hem ulusal hem de uluslararasi etkisi iizerinde durulmustur. Boylece
lojistik koylerin Tiirkiye’nin dis ticaretini artirmada onemli bir rol oynayacagi
sonucuna varilmistir.

Anahtar Sozciikler: Ekonomik Kalkinma, Lojistik Koy, Tirkiye’de Lojistik
Koyler, Tasimacilik.
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FREIGHT VILLAGES IN INTERNATIONAL TRADE: THE CASE OF
TURKEY

The converging world economies have brought the result together with increased
of inter-country relations, increased of production, consumption and international
trade. Therefore, the logistics activities which are in case of interaction with
international trade have developed; freight villages which are in the center of trade
have began to be established in the world and thus in Europe and Turkey.

Turkey which is case of advantageous as geographical position; it serves as a
bridge between Europe, Middle East and Turkic Republics, it aims to be the
logistics base of three continents. Turkey which aims to reach the export volume
500 billion $ in 2023, it emerges with 21 freight village project that will be
instrumental to speed up this its target.

In this study within Freight Villages in International Trade, some freight villages
that their project was prepared in Turkey were examined, the current situation
has been evaluated on the situation that should be. In this study, the concept of
logistics is examined in detail, some freight villages in Europe have been examined.
In addition, the importance of freight villages in international trade has been put
forward, it is explained that freight villages are a kind of trade network, both
regional, national and international impacts of freight villages are emphasized.
Thus, it was concluded of the freight villages will play an important role in
increasing Turkey's foreign trade.

Keywords: Economic Development, Freight Village, Freight Villages in Turkey,
Transportation.



ONSOZ

Kiiresellesmenin etkisiyle beraber diinya ekonomilerinin birbirine yakinlagmasi,
tilkelerarasi iliskilerin artmasi, tiretim, tiiketim ve uluslararasi ticaretin artmasi sonucu
ortaya ¢ikmistir. Bu sebeple de 2023’te 500 milyar dolarlik ihracat hacmine ulagmay1
hedefleyen, cografi konumu itibariyle avantajli durumuyla Avrupa, Orta Dogu ve Tiirk
Cumhuriyetleri arasinda koprii gérevi gormeyi ve ii¢ kitanin lojistik iissii olmay1
hedefleyen Tiirkiye, bu hedefine hiz kazandirmada araci olacak 21 lojistik kdy projesi
ile karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu calismada lojistik koylerin dis ticaret iizerindeki etkisi bazi iilke uygulamalari
orneginde ortaya konulmus ve Tiirkiye i¢in Oneriler sunulmustur. Nitekim Tiirkiye i¢in
lojistik ve lojistik kdylerin avantajli yonleri, Tiirkiye’nin bu agidan konumu ortaya
konmustur. Dolayistyla bu calismayla bir lojistik kdyiin nasil olmasi gerektigi tim
ozellikleri ile incelenmis, Tiirkiye’de kurulacak olan lojistik kdylerin o sehre, bolgeye,
ilkeye olan getirileri ile lojistik kdylerin uluslararas: ticarete, ekonomiye, kalkinmaya
olan etkisi iizerinde dikkat ¢ekilmek istenmistir. Ayrica bu ¢alismada lojistik kdy
kurucularina, kullanicilarina, yetkililere s6z konusu koyler hakkinda fikir verilmeye
calisilmgtir.

Bu calismada ayrica Tirkiye’de projesi hazirlanmis bazi lojistik kdyler incelemeye
alinmis, mevcut durum ile olmasi gereken iizerinde degerlendirme yapilmistir. Bunlarin
sonucunda lojistik koylerin yer secimi, cografi konumu, altyapisi, farkli tagima
modlarina yakiligi, genislemeye miisait yapisi, kamu-ozel isbirligi gibi faktorlerin
kurulum asamasindaki 6nemi ortaya konmustur.

Bu tez calismasmin gerceklestirilmesi siiresince gerek calismanin baslik kismindan
gerek cercevenin belirlenmesine kadar gerekse yazim siireci boyunca degerli
goriigleriyle yol gosteren, sahsima sonuna kadar inanarak katkisin1i ve destegini
esirgemeyen ve bilgisiyle kendimi her agidan gelistirme imkani buldugum danigsman
hocam Dr. Ogretim Uyesi Miisliim BASILGAN’a minnet ve siikranlarimi sunuyorum. Ayrica
tiim okul hayatim siiresince kademe kademe her donemimde yanimda yer alarak bugiinlere
gelmemde her tiirlii destegi saglayan degerli annem Havva GOLEC’e; kisiligini ve karakterini
ornek alarak biiyiidiiglim, varligin1 her zaman yanimda hissettigim merhum babam Halil
GOLEC(’e, her animda destegini ve yardimini esirgemeyen kiymetli abim Miicahit GOLEC e ve
aileme tesekkiirlerimi ifade etmek istiyorum.
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GIRIS
Kiiresellesme olgusuyla beraber, {ilkeler arasindaki sinirlarin  kalkmasi, Tilke
ekonomilerinin birbirine yakinlagsmasi, teknolojinin gelismesi, iiretim ve tiiketimin
uluslararas1 hale gelmesi ve dolayisiyla uluslararasi ticaretin her gecen giin artmasi
sonucunu dogurmustur. Boylece daha ¢ok {iriin (mal, hizmet, bilgi) iiretilerek diinyanin
baska bir yerine ihra¢ edilebilir hale gelmistir. Ancak iiretilen bu iiriinlerin iretim
maliyetlerinin giderek birbirine benzemesi, lilkelerin rakipleri karsisindaki durumunu
zorlagtirmaya baglamigtir. Bu durumda yeni ¢oziimler ve stratejiler 6n plana ¢ikmaya
baslamis, s6z konusu {lirlinlerin sadece tagimaciliginin yani sira en ekonomik, en etkin,
en hizli ve en kolay bir sekilde ulagtirilmasi gerektigi anlagilmistir. Dolayisiyla lojistigin
Onemi ortaya ¢ikmuis, iilkeler tarafindan lojistik hizmetler ve stratejiler, lojistik yonetimi
gibi kavramlarin gelistirilmesi gerektigi daha agik bir sekilde anlasilmistir. Bu sekilde
rekabet giicii arttirilmis, lirtin maliyetleri diistiriilmiis ve uluslararasi ticaret kolay bir hal

almistir.

Nitekim ihracat, iilke ekonomilerinin biiyiimesi agisindan etkili bir faktordiir. Ancak
bunun etkisinin devam niteligi tasimas: ve dereceli olmas1 Onemlidir. Bu nedenle
uluslararas ticaret agisindan lojistigin varligi mutlaktir. Zira lojistik hizmetlerin konusu,
thraci ve ithali yapilan biitiin {irlinleri kapsamaktadir. Dolayisiyla da uluslararas ticaret
ile lojistik ve tasimacilik birbirleriyle iliskili durumdadir ve uluslararasi ticaretin
bunlardan etkilendigi asikardir. Bu baglamda, diinyada ticaret hacminin biiylimesi
lojistik sektoriinti de etkilemis ve bunun sonucunda sektorde uzmanlik ve profesyonellik
oran1 ylikselmistir. Dolayisiyla da diinyada lojistik sektdr uygulamalariyla beraber
ticaretin ana merkezi niteligindeki lojistik kdylerin giiniimiiz ve gelecek adina gorevleri

artarak devam etmektedir.

Lojistik kdylerin maliyeti azaltici, yiik akig verimliligini arttirict ve aliciya en hizli bir
sekilde triinii teslim edecek tedarik zincirini saglayici rolleri s6z konusudur. Bu
rollerini yerine getirebilmek acisindan ileri diizeyde altyapi, depo, ellecleme, antrepo
diizenekleri ve bilgi teknolojisi ile desteklenmesi gerekmektedir. Lojistik kdylerin,
toplama ile dagitim islevlerinin bir merkezden yiiriitiilmesi ve giimriik islerinin daha da

basit bir sekilde gergeklestirilmesi en dnemli fonksiyonudur diyebiliriz. Bu sayede bu



koyler iilkelerin ticaretini artirarak ekonomilerine katkilar sunmaktadir. Ayrica
teknolojinin gelismesine bagl olarak iiretimde ham madde tedarikinin ve aliciya {iriin
tesliminin hiz kazanmasi lojistikte biiylimeye yol agmaktadir. Biiyiiyen lojistik sektori
icin en etkili ¢coziim lojistik kdyler olarak kabul edilmektedir. Bu kapsamda lojistik
koylerin gelisimi ile beraber, lojistik hizmetlerin ihtisaslagsmasi ve lojistik islemlerin
birlestirilmesi, maliyetlerin azaltilarak ekonomideki kayiplarin  yok edilmesi
saglanmaktadir. Ayrica lojistik koyler, lojistik sektoriine katki sunarak, sanayi
gelisimini hizlandirmakta ve o bélgeye istihdam yaratmaktadir, ayrica kalkinma igin
onemlilik arz etmektedir. Dolayisiyla bu kadar onemli islevlere sahip olan lojistik
koyler, diinyada giderek yayilmaya baslamistir. Ilk olarak ABD’de kendini gdsteren
lojistik kdy uygulamalari, Avrupa {ilkelerinde benimsenmis ve en dnemli Ornekleri ile

karsimiza ¢ikmustir.

Ulkemizde ise 2005 yilinda adini duyuran lojistik kdyler, 2006 yila gelindiginde ilk
uygulamalari ile kendini géstermeye baslamistir. Ulkemizde projesi hazirlanmis lojistik
koyler sayist 21’1 bulmustur. Giiniimiize kadar 8 proje calismasi tamamlanip faal
duruma gelmis, 6 lojistik koy calismasi yapim asamasinda bulunmaktadir. 7’sinde ise
ithale, proje ve kamulastirma iglemleri devam etmektedir. Bu kapsamda TCDD, ¢oklu
tasima imkanlar1 veren, lojistik ve depolama hizmetlerini beraber sunan lojistik kdyler
projelerini 17 merkezde baslatmistir. Daha sonra Habur, Bitlis (Tatvan) noktalari
calismaya eklenmistir. Bunun yaninda, Altyapr Yatirimlart Genel Miidiirligi (AYGM)
tarafindan Izmir (Kemalpasa)’de lojistik kdy yapimina baslanmustir. Bu baglamda
toplam 21 merkezin; 20’si TCDD ve 1 tanesi AYGM tarafindan olmak iizere kademe
kademe isleme alinmaktadir. Dolayisiyla bu 21 lojistik kdyden 8’1 isletmeye agilmis
durumdadir. Bu lojistik kdyler; Samsun (Gelemen), Istanbul (Halkali), Eskisehir
(Hasanbey), Denizli (Kaklik), izmit (Kosekdy), Usak, Balikesir (Gokkoy),
Kahramanmarag (Tiirkoglu) lojistik koyleridir.  Ayrica Kars, Bilecik (Boziiyiik),
Erzurum (Palandoken), Mersin (Yenice), Konya (Kayacik), Izmir (Kemalpasa) lojistik
kdyleri yapim asamasindaki lojistik koylerdir. Istanbul (Yesilbayir), Mardin, Sirnak
(Habur), Kayseri (Bogazkoprii), Sivas, Bitlis (Tatvan) ve Karaman lojistik kdylerine

iligkin ihale, proje ve kamulastirma islemleri stirdiiriilmektedir.



“Uluslararas1 Ticarette Lojistik Koyler: Tiirkiye Ornegi” baslik altindaki galisma iic

boliim ve sonug kisimlarindan meydana gelmektedir.

Birinci boliimde, lojistik ve lojistik koyler kavramsal olarak incelenmis, lojistik
koylerin gelisim c¢izelgesi, onemi, Ozellikleri ve faaliyetleri iizerinde durulmustur.
Ayrica bu boliimde lojistik kdylerin kurulum asamalar1 kapsaminda lojistik koylerde yer
secimi, planlama esaslari, isletim ve yatirim bicimleri, yonetimi, miilkiyeti ve
organizasyon sekli olarak detayli bir sekilde incelemeye alinmistir. Bunlara ek olarak

lojistik koylerin tiirleri, cografi etkileri ve islevlerine gore ayr1 ayri agiklanmustir.

Ikinci boliimde, kiiresellesme siireci ile lojistik yapinin gelismesi ve buna uyum
saglamasi, kiiresel rekabette lojistik istiinliglin onemi, kiiresel ticarette lojistik
sektorilinlin yeri ve gelisimi incelemeye alinmistir. Bunlarin yaninda, kiiresel ticarette
ulagim kavrami iizerinde durulmus, uluslararasi ekonomide lojistik sektoriintin gelisim
hiz1 agiklanmaya calisilmistir. Bu baglamda, kiiresel ticarette lojistik kdylerin onemi
ortaya konmus, lojistik kdylerin gelisimini etkileyen talep dinamikleri aciklanmistir.
Ayrica Avrupa lilkelerindeki bazi lojistik kdyler 6rnek teskil etmesi adina ¢alismada yer

verilerek her birinin 6zelligi mercek altina alinmustir.

Calismanin igclincii boliimiinde ise, Tiirkiye lojistik sektoriiniin  gelisim  siireci
incelenerek Tiirkiye ekonomisi ve dis ticaret gelisim g¢izelgesi ele alimmistir. Bu
baglamda, Tiirkiye ekonomisindeki makroekeonomik gelismeler ve tasimacilik
modlarina gore dis ticaret rakamlart agiklanmistir. Ayrica lojistik sektdriiniin
Tiirkiye’deki mevcut durumu agiklanmak iizere karayolu, denizyolu, havayolu,
demiryolu, intermodal tasimacilik gibi alt basliklarla detaylandirilmis, Tiirkiye’nin
lojistik potansiyeli belirtilmis, Tiirkiye’de lojistigin gelistirilmesine iligkin Oneriler 6ne
stiriilmiistiir. Bunlarin yan1 sira, Tirkiye’deki lojistik koy ¢aligmalart iizerinde
durulmusg; TCDD ve 06zel sektore ait lojistik kdy projeleri incelemeye alinmistir. Bu
kapsamda, Tiirkiye’deki lojistik koy caligmalarina dair degerlendirme yapilarak lojistik

koylerin Tiirkiye’ye olan potansiyel katkilar1 ortaya konulmustur.

Calismada son olarak elde edilen sonuglar degerlendirilmistir. Bu kapsamda lojistik

kdylerin uluslararasi ticarete olan etkisi, getirileri ortaya konulmus, Tiirkiye’deki lojistik



koyler hakkinda analiz yapilmis, lilkemiz adina amaclanan hedefler sunularak bazi

Oneriler verilmeye ¢aligilmistir.



BIRINCi BOLUM
KAVRAMSAL ACIKLAMALAR, LOJISTIK KOYLERIN GENEL
OZELLIKLERIi VE TURLERI

1. KAVRAMSAL ACIKLAMALAR
1.1. LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik, kelime kokeni itibariyle Latince “logisticus”tan alinan, Yunancada
“logistokos” olan bir kelimedir. Her iki kelimede de de lojistik, akil yiirlitme ve

matematiksel hesaplama anlamini tasimaktadir (Diiz, 2014: 5).

Lojistik kavraminin tarihsel gelisimi incelendiginde geleneksel olarak askeri kdkenli
bir ifadeyi belirttigi goriilmektedir. Nitekim lojistik olgusu ilk defa 1905 yilinda;
ordulara ait olan malzeme ve personelin taginmasi, tedarigi, bakimi ve yenilenmesi
seklinde askeri bir islevi agiklamak maksadiyla kullanilmigtir. 2. Diinya Savasi
stiresince ise ¢ok sayida yeni lojistik tekniksel kavram ortaya ¢ikmistir. Bu teknikler
paralelinde ilk olarak bir askeri lojistik tanimi1 meydana ¢ikmistir. Tiirk Dil Kurumu
tarafindan hazirlanan Tiirk¢e sozliikte askeri anlamda lojistik; “savasta ya da askeri bir
yiiriiyiiste yol, haberlesme, saglik, ikmal gibi hizmetleri saglayan strateji boliimii;
logistik (mantik)” seklinde tanimlanmistir (Diiz, 2014: 5-7). Baska bir tanimda askeri
lojistik kavrami, askeri giiclerin hareketi ve bakiminin yapilmasi ve planlanmasi bilimi
olarak tanimlanmistir. Bundan dolay1 gerekli malzemelerin tasarimi, bakimi, dagitima,
gelistirilmesi, satin alinmasi, depolanmasi, kurtarilmasi ve yer degistirilmesi, askeri
giiclerin hareketi, kurtarilmasi, tedavileri, askeri tesislerin insaati, isletim ve bakilmasi
ile bunlar i¢in gerekli faaliyetlerin sunulmasi bu tanim kapsaminda yer almaktadir (JCS

Publications, 2003: 1-2).

Askeri lojistik kavrami daha sonra ticaret alaninda da kullanilmaya baslanmistir. Ticari
sektor alaninda kullanilan lojistik olgusu cogunlukla is merkezli oldugundan bu
kapsamda yapilan lojistigin tanimi da bu baglamda yapilmistir: Bu acidan ticari lojistik

kavrami kullanicilarin gereksinimlerini gidermek amaciyla ham maddenin etkin



maliyetli akisi, islenmesi, depolanmasi ile bitmis mamul durumuna getirilmesi ve séz
konusu bilgilerin ¢ikis yerinden varig yerine kadar aktarilmasini planlayarak
uygulanmasin1 saglayan ve denetleyen islem zinciri olarak tanimlanmaktadir (Orhan,

2003: 11).

Lojistik kavraminin ticaretin alt alanlarinda kullanilmaya baslanmasiyla daha dar
tanimlar ortaya ¢ikmistir. Bu baglamda uluslararas: ticaret alaninda lojistik kavrami,
tilkketicilerin beklenti ve ihtiyaglar1 dahilinde belli bir fiyat 6deyerek esyalarin ihraci
yapilan iilkedeki iiretim noktasindan alinarak ithali yapilan {lkenin belirli kilinan
kullanim noktalarina sevkiyatinin yapilmasi i¢in verilen tiim faaliyetlerin biitiinii olarak

tanimlanmistir (Canitez ve Tiimer, 2005: 153).

Lojistik kavraminin akademik olarak incelenmeye baslanmasi Peter Drucker’in 1960
yillindaki makalesiyle olmustur. Bu makalenin getirdigi ilk heyecan kisa slirmiis olsa da
1980’lerden itibaren lojistik {izerine yapilan teorik ve uygulamali aragtirmalarda 6nemli

artiglar olmustur.

.....

Council Of Lojistics Management (CLM; www. clml.org/) 1985'deki konferansinda
lojistik kavramini, ham maddelerin, liretim siirecindeki maddelerin ve tamamlanmis
trlinlerin ve bunlara dair bilgilerin baslangi¢ noktasindan tiiketim noktasina kadar,
miisteri taleplerine uyulmasi amaclanarak, stoklanmasi ile akiginin, maliyet faktorii goz

Oniine alinarak planinin yapilmasi ve uygulamasinin saglanmasi seklinde tanimlamustir.

Tirk Dil Kurumu Tirk¢e sozliigiinde ise modern anlamda lojistik; insanlarin
gereksinimlerini gidererek her tiirlii mal, hizmet ve bilgi akislarinin kaynak yerinden
tilkketim yerine kadar ulastirilmasini etkili ve verimli bir sekilde planlanarak

uygulanmasi olarak tanimlanmistir (www.tdk.gov.tr).

.....

Management Professionals) tarafindan 2002 yilinda yapilmisti. CSCMP lojistik
kavramini; miisteri ihtiyaclarinin giderilmesi amagli, ham maddenin ilk noktasindan,
irlinlin tiiketilen son noktasina kadar olan tedarik zinciri igerisindeki malzemelerin,

servis hizmetleri ve bilgi akisinin etkili ve verimli olarak, her iki yone dogru hareketi ile


http://www.tdk.gov.tr/

depolanmasimin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi siireci seklinde

tanimlamistir (www.lojistikdunyasi.com).

Dolayistyla yukaridaki tanimlardan lojistik kavraminin, bir iirliniin bir noktadan baska
bir noktaya ulastirilmasindan daha genis bir kavram olarak goriilmektedir. Bu agidan en
genel tabiriyle lojistik, bir mali iiretim yerinden son kullanicisina ulastirmak igin
gereken biitiin faaliyetleri icermektedir. Bu faaliyetler tedarik zinciri olarak
tanimlandirilan bir ylik akisi iginde gerceklestirilmektedir. S6z konusu tedarik zinciri
icerisinde, tasimacilik faaliyetlerinin yaninda, ellecleme, depolama, dagitim, glimrik,
sigorta, paketleme gibi faaliyetler de bulunmaktadir (Kaynak, 2004: 5). Sistemsel
olarak, tedarik zinciri i¢indeki faktorlerin uyum teskil etmesi saglanarak tiiketici
hizmetleri en yiiksek kalite ve en diisiik maliyet ile verilmesi hedeflenmektedir. Zira
lojistik alaninin amaci, ihtiya¢ dahilindeki mali, en dogru yer, en dogru zaman, en iyi
kalite ve en uygun fiyat ile miisterisine sunarak memnuniyetini saglamaktir (TCDD,

2010: 55).

Dolayisiyla kiiresellesen modern diinyada lojistik kavramimin kapsami bu agidan
degerlendirilmektedir. Bu durum asagida Tablo-1’de verilmistir. Tablo-1’de goriilecegi
tizere modern lojistik kavrami igerisine katma degerli hizmetler, tedarik ve giimriik
hizmetleri, depo yonetimi, ellecleme, etiketleme, paketleme, sigorta ve dis ticaret

danigmanligi da girmektedir.

Tablo-1: Lojistik Kavraminin Sektdrel Bazli Degisimi ve Gelisimi

1.DONEM 2.DONEM 3.DONEM

LOJISTIK TiICARET LOJISTIGI MODERN LOJISTIK
Askeri alanda kullanilan | Ticaret alaninda kullanilan 1. Yonetsel Lojistik
doénem doénem a) Tedarik Yonetimi

b) Lojistik Yonetimi
2. Operasyonel Lojistik
a) Materyal Yo6netimi
b) Uretim-Operasyon

Y 6netimi
¢) Dagitim Yonetimi

Kaynak: Tutar vd., 2009: 193


http://www.lojistikdunyasi.com/

1.2. LOJISTIK KOY KAVRAMI

Literatiir incelendiginde lojistik koy kavrami iizerine anlasmaya varilmis bir tanim

olmadig1 aksine oldukca fazla sayida lojistik koy tanimi1 yapildig1 goriilmektedir.

Bu tanimlardan birinde lojistik kdyler, ulusal ve uluslararasi gegis yerlerinde ulastirma,
dagitim, ayristirma, konsolidasyon, depolama, giimriikleme, sigorta, bankacilik, alt yap1
hizmetleri, danismanlik, ithalat, ihracat, transit islemler ve f{retim gibi birtakim
birlestirilmis lojistik hizmetin ticari esasa dayanarak belli bir alanda farkl isleticiler

tarafindan gegeklestirildigi 6zel merkezler olarak verilmistir (Tung vd., 2015: 12).

Bamyac1 lojistik koyleri lojistik ile ilgili etkinliklerin master planlarina uygun, yiiksek
kalitede hizmet imkanlar1 bulunan, bir noktadan yonetilen, giivenli merkezlerde

biitiinlesen alanlar seklinde tanimlamistir (Bamyaci, 2008: 76).

TCDD’ye gore ise lojistik koyler; iginde bir malin dagitimi, ulusal ve uluslararasi
tasimaciligl ve lojistigi ile ilgili biitlin faaliyetlerin gesitli isletmenler tarafindan yerine

getirildigi belirli yerlerdir (TCDD, 2010: 57).

European Conferance of Ministers of Transport ile UNECE tarafindan yapilan tanima
gore ise lojistik koyler; nakliyeci, freight forwarder, yiikleten ve giimriikler gibi yiik
tasima faaliyeti gorevinde bulunan bagimsiz kurum ve isletmelerin ve igerisinde bakim,
tamir ve depolama gibi destek hizmetleri veren tesislerin cografi olarak belirli alanlarda
toplandig1, icinde hi¢ olmazsa bir terminalin oldugu yerler olarak ifade edilmektedir

(Gilberto, 2005: 5).

European Association of Freight Villages (EUROPLATFORM) olarak bilinen Avrupa
Lojistik Koyler Birligi lojistik merkez (kdy) kavramini agik bir sekilde tanimlamistir.
EUROPLATFORM’a gore bir lojistik merkez, fiziksel dagitim, tagimacilik ve lojistikle
ilgili ulusal ve uluslararas1 boyutta etkinliklerde yer alan farkli firmalarin, ticari temelli

olarak iistiinde hizmet verdikleri 6zel alanlardir (EUROPLATFORM EEIG, 2004: 3).

Yukarida goriildiigii lizere literatiirde cok sayida lojistik kdy tanimi bulunmaktadir.

Literatiirde bu sekilde birbirinden farkli lojistik kéy tanimi yapilmasinin en 6nemli



nedenlerinden biri lojistik kdylerdeki gelisim evreleri ile son zamanlarda goriilen yeni
tiir lojistik kdylerin varligidir. Yani bilinen lojistik kdylerin disinda farklh 6zellikte yeni
lojistik koylerin kurulmasidir. Bir bagka nedeni ise lojistik kdylerin tarifinin tam olarak
yapilmasindaki zorluktur. Nitekim lojistik kdy kavrami, birgok durumda kullanilmasina
karsin, liman ya da hava limani olgular1 gibi net bir bicimde anlasilamamakta, bu da
kavramin net bir sekilde tarifini giiglestirmektedir. Bu duruma 6rnek vermek gerekirse;
bir bolge ya da bir sehir, bir lojistik kdyii olusturabilecek 6zel bir fiziki yap1 ya da
biitiinlestirici bir organizasyonunun olmadig1 pozisyonlarda dahi bolgesel ya da ulusal
yiik akis1 i¢inde bir lojistik koy olarak kabul edilebilmektedir (Cetin, 2007: 47-50;
Venalainen vd., 2001: 8; aktaran Cetin, 2007: 51). Tiim bunlardan hareketle lojistik kdy
ifadesinden ne anlasildig, lojistik kdylerin olusumu esnasinda, planlanmasi, kapsami,
yonteminin se¢ilmesi ve analiz 6l¢iitlerinin ortaya konulmasina dogrudan dogruya tesir
etmektedir. Bundan dolay1 da lojistik kdy kavramindan ne anlasildig1 net bir bi¢imde
belirlenmesi  gerekmektedir (Kondratowicz, 2003a: 7). Dolayisiyla yapilan
tanimlamalar, lojistik kdyleri agciklamada ne kadar ayrintili ve iyi olsa da genel kabul
edilen tek bir lojistik kdy tanimi yerine, cesitli lojistik koy tiplerine ait tanimlarin

yapilmasinin dogru olacagi 6ngoriilmektedir.

Lojistik kdy tanimlarindaki farkliliklarin yaninda lojistik kdy kavrami i¢in kullanilan
ifadelerde de farkliliklar bulunmaktadir. Bu ifadeler bir iilkeden diger bir iilkeye gore
degisebilecegi gibi ayni iilke igerisinde de farklilik olusturabilmektedir. Asagida farkl
tilkeler tarafindan adlandirilan farkli lojistik koy kavramlari verilmistir (Kondratowicz,

2003a: 9; Bamyaci, 2008: 67):

e Ingiltere: “Freight Villages”
e Fransa: “Plate Forme Logistique”,“Plate Forme Multimodale”, “Centres

Logistiques de FRET”

e Almanya: “Giiterverkehrszentrum” (GVZ)

Italya : “Interporto”

Hollanda “Rail Service Centre” (RSC)

Danimarka : “Transport Centre”

Ispanya: “Centro Integrado de Mercancias”, ve “Zona Activitades Logistica”



Portekiz: “Terminal Multimodal”

Macaristan: “Kombiterminal”

ABD: “Inland port”, “Disitribution centers”, “Global Freight Villages”

Kuzey Avrupa Ulkeleri: “Dry port”

Tiirkiye’de ise lojistik kdy kavrami; “yilik koyii”, “lojistik merkez” ve “lojistik tis” gibi
ifadelerle anilmaktadir. Aslinda “freight village”, yiik koyti ifadesini karsilasa da bunun
yerine genellikle lojistik kdy kavrami kullanilmaktadir. Bu c¢aligmada da lojistik ile
ilgisi olan biitiin etkinliklerin bulundugu birlestirilmis bir modeli daha iyi anlattig1 i¢in

(Bamyaci, 2008: 67-68) lojistik koy kavrami kullanilmistir.

Glintimiizde lojistik kOy kavramindaki bu ¢esitlilik sonucunda kavram; dagitim, depo,
depo-dagitim, terminal merkezleri, logistics platform ya da warehouse base karsiliginda
ifade edilerek ve asil kapsam ve anlamindan farkli kullanilmaktadir. Aslinda lojistik
koyler, olagan lojistik ve depolama etkinliklerinin yani sira, tiim teknik ve sosyal
gereksinimleri karsilayacak tesis ve altyapt donanimlarina sahip durumdadirlar ve
genellikle farkli tasima giizargahlarindan esyalarin islenmesi (tasinma, depolanma gibi)
amaciyla cesitli ulasim ag yapilarina yakin veya kolay erisilebilir bir uzakliktadirlar
(Kondratowicz, 2003a: 9; Europlatforms EEIG, “Logistics Centers Directions For
Use”). Bu ozelliklerinden dolay: lojistik koyler lojistik zinciri, ylik araglari, is giicii,
depo kullanimi optimizasyonlarinda ve personel ile tasima maliyetlerinin asgariye
indirilmesinde 6nemli fonksiyonlar gormektedir (Europlatforms EEIG, “Logistics

Centers Directions For Use”).

1.2.1. Lojistik Koy Kavraminin Gelisim Cizelgesi

Tarihsel siirecte lojistik koyler ilk defa ABD’de endiistri alanindaki gelismeyle
baslamistir. Bu uygulamalarin Avrupa’daki ilk o6rnekleri, kentsel politikalar izinde,
Fransa’da ozellikle Paris bolgesindeki Garanor ve Sogoris (Rungis)’te meydana

getirilmistir. Avrupa’da 1960’larin sonlar1 ve 70’lerin basinda karsilasilan lojistik
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kdyler Almanya ve Italya’da da karsilasilmaya baslanmistir. Avrupa’daki lojistik
koyler daha ¢ok ‘yiik kdyii’ (freight village) ifadesi olarak ortaya ¢ikmistir. Bu agidan
Avrupa Birligi kavrami heniiz ortaya ¢ikmamisken ‘yiik koOyii’ kavramindan soz
ediliyordu. Zira Italya’daki ‘Freight Village Quandrante Europa’ tahmini olarak 30
yildir faaliyet icindedir.

ABD’de dogan ve Avrupa’da benimsenen lojistik kdy olgusu zamanla bicimlenmeye
baslamis ve karayolu-demiryolu ¢oklu tagimaciligi karsilar duruma gelmistir. 1980 ve
90’11 yillar itibariyle ise lojistik kdyler kiiresel ortamda hizlica cogalmis ve Ingiltere,
Belgika, Hollanda, italya, Almanya ve Fransa’da gelismeler kaydetmistir (Aydmn ve
Ogiit, 2010: 3; Elgiin, 2011a: 207).

Tiirkiye’de ise yiik koyleri olgusu 2005 yilinda giindeme gelmis ve 2006 yilinda
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan insa edilmeye
baslanmistir. Zaman gectikce lojistik kdylerin 6zel sektdrde kabul gormesi ile lojistik

koy kurulma ¢alismalar1 hiz kazanmistir (Elgiin, 2011a: 208).

Aslinda lojistik kdy olgusunun tarihsel gelisimi incelendiginde; baslangi¢c kademesinde,
kullanim alaninda ¢ogunlukla deniz ve havalimanlar1 bulunmaktadir (Erdal, 2004: 16).
Nitekim deniz limanlarmin, lojistik kdylerin baslangi¢ asamasi olarak kullanilmaya

baslanmasinin birtakim sebepleri bulunmaktadir (Erdal, 2005: 9):

e fhracat, ithalat, transit ticaret imkanlari ile {iriin hacmi,

e Genis kapasite ylikleme ile bosaltma imkanlari,

e Farkli tasima modlari olan karayolu, demiryolu, havayolu, yakin denizyolu, i¢ su ve
boru hatti tagimaciliklari ile entegrasyon,

o (Cesitli niteliklerdeki depo ve kilometrelerce uzanan rihtim alanlari,

e Farkli biiyliklik ve tiirdeki gemilere sunulabilen hizmetler gibi unsurlarin var

olmasi.
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Ayrica tiim bunlarin yaninda konteyner gemileri ile tankerler, kuru-dokme ytik gemileri
ile i¢ su tasimaciliginda kullanilan gemi tiirleri dahil ¢esitli nitelikteki ¢ogu deniz tasiti,

liman merkezli olarak gelisen bu lojistik kdylerden yararlanabilmektedir.

Lojistik koylerin baglangi¢ asamasindaki diger bir kullanim alani ise havalimanlari
olmustur. Bu limanlarin uluslararasi ticaretteki yeri ve onem derecesi siirekli artig
halindedir. Filo ve ugak kapasitelerindeki biiylime neticesinde ticarette yasanan rekabet
diizeyi, diger tasima tiplerine gore maliyetli olmasina karsin son donemlerde havayolu
tasima modunun Onemini artirmistir. Genis depo sahalari, genis yolcu ve kargo
kapasitelerinin olmasi, altyap1 ile yer hizmetlerindeki kalitenin yiiksekligi, bir¢ok kargo
ucagmin birlikte yilikleme/bosaltma yapabilme durumu, karayolu, denizyolu ve
demiryolu ile entegre hali gibi Olciitler uluslararasi havalimanlarini bir lojistik kdy

durumuna ¢evirmistir (Erdal, 2005: 10).

Bu agiklamalar dogrultusunda lojistik koylerin gelisim asamast Sekil-1’de
gosterilmistir. Bu gelisim asamasinda en 6onemli nokta, siire¢ dahilindeki kiiresellesen
ortamda hava ve denizlimanlarinin birbirlerine olan entegrasyonudur. Bu durum deniz
ve havalimanlarmin oncelikle tasima merkezi sonrasinda dagitim merkezi olmasi
durumuna getirmistir. Daha sonra da bu tiim {ilke ¢apin1 kapsayan lojistik kiiltlir ya da
genis bir anlatimla lojistik kdy uygulamalarina doniismiistiir. Bu doniislimiin ana
sebepleri arasinda ekonominin rolii, erisilebilme, maliyet, uluslararasi etkilenme diizeyi,

6l¢ek, hiz ve tasima sistemleri ag yapis1 gibi unsurlar yer almaktadir (Erdal, 2005: 9).
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Sekil-1: Lojistik Koy Gelisim Asamasi

Lojistik Us

Dagitim
Merkezi

Tasima
Merkezi

QWISIPSIQIIS YIWOUuO
1991nNS vwsSeiseIvIR[SN])

Tasima Sistemlerinin Entegrasyonu (Ag yapi)

Bilisim Teknolojilerinin Yaygin Kullanimi

Kaynak: Fang ve Huang, 2004: 4

Tiim bunlarin yaninda lojistik kdylerin olusum asamasi, farkli iilkeler tarafindan farkli
amaglarla gergeklestirilmistir. Ornegin; Japonya’da lojistik kdy kavramu, trafikteki
tikanikligin, enerji, isgiicli ve ¢evresel maliyetlerin azaltilabilmesi i¢in teklif edilmistir.
Avrupa’da insa edilen lojistik koyler ise ¢ogunlukla estetik bakimindan zengin ve
kamyon trafigi ile tasimacilifi sonucunda meydana gelen c¢evre kirliligi, lojistik
faaliyetlerin daginik olmasi, ulasim agina yakin ve ¢oklu tagimaciliga imkan taniyan
eski sanayi bolgelerinin kullanilmast sebebiyle kurulmustur. ABD’de yiik
tasimaciliginin cogalmasiyla sehir iglerindeki agir araclarin meydana getirdigi trafik
sikigikliginin giderilmesi i¢in lojistik kdylere benzeyen yapilar olusturulmustur. Bu
durumda lojistik kdy kavrami yavas biiyliyen eski sanayi bdlgelerinin iyi duruma
getirilmesi ve yiik hedefleri i¢in planlanmis birim gelisimi (planned unit development)

denilen yapilarin olusturulmasi i¢in uygulanmaistir.

Nitekim lojistik kdylerin ortaya ¢ikma sebeplerinden muhtemelen en dnemlisi ticaretin
artmasi ile beraber lojistik aktifligin sehir icerisinde kurdugu baskilar seklindedir.
Kiiresel ortamda artis halindeki uluslararasi ticaret, iilkelerin ekonomisine pozitif etki
yaratmakta, satis giiciinii artirmaktadir. Is cevresini canlandirip dengelemektedir. Fakat

bu pozitif etki, agir tagitlarin cok daha kullanilmasi ve sonucunda hava kirliligine neden
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olmakta, sehir iclerindeki trafik sikisikliklariyla insanlarin yasama standartlarim
bozmaktadir. Bu olumsuz durumu ¢dzebilen tek secenek, agir tasitlarin sehir iclerinde
aldiklar1 mesafenin ve agir tasit bazindaki tikanikligin azaltilmasidir. Bundan dolay1
coklu ve intermodal tagimacilik gibi ¢ok tiirlii yontemler devreye girmektedir. Fakat s6z
konusu tiirlerin kullanilirken lojistik kdylerin sehir pazar igerisinde degil de olaganca
sehrin yakininda bulunulmasina dikkat edilmektedir. Bunun uygulamaya alinabilmesi
icin de yik ile iliskili (intermodal, ¢ok tiirlii ylik tasimaciligi, depolama ve ylik dagitim
imkanlar1) olarak secilecek bu yerin ulasim aglarina ve sehir pazarlarina erisiminin

olmas1 gerekir (Aydin ve Ogiit, 2010: 3-4).

Gilinlimiiziin kiiresel diinyasinda artan lojistik hareketliligine artmasina bagl olarak is
akis1 ve calisma tiirlerinde 6nemli degisiklikler meydana gelmistir. Bu degisikliklerle
birlikte ulusal ve uluslararasi lojistik zincirinin ger¢eklesmesini saglamak i¢in ¢ok tiirlii
tasima, kombine tasima, intermodal tasima, stoklama ve depolama ydnetimi, 3PL
lojistik yerleri, sigorta ve giimriik yonetimi gibi alanlar meydana ¢ikmistir. Bahsedilen
alanlarin olabildigince birbirleriyle biitiinlesen, yiliksek kalitede, hizli ve o&lgek
ekonomisinden yararlanarak en az maliyetle gerceklesmesi i¢in lojistik kdylere ihtiyag

duyulmustur (Aydin ve Ogiit, 2009: 3).

Tiim bunlarin yaninda lojistik kdylerin gelisimini igletmeler bazinda da degerlendirmek
miimkiindiir. Giiniimiiziin rekabet¢i ekonomi diinyasinda isletmelerin ayakta kalmasi
onlarin maliyetleri diisiirerek karlarmi artirma yeteneklerine baghdir. Isletmelerin
rekabet giiclinlin artirllmasinda mallarin son kullanicisina ulastirilmasi esnasinda var
olan kaynaklarin en iyi sekilde kullanilmasi ya da bu kaynaga gerek duymadan
faaliyetlerinin yerine getirilmesi olduk¢a Onemlidir. Burada isletmelerin maliyetli
mevcut faaliyetlerin yerine sifir ya da az maliyetli faaliyetleri ikame etmesi bu énemli
rekabet avantajin1 getirecektir. Esyalarin son tiiketicisine taginmasi sirasinda her bir
isletme icin en Onemli maliyet unsurlarinin basinda toplam lojistik maliyetlerin
oldugunu g6z Oniine aldigimizda lojistik koylerin olusmasi kagmilmaz olmustur

(Bezirci ve Diindar, 2011: 293).

Dolayistyla tiim bunlar gerceklestirmek amaciyla, lojistik kdylerin yillar itibariyle ne

sekilde gelisim gosterdiklerini asagidaki Tablo-2’de incelemek miimkiindiir:
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Tablo-2: Lojistik Kdylerin Yillar itibariyle Gelisim Sekli

1960’11 — 1970°1i yillar

1980 — 1990 baslari

1990 Ortasindan Giintimiize

Malzeme yonetimi
Dagitim hizmetleri (ulusal/kiiresel)

Antrepo prosediirleri

Ithalat giimriik islemleri
Antrepo prosediirleri

Tedarik lojistigi

Mal kabulii Mal kabulii Mal kabulii
Capraz sevkiyat Capraz sevkiyat

Depolama Depolama Depolama

Envanter yonetimi ve kontrol

Sevkiyat planlama
Siparis isleme Siparis isleme Siparis isleme
Raporlama EDI raporlama EDI raporlama
Toplama Toplama Toplama
Siparis, montajlama Siparis, montajlama Uriin alt montaj
Tekrar paketleme Tekrar paketleme Siparis montaj1

Stre¢—sirinkleme-ambalajlama

Tekrar paketleme
Stre¢-sirink-ambalajlama

Birimlestirme/paletleme

Birimlestirme/paletleme

Birimlestirme/paletleme

Markalama/isaretleme/ Markalama/isaretleme/etiketleme Markalama/isaretleme/etiketleme
etiketleme

Nakliye Nakliye Nakliye

Dokiimantasyon Dokiimantasyon Dokiimantasyon

Fiziksel dagitim

Fiziksel dagitim

Ihracat dokiimantasyonu

Serbest bolge operasyonlari
JIT/ECR/OR hizmetleri

Navlun miizakeresi

Tastyici/hat segimi

Yiiklerle ilgili davalarin takibi
Yiik denetim bedellerinin 6denmesi
Emniyet denetimlerinin yapilmasi
Yasal diizenlemelere uygunlugun
denetlenmesi

Performans degerlendirme
Tersine lojistik

Miisteri faturalama

Kaynak: UNESCAP, 2002: 26

Tablo-2 bize lojisttk koylerin gelisiminin zamanla degisiklige ugradigim
gostermektedir. Zira lojistik kdylerin kapsadig faaliyet alani yillar itibariyle gelisme
gostermis ve ti¢ farkli asamada (1960’11 ve 1970°1i yillarda lojiktik kdyler, 1980°1i yillar
ve 1990’11 yillarin baglarinda lojistik kdyler, 1990’11 yillarin ortalarindan bugiine kadar
lojistik koyler) incelenmistir. Nitekim lojistik isletmeleri, bircok kiiresel lojistik
merkezde limanin saha arkasindaki bolgede, temel katma deger hizmetleri ile diger
lojistik faaliyetlerini birlikte yapabilmektedirler. Diger bir ifadeyle, lojistik merkezleri
depolama gibi olagan hizmetleri yerine getirmenin yaninda yar1 mamiil, etiketleme,
giimriikleme ve montaj gibi katma deger yaratan lojistik faaliyetleri de sunmaktadirlar.

O iilke ya da kullanicisina ait degisim veya jenerik markalar olusturmak icin ana
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limanda yer alan lojistik merkezler, lojistik ile endiistri alanindaki hizmetleri etkin bir

bicimde biitlinlestirmek hedefiyle kullanilmaktadirlar (UNESCAP, 2002: 25).

2. LOJISTIK KOYLERIN GENEL OZELLIiKLERIi VE TURLERI

2. 1. LOJISTIK KOYLERIN GENEL OZELLIKLERI

Lojistik koyler; ulagtirma ve lojistik firmalar ile ilgili resmi ve 6zel tesislerin igerisinde
bulundugu, her tirlii tasima tipine etkin baglantis1 olan, bakim/onarim, yiik
bolme/birlestirme, yiikleme/bosaltma, depolama, ellegleme, paketleme, tarti gibi
hizmetleri yerine getirme olanaklar1 veren ve tasima tiirleri arasinda hizli, az maliyetli,
korumali, ¢evreci aktarim alan1 ve donanimlari bulunan, i¢inde lojistik ve esya dagitimi,
ulusal ve uluslararasi1 tagimacilik ile ilgili tiim hizmetlerin bir¢cok isletmeci tarafindan

saglandig1 planlanan yerlerdir (Tanyas, 2013: 16).

Bu alanlarin kurulmasindaki temel hedefler ise lojistik zinciri, is giicli, yik tasima
araclari ve depo kullanimlarimin optimizasyonlar1 ile toplam tasima ve personel
maliyetlerinin minimizasyonlar1 seklindedir (Europlatforms EEIG, 2004). Bu ana
hedeflere dayali olarak kurulan lojistik kdyler kisaca lojistik hareketlerin ve lojistik ile
alakali her kapsamdaki islemlerin bir araya geldigi noktalar olarak goriilebilir. Trafik
aglarmin diugim merkezleri halindeki lojistik koyler; farkli iglemleri yerine getirmek
amaciyla ticari firmalarmm dagitim, lojistik ve tasimacilikla ilgili olarak
gerceklestirdikleri tiim faaliyetlerin birlikte yer aldigi belirli alanlardir. Lojistik kdyler
yerel, bolgesel ya da uluslararasi olabilmektedir. Lojistik koylerin yiik akis
verimliliginin artirilmasi, maliyetlerinin azaltilmasi, miisterisine en kisa zamanda
tirtiniinii sunmast ve tedarik zincirini tamamlayabilmesi bakimindan iist diizeyli antrepo,
ellecleme, depo, altyapr diizenekleri ve bilgi teknolojisi ile desteklenmesi gerekir.
Lojistik koylerin, konumlandiklar1 yer ve lojistik kdylerde beliren sinerji tim tasima
tiplerinin gelisimi acisindan kilit noktalardir. Nitekim lojistik kdylerin intermodal
terminallerle biitiinlesmesi, cesitli tasima modlarina ve lojistik faaliyetlere yakin olmasi
gelisimi i¢in 6nemli unsurlardir. Dolayisiyla operasyonel etkinlik, konum ve kullanicilar
icin rekabet firsati sunulabilmesi, lojistik koyler i¢in Onemlilik arz etmektedir. Bu

sekilde, lojistik kdylerin kalitesinde artis meydana gelmektedir. Ayrica lojistik kdylerin
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etkinligi icin kamu destegi ve finansimnin olmasi da énemli bir unsurdur (Aydin ve Ogiit,

2009: 9-10).

Sekil-2: Lojistik Koylere iliskin Ana Ozellikler

Aktarma Limani Terminal Lojistik US

Esya AQ u Sebeke
¢ O O O

|
Tasima Koridoru P

Tasima / Dagitim e

Depolama / Ellegleme

Finans / Sigorta

ihracat / ithalat / Transit

Kaynak: Neubaur, http://geog-www.sbs.ohio_state.edu/grads/bchastai/courses; aktaran Erdal, 2005: 11

Lojistik koylerin temel 6zellikleri Sekil-2’de gosterilmistir. Burada lojistik koylerin
ulagtirma, depolama, dagitim, ayristirma, ellecleme, konsolidasyon, ithalat, ihracat ve
transit islemler, giimriikleme, sigortacilik, bankacilik, altyapt hizmetleri, iiretim ve
danigmanlik gibi ¢ok sayida biitiinlesmis lojistik hizmetin belli bir alanda yapilmasini
dile getirdigi goriilmektedir . Bu baglamda lojistik kdyler de temel 6zellikler asagidaki
gibi siralanmaktadir (Erdal, 2005: 16):

e Cografi konumu, uluslararasi tasima baglantilari, bolge tilkeleri, iiretim ve
tilketim noktalarina yakin olmasi, transit tagimaciligin elverisliligi

e [thalat, ihracat, transit ve giimriik rejimlerinde ticari odaklik

e Kiiresel ve ulusal denizyolu, i¢ su yolu, demiryolu, karayolu ve boru hatti
ulastirma aglar

e Kombine tagimacilikta altyap1

e s akislarinda standart olma

e Kanuni acidan kolaylik

e QGelisen bilgi ve iletisim teknoloji altyapilari

e Lojistik is dallarinda ¢esitlilik ve uzmanlagan insan kaynaklari
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e Lojistik {is sahalarinin genis olmasi (konteyner sahalari, ofisler, depolar, arag
parklar1 gibi)

e Havayolu kargo tasimaciliginda faaliyet gosteren pistlerin uzunluk ve sayilari

e Havayolu yiik tasimaciliginda gelismis bolge faaliyetlerinin olmasi

e Denizyolu yik tasimaciliginda limanlarin altyapisi; teknik donanimlar;
forkliftler, vincler gibi

e Denizyolu yiikk tagimaciliginda limanlarin derinlikleri, gemilerin manevra
kapasiteleri ve rihtimlarin uzunluklar

¢ Ro-Ro ve yolcu terminalleri, dagitim noktalari

e Glimriik idare birimleri

e Lojistik firmalari i¢in ofis yerleri

e Agcik, kapali, sogutucu depo ve tehlikeli madde depo yerleri

e Tamir ve bakim hizmetleri

e Bankacilik ve finansal kurumlar ile sigortacilik hizmetleri

e Ambalajlama ve ellegleme hizmetleri

e (esitli lojistik egitimleri ve bunlarda uzmanlagmak; tehlikeli maddelerin
taginmasi egitimi ve diger biitiin alanlar i¢in uluslararas sertifikalar1 olan yetkili
kurumlar

e Sosyal alanlar; eglence, konaklama ve dinlenme alanlaridir.

Lojistik koylerin kurulumu ve planlanmasinda en 6nemli unsur, ylik akisina ait biitiin
hizmetlerin en giizel bicimde yonetilmesidir. Bu kapsamda lojistik koylerin,
gereksinimleri giderebilmesi i¢in iyi organize edilen alt yapi tesislerinin bulunmasi
gerekir. Bir lojistik koy icinde en etkili alt yap1 tesisleri, depo yerleri ve intermodal
terminalleridir. Tas1yicinin ulastirdigi malin cinsine gore ¢esitli depo alanlar1 olabilse de
genel bir depo siniflandirmasi su sekildedir: Genis ve genel depolar (lojistik etkinlikler
icin), karayolu-demiryolu aktarimlarinin bulundugu depolar, gemilerin yanastig
yiikseklikteki koylar1 olan depolar, sogutma depolari, ¢oklu, intermodal terminaller
(demiryolu, karayolu, denizyolu, i¢ suyollari/demiryolu-karayolu tasimaciliklari)

(Aydm ve Ogiit, 2009: 6-7).
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Lojistik koylerin islevsel olabilmesi, belirlenen amaclari yerine getirebilmesi igin
kompleks yapilara sahip olmalart gerekmektedir. Aksi takdirde lojistik koyler ihtiyaglari
gidermekten uzak olacaktir. Bu nedenle bir lojistik kdyde bulunmasi gereken tesisler ve
dolayisiyla giderecegi ihtiyaclar asagidaki gibi siralanabilir (Yildirim, 2008: 9):

e Konteynir stok ve yiikleme-bosaltma sahalari,

e Glimriik alanlar1 (acente, glimriikk miisavirligi gibi),

e Her tiirlii glimriik islemleri,

e Tehlikeli ve 6zel {iriin stoklama, yiikleme, bosaltma sahalari,

e Ddokme yiik bosaltma mekanlari,

e Idari ve sosyal birimler; personel sosyal tesis ve ofis yerleri, miisteri ofis yerleri,
tir parki, otopark, yonetim alanlari,

e Genel hizmet yerleri (otel, banka, restoran gibi),

e Akaryakit istasyonlari ve yikama, bakim, onarim yerleri,

e Depo, antrepo ve biifeler, iletisim ve gonderim noktalari,

e Tren teskil sevk ve kabul giizergahlari.

Lojistik kdylerde sunulan tiim bu etkinliklerin haksiz rekabete ugramamasi ve firsat
esitligi saglamasi adimma mal sahipleri veya kiracilar1 olarak her kesime agik halde
bulunmas1 gerekmektedir. Bu sekilde, isletmelerin birlikte olmast sonucunda
olusturulan sinerji ile performanslarini maksimum diizeyde yakalayabileceklerdir. Bu
sebeple, yapim ve isletimlerinde kamu ve 6zel sektor isbirligi onerilmektedir. Lojistik
koyler ¢ogunlukla yukarida verilen islevlere sahip olmalidir. Asil olarak intermodal
terminallerin var olmasi, en cok istenilen altyap: sistemlerinin basinda gelmektedir.
Nitekim lojistik tedarik zincirinde yer alan maliyetleri ve ulastirmadan kaynakli ¢evre
problemlerini azaltmasindan dolayr intermodal tasimacilik en ¢ok Onerilen bir tasima
yontemidir. Bos konteynir ve pasif depolama, lretim etkinliklerinin bu alanlarda
bulunmasi tercih edilmemektedir. Yukarida s6z konusu islevlerin hangilerinin lojistik
kdylerde bulunacagi isleten firmanin segecegi bir unsurdur. Zira bu ¢ok aktorlii yonetme
seklinde, ulusal ve yerel planlama kurumlari, yerel yonetimler, havayolu, demiryolu ve
liman isleten kuruluslar, karayolu ulastirma dernekleri, ticari ve sanayi odalari, sigorta,
banka ile sanayi kuruluslari, birlikleri ve derneklerinin yer alabilecegi agiklanmaktadir

(Celik, 2009: 15-16).
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Bununla birlikte bir lojistik koy kurulurken bir takim islevsel ve fiziksel 6zelliklerin
karsilanmasi gerekmektedir. Bu 6zellikler asagidaki sekilde tespiti yapilmistir (Aydin
ve Ogiit, 2010: 6-7):

- Biiyiikliigii; en az 100 hektar (250 acre) olan yiizol¢timlerini kapsamalidir.

- Konumu olarak; sehir i¢i veya yakini halinde olmali fakat yerlesim yerlerinin uzaginda
bulunmalidir.

- Ulasilabilirligi; karayoluna ait iyi bir ag yapisi, ¢cogunlukla demiryolu baglantili olan,
giris kontrolii ile gerceklesmelidir.

- Yakinhigi; ¢oklu tasima sistemleri, havaalanlari, limanlar, i¢ suyollar1 veya bizzat
erisim imkani ile saglanmalidir.

- Tasarimai; planlt imar, konforlu, sehrin estetigine katki sunan 6zellikler icermelidir.

- Ofisleri; modern yapida olmalidir.

- Bilisim alt yapisi; gelismis iletisim, bilgi teknolojileri ile donatilmalidir.

2.1.1. Lojistik Koylerin Onemi

Giliniimilizdeki teknolojik gelismeler, sanayi lretimini hizlandirip artirmis ve {iriin
kalitelerinin kontrol edilmesi 6n plana gelmistir. Niifus hizinin artmasi ve son esyaya
olan gereksinim nedeniyle iiretim haricinde yeni arayiglara gidilmesine yol a¢mustir.
Bunlar, diisen navlun fiyatlar1 ile hammadde temini, iiretim, sevk ve satis maliyet
unsurlarinin diismesi olmustur. Bu sekilde rakipler karsisinda gii¢ kazanilmistir. Bu
zamana kadar, liretim esnasindaki verim, kar ve rekabet gilic unsurlar1 daha 6ndeyken,
bugiin iiretim teknolojileri ve Treticiler igin etkili olan lojistik stratejilerine yon
verilmistir. Sanayiler arasinda, malzemelerin akisi, {lireten ile dagitici, tedarik¢i ve alict
arasinda mekan, zaman, {iriin akist kapsama alinmistir. Boylece gelisen iilkeler;
sanayilerini ve deniz, kara, demir ve hava yolu gibi tagimacilik tiirlerini yenileyerek
gelismesini saglamistir. Daha sonra tagima modlar1 arasindaki uyum saglanarak lojistik
maliyetler en aza indirilmistir. Bunun i¢in ¢oklu tasimacilik kullanilmis ve sonrasinda

lojistik koyler olusturulmaya baslanmistir (Elibol, 2014: 3-4-5).

Son yillarda karayolu tagimaciligindaki agirlik; deniz, hava ve demiryoluna kaymaya

baslamistir. Giinliimiizlin kiiresel rekabet ortaminda perakendeli ticaret ortaminin hizlh
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artist ve esyalarin zamaninda teslimine yol agan gereksinim; karayolunun daha ¢ok
kullanilmasina, hava kirliligi, trafik sikisikligina, yasama kalitesinde diismeye ve bolge
rekabetinin giiclinde azalmalara neden olmustur. Sehir i¢indeki trafik sikisikliklarin
azaltmak icin, mallarin ¢esitli tasima sekillerine kaydirilmasi ¢éziim olusturmustur.
Fakat bunlarin, sehir igerisi degil de sehrin yakininda yapilmasi gerekmektedir. Bunun
icin en iyi yol, sehrin digindaki (ancak yakin olan) yerlerde lojistik kdylerin

kurulmasidir.

Lojistik kdylerin insa edilmesiyle birlikte isletmeler esyalarin1 daha siiratli, verimli
sekilde tasiyabilmektedir. Yiikleme asamasindan glimriiklere kadar her sey s6z konusu
koylerde yapilabilmektir. Ayrica trafigin rahatlamasinin yami sira tasimacilik da
hizlanmakta; bu sayede diinyaya kolayca ulagiimaktadir. Lojistik firmalarin ambar ve
kargo tagimaciligi icin daha ekonomik ve giivenli olan demiryolu tagimaciligi tercihine
almalar1 oldukca yararhidir. Hizmetleri kullaniciya bizzat teslim sekliyle (adreslere
teslim) demiryolu kargo tasimasi, ekonomiklik acisindan sanayiciler tarafindan stirekli

tercih sebebi olusturmaktadir.

Dolayisiyla lojistik kdyler sanayicinin isini kolaylastiran pek c¢ok islevsel ozellige
sahiptir. Bunlar i¢inde; c¢ok sayida tasima tipinin kullanimina imkan tanimasi,
dagitimlarin tek noktadan saglanmasi, akilli depo tesislerinin varlii, katma deger
olusturan iiretim veya firmalarin olmasi, showroomlar, giimriik prosediirleri gibi bircok
ozellik sayillmaktadir. Ayrica tagimaciligin hizlanmas1 sayesinde ihracat hizlanip
ekonomi canlanmaktadir. Mallarin tam zamaninda teslimi konusunda saglanan iyilesme,
ticaretteki kaliteyi ve verimliligi artirmaktadir. Mallarin hizlica tasinmasi ile iireticilerin
rekabet giicleri, kiiresel ortam karsisinda artmaktadir. Ve bu sekilde mali kalemler

azalirken, zaman kavramindan tasarruf saglanmaktadir (Uziilmez, 2008: 14-15).

Lojistik koylerin temel faydalarindan biri, diisen mali kalemler vasitasiyla sektor
rekabet 6lgeginin artirilmasina bagl olarak, sehir iginde farkli alanlarda daginik halde
olan etkinliklerin ayni alana konsolide edilmesi neticesinde ¢evre sorunlarinin

azaltilmasidir.

Tiim bu aciklamalar dogrultusunda lojistik kdy uygulamalarindan dogacak faydalar su

sekilde 6zetlenebilir (Celik, 2009: 16; Tung vd., 2015: 16):
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» Insa edildigi alanin rekabet dlgegini arttirmak,

* Bolge ticaret potansiyeli ile ekonomik gelismelere katki saglamak,

* Bolgesel istihdam saglamak,

* Firmalar i¢in rekabet unsurunu arttirmak,

« Is akislarm diizenlemek, iyilestirmek,

» Isletmeye ait maliyet unsurlarinin azaltilmasini saglamak,

* Sehirde bulunan depolama noktalarinin bu yerlere alinmasi ile ¢evresel kirlilik ve
trafik tikanikliginin azaltilmasini saglamak,

* Lojistik kdyden yararlanan isletmelerin, kullanicilarin ihtiyacina en hizli cevabi
vermelerinin saglanmasi,

* Deger zinciri yaratan taraflar aras1 uyumu saglamak,

 Kamu kurumlarinin merkez iginde bir yerde olmasi ile kamu prosediirlerinin
kisalmasini saglamak,

* T1ir ve kamyon hareketliligin azaltilmasi, demiryolu tagimalarinin artirilmast,

* Coklu tasima modunu 6zendirmek ve gelismesine yardimda bulunmak,

» Isletmeler adina giiven ve zaman, hiz, verimlilik tasarrufu saglamaktir.

Ayrica lojistik kdylerde planlamanin iyi yapilmasi, yiiklerin taginmasiyla ilgili biitiin
etkinliklerin en glizel bi¢cimde yoOnetilmesi, onlara asagidaki gibi istiinliikler

kazandirmaktadir (Aydin ve Ogiit, 2009: 6):

-Yiklerin ulastirilmasiyla alakali ticari aktivitelerin birlikte yer almasi neticesinde
lojistik zincirinin iyi bir hizmet verebilmesi,

- Depolar, tasitlar ve insan giicleri kullanimlarinin en uygun duruma cevrilebilmesi,

- Her faaliyet i¢in korumali bir alan olusturulabilmesi,

- Tek noktadan planlamanin yapilabilir, yonetimin olusturulabilir olmast,

- Personel, nakliye ve sinai toplam maliyet faktorlerinde diisme yasanabilmesi,

- Tagimalarin cirolarinda artis saglanabilmesi,

- Calisma yerlerinin kalitesinin saglanabilir olmasi,

- Destek saglayan faaliyetleri sunabilmesidir.

Ozetle lojistik kdyler, lojistigin hizmet alanlarmin bir yerde toplanmasi nedeniyle

maliyet ve hizlilik bakimindan bir¢ok avantaj olusturmaktadir. Lojistik kdyler isler hale
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geldiginde, bulundugu merkezin ticaret durumuna, ekonomisinin gelismesine yardimci
olmaktadir. Ayrica ticaret yapan firmalarin rekabet gii¢lerini artirmakta, kombine

ulastirmaciligina gelisme saglamaktadir (Tung vd., 2015: 14-15).

2.1.2. Lojistik Koylerin Kurulum Asamalari

Lojistik kdylerin kurulumunu etkileyen 6nemli faktorler su sekilde ifade edilmektedir:
Lojistik koylerin ana tagima aglarina gore konumlari, karayolu baglantilari, demiryolu
ile kombine tagima aglari, limanlara baglantilari, igerisinde kullanilan tasitlarin
verimlilik durumu, aktarim yapabilir olmasi, entegre lojistik faaliyetleri, bilgi
teknolojilerinin kullanilmasi, hizmet segeneklerinin paylasilmasi ile maliyetlerin

azaltilmas1 seklindedir (Izmir Ticaret Odas1, 2008: 3).

Bunlarin yaninda, Avrupa Birligi tarafindan destegi alinmis ve biitgesi tahmini 5
Milyon Euro olan “Promoting Intermodal Freight Transport in South East Europe” adli
proje calismasinda Giiney Dogu Avrupa’daki yiik tasimaciligr arastirilmistir. Calisma
baglaminda, isletmeye acilmis ya da Oneri asamasinda olan lojistik koyler
degerlendirilmistir. Bunun i¢in Delphi anket teknigi ve uzman goriisleri ele alinmistir.
Bu baglamda bir lojistik kdy lic ana basamak ile degerlendirilmeye alinmis, bunlarin alt

basamaklar1 ve her birinin yiizdelik oranlari verilmistir (Izmir Ticaret Odas1, 2008: 5-6):

e Jeostratejik Durumu (%60)
»  Konumu (%40)

» Tasima Ag1 Baglantilari (%20)
e Arazilerin Uygunluk Yapis1 (%25)

e Planlamanin Giivenligi (%15)
Bu kriterlerin i¢cinde 6nemli bir paya sahip olan jeostratejik durumu, lojistik kdyiin yer
secimi stratejisi i¢in tanimlanmis ve agirlhigt %60 seklinde tanimlanmistir. Lojistik

koyilin yiik tasima merkezlerine gore konumu ile tasima ag1 baglantilari, jeostratejik

durumun alt basamaklar1 seklinde belirlenmistir. Arazi uygunluk yapis1 basamagi,
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uzmanlarin goriisleri dahilinde %25 diliminde yer almaktadir. Bu basamak altinda,
arazilerin biiylikliigii, genisletilebilir olmasi, mevcut ve ilerideki kapasite kullanimu,
cevresel etkisi gibi bagliklar bulunmaktadir. Diger bir basamak ise planlamanin
giivenligidir. Bu basamak altinda da, arazilerin kamu ya da 6zel miilkiyetli olmasi, bir
ya da daha ¢ok sahibinin bulunmasi, bdlgesel veya ulusal planlamalar i¢in uygunluk
durumu gibi faktorler yer almaktadir. Goriildiigii iizere tiim bu basamaklarin altinda,
farkli unsurlar yer almaktadir. Mesela; arazi uygunluk yapisi1 basamagi, genisletilebilir
olma ya da tasima ag1 baglantilar1 basamagi, ulusal otoyollara baglanti gibi alt
sekmelere ayrilmaktadir. Bu alt sekmelerinde yiizdelik oranlar1 kendi basamagi iginde

Oonem derecesine gore ayrilmaktadir.

Tim bu gostergeleri daha kapsamli bir sekilde agiklamak miimkiindiir. Dolayisiyla
lojistik koyler genellikle, 6nemli ve biiyiik {iretim yerlerine (sanayi bolgeleri gibi),
kentlere, karayolu, demiryolu ve miimkiin olursa limanlara yakin fakat sehir i¢i trafik
durumunu bizzat etkilemeyen merkezlerde olusturulmaktadir (Aydin ve Ogiit, 2009: 3).
Ayrica lojistik kdylerin islevleri arasinda tagima faaliyetlerinin akici bir sekilde olmasi
ve ulasim yollarinin koordinesinin saglanmasi yer almaktadir. Bundan dolayr ¢ogu
lojistik kOy, dagitim ve tasima etkinliklerinin ana merkezinde kurulmaktadir. Yani
denizyolu, demiryolu ve otoyollara yakin olmaktadir. Ancak lojistik kdylerin tasima
baglantilarindan uzak olmasi, stratejik durumunu ve tercih edilebilirligini azaltmaktadir.
Iyi bir sekilde planlanmus lojistik kdyler ise hizmet kapsami ve konumu dolayisiyla ve
ulagim aglariin koordineli olmasiyla basarisin1 artirmaktadir. Bunu da bugiin itibariyle,
cok yonlii analiz yontemleri ve modelleri ile gergeklestirmesi miimkiindiir (Elgiin,

2011b: 34).

2.1.2.1. Lojistik Koylerde Yer Secimi

Lojistik koylerin kurulum asamasinda yer se¢imi dnem tasiyan bir kriterdir. Nitekim
cesitli tasimacilik tlirlerinin birlikte kullanilabilir olmasi, yerin tespitini ilk olarak
etkilemektedir. Secilen yerin havayolu, demiryolu, denizyolu ve karayolu baglanti

noktalarinin olmasi dikkate alinmaktadir. Lojistik kdyiin insasinda, bir¢ok kriter gozden
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gecirilerek en dogru karara varilmaktadir. Bu agidan lojistik koylerin yer secimi
esnasinda dikkate alinan temel Onciiller; arazi ve altyapilarin uygunlugu, cografi
konumu, dogal yapis1 ve araziyi kullanma sekli, jeolojik yapisi, tasimacilikta kalitenin
saglanmasi, intermodal tasimacilik imkanlari, sosyal yapisi, tarihsel, kiiltiirel ve dogal
varliklari, planlama ve kentlesme kararlari, yakin ¢evre ekonomisinin gelisimi, niifusun
yillik gelisimi, bdlgesel endiistri sayisi, demografik unsurlar1 seklinde ifade

edilmektedir (Izmir Ticaret Odasi, 2008: 4-5).

Ayrica bunlarin yaninda, TCDD tarafindan lojistik koylerin yer se¢im kriterleri
asagidaki gibi siralanmistir (Sezen ve Giirsev, 2014: 110):

* Organize Sanayi Bolgeleri icerisinde ya da yakininda olmalidir.

* Cesitli ulagim tiplerinin ayn1 anda kullanilmasi saglanmalidir.

* Demiryolu hattinin kenar1 veya yakininda bulunmalidir.

* Karayolu miimkiinse havayolu ve denizyoluna baglantilar1 olmalidir.

* Genislemeye uygun arazi ve altyapis1t bulunmalidir.

* Tasima potansiyeline sahip olmalidir.

* Bolge sanayi gelisim plani igerisinde kalmalidir.

* Fizibilite raporunda uygun bulunmalidir.

Nitekim yukarida belirtilen kriterler, lojistik kdylerin yer se¢cimi hususunda énemli bir
yere sahiptir. Bu kapsamda, her tagimacilik ve lojistik firmasi i¢in lojistik kdyiin
konumu ¢ok onemli bir kistastir. Boylelikle Avrupa’daki lojistik kdylerin ¢ogu tiretim
ya da tiikketim yerlerine yakin, dagitim ve tasima islemlerinin merkezinde, tercihen
tagima tiirlerinin tamaminin kullanilabildigi (kara, hava, deniz, demir) alt yapisina sahip
olan stratejik merkezlerde kurulmaktadir. Belirtilen bu etkenlerin hepsi ele alindiginda
lojistik koylerin yer se¢imi sirasinda 6nem verilmesi gereken ana faktorler Tablo-3’te ve

lojistik koylerin konumu ise Sekil-3’te gosterilmektedir (Tanyas vd., 2012a: 31).
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Tablo-3: Lojistik Koy Yer Se¢imi Esnasinda Dikkat Edilmesi Gereken Temel Faktorler

Biiyiikliiii Arazi
Genisleme Imkanlar Tesis Insaat:
Altyapist Kullanici1 Maliyetleri

Fiziki Kosullari(deprem riski,topografya gibi) | Kamulagtirma

Uretim Noktalarina Cevre Etkileri
Tiiketim Noktalarina Sehir Trafigine Etkisi
Havaalanina, Demiryoluna Ekonomiye Etkisi
Limana, Otoyollara Afet Lojistigine Etkisi
Uluslararasi Ulastirma Koridorlarina Arazi Tahsis Kolaylig1

Kaynak: Tanyas vd., 2012a: 31

Sekil-3: Lojistik Koy Konumu

/O’ O &
o \ tiretim
/
\:\ 4 -~ O depolama
A O tiketim

sehir merken
Q) sistern

Lniistilk
Merkez

Kaynak: Tanyas vd., 2012a: 30

Lojistik koylerin yer secimi onlarin islevselliginde de olduk¢a Onemlidir. Bunu
Avrupa’daki lojistik kdy uygulamalarinda da gérmek miimkiindiir. Avrupa’da ilk defa
Deutsche GVZ GmbH (DGG) tarafindan yapilan incelemenin sonucuna gore,
islevselligi nedeniyle lojistik kdyler siralanmistir. i1k 20 lojistik kdy igine, 7 lojistik koy
ile Italya girerken birinci olmus, onu 4 lojistik kdy ile Almanya takip etmis, Macaristan
ve Avusturya ise birer lojistik kdy ile siralamaya dahil olmustur. Dolayisiyla lojistik
kdylerin yer se¢im stratejisinde dogru karar vermek, iyi donanimli ve yiiksek islevli bir
alan olusturmak; atil kapasite ve yatirim sekline inmemek adina gerekli bir hal almistir

(Elgiin, 2011b: 32-33).
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Tiim bunlardan hareketle lojistik koylerin yer se¢imi kombine ve ¢oklu ulagtirma
islemleri ve lojistik faaliyetleri kapsamaktadir. Ayrica bu yerler cogunlukla yerlesim
alanlarmin dis1 ve c¢esitli tasima tipleri baglantisina yakin olan merkezler olarak
belirlenmektedir. Farkli ulasim modlarin1 segerek esyasini bir yerden digerine tasiyan
her bir tasima uygulamasi i¢in lojistik kdylerin konumu, kilit bir 6gedir (Elgiin, 2011b:
42). Ayrica lojistik kdylerin yer seciminde, lojistik ag yapist ve yogunluk durumu diger
secici noktalardir. Dolayisiyla lojistik koylerde yer se¢imini belirleyen faktorler
arasinda var olan ya da amaglanan tasima modlar1 (demir, kara, deniz, havayolu
tagimaciligl), muhtemel arazilerin durumu (boyut ve genisleme imkani), arazilerin
cografi yapisi ve diizeni, ¢evre ile tasima baglantisi ve agi, kentlesme yapisi (yerlesme
yogunlugu) ve dogal cevre, var olan ya da muhtemel c¢evresel kirlilik unsuru, isgiicii
olanaklar1 ve telekomiinikasyon altyapilar1 bulunmakadir (Kondratowicz, 2003a: 50-

51).

2.1.2.2. Lojistik Koylerde Planlama Esaslart

Lojistik kdylerin 6nemli 6zelliklerinden biri islemlerini belli bir noktadan idare ederek
diinyanin bir¢ok kesimine ulagabilmesidir. Bu koyler, tekniksel ve hukuksal altyapisi ile
cografi konumunun elverigli hali ile yerel, bolgesel, ulusal ve uluslararasi dl¢ekte tercih
edilen bir merkez haline gelebilmektedir (Elgiin, 2011b: 40). Dolayisiyla lojistik
koylerin kurulum asamasinda yapilan planlama esaslarimi detayli bir sekilde
incelenmekte fayda goriilmektedir. Bu kapsamda, lojistik kdylerde planlama kavrami
birbirleriyle karsilikli etkilesim halinde olan asagidaki ii¢ unsur ile agiklanmaktadir
(Kondratowicz, 2003b: 14; aktaran Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 132):
ePlanlama islemleri: Lojistik kOylin son tasarimina ait faaliyetlerin sistematik
siralamasi,
e Karsilastirma, degerlendirme ve analiz onciilleri: Optimal planlamalara dair
incelemeye yon veren nitel ve nicel dl¢limler,
e Planlama stratejileri: Planlamaya yonelik kararlara destek veren arag¢ cesitleri,

simiilasyon, ger¢ek, matematiksel gibi tekniklerdir.
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Bu nedenle lojistik kdylerin kurulmasi bu unsurlar dikkate alinarak ¢ok iyi bir sekilde

planlanmalidir. Lojistik koylerin planlama asamalar1 Hartmut Beyer tarafindan su

sekilde siralanmistir (Beyer, 2012: 50):

Pazarin potansiyel seklinin belirlenmesi asamasi: Bu agsamada yeni yer arayish
firma analizleri, intermodal terminallerin silirdiiriilebirligi i¢in gereken ellegleme
talepleri ve kargo hacimleri belirlenmektedir.

Yer secimi asamasi: Bu asamada ise erisilebilir ve baglanabilir olan, yer ve m?
maliyetlerinin uygun olmasi, uzun donemli planlar i¢in yerin genisleme
olanaginin bulunmasi unsurlar1 dikkate alinmaktadir.

Kapasite ve altyapilarin boyutlandirilmasi agamasi: Burada gereken altyapilarin
secilmesi, uygun olan demir, denizyolu, nehir ve yol baglantilar1 ve temel
lojistik olanaklarin en iyi kombinasyon seklinin belirlemesi yapilmaktadir.
Yerlesim planlart asamasi: Demiryolu, karayolu altyapi faaliyetleri, depo ve
operasyon alanlari, merkezi faaliyetlerin lokasyonu belirlenmektedir.
Organizasyonel yapinin olusturulmast asamasi: Bu asamada kamu ve 0Ozel
kurumlarm yapilar1 secilmekte, bagimsiz bir planlama ve gelistirme kurullar
olusturulmakta ve yerel is olanaklari, pazarlama, lojistik, ekonomi hususlarinda
know-how gereksinimleri belirlenmektedir.

Is plami asamasi: Burada ekonomik etmenlerin ve hizmetlerin siirdiiriilebilirlik
tanimi, finans planlamasi, kar ile zarar hesab1 yapilmaktadir.

Finansman saglama asamasi: Bu amacgla ulusal capli programlar ile AB
programlari i¢in bagvurular yapilabilmektedir.

Planlama ve gelistirme kurulunun aktif hale gelmesi: Bu asamada planlama ve
gelistirme kurullar1 proje, pazarlama ve finansman bulmak icin faaliyetlere

baslamaktadir.

Bu asamalar bize lojistik kOy planlamasinin koyiin fizibilite analizi ve farkli

aktivitelerden meydana gelen ¢ok asamali bir siire¢ oldugunu gostermektedir. S6z

konusu aktiviteler ise; yer analizi, trafik analizi, master planit hazirlamak, fayda/zarar

analizi, Oneriler Ustiinde ¢alismak olarak siralanabilir (Sekil-4).
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Sekil-4: Lojistik Koy Planlamasinda Temel Safthalar

| | TrafikAnalizi | Yer Analizi Master Plamn | | FaydaZarar | Oneriler
Analizi
Trafik Alternatif Kavramlar Ekonomik Lojistik
> (potansiyel) |~ Sahalar —> —> Etkisi —> Merkez
Trafik Ag1 En lyi Lojistik Islevler Trafik Etkisi Lojistik
> —p Merkez Yeri — — —» | Merkez Insaat
Periyotu
Modal Cesitlilik Trafik Blue Print Ekolojik Strateji
S —» | Baglanulann || Masterplan |, Etkisi —»| Olusturma
(Firmalar)
Lojistik Talebi Alan Kullanimt Altyap1 Alan Lojistik
> — > — Y 6netimi —» Merkez
Etkisi Organizasyonu
Lojistik+Tagima Planlama/Garan Karsilastirma Finansal Proje
> Firmas1 — | tiler/Uyusmazli —p | Kapasite/Perf [—p [ Miihendislik —p Y Onetimi
(potansiyel) klar(potansiyel) ormansi

Kaynak: Kondratowicz, 2003b: 15; aktaran Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 132

Bunun yaninda, lojistik kdy planlamasi farkli diizeylerde de yapilabilmektedir. Zira

Avrupa’daki planlamalar, en kapsamlisindan baslamak iizere, Avrupa Birligi (AB)

biitiiniinden, ulusal diizeye, bolgesel diizeyden ve en sonra yerel diizey seklindeki

lojistik kdy alt yapilari (ulasim alt yapisi, biiyiikliik gibi) ve faaliyet gesitleri planlamasi

olarak yapilmaktadir. Bu kapsamda lojistik kdy planlama diizeyleri Sekil-5’de
verilmektedir (Bentzen vd., 2003: 179).

Sekil-5: Lojistik Kdytin Planlama Diizeyi

ULUSAL

AB

BOLGESEL

YEREL

LOJISTIK MERKEZ ALANI

Kaynak: Bentzen vd., 2003: 179

Yukaridaki her kademeye ait planlamanin temel igerigi su sekilde verilmistir:
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Avrupa Birligi Kademesindeki Planlama: Ana tasima gilizargahlan iistiinde birligin
ekonomik ve sosyo-ekonomik oncelikleri i¢in planlama,

Ulusal Kademeli Planlama: Tasima tekniklerinin secilmesi dogrultusunda iilkede
lojistik merkez kurma tekniklerinin se¢ilmesi ve planlamasi,

Bolgesel ve Yerel Kademeli Planlama: Bolgenin gelisme planiyla iliskili olan lojistik
merkez bolgelerinin segilmesi (biiyiikliik, ulasim, yer gibi) ve planlanmasi,

Lojistik Merkez Kademesinde Planlama: Merkezin alt yapt durumu, iletisim, depo
sahalar1 ve depolama ofisleri, binalar1 ve diger tesislerin (konteyner sahasi, TIR parki

gibi) planlanmasini icermektedir.

Dolayisiyla lojistik kdylerin planlamalari; fizibilite analizi, planlama islemleri ve yer
secim kararlarindan olusan ve birbirlerini etkileyen bircok teknigin degerlendirilmesi
stirecidir. Bolgenin 6zel ya da yerel kurumlar1 vasitasiyla yapilan her planlama etkinligi
de dikkate alinarak, planlama stratejileri, aragsal Ozellikleri ile biitiin tasarim
asamalarinda cesitli gorevler iistlenmektedir. Ozetle bunlar, sdyle siralanabilmektedir

(Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 75-76):

Tekniksel Faktorler:
= Fiziki altyapilarin standartlara erisebilecek sekilde planlanip kurulmasi
= Belirlenecek olan yerin fiziki niteliklerinin de s6z konusu standartlarla uyumlu
olmasi (yapilagsmada elverisli olma, depolama faaliyetlerinin giivenli ve saglikli bir
sekilde uygulanabilmesi i¢in en iyi sartlarin saglanmasi)
= Yatirimci ile miisteriler i¢in piyasada rekabet firsati sunacak etmenler olusturulmasi

i¢in ekstra dnem verilmesinin amaglanmasi

Yer Se¢im Faktorleri:
= Ticaret ve tasima potansiyeli maksimum olan merkezlerde, ana tasima noktalarina
ve imkanlarina yakin konumda bulunmasi
* Ticaretin artigina olanak saglayan hammadde, dogal kaynak, endiistri {retim
alanlari, liman ya da pazarlara hizmet sunabilecek gerekli 6zellikleri tagimasi
= Bolge ya da iilkelerin iiretim ve sanayi yerleri ile ekonomik baglantilar1 ve ulasim

altyapilariin kuvvetli olmas:.
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= Lojistik operasyon giivenligi bakimindan az egimi olan mekanlarda

konumlandirilmasidir.

Tiim bu planlama esaslarinin yaninda, lojistik kdylerin planlamasinda bir diger 6nemli
unsur ise; lojistik kdy modellerinin tasarlanmasidir. Bu unsur dolayisiyla Avrupa

projelerinde rastlanan bir lojistik koy model 6rnegi Sekil-6’da verilmistir.

Sekil-6: Lojistik Koy Model Ornegi

Arna Deniryolu

£ G G G G G | G G G G

£

Uretirm we Ticaret | Intermodal Terminal O

igletmelad

Lojistik rnerkez

isletrnesi

Jejue| g 15 280g

ISBUES SUIE| SR g o

Sarvis istansyonlan Lajistik Hizmet

Saglayicilar

O

Diger Ulastrma Modlan

Kaynak: Nobel, 2007; http://www.mcli.co.za/mflf-web/events/2007/23May/FVC.pdf

Nitekim bir lojistik koy, yerlesim yerinin disinda ancak erisebilir halde
konumlanmalidir. Cesitli ulasgim tesisleriyle ulagim olanagi vermesi de Onem arz
etmektedir. Karayolu tasima aglarina, liman ve havalimanlarma yakin olan, icinde
demiryolu tasimaciligi bulunan bir koy lojistik maliyetlerde azalmaya imkan
saglamaktadir. Uzmanlarin gorisleri ile insa edilecek olan lojistik kdy i¢in istenen
nitelikler arasinda yiik planlamasi ve olast trafik akisinin daha oOnceden planinin
yapilmas1 gelmektedir. Lojistik kdyilin kapsam alanindaki sanayi merkezleri ile ileride
dogabilecek ekstra ihtiyaclar1 da dnceden belirlenmesi gerekmektedir. Lojistik koylerde
giimriik, depo ve antrepo ile sosyal kuruluslar kesinlikle bulunmasi gerekli
kuruluglardir. Ayrica kuruluslarin 24 saat agik olmasi ve etkin kullanimi icin ileri
teknolojili depolarmn kullanilmasinin gerektigi goriisleri mevcuttur. Yine uzmanlarin
gorisi ile lojistik koylerin verimli halde kullanilmasi i¢in saptanmis kriterlerin izinde

alanin blytikligi, altyap1 imkanlar1 ve tasima olanaklarinin bulunmasi gerekli kosullar
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arasindadir. Tiim goriismelerin ortak fikri ise, lojistik kdylerin verimli, etkin kullanimi

acisindan 6n planlanmasinin basarili bir sekilde gecmesi sartidir.

Lojistik kdylerin planlama isleminde yer se¢im analizi analitik yontemlerle saglanmasi
gerekmektedir. Ayrica bircok uzman, lojistik koylerin insan kaynaklari yonetimi
bakimindan da faydasinin oldugu goriisiine sahiptir. Bu gortslerin ilki lojistik egitimi
almig bireylerin istihdam edilmeleri bulunmaktadir. Digeri ise; bir¢ok egitim
kurumunun, kurulacak olan lojistik koylerle baglantili olmas1 gerektigi fikridir. Ayrica
havalimanlarina benzer bir merkezi yonetimi ve kontrol {issiiniin bulunmas1 gerektigi
savunulmaktadir. Ortak kullanimli yazilimlarin bulunmasi ve biitiin sistem i¢in gereken
ihtiyaci karsilayan bir yapida olmasi gerekmektedir. Bircok uzman, bu yazilimlarin yerli
olmas1 gerektigini ve lojistik kdylerde otomatik depo teknolojisi ile insansiz araglari
kapsayan biitlin yeni teknolojiler disliniilip kullanim durumuna gelinmesini
belirtmektedir. Lojistik koylere iliskin planlamalarin, trafik planlamasi ve gerekliliginde

simiilasyonlarinin da yapilmasi vurgulanmaktadir (Sezen ve Giirsev, 2014: 111-112).

2.1.2.3. Lojistik Koylerde Isletim ve Yatirum Bicimleri

Lojistik koylerde isletim sekilleri genellikle limited sirketlerine benzetilmektedir.
Iclerinde yonetim kademelenmesi gibi farkli ortakliklar, is boliimleri ve finansal
ortakliklar ile yonetilmektedirler. Sirketlerin bu yapilari, sinirli sorumluluklar, yonetim

ve liyelik bakimindan sundugu esnekliklerle bir takim avantajlar1 saglamaktadir.

Bunun yaninda, yatirim hedefleri, biiyiikliik ve tiirleri agisindan cesitlilik yaratan
lojistik kdylerin, yatirimci profillerinde de ¢esitlilik s6z konusudur. Tek modlu tasima
olanagi (¢ogunlukla karayolu tasimacilik) ve sinirli hacmi bulunan lojistik koyler,
genellikle bir takim firmanin ortakligi seklinde ya da kiiresel ortamda giicli olan bir
firmanin bolgedeki yatirimi seklinde rastlanilmaktadir. Fakat bolgelerin lojistik
kapasitesi iistiinde etkinlik olusturan ve daha genis alana yapilan yatirimlar, kamu ve
0zel ortakligina konu olmaktadir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu: 76). Asagida lojistik
koylerde isletim ve yatirim bi¢imi, 6zel sektor ortakligi ve kamu-6zel sektor ortakligi

agisindan ele alinacaktir.
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2.1.2.3.1. Ozel sektir ortaklig ve aglart

Bu tip lojistik kdyler, karmagik haldeki lojistik faaliyetlerinin, daha yerel kapsama
hizmet verebilmek iizere 6zellesen bir ¢esidi seklinde rastlanilmaktadir. Genel olarak,
bu koylerin sahipleri karayolu tasima sirketleri ve nakliye miiteahhitleri olup bu
kdylerde miisterisine genis katma deger yaratan hizmetler saglamaktadir. Bunun
yaninda, lokal agili bu sirketler, kendilerine ait isletme ve yOnetim binalarinin da
bulundugu bu kdylerde bizzat operasyonelligi amaclamaktadirlar. Bu tiirdeki lojistik
koyler genellikle serbest yonetim modeline sahip olup bu sekilde adlandirilmaktadirlar

(Lojistik OSB Fizibilite Raporu: 77).

Bu cesit kiiciik 6lgek lojistik kdylerin gesitli isletme ve yatirnm modellerindeki bagka
cesitleri ise, sirket ve konsept bazinda modeller ile hiyerarsik modellerdir. Konsept
bazinda kurulmus modellerde, ¢cogunlukla sanal (IT-supported) bir organizasyonel yapi
ile karsilagilmaktadir. Bu tip organizasyonlarin, esnek bir yapisi olsa da, serbest
yonetim modellerinden ekonomik zorunluluklari agisindan degigsmektedir. Katilimci
firmalarin, organizasyon aglarin1 gelistirmeleri ve finansal vaatlerini saglamalari
beklenilmektedir. Ayrica firmalarin isletim aglarmi gilincel tutmak, teknolojik
gelismeleri takipte kalmak ve kapasite bilgilerini siirekli yenilemek gibi gorevleri
bulunmaktadir. Sirket bazinda modeller ise, genel olarak cografi erisirligini yaymak
veya yeni liriin ya da ¢oziimler olusturmak gibi amaclar1 bulunan kiiciik yatirnmei veya
isletmelerin yeni bir isletme catisinda birlesmeleri seklinde kurulmus lojistik koy
yatirimlarini ifade etmektedir. Konsept ya da serbest modellerden ayrimi ise tasarlanmis
lojistik merkez yatirnminin bizzat spesifik bir hedefe hizmet vermesi i¢in yeni bir yap1
halinde meydana gelmesidir. Hiyerarsik modellerde, merkezi bir sirket ile daha kiigiik
farkl1 katilime1 sirketlerin - varligindan bahsetmek gerekmektedir. Katilimcilar,
konumlandiklar1 bolgelerin genelde ellecleme, yiikleme, bosaltma, aktarma gibi daha
cok fiziksel islerini yiiriitiirlerken, merkezde yer alan sirketler ise lojistik, mal akist,
sattg, yonetim ve gelisim gibi idari sorumluluklar1 iistlenmektedir (Lojistik OSB

Fizibilite Raporu: 77; aktaran Transport and Logistics Centres: 84).

Bu agiklamalarla beraber, Ankara Lojistik Ussii bu model lojistik kdylere drnek teskil

etmektedir. Bu iis, 0zel sektdr vasitasiyla kooperatif seklinde ingasina baslatilmis ve
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sonrasinda anonim sirketi ortaklig1 olarak (esit ortaklik oranli kirk bes sirket tarafindan)
kurularak yonetilmekte olan bir {istiir. Bu tip yatirirmin yonetim bigimlerine bakildiginda
anonim sirket ortaklarinin belirledikleri yonetim kurulu, merkezi yo&netmektedir

(Tanyas, 2013: 39).

2.1.2.3.2. Kamu ve ozel sektor ortakligi (public and private partnerships-ppp)

Kamu ve 6zel ortaligi, en genis kullanimli ve etkili bir lojistik kdy yonetimi ve kurulum
yapisidir. Degisik oranda paylasilan finansal paylarin oldugu bu ortaliklar da bazen
kamunun kurdugu 6zel bir firma da ortaklikta bulunabilmektedir. Bu tiiriin tercih
edilmesinin en biiyiik nedeni ise altyapi, planlama ve finans kararlarinin karmasikliginin

sadece firmalar i¢in sorumluluk alinmasinin risk olusturmasidir.

Lojistik koylerin kurulmasi, biiyiik yatirnm kararlarimin alinmasi, servis hizmeti ve
kentsel miidahalelerin olusturulmasi islemidir. Bu sebeple yatirimin uzun dénem girisim
seklinde tasarlanmasi, sadece oOzel firmalarin is hacminin genigletilmesini
amacglamamaktadir. Ayrica lojistik merkezin, sehrin kamu kaynaklarina saglayacagi
katkilarin da iyi hesaplanabilmesi gereklidir, bunun yapilmasi i¢in kamu yatirimci
firmalarmin siire¢ olarak aktifligi ¢alismalarin kritik unsurunu ortaya koymaktadir.
Yerel ekonomide etkili olan ve bolgelerin alansal gelisimleri i¢in 6nemli bir kalem
durumuna gelen bu ¢esit yatirimlarin sonuglari, her agidan iyice degerlendirilmelidir.
Tek bolgeler icin degil, iilkenin genelini de etkileme giiclinde olan bu tip bilyilik
yatirimlarin, kamu sektoriinde ¢esitli kademeler tarafindan destek verilmesi miimkiin
olabilmektedir. Bolge kalkinma ajanslari, ticaret odalari, federal yapili ilkeler igin
federal bakanliklar, belediyeler ve merkezi hiikiimetlerin bu tip yatirnmlarda degisik
kademelerde gorevler aldigi bir¢ok lojistik kdy modelinde farkli hallerde ortaya
¢ikmaktadir.

Bu model ortaklik yapilari, bolgesel gelisime katki saglayacag gibi, bolgenin i¢inde iyi
konumda olan bir lojistik koy de, bolgedeki biitiin alternatif ve kaynaklardan
yararlanarak gelistirilmelidir. Bu sekilde bir yararin karsilikli olarak olusturulabilmesi
i¢in en etkin yatirim ¢esitlerinden biri olan kamu ve 6zel ortakligindaki ilk kisim, dogru

partnerlerin birarada toplanmasi olmalidir. Dolayisiyla ortak ¢ikarlar gelistirme hedefi,
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projenin de dogru kurularak yonetilmesi asamasina aktarilabilecektir. Kalici olan
yatirnmcilarin  segilmesi, projelerin basariyla tasarlanmasi, uygulanmasi ve devam
etmesi i¢in ¢cok¢a dnemli etkenlerdir. Bagka bir 6nemli etken ise, kamu yatirimcilarin

projede denetleyici yiikiimliiligiidiir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu: 78).

Kamu ve 0zel ortalig1 i¢in, tesebbiisiin bolgenin tamamini kalkindirmasi esasi ele
alinmaktadir. Bunlarin amaciyla, kamu yatirnmci firmalar tarafindan tesvik kanunu
veya vergi indirimi gibi destekleri bulunurken, lojistik kdy igerisinde bulunan firmalara,
risk yonetimi, is gelistirme ve sistem teknolojilerinin gelistirilmesi iizerine bir¢cok katki
da sunulmalhdir. Ozel yatinmer firmalar tarafindan ise beklentiler, bolgeyi
zenginlestirmesine fayda saglamasi, uzun donemde is ve gelir olanag1 saglamasi, basta
lokal markalarin desteklenerek taninmasinin artirilmasi ve bunlarin yaninda daha iyi bir
pazar ve satig olanaklarinin olusturulmasi i¢in katma deger yaratilmasidir (Lojistik OSB

Fizibilite Raporu: 79).

Nitekim Avrupa’da farkl iilkelerde lojistik kdylerin islevleri, stratejileri ve bolgeler
icin her lojistik koylin bolgesel glicte bir nitelige ait olmasin1 gerektirmektedir. Misal
olarak, Finlandiya bolgesel kalkinmasinda lojistik kdy yatirimlarinda kamu aktifligi s6z
konusudur. Zira lokal yonetim ile merkez birlikte harekete ge¢gmektedir. Diger acidan
Danimarka lojistik koylerinde ise kurulum ve planlama isleri kamu sektorii ile
gerceklestirilmesine dair bir takim 6rnek bulunmaktadir. Bunun yaninda Almanya’daki
(GVZ) lojistik kdylerin yatirim finansmani genel olarak kamu ve 6zel ortakligi halinde
uygulanmakta ve isletmesini 6zel sektdr yapmaktadir. Ispanya, Italya ve Almanya’da
kamu ve 6zel ortaklig1 biinyesinde lojistik kdy yatirimlarinin yerine getirilmesi farkli
idari ve siyasi makamlarla iilke menfaatleri i¢in desteklenmektedir. Avrupa’nin ¢ogu
iilkesinde lojistik koylerin yatinm uygulamasi ve planlanmasi yerel yonetimlere
devredilmis fakat lojistik kdylerden edinilen katkilarin yerel ve de ulusal bazinda yarar
saglamas1 sebebiyle merkezi yonetim ile de isbirligi ve finansal destegi saglamasi
tarafina gidilmistir. Yerel yatirnmlarin bir list diizeyinde bolgesel hiikiimetler, lojistik
koyler i¢in kendilerine ait finansal kaynaklar1 ayirmaktadir. Ayrica ulusal caph lojistik
merkez planlamalart i¢in Baymdirlik ve Ulastirma Bakanliklar1 ile koordinasyon
halindedirler. Kamu ve 6zel ortaklig1 olarak kurulan lojistik kdyler yaninda, Avrupa

Birligi tarafindan saglanan finansmanlarla olusturulan yatinm modelleri de
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bulunmaktadir. Bothnia ve Liibeck lojistik merkezleri, bunlara 6rnek uygulamalardir

(Tanyas vd., 2012b: 30-31).

2.1.2.4. Lojistik Koylerde Yonetim

Lojistik kdylerde yer alan firmalar arasinda genel bir bakis agis1 saglanmasi, ortak bir
sinerji olusturulmasi ve ticarette koordinasyonun saglanmasi gerekmektedir. Bunun i¢in
lojistik koyler, tarafsiz ve tek bir yonetim olusumu vasitasiyla yonetilmelidir. Avrupa
capinda ise bu olusumun kamu ve Ozel sektdr birlikteligi olarak yapildig:
gozlenmektedir. Lojistik koylerin verdigi etkinliklerin arzu edilen seviyede ve
verimlilikte saglanabilmeleri i¢in uzman ve profesyonel bir yonetim yapilarinin
bulunmasi gerekmektedir. Bu sebeple Avrupa Birligi i¢indeki lojistik koylerde, ana
belediye faaliyetleri (bakim-onarim, altyapi) ile ortak faaliyet cesitliliklerini (bakim-
onarim, giivenlik vs.) vermek i¢in lojistik kdy yonetici firmanin kurulmasi standart bir
uygulamadir (Nestler vd., 2004: 24; aktaran Tanyas ve Arikan, 2013: 36). Genel olarak
bu firmalarda secilen yasal sirket yapilar1 limited sirket olsa da tercih edilen kamu ve
ozel sektor ortakligi seklindedir. Bu firma olusumu, smirli sorumlugu, yonetim ve
tiyelik bakimidan verdigi esneklikler ile bir takim avantajlari sundugunu yukarida
belirtmistik. Lojistik kdyli yoneten ortak bir firmanm bulunmadigr kosullarda ise
yonetim islevi, yOnetim islemlerini yapan 0©zel bir sirket tarafindan (subsidiary
company) veya belediyelerin ilgili birimleri tarafindan gerceklestirilmektedir (Tanyas
ve Arikan, 2013: 36). Genellikle, gercek lojistik merkezler limited sirket (limited
company) olarak kamu ve 0zel sektdr ortakliginda olusmaktadir. Sanal lojistik

merkezler ise birlik (associations) seklinde isletilmektedir.

Tablo-4’te Baltik Denizi bolgesinde yer alan lojistik kdylerin organizasyon tipleri ve

yasal yap1 durumlari verilmistir:
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Tablo-4: Baltik Denizi Bolgesindeki Lojistik Kdylerin Organizasyon Sekli

Lojistik Merkez Kurulus Y1l | Organizasyon Tipi Yasal Yap1
Bothnia Logistics Centre 2000 Sanal(Virtuel) Sirket(Company)
Logistics Centre of Southwest Finland 2000 Sanal(Virtuel) Birlik(Association)
Turku Logistics Center 2001 Gergek(Real) Sirket(Company)
Straightway 1996 Sanal(Virtuel) Birlik(Association)
St. Petersburg 1) Gercek(Real)
Talin (1) Gergek(Real)
Riga (1) Gergek(Real)
Klaipedos Logistikos Centras 2001 Gergek(Real) Sirket(Company)
Pomeranian Logistics Centre (1) Gergek(Real)
West Pomeranian Logistics Centre (1) Gergek(Real)
GVZ Rostock 1991 Gergek(Real) Sirket(Company)
GVZ Liibeck 2001 Gergek(Real) Sirket(Company)
Liibeck Logistik 1998 Sanal(Virtuel) Sirket(Company)
DTC Danmark’s Transport 1987 Gergek(Real) Sirket(Company)
NTC Nordic Transport Centre 1989 Gergek(Real) Sirket(Company)
Arlandastad 2001 Gergek(Real) Sirket(Company)

Kaynak: Venéldinen vd., 2001: 30; aktaran Tanyas vd., 2012b: 32

Bunlara ilaveten St. Petersburg, Tallinn ve Riga gibi Baltik Denizi Bolgesinde yer alan
lojistik koyler de, lojistik kdy olusum evresindeki calismalarini baslatmasi {izerine,
listeye eklenmistir. Baltik Denizi Bolgesi i¢cinde yer alan lojistik kdylerden yaridan
fazlasi, son birkag yil i¢cinde kurulmustur ve ¢ok sayida yeni lojistik kdyiin kisa siirede
kurulmasi beklenilmektedir. Bu durumun lojistik hizmetlerin sunma bi¢imini, Baltik

Bolgesinin tamaminda degistirmesi beklenmektedir (Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi,

2010: 139).

Tiim bu incelemelerin yaninda, lojistik kdylerin yonetiminin bazi temel gorevleri ve

gorevlerinin nitelikleri, agagidaki Tablo-5 yardimiyla gosterilmistir (Samsun Ticaret ve

Sanayi Odasi, 2010: 138):
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Tablo-5: Lojistik Koylerde Yonetimin Gorevleri

Gorev

Nitelik

Lojistik merkez uygulamalarinin koordinasyonu

Kamu ve 6zel sektoriin lojistik merkez iistiindeki ilgi ve
menfaatinin gozetilmesi bakimindan aracilik roliiniin
gerceklestirilmesi.

Lojistik merkezin yerlesimi konusunda etkide
bulunmak

Isletme 6lcegi,
endiistriyel
karigim(depolama,iiretim,ulastirma, toptancilik).

Ortak faaliyetlerin koordinasyonu ve
organizasyonunun yapilmasi

Merkezi kullananlar arasinda sinerji tespiti.
Yiik trafiginin azaltilmasi(sehir lojistigi).
Kaynaklarin toplanmasi(ortak satin alma gibi).

Farkl1 lojistik merkez ek faaliyetlerinin
uygulamaya konulmasi

Hizmetlerin lojistik merkez i¢ kooperatif yatirim ve
operasyonlari ile gergeklestirilmesi ya da merkez diginda

olan servis saglayici ile saglanmasi. Make or buy
kararmin alinmasi.

Ornek olarak; lojistik merkez trafik 151k tesisinin sehir
trafik 151k tesisiyle uyumlu duruma getirilmesi.

Teknik ve organizasyonel destek

Pazarlama/Halkla iliskiler Siirdiiriilebilirlik i¢in ticari amag giidiilmeden lojistik
merkez kavraminin tutundurulmasini
saglamak(promotion). Lojistik merkezin pazarlamasinin
ticari amagli olarak yapilmasi.

Ulusal, uluslararast merkezler ile kalici(permanent),

6zel lojistik projeleri i¢in gecici baglantilar.

Diger lojistik merkezler ile dis ag baglantisi

Hub and Spoke sisteminin olusturulmast,
Koridor gelistirme,

Yiik potansiyeli olan bolgelerin analizi.
Kaynak: Nestler vd., 2004: 24; aktaran Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 139

Stratejik isler

2.1.2.5. Lojistik Koylerde Miilkiyet

Diinyanin her yerinde insa edilen farkli lojistik koyler, cesitli bicimlerde
isletilmektedirler. Miilkiyetin kime ait oldugu bu farkliligin ana sebebidir. Bu ayrilik
firmalarda isletme, kalite, operasyon, hizmet, maliyetlendirme, fiyatlandirma gibi bir
takim acidan farkliliklar1 icermektedir. Miilkiyeti, lojistik kdyiin biiyiikliigii, denize
yakinhigi, verilecek operasyonlarin tiirleri, icerisinde calisan isletmelerin 6zelligi gibi
farkli olgiitler bulunmaktadir. Bu ayriliklar sebebiyle lojistik kdylerin miilkiyetleri de
ayr1 bicimlerde meydana gelebilmektedir. Ayni iilke i¢inde dahi birbirlerinden ayri
olmak tlizere miilkiyeti tiimiiyle devlete ait olan, 0zel firmalar tarafindan satin alinan
arazide olusturulan, devletin araziyi temin ettigi ve altyapisim1 yaptigr karma lojistik
koyler de bulunabilmektedir. Bu ii¢ olusumda da, imar planlamasinin yapilmas: ve
belediye hizmetinin sunulmasi i¢in belediyeler, projede destek¢i ya da kiigiik ortak
seklinde katilim Tekel halindeki merkez

saglamaktadir. Devlet Demiryollari

igerisindeki demiryolu terminalinin isletilmesi ve depolara kadar g¢ekilen demiryolu
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kilgiklarinin  olusturulmasi bakimindan, lojistik koylerde kiiciik ortak seklinde
bulunmaktadir. Bolgede bulunan organize sanayi bolgeleri, ticaret ve sanayi odalari
¢ogu zaman kamuya ait lojistik kdylerde, ortak halde olmaktadir (MARKA, 2015: 129-
130).

Nitekim, lojistik kdylerin tanimlamasinda miilkiyetin bircok bagimsiz operatore
aktarilmasi esas1 yer almaktadir. Lojistik kdylerin hizmet saglayani bir lojistik firma ise,
bu yer sadece bir lojistik kurulus olmaktadir. Bélgenin serbest rekabetini saglayarak,
tekellesmeyi engellemek, maliyette indirim olusturarak ekonomik firsati saglamak ve
faaliyetlerin diizenli dagilimlarin1 saglamak i¢in lojistik kdylerde cok sayida lojistik
hizmet saglayicisinin calisir olmasi1 gerekmektedir. Lojistik koylerde miilkiyetler,
olusturuldugu topragin sahibi olunmasi ile edinilebilmektedir. Arazi miilkiyetlerini
saglayan tesis, kamu ya da ozel firmalar araziler istiinde insa edilecek olan bazi
olusumlarin yap-iglet-devret yontemiyle degerlendirmesini yapmaktadir. Bazi
olusumlarda insaat miilk sahibi tarafindan yapilmakta, sadece kira bedeli 6denmesi ile

isleticilere bina ve donanimlarin kullanim hakk: verilmektedir.

Lojistik koylerin kurulumu kiiciik 6lgekli 6zel sektor tarafindan baglatilmamis ise,
cogunlukla kamu sektoriiniin ticaret odalar1 ve yerel yonetimler ile olan birlikteliginden
kaynaklanmaktadir. Kamu kuruluslar: ile valiler bu agamalarda aktif rol oynamakta ve
daha ¢ok yonlendirme durumundadirlar. Gereksinimin belirlenmesi, islevleri, sunulacak
etkinlikler, bolgedeki planlar ve segilen stratejiler bakimindan lojistik kdylerin bolgesel
bir niteligi goriilmektedir. Bunun amaci, bdlgelerin lojistik faaliyetlerle desteklenen
giclii taraflarmin  gelistirilmesi ile yerel ve bolgesel kalkinma i¢in destek
olusturmasidir. Bolgesel kalkinma planlari, kamu sektorii vasitasiyla yapildigi igin,

bunlara kamu Onciilik etmektedir.

Genel kapsamda lojistik koOylerde hizmet veren sirketlerin, kurduklar1 lojistik
sistemlerin sahibi olmalar1 miimkiindiir. Bu sirketler kendilerine ait dagitim
merkezlerini de kurabilirler. Kiymetli ya da tehlikeli madde depolamasi yapan, arag
lojistigi yapan, 6zel depo hacimlerini kullanma zorunlulugunda olan ya da ila¢ dagitim
firmalart bu grupta yer almaktadir. Bazi hallerde basta yabanci firmalar miilkiyet
edinmenin yaninda 20-25 sene gibi uzun siirede arazinin kiralanmasi ydntemine

gitmektedir. Lojistikte baz1 hizmet saglayicilar, i¢ piyasada distribiitorliik yapan dagitim
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ve ticaret firmalar1 ya da ihracat ve ithalat yapan firmalar, islemlerine uygun sekilde
kurulmus depolar1 kiralamayi talep edebilmektedirler. Diger bir secenek de lojistik kdyii
olusturanlar tarafindan kurulmus sistemleri kira karsiligi olarak kullanmalaridir

(MARKA, 2015: 130).

2.1.2.6. Lojistik Koylerde Organizasyon Sekli

Lojistik koylerin organizasyon bigiminin belirlenmesinde, entegre hizmet anlayisi
oncelikli olarak dikkate alinmistir. Cesitli hizmet saglayicinin ve operatorlerin lojistik
kdy icinde yer almasi, olagan tasimacilik faaliyetinden ¢cok daha fazlasinin yapilmasina
firsat tanimaktadir. Dolayisiyla organizasyon yapisinda bulunan hizmetler ii¢ grup
altinda toplanmaktadir (Nestler vd., 2004: 29; aktaran Samsun Ticaret ve Sanayi Odast,
2010: 140):

e Bagimsiz igletme birimleri,

e Ulastirma isletmeleri,

e Katma degerli hizmetlerdir.
Nitekim bu {i¢ grubun birbirleriyle birlestirilmesi sonucu su iki secenek meydana
gelmektedir: 1-Yeni iirlinler sunulabilmekte ya da gelistirilebilmektedir. 2- Mevcut
tiriinler, lojistik merkeze ait firsatlar ya da ekonomik konsolidasyon neticesinde daha iyi

kullanilabilmektedir.

Dolayisiyla lojistik koyler i¢in teklif edilen organizasyon yapt sekli Sekil-7’de
verilmektedir. Bu organizasyon yapis1 genellikle operasyonel bakimdan Onerilen bir

yapidir.
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Sekil-7: Lojistik Kdylerin Organizasyonel Bi¢imleri

Lojistik Merkez

N

Yap1 ve Tesislerin
Isletilmesi ve Bakimi

Yeni Tesis ve Faaliyetlerin
Gelistirilmesi ve Uygulanmasi

Bagimsiz Isletme Birimleri

¢ Dagitim merkezi

¢ Genel kargo terminali

o Konteyner terminali

e Demiryolu konteyner
terminali

e Depo

e Soguk hava deposu

e Servis merkezi

e Teknik ekipman

e Tagimacilik, egitim ve
arastirma

o lletisim ve bilgisayar merkezi

A 4
Ulastirma Isletmeleri

e Forwarder

e Kiract

¢ Broker

o Denizcilik sirketleri

e Kara nakliyesi
sirketleri

e Demiryolu
isletmecileri

o Yiik ellegleme
sirketleri

e Havayolu firmalar

e Terminal isleticileri

Katma Deg erlivHizmetler

e Hukuk ve sigorta
hizmetleri

o Giimriikleme

e Liman

e Posta hizmeti

e Veterinerlik

e Banka

e Kantar

e Yakit istasyonu

o TIR kiralama

e Sosyal hizmetler

e Bakim ve Tamir

e Paketleme ve montaj e Gemi sahipleri
e Tehlikeli madde depolama

alan1

Kaynak: Bentzen vd., 2003, 29; aktaran Tanyas vd., 2012: 44

2.2. LOJISTIK KOYLERIN TURLERI

Lojistik kdylerin siniflandirilmasi farkli sekillerde olabilmektedir. Bu ¢alismada lojistik
koyler iki farkli sekilde incelenmektedir: (1) Cografi etkilerine gore lojistik koyler (2)

Islevlerine gore lojistik koyler

2.2.1. Cografi Etkilerine Gore Lojistik Koyler

Lojistik koyler, hava ya da denizlimani tabanlar1 olarak, hizmetlerini belli bir mekanda
yerine getirmenin yaninda, diinyanin her noktasina erisebilme imkanini tagimaktadir.
Lojistik koyler, hukuksal ve tekniksel altyapilari ile cografi konumunun elverdigi
Olctilerde, yerel, bolgesel, uluslararas1 ve kiiresel boyutlarda tercih edilen bir merkez

haline gelebilmektedir (Erdal, 2005: 11). Bu durum Sekil-8 ile gosterilmektedir.
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Sekil-8: Lojistik Koy ve Cografi Boyutlu Etkisi

, Yerel
Bolgesel

Kiiresel

Uluslararast .-

\
-
Altyapilar

ULASILABILIRLIK
Kaynak: Rodrigue, 2003a: 3; aktaran Erdal vd., 2013: 287

Lojistik koyleri cografi etkisi bakimindan, farkli sekillerde siniflandirmak miimkiindiir.
Dolayisiyla buna 6rnek teskil eden Avrupa’daki lojistik kdyler asagidaki gibi verilmistir
(Bentzen vd., 2003: 22; aktaran Cetin, 2007: 59):

1- Avrupa genelinde 6nem arz eden temel lojistik kdyler,

2- Avrupa genelinde ikinci derecede 6nem arz eden temel lojistik koyler,
3- Bolgesel olarak 6nem arz eden ikincil lojistik koyler,

4- Ulusal capl alt lojistik koyler,

5- Bolgesel yerel capli alt lojistik kdylerdir.

Bu kapsamda asagida verilen Tablo-6 ile her bir asama i¢in aranan temel ozellikler

verilmektedir.
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Tablo-6: Avrupa’da Lojistik Kdylerin Siniflandirilmasi

Lojistik Merkez Siniflar1
Ozellikler 1 2 3 4 5
1. TEN Koridoru iistiinde konuglanma X X
2.Birinci sinif otoyol baglantisi X
3. Birinci sinif demiryolu baglantisi X
4. Tagima tiirleri 3 2 2 1 1
5.Faaliyetlerin cesitliligi Genis Orta Az Az
6.Dagitim hacmi Genis Orta Orta Az Az
77.Yasal organizasyon yapist X X X X X
8.Yeterli alan X X X
9. Hizmet fonksiyonu X X X X X
10.Isbirligi ag X X X X X
11.Merkezlerarasi igbirligi X X X
12.Cevresel planlama X X X
13.Ulusal lojistik merkez X X X
organizasyonlarina iiyelik
14.EUROPLATFORMS a iiyelik X X
15.Daha biiyiik bir lojistik merkeze X X X
baglilik
16.Aciklik X X X X X
17.Avrupa ve uluslararasi trafik X X
18.Ulusal trafik X X X X X
Kaynak: Bentzen vd., 2003: 23; aktaran Cetin, 2007: 60

Ayrica lojistik koyleri ticari hacmi, dlgce8i ve saglanan entegre lojistik faaliyetlerin
cesitli olmast agisindan da kendi igerisinde boliime ayirmak miimkiindiir (Drewe ve

Janssen, 1996: 15; aktaran Erdal vd., 2013: 287).

Kiiresel etkili lojistik kdyler

Uluslararasi etkili lojistik koyler,

Bolgesel etkili lojistik kdyler,

Yerel etkili lojistik koyler seklindedir.
Asagida cografi etkilerine gore lojistik kdyler bu bagliklar altinda ele alinacaktir:

2.2.1.1. Kiiresel Etkili Lojistik Koyler

Kiiresel capli lojistik kdylerin en onemli niteligi, kitalar arasinda ulastirmada ana
baglantt merkezleri olmalar1 durumudur. Nitekim diinyada ¢ok sayida kitalar arasi
ulasim giizergah1 yer almaktadir. Buna 6rnek olarak; Trans Pasifik, Trans Atlantik ve

Avrupa/Uzak Dogu hatlar1 verilebilmektedir (Erdal, 2005: 12).

Dolayisiyla kiiresel etkili lojistik kdyler, ekonomik ve cografi bakimindan yer aldigi

kitanin en uygun yerlesim bolgesinde bulunmaktadir. Bu lojistik kdyiin en biiyiik yarari,
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her tagima tipinin kolaylikla kullanilabilmesi ve ¢ok sayida iilke i¢in yakinlik
durumudur. Bu yarar, iretim ve tiiketim noktalarini birbirleriyle baglamasi sebepli
karsimiza ¢ikmaktadir. Biiyiik bir ticari potansiyele ait konuma etki edilmekte ve bolge
iilkeleri i¢in hizmetler sunabilmektedir. Paketlenmis esyalar, dokme yiik iiriinler, petrol
tirtinleri ve ¢ok cesitli esya kiiresel etkili lojistik kdylerde toplanarak depolanmakta ve
dagitim i¢in hazirlanarak kullanicilara eristirilmektedir (Erdal, 2005: 13). Tim bu

aciklamalara uygun bir kiiresel lojistik kdy 6rnegi Sekil-9’da verilmistir.

Sekil-9: Denizlimam Seklinde Kiiresel Lojistik Kdyler ve Islevleri
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Kaynak: Rodrigue, 2003a: 17; aktaran Erdal, 2005: 13

Yukarida verilen 6zelliklerin yaninda kiiresel lojistik kdylerin diger temel 6zellikleri su

sekilde aciklanmaktadir (Erdal vd., 2013: 287-288);

» Tekniksel acidan ileri seviyede kombine tasima olanaklarinin bulunmasi(6zellikle

giiclii demiryolu, denizyolu, karayolu,
tasimacilik operasyonlari,
olmasi,

= Klasik ve diinya ile uyumlu yasal pencere,

= Giincel iletisim ve bilgisayar teknolojilerin kullanil
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olmasi), kombine

dagitim ve yiikleme/bosaltma operasyonlara elverisli

mast,



= Cesitli misteri tipi ve gesitli yapida olan lojistik hizmetler i¢in uygun faaliyet tiirleri
ve azalan maliyetleri,

= Biiytlik cografi mekanlar,

= Ayrintili depolama ve ellegleme faaliyetleri,

= Geligen sigorta ve banka islemleri,

= Lojistik agidan yetisen uzmanlagmis insan kaynaklari seklinde sayilabilmektedir.

Diinyada lojistik koylerin bahsedilen simiflandirma bazinda bir derecelendirilmesi
olurken; denizlimani i¢in konteyner ulastirmalar1 ve diger tanker, kuru/dokme yiik vs.
(metrik ton ve TEU) bakimindan verilen kapasiteleri, havalimani i¢in ise kargo
potansiyeli ile birlikte yolcu potansiyelinin ayni anda distiniilmesi de gerekli
olmaktadir. Bu aciklamalara uygun kiiresel lojistik koylerin diinyadaki ornekleri

asagidaki gibi verilmektedir (Erdal vd., 2013: 288; Erdal, 2005: 14):

- Denizlimanlar1 6rnegi; Hamburg, Rotterdam, Los Angeles, Antwerp, Marsilya,
Shanghai, Singapur, Hong Kong limanlari,
- Havalimani1 6rnegi; Singapur, Memphis, Hong Kong, New York, Tokyo, Paris, Los

Angeles, Frankfurt, Londra, Amsterdam limanlar1 olarak gosterilmektedir.

2.2.1.2.Uluslararast Etkili Lojistik Koyler

Lojistik koylerin bir diger tiirii olan uluslararasi lojistik koyler ise, kitanin belli bir
cografyasinda ve ulagtirma eksenleri icerisinde bulunan koylerdir. Esya akisinin ve
uluslararas1 ulagtirma sisteminin igerisinde 6nemli bir yerdedirler. Her esyanin tiirii ve
niteliklerinin ayristirilmasi ve konsolidasyonu gibi lojistik operasyonlara elverislidirler.
Ayrica bir uluslararast lojistik kdy, baskin bir tagima tipi mesela denizyolu olmasi ile
beraber, karayolu-demiryolu ve havayolu baglantilarina da sahiptir. Dolayisiyla bu

lojistik koylere ait 6rnekler ise su sekildedir (Erdal, 2005: 14-15; Erdal vd., 2013: 288):

- Denizlimanlar1 6rnegi; Le Havre, Valencia, Amsterdam, La Spezia, Pire, Cenova

limanlari,
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- Havalimanlar 6rnegi; Amsterdam, Briiksel, Bangkok, Dubai, Kuala Lumpur, Osaka

limanlar seklinde verilmektedir.

2.2.1.3. Bolgesel Etkili Lojistik Koyler

Bolgesel etkili lojistik kdylerinin ana 6zellikleri, stratejik liman ve uluslararasi tasima
eksenleri i¢in yakin olmalaridir. Ayrica uluslararasi gonderici ve tastyici taraflar igin
iriin aktarma, transfer, dagitim ve depolama hizmetleri i¢in kullanilmaktadirlar. Bu
koylerde, agirlikli bir ulastirma c¢esidinin olmasi ve diger ulastirma g¢esitleri ile

biitiinlesmesi s6z konusudur (Erdal vd., 2013: 289; Erdal, 2005: 15).
Bu acgiklamalara ek olarak bolgesel etkili dagitim ve ulagtirma koylerine;

- Denizlimanlar1 6rnegi; Limasol, Larnaka, Ghent limanlari,

- Havalimanlar1 6rnegi; New Delhi, Shenzen, Beijing limanlari olarak verilebilmektedir.

2.2.1.4. Yerel Etkili Lojistik Koyler

Cografi etkisi bakimindan lojistik kdylerin sonuncusu olan, yerel etkili lojistik kdyleri,
cogunlukla ulusal bazli etkinlik gostermektedirler. Genellikle yer aldig ilkelerin tiretim
ve tiikketim noktalar1 ile yurtdisi ihracat ve ithalat aktivitelerine katkilar1 bulunmaktadir.
Ayrica ticaret potansiyeli kisith olan bu alanlarda biitiinlesik lojistik hizmetler de pek
gelisme gostermemistir. Agirlikli olarak bir tagima tiirline, karayolu veya denizyoluna

odakl1 bir tarihsel gelisimleri gézlenmektedir (Erdal vd., 2013: 289).

Dolayistyla yerel etkili lojistik kdylerinin ¢ok 6nemli yarari, ulusal bazli hizmetlerden
Otlirii yasal pencere ve giimriik gibi biirokratik asamalar1 igcermemesidir. Bolgenin
ekonomik etkinligi icin kritik oneme sahiptir. Genel olarak belli {iriin grubunda,
Ornegin, hizmet verilen yore i¢in en kiymetli iiriin grubunda (madenler, tarim {irtinleri
ya da deniz iriinleri gibi) yurt i¢i ve yurt dist sevkiyatlarn ile alakali dagitim ve
ulastirma tecriibeleri vardir. Fakat bu koyler disa acilmada, diinya ile entegrasyonda

yerine gore problemler yasayabilmektedirler (Erdal, 2005: 15).
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2.2.2. Islevlerine Gore Lojistik Koyler

Bu lojistik kdy modeli, daha ¢cok Baltik Denizi Bolgesi ve Kuzey Avrupa’daki lojistik
kdy uygulamalarinda goriilmektedir. Bu kapsamda lojistik kdyler fonksiyonlaria gore

lic agsamada incelenmektedir (Cetin, 2007: 60): Gergek, sanal ve ag tipi lojistik kdyler

2.2.2.1. Gergek Lojistik Koyler

Islevlerine gore lojistik kdylerin ilki olan gercek lojistik kdyler, birtakim 6zellikleri
icermektedir. Nitekim gercek lojistik kdylerde yer alan lojistik firmalar, lojistik kdy
vasitastyla sunulan fiziki kuruluglarda hizmetlerini yiiriitmektedirler. S6z konusu
kuruluglar ise, lojistik kdyilin hizmet kapsami i¢inde yer alan bir ya da daha cok
birimden olusabilmektedir (Venéldinen vd., 2001: 8-9; aktaran Cetin, 2007: 61). Ayrica
bu lojistik kdydeki isletici firmalar, binalar ile diger kuruluslarin sahip veya kiracilari
durumundadir. Fiziki lojistik koyler olarak da adlandirilan, gercek lojistik kdylerde faal
olan isletmelerden bazis1 misterilerin lojistik hizmet isteklerinin tiimiine yanit
verebilmektedir. Bundan dolayi, lojistik kdylerin yaygin bir cercevede 6zellesen lojistik
hizmet saglayicilarinin bulunmasi, bu koyler i¢cin avantajlar olusturmaktadir. Gergek
lojistik  kdyler cogunlukla kendilerine ait hizmetlere devam eden bir isletme
durumundadir, zira hizmetleri, lojistik kdy i¢inde etkinlik gosteren en biiyiik lojistik
hizmet saglayicisina katki saglamaktir (Kontratowicz, 2003b: 10; aktaran Cetin, 2007:
61).

Gergek lojistik koylerin miilkiyeti ve isletilmesi bir ya da daha ¢ok lojistik hizmet
saglayicis1 ile gerceklesmektedir. Ayrica lojistik kapsamli hizmet sunan birtakim
isletmelerin ~ (forwarderler, kara nakliyecileri gibi), lojistik kdy seklinde
isimlendirdikleri dagitim merkezleri bulunmaktadir. Belirtilen bu merkez miilkiyetleri
sadece bir tek isletmenindir. Ancak bazi gercek lojistik kdylerin miilkiyetleri daha ¢ok
isletmeye aittir ve miisterisine yaygin bir lojistik ve katma deger olusturan faaliyetler

sunabilmektedirler (Kontratowicz, 2003a: 10).
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2.2.2.2. Sanal Lojistik Koyler

Diger bir lojistik koy modeli, sanal lojistik koyler ise, lojistik faaliyetleri ve diger
hizmetleri elektronik posta ve internet araciligiyla baglantisini saglayan bir tepe

organizasyon seklidir (Venildinen vd., 2001: 8; aktaran Cetin, 2007: 62).

Sanal kdyler bir birlik seklinde yapilanmaktadirlar. Bu sanal kdyler, ileride kurulacak
olan gergek lojistik kdylere zemin hazirlamaktadir. Dolayisiyla olagan tasima yontemi
limanlar1 ve intermodal yontemini de kapsayarak ileride dogrudan fiziki lojistik koylere
veya Oncelikle sanal lojistik kdylere, daha sonra da kademeli sekilde gercek lojistik

koye doniismektedir.

Bu acgidan lojistik koyleri sadece duvari bulunan fiziki haldeki olusumlar olarak
diisinmemek gerekir. Ayrica lojistik koylerin iiyelerine ait ortak uzlasi ve amaclari
bulunmaktadir. Bu ortak hedefler ve uzlasilara ulasmanin bir yolu da sanal lojistik

koylerdir (Andrejev vd., 1997: 8-9; aktaran Cetin, 2007: 62-63).

2.2.2.3. Ag Tipi Lojistik Koyler

Yukarida verilen iki farkli lojistik kdylin yaninda, belki de en yaygin olan {igiincii
model de ag tipi olarak ifade edilen lojistik kdylerdir. Fiziki lojistik kdylerin insa
edilmesi sonrasi bu kdylerin birbirleriyle biitiinlesmesi sonucunda lojistik koy aglar
meydana getirilmektedir. Dolayisiyla ag tipli lojistik kdyler, ¢ok sayida lojistik kdy ya
da lojistik hizmetleri saglayan firmanin bir ag1 halinde entegre edilmesi ile
olusmaktadir. ilk defa Avrupa’da Baltik Denizi Bolgesinde olusturulan ag tipi kdyler;
yasal statii, kural ve organizasyonlar ve bakimindan gercek lojistik kdylerden ayricalik
gostermektedirler. Bazen ise bu aglar, lojistik hizmetleri yoneten bir firma olarak
olusmanin yaninda, sadece entegrasyonu yaratan serbest bir olusum seklinde

gosterilmektedir (Kontratowicz, 2003a: 11).

Tiim bunlardan hareketle bu ii¢ tip lojistik modelini birbirleriyle karsilastirmak

miimkiindiir. Dolayisiyla gercek, sanal ve ag tipi lojistik kdyler arasinda oncelikli fark;
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lojistik kdylerin i¢ yapisi incelenerek olgiilebilmektedir. I¢ yap1 olarak bahsedilen;
koylerin organizasyonel bicimi, hedefleri, kuruluslar1 ve tiyelerinin goérevleri gibi
faktorlerdir. Nitekim bu kapsamda, ger¢ek ve sanal lojistik koyler, iki sinir1 meydana
getirirken, ag tipli koyler ikisinin ortasinda bulunmaktadir. Ger¢ek ve sanal lojistik
kdyler arasindaki en belirgin fark gercek lojistik kdylerin hukuki statiisiiniin tipik olarak
bir sirket yapisi seklinde olmasi buna karsin sanal lojistik koylerin ise daha serbest bir
olusum olan birlik halindeki organizasyon olmast ya da proje bazinda
isletilebilmeleridir. Gergek ve sanal lojistik kdylerin farklar1 ise, bu kdylerde hizmet
veren sirketlerin aralarinda olan igbirligi ve iletisimin yapilma sekline baglantili olarak
farklilik goriilmektedir (Kontratowicz, 2003a: 11). Bir sanal lojistik kody, faaliyetlerini
pazarlama ve tanitmada sirketler arasindaki igbirligini olusturan serbest bir
organizasyon seklinde sayilmaktadir. Bir ag tipi lojistik koy ise, firmalar arasinda siki
sikiya bir bag ile isbirligi ¢esitlerini sunan birim seklinde gosterilmektedir. Firmalar,
faaliyetlerini tesislerinde sunmaktadirlar. Fakat bagka firmalarla koordinasyon
saglayarak sinerji olusturmay:r hedeflemektedirler. Gergek lojistik koylerin ise
kendilerine ait altyapilart mevcuttur ve genellikle limited sirketler halinde
yapilanmaktadirlar. Ayrica bir sanal lojistik kdy ile bir ag tipi lojistik koy arasindaki
diger ayricalik; sunulan bir etkinligin, bir internetten yapilmasindan Ote, firmalar
arasinda isbirligi yogunluk derecesine ve kdylin organizasyon bicimine iligkindir. Son
olarak yukaridaki agiklamalar1 kapsayan bir bakis acisiyla, bu ii¢ lojistik kdy modeli
aslinda tek bir lojistik koyiin kurulmasindaki ayri bir siireci belirttigi sonucu

cikarilmaktadir (Kontratowicz, 2003b; 11).
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IKiINCi BOLUM
ULUSLARARASI TiCARETTE LOJISTIiK KOYLERIN ONEMIi VE

BAZI AVRUPA ULKELERINDE LOJISTIK KOY
UYGULAMALARI

1.1. ULUSLARARASI TICARETTE LOJISTiK KOYLERIN ONEMIi

1.1.1. Kiiresellesme ve Lojistik Sektoriiniin Buna Uyumu

Kiiresel lojistik, ulusal ve yurtdisi ile otorite ya da ajanslar arasinda daimi ya da transit
operasyonlar i¢in; hammadde, yar1 mamul, mamul, ana malzeme, malzeme, {iriin, son
iiriin, bilgi ve faaliyetlere dair kombine ulagim, modlar arasi (intermodal) ve ¢ok modlu
(multimodal), dagitim, depolama, destek etkinlikleri (giimriik hizmetleri, sigorta vb.) ve
baska lojistik etkinlikler (dokiimantasyon, paketleme, etiketleme vb.) dogrultusunda;
planlama, gorlisme ve uygulama ile destegin tertip edilmesi hizmetleri seklinde
tanimlanmaktadir. Bu tanimda siralanan lojistik etkinlikler, {ilkelerarasi lojistik
organizasyonlar (acenteler, freight forwarder, 3PL., 4PL. vb.) ya da askeri boliimler
arasinda yapilmaktadir. Kiiresel lojistik bununla birlikte, tilkeleraras1 firma ve sirketler
arasinda i¢ ve dis; iirlin, malzeme ve bilgi akislar1 ile gecici depolama, malzeme
yonetimi, fiziki dagitim ve tedarik zincirlerini denetleyen bir yoOnetim ve dizayn
sistemidir. Kiiresel lojistik sadece {riiniin degil, bilgilerin, hizmetlerin ve diger
kaynaklarinda planlamasi, uygulamasi ve kontrolii ile organizasyonunu da
kapsamaktadir. Bu organizasyonda sekillendirilen lojistik a1, genel olarak alti
elemandan olusmaktadir. Bunlar; tedarikgiler, tiretim fabrikalari, depolar, tasiyicilar,

dagitim merkezleri ve miisteriler seklindedir (Karadogan, 2011a: 1).

Dolayistyla adi gecen bu lojistik organizasyonel yapilar ile beraber kiiresel lojistikte,
bilgi islem, is silirecini gelistirme ve tesis altyapisini kurma, veri giivenliginin
saglanmast ve yeni lojistik teknolojilerin olusturulmasi mevzularinda stratejik
degisiklikler meydana gelmistir. Kiiresel lojistikte meydana gelen degisiklikler bununla
kalmayip daha ayrintili ve genis agida gelismistir. Oncelikle lojistik anlayisi olmak

izere, tedarik zinciri taktikleri, kombine ve ¢ok modlu tagimacilik, yiik ve konteynir
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tasimaciligl, dagitim, navlun orani, kapasite kullanim ve envanter yonetimi gibi ¢ok
sayidaki dalda gelisim ve degisme izlenmistir. Bu gelisim ve degisimler i¢in, iilkeler ya
da bolgeler arasinda farklilik goriilmektedir. Bunun sebebi, lojistik alanini etkileyen
unsurlarin lokasyon bazinda farklilik igermesinden kaynaklhidir. Daha ¢ok bu
degisiklikler yani lojistik yapilar1 etkileyen ana faktorler sdyle siralanmaktadir; dil,
kiiltiir yapisi, parasal birim, lojistik uygulamalari, ticari yapilar, lojistik altyapisi, bilgi
sistemi, alg1 ve beklenti, teknoloji durumu, stratejiler, kamu destegi, hizmet politikasi,

kurum altyapisi, egitim diizeyi, lilkenin gelismislik seviyesi seklindedir.

Ulkelerin lojistik sektér ve yapilart her ne kadar degisiklik igerse de, giiniimiiz
diinyasinda lojistik sektorleri enerjisini, kaynagim1 ve dikkatini kiiresel, bolgesel ve
uluslararast is hacmine odaklamis durumdadir. Kendisine ait bir hizmet markasi ile
liderlik olusturma istekleri ileri diizeye ulasmistir. Hem de profesyonel bir olusum ve
kimlik altinda operasyonlarinda uzman olma gayreti i¢indedirler. Ayrica mevcut veya
hedeflenen pazarda miisterilerin gereksinimini gidermeye ve talep yaratmaya iliskin,
yeni ve gelisen hizmet dallart ile biitlinciil teknolojiler meydana getirmektedirler.
Boylece yeni dallar arasinda miisteriler i¢in biitliinlesik ¢oziimleri ile akilli hizmet
alternatifleri olusturmak, lojistik alaninin ana hedeflerinden birisi durumuna getirmistir.
S6z konusu hedef bakimindan lojistik teknolojiyi kullanarak teknoloji ile desteklenen
hizmet bilgisi olusturmak, lojistik operasyonu degerli hale getiren maliyeti etkili kilan

en uygun seceneklerden birisi yapmistir (Karadogan, 2012a: 1-2).

Nitekim boyle bir durumda, lojistik hizmeti sunan isletmeler agisindan fark olusturmak
giic hale gelmistir. Kiiresel boyuttaki ¢ogu lojistik firmasi, miisterileri agisindan tercih
edilme zorlugu ile karsilasmis ve sonucta miisterilerine yeni olarak ne
sunabileceklerinin yanitin1 aramislardir. Bunun yanitinda, lojistik hizmeti veren
firmalar1 birbirinden ayiran oOzellikler ve yetenekler olarak; lojistik bilgi {iretme,
yaraticilik, inovasyon, ¢0ziim ortakligi, damigmanlik, ge¢mis zamanli operasyonlarin
basar1 orani, tasarim becerisi, farklilik olusturma, profesyonel ve uzman olma seviyesi,
lojistik rol performanslari, sermaye yapilari, tasimacilik giicleri, ¢evre duyarliligl,
kiltiirel yapilari, referanslar, davranis ve tutumlar, sorumluluk bilinci, ileri seviyede
kalite ve hizmet anlayisi, kaynaklar, depo ve tesis durumlari, lokasyonlar, yer ve

zamandan fayda olusturma yetenegi, egitim, operasyonal ve stratejik planlama asamasi,
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vizyon, diisiik maliyet, maliyet ve risk paylasimlari, stratejiler, sade ve dinamik
uygulamalar, modern yaratict tedarik zinciri ¢oziimlerinin iretimi, 4PL., SPL., JIT

Lojistik LILIII gibi faktorler 6n plana ¢ikmastir.

Bahsedilen bu nitelikleri elde etmis olan lojistik hizmeti saglayan isletmelerin, zorlu
rekabet ortaminda, kaliteli lojistik sistemleri gelistirme yetenegi de edinmeleri
belirginlesmistir. Bunun sonucunda lojistik hizmet saglayan isletmelerin; isbirligi
anlayisi, liderlik yapisi, siireci yonetme, 6grenme felsefesi, organizasyon performansi,
calisanlarinin gelisimi, hizmet kaliteleri ve kalitede siire¢ ile maliyet konular1 6nem
kazanmigtir. Nitekim kuvvetli bir rekabet unsuru olan kapsamli, hassas, sayisal ve
entegre lojistik sistemlerle etkilesimli olan ticaret isletmeleri, lojistigin faal oldugu
alanlarda; ham madde, yar1 mamul ya da mamuliin ilk asamasindan iiretim asamasina
gelmesi, buradan son iiriin durumuna dontistiiriilmesiyle birlikte miisterilerin yer aldigi
son kullanim asamasina sunulmasi ve gerekli oldugunda tersine tedarik zincirinin
yapilma asamasi ile tedarik zincirinin yOnetilmesinin giivenli, rasyonel, etkili, etkin,
kesintisiz, verimli ve hizli olmasin1 saglamistir. Boylece ticari igletmenin ve iriiniin,
pazarlarda kabul gérme ve yer edinme oram arttirilmis ve pazar payr gelisimine destek

olunmustur (Karadogan, 2011b: 1).

Goriildigi gibi diinyada rekabetin ¢ok zorlastigi giiniimiizde, {iretip trettiklerinin
satigin1 yapan imalat¢i, Uiretici ve ihracatcilar bulunmaktadir. Dolayisiyla bunlar ile
rekabet etmek, fiyat ve kalite konusunda yarigmak basit bir sekilde olmamaktadir.
Bundan dolayr maliyet kalemlerinin indirilmesi gerekmektedir. Her seyden dnce ana
kalemler olan, haberlesme, ulasim, hammadde, enerji ve isgiicii maliyetlerinde dnemli
tasarruflara gidilmek zorundadir. Ayrica teknoloji kullanimi da gerekmektedir. Zira
teknoloji yogunluklu iiretim yontemlerini kullanmak ile fayda saglanmaktadir. Iste tam
bu noktada diinya mal akisindaki hareketlilikle birlikte lojistik sektorii, her gecen giin
biiyiilk 6nem kazanmaktadir. 2007 yilinda diinya lojistik pazarinin 5.4 trilyon Euro’yu
buldugunu gbz 6niine aldigimizda Avrupa’nin 750 milyar Euro paya sahipken, Tiirkiye
ise yaklagik 15 milyar Euro paya sahiptir (Biiyiikhelvacigil, 2008: 18-19). Aslinda bu

sayisal veriler lojistik sektoriiniin 6nemini bir kez daha vurgulamaktadir.

Onemi artan lojistik sektdriiniin yer aldigi kiiresellesen diinyada, gelismis ve bir o

kadarda karmasik bir duruma gelmis olan pazarlarin varlig1 s6z konusudur. Dolayisiyla
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da bu pazarlarda bulunan firmalar, firsat ve zorluk zemininin i¢inde yer almaktadirlar.
Firsat boliimiinde; yonetsel, yapisal, teknolojik, siiregsel ve orgiitsel bakimdan modern
anlayisa hakim olan firmalar bulunurken, zorluk kisminda ise geleneksel-klasik siirec,
yOnetim, organizasyon, yapt ve modern olmayan teknoloji anlayisina uygun olan
firmalar bulunmaktadir. Firmalar agisindan, her iki yapida da siirdiiriilebilir bir rekabet
giicline sahip olma gereksinimi anlasilmistir. Fakat bu giice sahip olunmas1 bakimindan
farklilik icermektedir. Klasik anlayigsh firmalarda, bugiin ve gelecek adina rekabet
giicline sahip olunmasindan s6z etmek yeteri kadar zordur, hatta imkansiz bir durumdur.
Bu firmalar lojistigin 6miir devrinde sektorel gelisimin idame edilebilirlik evresinde
olmalar1 sebebiyle, lojistik asamalar iglevsel bir olguda yer almaktadir. Bu olguda
lojistik; islem alanlar1, miisteri hizmeti, kalite veya fiyat modiillerinden ayrilmis bir olgu
ile ya da gelisen ve entegrasyon toplamlarina bagli bir olgu ile rekabet vermeye ugrasir.
Bu asamada da firmalarin rekabeti bakimindan gerekli olan yeterlilik ve giiclere
erismesi, kiiresel ortam ic¢inde kolay goziikmemektedir. Yeni nesil ve modern anlayigh
firmalarda ise, bu farkliliklar su sekildedir; iist diizey yonetimlerin odak noktasini ilk
olarak lojistik siireg, bilgi gelistirme ve sistem olusturmak iizere, entegrasyonun
kesisimine bagl stratejik planlama ile tedarik zinciri yonetimi olusturmaktadir. Nitekim
enerji, kaynak, hizmet, dagitim, pazar, iiriin, ulastirma ile aktorlerin ve tedarik zinciri
yonetiminin kiiresel oldugu bir ortamda ve tedarik zinciri yonetimi ile stratejik
planlamanin birlestigi bir agamada, entegre lojistik hizmetlere bagli kapsamli, biitiinciil,
hassas ve saywisal lojistik olgu en kuvvetli bir rekabet unsuru durumuna

doniistiiriilmiistiir.

Bu kapsamda en kuvvetli rekabet unsuru olan bu lojistik olgusunun temel 6zelliklerinin
bir kagindan bahsetmek gerekirse; siirat, durum analizi, toplam goriiniirliik, kalite, ileri
hizmet diizeyi, tutarlilik, giivenirlilik, esneklik, siirdiiriilebilirlik, altyapida gii¢liiliik,
azalmis maliyet, iletisim ve bilgi sistemi teknolojileri, genis network agi, ¢oziim
ortaklig1 ve tasarim seklindedir. S6z konusu bu nitelikleri lojistik diizene kazandirmak,
sektorel acidan bir avantaj olusturmaktadir. Nitekim ¢ogu giiclii sermayeli ve genis
Ol¢ekte hizmet sunan kiiresel firmalar, kendisine ait maliyet ve vizyonlarini paylastig
ve stratejik ortagi oldugu lojistik hizmet veren isletmeden bu nitelikleri istemektedirler.

Bu isteklerin bilincinde olan kiiresel lojistik hizmet veren isletmeler ise, ticaretteki
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baskilara karsin kendisini hizli bir sekilde yenilemis ve yeni kosul ile durumlara ayak

uydurma gayretine girmislerdir (Karadogan, 2011b: 1).

Glinlimiizde ise, llkelerarasi piyasalarda hiz ve zaman etmenlerinin O6nemli hale
gelmesiyle beraber, lojistik sektorii eskiye gore daha keskin bir sekilde bigimsel ve
yapisal yenilenme asamasina dahil olmustur. Operasyonel ve kurumsal performans
yonetimlerinin gelisimiyle beraber lojistik sektoriinlin iilkelerarasi iiretici, tedarik¢i ve
miisterilerle olan etkilesimi saglanmistir. Sade ve dinamik uygulamalar, dis kaynak
kullanimlar1 bu etkilesimin sonucunda gelistirilmistir. Bagka bir etkilesim sonucu ise,
veri emniyeti, teknolojik ag goriiniirligii ve yiik izlem becerileri operasyonel diizeyde
gelistirilmis, tiim riskler azaltilarak hizmette siire¢ karmasikligi onlenmistir. Kiiresel
ortamin destegi ile ticaretin siiratli liberallesmesi, miisteri gereksinimlerini heterojenik
bir durumdan homojenik bir duruma ¢evirmis ve iilkelerarasi pazar ile tedarik zincirleri
ve lojistik arasinda bir aract olmustur. Bu agidan lojistik pazar anlayisi ile pazar
aktorleri ve amaglari iist diizeyde bigimsel degisim yasamustir. Oncelikle lojistikte
miisteri hizmetleri ile tasimaciligin rolii modiillerinde bir¢ok degisim izlenmistir.
Esasen degisim kaynagini bir¢ok faktor olusturmaktadir. Bu bakimdan kiiresel lojistigi
bi¢cimlendiren faktorlerden bazilar1 su sekildedir; kiiltiirel, politik, ekonomik, siyasal
yapilar, teknoloji, bilisim, ¢evre, tehdit ortami, egitim, insan kaynaklari, enerji, askeri
durum, is¢ilik iicretleri, kaynaklar, cografi yapi, afet durumu, yerel lojistik yap1, hukuk,

riskler, malzeme akis1 gibidir (Karadogan, 2012a: 2).

Bahsedilen bu aktorlerin yani sira kiiresel lojistigin makro 6zelliklerini sdyle siralamak

mumkindur:

e Modern lojistik sistemin hizli gelismis bir hali olma,

e Modern ve akill1 bir lojistik sistem olma,

e Lojistigin biiyiik 6l¢ekli bir formu olma,

¢ Genel lojistigin 6nemli ve yeni bir alani olma,

e Farkli {ilkelerarasinda yapilir olma,

e Uluslararasi ticaretin bir sekli olma,

e Uluslararasi ekonomik pazarlarin, sektorlerin ve borsalarin gelismesine katki saglayan

bir aktor olma,
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e Uluslararas1 ticaret ve uluslararasi lojistik aktivitelerin gelismesine yardimci olma

seklindedir.

.....

olarak su maddeler kapsamaktadir; miisteri hizmetleri, siparis siireci, dagitim ve irtibati,
envanter kontrolii, talep tahmini, trafik ve tasima, depolama ve saklama, iiretim ve
depolama yer se¢im planlamasi, malzeme ellegleme, malzeme satin alma, yedek parca
ve bakim destegi, endiistriyel paketleme, geri donilisim siireci, atiklarin bertarafi

seklindedir (Karadogan, 2011a: 1).

Tim bunlardan hareketle, bugiin varilan asamada kiiresel lojistik faaliyetlerde
mitkemmellik ve deneyim olusturma beklentisi, yaygin ¢apta uzmanlik kazanmay1 da
gerektirmistir. Inovasyon icerikli ve yiiksek kaliteli faaliyetler saglama beklentisi,
miisteriyi zemine alarak disiplin ortam1 olusturmustur. Genis bir ¢ercevede uzman, etkin
maliyetli ve biitlinlesik lojistik faaliyetler sunmak sektdr i¢in ana hedef durumuna
gelmistir. Ana hedefleri yoniinde lojistik sektorler iilkelerarasi sahada ilerleme
kaydederken yerine gore birtakim giicliiklerle karsi karsiya gelmektedir. Oncelikle
degisen giimriik organizasyonlari, karisik belgeler, ¢coklu ortamda stok bulundurma
zorunlulugu, mallarin korunmasi, gelismis dagitim taktikleri, yeni pazarlara girme
istegi, giivenlik gereksinimi, giliven, karlilik, hiz, finansal riskler, navlun {icretleri,
uluslararasi sozlesmeler, mallarin fiziki hareketi, bankacilik, vergi problemleri, 6deme

ve satis sartlar1 gibi birgok problem alani bu baglamda sayilabilmektedir.

Sonug¢ olarak, kiiresel pazarlar, diinya cografyasinin tamamina yayilan iretim,
depolama, ambalaj, tasima gibi tedarik zinciri etkinlikleri lojistik gelisimine ve
hizmetlerdeki yenilik ve gelisimler de kiiresel ortamin genislemesine yardimci olan bir
gorev yiiklenmektedir. Dolayisiyla lojistik ve kiiresellesme birbirleriyle beslenen
unsurlar olarak goriilebilir. Tedarik zinciri yapis1 dogrultusunda ¢esitli cografyalarin bir
iriin bileskeleri icin tedarik noktasi olabilecegi, pazarlama ve satin alma etkinliklerinin
uluslararas1 aktorlerle bicimlenecegi, iiretim biiyiiklerinin ise g¢esitli iilkelerde
bulunabilecegi bugiin itibariyle olagan bir haldir. Idari ve iiretim faaliyetlerinde gorevi
bulunanlarin bir¢gok milletten olustugu ayrica firmalarin sermaye yapisinin dahi ¢ok

uluslu  duruma geldigi bir arenada lokal diislinlilmek, ekonomik olanaklari
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sinirlandirdig1 kadar vizyonda da daraltan bir anlayis olusturacaktir. Bahsedilen bu
kiiresel iligkiler baglantisinin yonetilmesi amaciyla iyi bir lojistik altyapisina gereksinim
duyulmaktadir. Dolayisiyla yerel lojistige gore degisen roller iceren kiiresel lojistik
gelisme ve degisim asamasinda cogu i¢ diizeni tekrar kurma amacina yonelmistir

(Karagiille, 2016: 1; Karadogan, 2012a: 2).

1.1.2. Kiiresel Rekabette Lojistik Ustiinliigiin Onemi

Kiiresellesme ile birlikte rekabet kosullarinin artmasi neticesinde {ireticiler, kendi
tilkelerinden ziyade tiim diinya ile rekabet etmeleri gereken bir konum ile kars1 karsiya
gelmislerdir. Nitekim teknolojik gelismeler, mallarin satisi i¢in gerekli olan ayirt edilme
kavrammna ana unsur olusturmuslardir. Teknolojideki yenilikler artik {iretenler
araciligiyla degil, teknolojiyi gelistiren, Ar-Ge saglayan firmalar araciligiyla
olusturulmakta ve diinya biitiiniine pazarlanmaktadir. Maliyet azaltan, verimlilik
yiikselten, farkliligi olusturan ekonomiler; kiiresel ortamin yayilmasina, rekabetin
hizlanmasina, esya hareketlerinin ¢ogalmasina ve lojistik onem oranmnin artmasina
imkan olusturmaktadir. Bu agidan ihracat gelisimi, Ar-Ge yatirimlar1 ve uluslararasi
ticaret i¢cin gerekli olan fuarlara katilimin ¢ogaltilmasi i¢in her hiikiimet tarafindan
tesvik uygulanmaktadir. Ulke igin yabanci yatirim girislerinin tesvik edilmesi diinyanin
biitiin tilkeleri tarafindan gerceklestirilen bir uygulamadir. Bu tesvigin, bir rekabet araci
olmasinin yaninda, yerel yatirnmcinin komsu iilkelere yatirinm maksathi kagmasima da
sebep olmaktadir. Dis tlilkelere olan yatirimlar, lojistik faaliyetlerin yurt iginde bulunan
lojistik sirketleri ile yapilmasini ve lojistik hizmetlerinde kiiresel olma imkanini
saglamaktadir. Bolgesellesen ekonomik ve giimriik birlikleri sonucunda d&lgek
bliylimeleri gerceklesmekte, uluslararasi firma ortakliklar1 veya firma satin alimlari
sonucunda verimliligin artmasi1 séz konusu olmaktadir. Olceklerin artmasi, lojistik i¢in
dis kaynak temin edilmesini daha uygulanir duruma cevirmekte, lojistik firmalarin
6l¢eginin genislemesine ve yeni faaliyetlerin ortaya ¢ikmasina, etkinliklerin kombine

tagima sistemleri ile yayginlasmasina ve ekstra 6nem kazanmasina imkan vermektedir.

Bu kapsamda, diinyada ticaret potansiyelinin kiiresel ekonomik biiylimeden daha fazla

arttig1 goriilmektedir. Zira bu durumu soyle agiklamak miimkiindiir: 1994 yili itibariyle
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Uruguay Roundu goriismeleri, GATT anlagsmalari, 1995 yilinda WTO’nun
olusturulmasi pozitif etki olusturmus ve 1980-1990 yillar1 arasinda yillik ortalama %4,1
oranli bliylime gosteren diinya ticareti, 1990 ile 2000 yillar1 arasinda yillik ortalama
%6,9 oranl bliylime yasamistir. 1980 yilinda 2 trilyon dolar olan diinya ticareti, 2000
yilinda 6,2 trilyon dolara ¢ikmis, 2000 yilindan sonrada biiylime ¢izgisini ilerletmistir.
2004 yilinda 8,8 trilyon dolar olan diinyanin dis ticaret hacmi, 2005 yilinda 10,2 trilyon
dolara, 2006 yilinda da 11,8 trilyon dolara yiikselmistir (Samsun Ticaret ve Sanayi
Odasi, 2010: 12-13). Dolayisiyla verilen sayisal verilerin artarak devam etmesi, diinya

dis ticaretinin artig seyrini ortaya koymaktadir.

Artan ticaret hacmi ile beraber kiiresellesen modern diinyada ¢ogu isletme, uzun dénem
siirdiiriilebilir kalkinma amagclarin1 kuvvetlendirmek icin, iilke niteliklerinin Gtesinde,
kisitlama ve sinirlarin bulunmadigi genis potansiyeli olan kiiresel ekonomik sahada
tilkelerarast bir nitelik kazanmislardir. Teknoloji, bilisim, endiistri, tasimacilik ve
lojistik alanlarindaki siiratli gelisme ve degisiklik sonucunda bu yeni niteligi kazanmis
sirketler, lokal pazar ve kaynaklarinin disina cikarak yiiksek potansiyeli olan kiiresel
ticari pazarlarda ¢ok sayida imkan, zorluk ve tehdit durumuyla karsilagsmislardir.
Belirtilen bu degisim ve gelismeler, dis ticaret ile ticaret organizasyon yapilar1 ve yeni
ticaret uygulamalarmma yol gostermistir. Bu sekilde cogu sirket kiiresel rekabet
sahalarinda ve pazarlarda net bir konuma varmuslardir. Oncelikle son zamanlarda
teknolojik gelisimler, yazilim uygulamalari ve bilisim sistemleri ait olduklar1 hiz
becerisi ile biraraya gelince Orgiitsel bakimdan geg¢mise gore; e-lojistik, e-ticaret, e-
ihracat, pazar arastirmasi, envanter, satin alma, pazarlama, satis, paketleme, ag yapisi,
dokiimantasyon, nakliye, fiyatlandirma, reklam, finans, maliyet, doviz, kaynak, teknik
yardim, risk degerlendirmesi ve iiretim gibi ¢ogu stratejik i yonetimi etkinliklerinde
bliylik bir alana isbirlik ve paylasim imkani saglarken, sektorlere de yiiksek miktarda
degisiklik ve yeni firsat secenekleri saglamistir. Bagka bir agidan yeni nitelik kazanmis
kiiresel ve ¢ok uluslu sirketlerin, iilkeleraras1 pazarlarda genisleyen istekler dahilinde
satig yonetiminde inovasyon liderligini yakalamalar1 ya da liderlik pozisyonunu

muhafaza etmeleri, onlar i¢in kritik 6ncelik durumuna gelmistir (Karadogan, 2012c: 1).
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Bu agidan, kiiresel ticaretin dnemli dl¢lide liberallestigi, pazarlama ve girdi temininin
kiiresellestigi bir arenada depolama, tedarik yonetimi, ulastirma hizmetleri ile lojistik
fiyat ve imkanlar1, uluslararasi ticaret i¢in ¢ok daha secici bir faktor olmaya baslamistir.
Uluslararasi ticaretlerin kolay hale getirilmesi ve rekabet gii¢lerinin yiikseltilmesinin bir
unsuru olarak lojistik imkanlarin gelistirilmesi konusu 6ne ¢ikmaktadir. Nitekim global
ekonomiler, iletisim, ticaret ve teknoloji hususlarinda gitgide birbirine yaklagmaktadir.
Ayrica uluslararas1 ticaret biiyiik oranda liberallesmekte ve tesvik konular
darlasmaktadir. Oncelikle de cok uluslu firmalarm iiretim noktalarmni, uluslararasinda
stiratle farklilastirma yetenekleri artis gostermekte, pazarlama ve girdi temini kiiresel
duruma gelmektedir (Ekonomi Bakanligi, 2013: 7-8). Bunu aciklamak gerekirse;
diinyada niifusun 7 milyar insana, ticaret potansiyelinin 18 trilyon ABD dolarina,
ekonomik biiyiikliiglin yilda 70 trilyon ABD dolarina eristigi gliniimiiz sartlarinda, tiim
sosyal ve ekonomik iliskiler, iletisim ve ulasim olanaklartyla sunulmaktadir.
Globallesmeyle beraber diinya biitiiniinde siiratle artan mal hareketlilikleri, rekabette
iistiinliik kazanmada lojistik alaninin ¢ok daha Onemli duruma gelmesine neden

olmustur (Gtlirsoy, 2013: 1).

Bu kapsamda kiiresel lojistik, yeni global ekonomik ortamda ve iilkelerin yonetiminde;
sosyal, ekonomik, kiiltiirel, siyasal, askeri, insan yardimi ve cevresel hizmetlerinde
sundugu deger ve yararlar sebebiyle yeterince stratejik ve Onemli bir alan
olusturmaktadir. Global is diinyasinin biiyiimesi ile uluslararasi ticarette yiik hareketleri
ve hacimlerinin ¢ogalmasi neticesi, uluslararasi tedarik zinciri yOnetimi onemli bir
anlayisa ve etkili bir rekabet unsuruna gereksinim duymustur. Bu durum, iilkelerarasi
ticaret ortaminda ve risklerin en az oldugu bir alanda gerek lojistik ile tedarik zinciri
yonetimlerini giiclii gorev paylasimi ve isbirligine sevk ederken, gerekse lojistigi, ¢evre
ve piyasa biitiinlinlin bir parcast ve pazar etkinliklerinin devamimi saglayan,
biitlinlestiren, bag kuran ve biitiin gayretleri bir araya getiren bir aract durumuna
cevirmistir. Bunun yaninda bu isbirligi gayretleri, dis ticaret hizmetleri ve islemlerinde
hem {ilkeleraras1 tedarik zinciri hem de {lilkelerarasi lojistik bakimindan gelir artisinin
hizlandirilmasina iliskin en iyi ¢0ziim ve uygulamalarin olusturulmas: ile her
fonksiyonun uyumuna yonelik entegre yonetimini mecburi ve ciddi bir duruma

getirmistir. Bu yiizden bilhassa gelismis ekonomilerde irlinler ile faaliyetler

58



bakimindan en iyi ¢Oziimlerin sunulmasina iliskin dis ticaret giizergahlarinda alinan
Onlemlerin basinda ulastirma ve lojistik alaninda gelistirilen onemli birgok vizyon yer
almaktadir. Kamu ile 6zel sektorlerin tedarik zincir ag1 ve ulusal, uluslararasi lojistik
blinyesinde birlikte hizmet vermesi ve girisimde bulunmalari; tedarik zinciri ve
uluslararasi lojistik altyap1 ve tistyap: yerleri ile kuruluslarina yonelik verimli ve etkili

proje ve planlarin gelistirilmesine dncii olmustur.

Esasen lojistik yapilar, iilkelerarasi ticaret i¢in stratejik onem tasimaktadir. Bu acgidan
bu yapilar iilkelerarasi pazar alani ile tedarik zincir ag1 ya da miisteri yerlerine yakin
mesafelerde kurulmaktadir. Nitekim dis ticaret tarafindan lojistik sektoriine
optimizasyon ve hiz tabanli rekabet ve strateji igeren roller yiiklenmektedir. Lojistik
kuruluslar bu 6nemli rolleri dis kaynak kullanimi araciligiyla kendi iclerinde 3PL. ve
4PL. hizmet saglayicilar seklinde pay etmektedirler. Bdylece lojistik sektdriinde
sOzlesme yoOnetimleri ve prosediirleri, uluslararas: ticaret ile uluslararasi lojistik icin

Onem tasiyan bir konu durumuna doniismiistiir.

Etkinlik, verimlilik ve karlilik iceren uluslararasi ticaret ile lojistik hizmetlerin, ticari
etkinliklere katma deger kazandirmasimnin diger bir segenegi de, dokiiman
prosediirleridir. Bilhassa glimriikk bolgesinde istenilen belgeler, sozlesmeler, sigorta
poligeleri, yiik konsimentolari, faturalar gibi birgok kiymetli evrakin en uygun yer ve
zamanda bulundurulmasi ve hazirlanmasi iilkeleraras: lojistik uygulamalarin giivenilir,
giivenli, siirdiiriilebilir ve hizli olmasint dogrudan etkilemektedir. Fakat bunlarin
yaninda, lojistik hizmetler iilkeler arasinda farkliliklar icermektedir. Her iilkenin
kendisine ait; para birimi, dili, kiiltiir yapisi, lojistik uygulamasi, lojistik alt yapisi, pazar
durumu, gelisme diizeyi, cevreci durumu, 6deme sekli, beklenti ve algilart gibi
sebeplerden otiirti lilkelerarasi gelen ve giden lojistik islemler ile deger katan
faaliyetlerde bazen zorluklar bazen de firsatlar seklinde lojistik sektoriiniin karsisinda

belirmistir (Karadogan, 2012b: 1).

Bu kapsamda giliniimiizde, sirketlerin basarisina ve rekabetine tesir eden tedarik zinciri
ve lojistik faktorleri, giiniimiiz ve gelecek i¢in degisen ortam icerisinde rekabet faktorii
gorevini listlenmistir. Bu gorev kapsaminda lilkelerarasi bir esya hareketliligi gerekli
oldugunda c¢ogunlukla; zaman, yer, nakliye, ithalat, ihracat¢i, bilgi, dokiimantasyon,

sigorta, etiketleme, hizmet, ambalajlama ve giimriikleme gibi hizmet alanlar1 olarak
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belirginlesmektedir. Bu hizmetlere ilaveten ¢ok uluslu ya da uluslararasi ithalat¢r ya da
ihracatcilarin tasimacilik bakimindan en az bes alternatifi (hava, kara, deniz, demir ve
karma tasimacilik tiirii vb.) ortaya c¢ikmaktadir. Ihracatcilarin ¢ogu, bu faaliyetleri
yerine getirmek icin lilkelerarasi freight forwarder ile isini gerceklestirmek zorundadir.
Bu mecburiyet, karmasik ve belirsiz bir olusum ve agsamanin baskin oldugu bir taban
iistiine kurulmaktadir. Bunun yan1 sira ulusal lojistik operasyonlarinda, daha kolay ve
kiigiik Olgekte uygulama siirecleri bulunmaktadir. Bu a¢idan bugiin, ulusal lojistik ile
cok uluslu ve uluslararas1 lojistik arasinda birtakim farkliliklar meydana g¢ikmustir.
Dolayisiyla, uluslararasi lojistik ile ulusal lojistik arasinda bulunan farklar; dil ve lisan
cesitliliginden cografi mesafe, iilkelerarast sinirlarda degisen operasyonlar, islemler ve
evraklarin hazirlanmast siiregleri, giimrilk prosediirleri ile dokiiman ve belge
farkliliklar, 6deme sekillerinde karsilasilan doviz kuru ve para birimi farkliligina kadar

uzanmaktadir (Karadogan, 2011a: 2).

Nitekim Diinya Bankas: tarafindan 2010 yilinda yaymnlanan “Yars I¢in Birliktelik”
raporu diinyadaki ticaret potansiyelinin artarak devam eden verimli ve global lojistik ag1
altyapilar1 olan tlkeler icerisinde gelisim gosterdigini belirtmektedir. Bu ¢ikarim bugiin
itibariyle lojistik sektoriinii 6nemli hale getirmekte ve isletmelerdeki lojistik farkliligi,
rekabet firsatin1 olusturmaktadir. Kiiresel ortamda genisleyen ticaret orani, lojistik
uygulamalarin (depolama, tasima, paketleme, katma deger islemler, gozetim,
sigortalama, stok, siparis ve giimriik yonetimleri) ¢ok daha verimli ve etkin sunulmasini
mecburi birakmaktadir. Ayrica Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) niin yayinladigi Diinya
Hizmet Gayri Safi Yurtigi Hasila (GSYIH) raporlari ulastirma alanmin hizmet sektorii
icerisinde onemli bir alan oldugunu gostermektedir. Diinya Ticaret Orgiitii sekreteryasi
hazirladig: listede; iletisim, isletme, dagitim, miihendislik ve insaat, ¢evre, egitim,
saglik, bankacilik ve finansman, turizm ve seyahat, kiiltir ve sporun yaninda lojistik
uygulamalarmi da igeren Ulastirma Hizmetlerinin, Toplam Hizmet GSYIH’si ile
oranlar1 Tablo-7’de gosterilmektedir. Bu raporda tasimacilik ag¢isindan var olan
hizmetler; i¢ suyollar1 tasimaciligi, denizyolu tasimaciligi, uzay tagimaciligi, havayolu
tasimaciligl, boru hatti tagimaciligi, karayolu tasimaciligi, demiryolu tagimaciligi,
acente-depolama-ellecleme ve diger hizmetler seklinde belirtilmektedir (Tanyas ve

Arikan, 2013: 40).
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Tablo-7: Diinya Genelinde Ulastirma Hizmetleri(GSYiH)/Hizmetler(GSYIH)

Diinya Genelinde/Yillar 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

UlastirmaGSY1H/Toplam
HizmetGSYIH 24,75 | 24,41 | 24,01 | 23,64 | 24,16 | 24,21 | 23,86 | 23,79 | 24,26

Kaynak: Tanyas ve Arikan, 2013: 40

Dolayisiyla tiim bunlardan hareketle, sirketlerde sanayi liretimi olarak hammaddenin
temini ve satislar 6nem arz etmektedir. Uretici hammaddeyi temin edebilmeli ve
tiretilen malin alicisin1 bulacagi pazara giivenli bir sekilde ulastirabilmelidir. Son
zamanlarda hizla gelisen lojistik sektorii, giiven olusturmasi ve maliyet azaltmasi
etkisiyle sirketlerin en 6dnemli firsat noktasidir. Lojistik sektorii uluslararasi ticaretteki
biliylimeyle kendine bir yol ¢izmektedir. Diger taraftan lojistigin uluslararasi ticarete
olan katkis1 da olduk¢a Onemlidir. Uluslararasi ticaret iireticisinin malini1 alicisina
ulastiramadig1 takdirde higbir anlam ifade etmeyecektir. Lojistik, uluslararasi ticarette
ireticinin kar elde etmesini saglayan, rekabet ortaminda aktif rol alan en Onemli
faktorlerden biridir. Yani lojistik sektoriinii etkileyen tiim unsurlar uluslararas: ticareti

de etkilemektedir (Biiyiikhelvacigil, 2008: 19).

1.1.3. Kiiresel Ticarette Lojistigin Gelisimi

1945 ve 1980 yillar1 arasinda kiiresellesme kapsaminda yasanan gelismeler, diinya
ortamin1 birbirlerinden bagimsiz olan iilkelerden ziyade birbirleriyle ¢alisarak baglanan
iilkelerden olusan bir ticari pazar durumuna doniistiirmiistiir. Ikinci Diinya Savasi
sonrasinda, ABD onderliginde kurularak sermayeleri denetleyen Uluslararas1 Para Fonu
(IMF), ekonomik gelismelerle ilgili fon olusturan Diinya Bankasi, Ekonomik Kalkinma
ve Isbirligi Orgiitii (OECD) ve GATT gibi uluslararasi kuruluslarin da etkisi altinda
kiiresellesme siiratle genislemeye baglamistir. Dolayisiyla kiiresellesmenin genisledigi
diinyada Once sermayenin ve pazarin kiiresellesmesinden sonra iiretim ve tiikketim de
kiiresellesmeden paymi almistir. Nitekim Ikinci Diinya Savasindan sonra, 1 Temmuz
1995 tarihinde kurulan Diinya Ticaret Orgiiti( WTO) niin calismalariyla uluslararasi
ticareti serbestlestirme ¢alismalar1 baglamis ve ticaretin oniindeki engeller giderilmeye
baslanmistir. Bolgesel birlikler, ekonomik is birligi anlagsmalari, ortak pazarlar neticesi

oncelikle komsu veya bolgesel iilkeler arasinda giimriikler kaldirilmis, ortak belge ve

61



standardin  kullanilmas1  tesvik edilmis, ortak giimrik tarife pozisyonlar
olusturulmustur. Amag diinyanin her kesiminde iiretilebilen iiriinlerin bir engelle
karsilasmadan en siiratli halde diinyanin biitlin noktalarina tiiketime verilmesi olmustur

(Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 12; Yildiztekin, 2010: 72).

Nitekim Diinya Ticaret Orgiitii’niin kurulusundaki ii¢c ama¢ da bu gelismeye paraleldir.
Birinci amag, kiiresel ticaretin olaganca serbestlestirilmesi durumudur. S6z konusu
amag¢ yoluyla sermaye serbest dolagimi ile {iriin standardizasyonunun saglanmasi,
giimriikk prosediirlerinin kolay ve standart duruma getirilmesi ile giimriiklerin
kaldirilmas: caligmalar1 saglanmustir. ikinci amag olarak, iilkelerin arasinda ticari
pazarligin kolay hale getirilmesi ve anlasmazliklarin goriisiilebilecegi ortamlarin temin
edilmesidir. Ugiincii amag da, ticarette ¢ikar birliginin saglanmasi, taraflar arasinda
anlagsmazlik meydana gelmemesi i¢in gerekli yasal altyapinin planlanarak iiye iilkelerde

uygulamaya alinmasinin gerceklestirilmesidir (Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010:

12).

Bu kapsam altinda, bdlgesel iiretim ve tiiketimin kiiresellesmesi ile uluslararasi ticaret,
uluslararasi lojistik ve uluslararasi tasima meydana ¢ikmistir. Lojistik sadece; bolgesel
ve ulusal boyutta diisiiniilmemektedir. ~ Ulkelerin uluslararas1 ticaret verilerine
bakildiginda her tilkede dis ticaret verileri her bir tlilkenin kalkinma oranlarindan daha
fazla artmakta oldugu gozlenmektedir. Daha c¢ok iirliniin {ilke disinda {retimi
yapilmakta, iilkeye ithali saglanmakta, buna gore de daha ¢ok {iriin iilke igerisinde
iiretilerek ihraci gerceklesmektedir. Bu anlayis, uluslararasi ticaretin dolayisiyla yurtdisi
tasimaciligin gelisimine imkan sunmaktadir. Yurtdist tasimaciligin gelisimi mali
kalemleri indirmekte ve uluslararasi ticareti daha elverisli pozisyona getirmektedir. Bir
yandan tasimasi yapilan {iriinler miktar ve tiir olarak cogaldikca diger yandan
uluslararasi ticaret ve ulastirmanin Oniindeki piiriizler de yok edilmektedir. Giimriik
islemlerinin kolaylagtirilmasi, siiratli hale getirilmesi ve vergilerin indirilmesi,
kullanilan belgelerde standardizasyonun saglanmasi, daha biiyiik gemiler yapilmasi,
intermodal tasimaciliginin uygulanmasi, konteyner tagimaciliginin yaygin duruma
getirilmesi, temel tasima arterlerin saptanmasi, liman o6zellestirmeleri ve yeni liman
kurulumlari, demiryolu tasimaciliginin 6zendirilmesi lojistigi daha hizli, ekonomik,

hatasiz ve kolay yapilabilir duruma getirmistir. Boylece bir katma deger
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yaratilabilmekte ve bu deger {riinlerin satig fiyatlarina yansitilarak fiyatlar
disiiriilmekte ve satiglar artmakta, liretim katlanmaktadir (Yildiztekin, 2010: 72-73).
Tim bu acgiklamalarla birlikte, tasima zinciri ve uluslararasi ticaretin birbiriyle

baglantisin1 asagidaki Sekil-10 yardimiyla incelenmek miimkiindjir:

Sekil-10: Tasima Zinciri ve Uluslararasi Ticaret

Uluslararasi Ticaret

>(e)

Génderici Ulke Ticaret Diizenlemeleri Alict Ulke
Esya Birlestirme Ta§|ma Zinciri Ayrigtirma
Demiryolu @m @ u‘
AKTARMA GUM.RUK

Kaynak: Rodrigue, 2003b: 25; aktaran Erdal, 2005: 5

Yukarida uluslararas: ticaret ve lojistigin birbirleriyle nasil bir akis siireci izledikleri
gosterilmektedir. Bu kapsamda uluslararas: ticaret ve lojistik siirekli bir gelisim siireci
gostermektedir. Dolayisiyla, uluslararasi rekabet artmakta ve lojistik hizmetleri
bekleyen gruplarin (alici, gonderici) lojistik hizmetin iireticilerinden talepleri de artis
gostermektedir. Zira belirli miktardaki {riiniin dogru yer, zaman ile dogru miisteriye
hatasiz olarak iletilmesi lojistik sektoriin dogast durumundadir. Bu agidan, uluslararasi
ticaretlerde lojistik hizmetlerin biitiin asamalariyla yerine getirilmesi, alic1 ve gonderici

taraflarin ¢ogunlukla memnun olmasini saglamaktadir (Erdal, 2005: 5).

Tiim bunlardan hareketle, global lojistik denilince, kiiresel 6l¢ekte {irlin ve bilgilerin
akis organizasyonlarinin iyi bir bigimde yapilandirilmasi akla gelmektedir. Nitekim
global lojistik baglaminda, iilkelerarasi hava, kara, demir ve denizyolu tasimacilik
modlarinin etkili kullanilmasi, depolama, dagitim, gliimriikleme, ellecleme, iilkelerarasi
ulagtirma evraklar1 ve uluslararas: ticaret belgelerinin diizenlenilmesi yer almaktadir.

Ancak global lojistik operasyonlarina gereklilik arz eden altyapisal etkinlikleri; tilke ici
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ve iilkeleraras1 ulastirma, depolama, dagitim, sigorta, giimriikleme gibi islemleri
koordineli bir sekilde gerceklestirmek basit bir durum goriinmemektedir. Oncelikle
lojistik anlamda pazar tecriibesi ve bilgi birikimi gereklidir. Bunun yaninda, kuvvetli bir
bilisim altyapisi, sermaye ve insan kaynaklar1 vazge¢ilmez durumdadir (Erdal, 2005: 5-

6).

Dolayisiyla bu kapsamda, kiiresel lojistigin ii¢ temel boyutu asagida ayrintili bir sekilde
incelenmektedir (Sekil-11) (Erdal, 2005: 6):

e Cografik Biitiinlesme: Yerel diizeyden kiiresel 6l¢ekli lojistik yapisina ge¢mek,

e Sektorel Biitlinlesme: Sektorel tabandaki lojistikten sektorler arasi lojistik yapisina
gecmek,

e Islevsel Biitiinlesme: Islevsel kapsamdaki lojistikten akis kapsamli lojistik yapisina

gecmektir.

Sekil-11: Global Lojistikte Ug¢ Boyut

Cografik Biitiinlesme

GLOBAL
LOJISTIK ve
OPERASYON
YONETIMi

Sektorel Biitiinlesme Islevsel Biitiinlesme

Kaynak: Dornier vd., 1998: 20; aktaran Erdal, 2005: 6

1.1.3.1. Cografik Biitiinlesme

Ticaretin vazgecilmez unsuru olarak, lojistik sektorii goriilmektedir. Zira bugiin ticari
durum, ulusal Olcekten cikarak iilkelerarasi ivmeye kavusmustur. Kiiresel ekonomi
glinlimiiz itibariyle, {ilkelerin dig pazara agilmasini ve serbest ekonomi politikalariyla

0zdeslesmesini mecburi kilmaktadir. Bunun yaninda her iilke, global rekabet karsisinda
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kendilerinin pazar ekonomisini gelistirme ve korumaya dair ticaret anlasmalari ile
isbirlikleri yapmakta, ikili ve ¢coklu anlagsmalar ile birliklere imzasin1 atmaktadir. Diger
yandan, miisteriler en ekonomik ya da en kaliteli esyaya talepkar olurken, iiretenler de
s0z konusu yeni rekabet ortami igerisinde varliklarinin devami i¢in {iretime en uygun
alan1 arastirmaktadir. Uretenler rekabet kosullar1 karsisinda iscilik ve enerji giderleri,
tesvikler, vergi kolaylig1 gibi kistaslar bakimindan istikrar1 saglamak istemektedirler.
Bu da, diinya genelinin ¢esitli yerlerindeki yeni {iiretimleri anlamini tagimakta ve
beraberinde bir takim dagitim, tasima, glimriikleme, sigorta gibi operasyonel durumlari

getirmektedir (Erdal, 2005: 7).

1.1.3.2. Sektorel Biitiinlesme

Lojistik hizmetlerdeki gelisim dolayisiyla her bir sektordeki gelisimi ifade etmektedir.
Ulkemiz gibi gelismekte olan iilkelerin genis ¢apli sorunlari arasinda hizmet
sektorlerinin diinya standardinin geri planinda kalmasidir. Lojistik hizmeti saglayanlar,
rekabet ile beraber hizmet ¢esitlendirmesini benimsemek mecburiyetindedirler. Lojistik
ortamina yeni gruplar katildikca, pazarlarda tiiketicilere sunulan hizmetler ve fiyatlari
birbirlerine benzemektedir. Artik giiniimiizde yalnizca bir sektoriin odagi olmak soz
konusu olmamaktadir. Lojistik hizmeti verenler iiriin ve bilgi akiglarii her bir sektor
icin gelisimini saglamak ve sektorler icin yeni hizmet alanlarim1 olusturmak

zorundadirlar. Bunu agiklamak gerekirse, otomotiv ve yan sanayi sektoriiyle beraber

..........

.....

(Erdal, 2005: 7).

1.1.3.3. Islevsel Biitiinlesme

Ulkeleraras1 firma etkinliklerinde her firma miisteri ya da iiretici (ithalat¢1 ya da
thracat¢1) olarak yaptigi ticari sozlesmeler bakimindan birtakim sorumluluklar

edinmektedir. Alicinin edindigi ylkiimliiliikler; lojistik zincirinin tim basamaklari ile
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uluslararas1 ticarette 6deme ve teslim sekilleri; pazar ve iilke sartlar1 bakimindan
onemlilik gostermektedir. Nitekim lojistik, alic1 isteklerine gére organizasyonu yapilan
hizmetlerin tamamidir. Pazarlarin i¢inde tek tip alici ya da tek bir lojistik uygulama tiirii
neredeyse yoktur. Alicilar birbirlerinden farklilik gostermektedirler. Alicilarin talep ve
gereksinimlerine gore lojistik hizmeti saglayandan degisik beklentileri olabilmektedir.
Bundan dolay1 lojistik firmalar1 profesyonellik ve tecriibe durumlarini tiiketici
isteklerine gore devamli takip etmek durumundadir. Bugiin lojistigin yalnizca bir tek
islevine odaklanmak gecerli olmamakta, alici i¢in en az maliyet ve en ¢ok katma deger

olusturan biitiinlesik ¢oztimleri sunmak islerligini artirmaktadir (Erdal, 2005: 8).

1.1.4. Kiiresel Ticarette Ulasim

Global ekonomik sahada, isletmelerin genis bir cografyada zaman ve yer faydasi
olusturma istegi, iilkeler arasindaki yiik, bilgi ve hizmet akiginin hizin1 ve hacmini
arttirmistir. Bu akisin merkezinde {iilkeleraras1 yiiklerin bir yerden diger bir yere
ulagtirilmas: ve yonetimi bulunmaktadir. Bununla beraber siiratle farklilasan sanayi
yapisi ile karmagik is diinyasi i¢inde, toplum agisindan tasimaciligin tstlendigi gorev,
konum ve 6nem daha da gii¢ kazanmistir. Fakat tasima operasyonlar1 ve yonetimleri,
basta fiziksel kisitlamalar, operasyonel tehditler, ticari riskler ve finansal darbogazlar
olmak tizere, diger ¢esitli sebeplere dayali olarak bir¢cok kaynagin meydana getirdigi
temel risk ve tehdit ortamlar1 icinde hizmetlerini saglamak zorunda kalmaktadirlar.
Nitekim global tedarik zinciri ag yapisi Ustiinde iilkeleraras: tireticiler ile tiiketiciler
bulunmaktadir. Bunlar arasindaki mesafenin uzunluk ve genisligine dayali olarak ortaya
cikan yiiksek navlun fiyatlari ile artan tasima maliyetleri, lojistik hizmeti saglayan
isletmeler i¢in bir zorluk alani yaratmaktadir. Diger yandan 6zellikle ekonomik ve siyasi
konjonktiiriin iilkeler {istlindeki etkisi neticesi siklikla beliren tarife degisiklikleri ile
yakit maliyetlerinin artmasi ve bunlardan dolay1 da ortaya ¢ikan ek {icretlendirmeler, bu
zorluk alanimi biiyiitmekte ve tasima operasyonlarinda performans diislisiine ve

verimsizlige sebep olmaktadir (Karadogan, 2012d: 1).

Ulkelerarasi yiik sahipleri, yiiklerin dogru yer ve zamanda hazir bulundurulmasia dair

yapilacak teslimat iglemleri ve tasima etkinlikleri baglaminda, tasima operasyonlarinin
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bas aktorii olan uluslararasi lojistik hizmet iiretenler (freight forwarder) ile alt
yiiklenicilere karsi birtakim taahhiit ve 6n kosul ileri siirmektedirler. Halbuki tasima
sirketleri bakimindan bu taahhiit ve 6n kosullar bir yana, yanlis rota planlamasi, kendi
tasima kapasitelerinin yetersizligi, pahali ve tagiyici ekipmanlar, uzun zaman ¢izelgeleri,
navlun hesaplamasi ve denetimi, yeteneksiz siiriicliler, tasima belgeleri, sézlesme
yonetimi, yiik islemleri ve yiiklerin miktar, agirlik ve boyut farkliliklari, emniyet ve
giivenlik sorunlar1 gibi konular sirketleri i¢in birer zorluk alanmi olusturmaktadir.
Ulkeleraras: yiik tasimacilig1 icin kullanilan denizyolu, karayolu, demiryolu, havayolu
ve karma (kombine, ¢oklu vb.) modlar, dogal ve karakteristik nitelikleri bakimindan
yapilan tasimalar esnasinda birtakim nakliye problemi olusturmaktadirlar. Bu
problemlere bagh olarak da es zamanli navlun durumu ve iicretlendirmelerde de bir¢cok
sorun meydana gelmektedir. Bunun yaninda taraflar arasinda yapilacak olan tagima
operasyonlarina yonelik miizakere, sozlesme ya da kontrat hiikiimleri baglaminda,
taraflara verilmis olan sorumluluklarin bir boliimiiniin ya da tamaminin yerine
getirilmemesi halinde olusabilecek problemlerin ortadan kaldirilmasi, baska bir problem
olarak tagima yonetimi liderlerinin karsisina ¢ikmaktadir. Diger yandan otoritenin
yetkisi dahilinde hazirlanan diizenleme ve hiikiimlerdeki kisa vadeli degisiklikler ve
kisitlamalar da tasima yonetim liderlerinin 6nem vermesi gereken konulardan birisi
olmus ve bu tiir konularin fazlalig1 sebebiyle de ¢cok sayida etkin, kolay ve hizli ¢6ziime

odaklanmalar1 mecburi bir durum halini almistir (Karadogan, 2012d: 1).

Ayrica global lojistik, uzun tasima mesafeler ile gergeklesmektedir. Havayolu
tasimaciliginin maliyetli olmasi, denizyolu tagimaciliginin bulunup bulunmamasi, uzak
mesafedeki yiik aktarimlari; tasima modlarinin belirlenmesini hatta bunlarin kombine
tasimaciligi kapsaminda kullanilmasii dnemli hale getirmektedir. Isletmelerin tasima
modunu segerken dikkate almasi gerektigi unsur, tasima maliyetlerini disiiriirken;
depolama, paketleme, envanter maliyetlerini, dolayisiyla da biitiin lojistik slirecinin
maliyetini ylikseltmemektir. Tasima modlarinin belirlenmesinde {iriin tasima maliyeti,
degeri ve bozulma riski seklinde O6n plana alinmasi gereken ii¢ kritik nokta
bulunmaktadir. Tagima maliyeti; iiriin degeri ve bozulma risklerinin katlanilabilecegi
maliyet derecesidir, lirlin degeri; iiriin i¢in kullanilan materyale katilan degere gore
saptanir, Uiriin bozulma riski ise; lirlin yasam zinciri siiresince dayaniklik giicii anlamini

tasimaktadir (Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 14).
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Bunlara istinaden, uluslararasi ticaret icin Onemi biiyiik olan lojistik koylerin
yapilandirilmasi ile ulagtirma sistemlerinin diizenli bir islerlik kazanmasi bakimindan
kiiresel ulastirma altyapis1 giderlerini incelemekte yarar goriilmektedir. Nitekim bugiin
itibariyle tasima sistemleri diinya ekonomisi i¢in ana bilesen durumuna gelmistir.
Kiiresel ticaretin biiyiimesiyle beraber {ilkelerarasi yiikk ve yolcu hareketliligi artis
gostermektedir. Bu artis ¢izgisi ulagtirma sistemlerinin 6nem derecesini yiikseltmis ve
bu alandaki yatirirm miktarlarini arttirmistir. Bu kapsamda, Almanya Deutsche Verkehrs
Bank (DVB Grup), 2000 y1l1 itibariyle yayimladigi ve 1999 ile 2009 donemlerini iceren
bir arastirma yapmustir. Bu arastirma dolayisiyla biitiin ulastirma modlar1 i¢in yaklasik 3
trilyon dolarlik bir yatirnmin varligindan s6z edilmektedir. S6z konusu bu on yillik
stirecte yillik 300 milyar dolar iilkelerarasi lojistik ve tagimacilik yatiriminin altyap: ve
ara¢ yatirimlar1 bakimindan dagilimlar1 asagidaki Tablo-8’de incelenmektedir (Erdal,

2005: 1-2).

Tablo-8: Diinya Tasimacilik Pazarlar1 ve Senelik Yatirimlarin Miktar1

KARAYOLU | Altyap: 4

Araglar 109

Toplam 113 Milyar Dolar
DEMIRYOLU | Altyapi 45

Araglar 25

Toplam 70 Milyar Dolar
HAVAYOLU | Havaalam 11

Ugak 70

Toplam 81 Milyar Dolar
DENIZYOLU | Liman 4,5

Gemi 42,5

Toplam 47 Milyar Dolar

Kaynak: DVB Group, 2000: 3; aktaran Erdal, 2005: 2

Tablo-8’de goriildiigii iizere kiiresel karayolu tasimaciligi diinya ¢apinda 1999 yili
itibariyle 6 tonluk ve bunun {istiindeki ticari araglarin iiretilmesi ortalama 1,7 milyon
miktarinda olmustur. Bu miktarin maliyeti 109 milyar dolar seklinde belirtilmistir.

Tablo’da ayrica kiiresel demiryolu tasimaciliginin diinya genelinde 1999 yih itibariyle
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demiryolu ekipman ve araglar1 (lokomotif, vagon gibi) i¢in yapilan {iretimin ve verilen
siparislerin biiyiikliigii 25 milyar dolar tutarinda oldugu goriilmektedir. Tablo’da kiiresel
havayolu tasimacilig ise diinyada ugak tireten iki biiylik firma olan Airbus ve Boeing’in
yaptig1 degerlendirmeye goére yirmi yil boyunca yeni ugak yatirimlarinin degeri 1,4
trilyon dolar tutarinda oldugu ve bu tutar yillik 70 milyar dolarlik deger anlamini
tagidig1 ifade edilmektedir. Ayrica tablo’da kiiresel denizyolu tagimaciliginin diinyada
1999 senesi ile 2000 May1s ayina kadar olan donemde 100 yolcu gemisi ve 1.900 kargo
gemisi, 89 milyar dolar harcamayla meydana getirildigi belirtilmistir (Erdal, 2005: 2-3).
Bunun yaninda bu arastirma kapsaminda yapilmasi planlanan toplam yatirim tutarlari
Tablo-8’de gosterilmistir. Tiim bu belirtilen sayisal gostergeler aslinda, tasima tiirlerine
ait yatinmlarin 6nemini bir kez daha vurgulamistir. Bu kapsamda, her bir tagima tiirii

asagida genel olarak incelenecektir:

Denizyolu tasimaciligy, iilkelerarasi tagimalarda, ton/km cinsindeki, en ¢ok tercih edilen
ulastirma bigimidir. Nehir, gol ve deniz {istli tasimalar1 bu tagimacilik kapsamindadir.
S6z konusu tagimacilik ¢ogunlukla maden, ham petrol, demir-gelik, ¢imento, sivi
irlinler, hububat, otomobil, kimyasal malzemeler gibi genis hacimdeki ve bozulma riski
bulunmayan yiiklerin aktarilmasinda tercih edilirken, giinlimiiziin siiratle artan yeni
ulagtirma modu olan denizyoluyla konteyner tagimaciligi da bu kategoride yer
almaktadir. Deniz istiinde yapilan tasimalarin yalnizca limanlar arasi ulastirmalarda
tercih edilmesi bu tasimacilik zincirinde havayolu, demiryolu, karayolu ve boru hatti
gibi ¢esitli ulastirma modlarinin da dahil edilmesini mecburi kilmaktadir (Samsun

Ticaret ve Sanayi Odast, 2010: 14).

Karayolu tagimaciligr ise, kiiresel ortamda ton/km seklinde ikinci sirada bulunan ve
genis kullanima sahip tagimacilik bi¢imidir. Denizyolu baglantilar1 bulunmayan kara
iilkelerinde kullanim1 daha ¢oktur. Bu metodla olan aktarimlar, kamyon ya da ortalama
iki kamyon yiikii tagiyabilen TIR ile yerine getirilmektedir. Tasimalarin ilk ve son
hatlarinda kara nakil araclarinin  kullanim gerekliligi, bu ulastirma bi¢imini
vazgecilemez duruma tasimistir. Denizyolu ya da demiryolu maliyetine gore
farklilasmak iizere, 300 ile 400 kilometrenin altinda olan ulagtirmalar i¢in hizli,
kullanisli ve ekonomik bir tasimacilik g¢esididir. Kiiclik yatirimlar ile gerceklesmesi,

yayginlagsmasini saglamistir. Trafikte tikaniklik olusturmasi, giiriiltii ve hava kirliligi
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olusturmasi, deniz ya da demiryolu tagimaciligina gore tasima maliyetlerinin fazlalilig

negatif 6zellikleri i¢inde sayilabilmektedir.

Demiryolu tagimacilii, ticari birlikler igerisinde bulunan ve smirlari genis olan
iilkelerin kullanimma en elverisli tasimacilik tiiriidir. 300 ile 400 kilometre
yukarisindaki mesafeler arasinda diislik degerli, biiyiik hacimli ve hiz faktoriiniin 6nemli
olmadig triinlerin taginmasinda ekonomik bir tasimacilik metodudur. Hava kirliligi ve
trafik tikaniklig1 olusturmamasi, tasima maliyetinin diisiik olmasi gibi pozitif 6zelliklere
karsin; belirli Olgekteki yiik birikimleri ile hareket etmesi, altyapisal yatirim
harcamalarinin fazla olmasi, degisen hatlarda degisen ray genisligi ile her bir {ilke i¢in
farklilasan tonajlarin kullanimi, istasyonlarla baglantili olan ellegleme noktalarina

gereksinim olmasi, s6z konusu tagimacilik tiiriiniin negatif yanlaridir.

Havayolu tasimaciligi, iilkelerarasi ticaret hacimleri igerisinde, ton/km bazinda, diger
tagimacilik modlara gore daha genis bir oran1 kapsamaktadir. Gegen 30 yil siiresince
hava kargo tasimalarinin, yolcu ucaklarindan alinarak kargo ve yiik tasimalar igin
modifiye edilmis ya da 6zel amachi olusturulmus ucaklar ile yapilmasi, Oncelikle
bozulma riski olan veya degerli yiiklerin ulastirilmasinda bu tagimacilik modu 6n plana

¢ikmistir (Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 14).

Boru hatt1 tasimaciligi, gaz ya da siv1 yiiklerin ulastirilmasinda tercih edilmektedir. ik
ve son duraklariin sabit halde olmasi yaygin sekilde kullanimini sinirlandirmakta,
baslangi¢ yatirim harcamasinin fazlaligina karsin firma giderlerinin az olmasi ise
kullanim1 i¢in tercih olusturmaktadir. Genellikle lojistik operasyonlar, yiiklerin boru
hatlarindan ¢ikmasindan sonra karayolu, demiryolu ya da denizyoluyla baslamaktadir.
Ayrica bugiin itibariyle, kullanim1 yayginlasmaya baslayan diger bir tasimacilik metodu
da farkli tasimacilik tiplerinin ayni anda kullanilmasidir. Kombine tasimacilik,
intermodal tagimacilik ya da multimodal tagimacilik isimlerini alan bu ydntem, bazen
karisiklifa yol agsada, birbirlerinin yerlerine de kullanilabilmektedir. Intermodal
tagimalar, tek bir yiikleme ile ve ayni tagima iinitesi icerisinde, yiiklerin ellenilmeden,
cok sayida tagima bi¢cimi ile ulastirilmast anlamini tasimaktadir. Yani; treyler
acilmaksizin demiryolu, karayolu ya da denizyolu ile aktarilmasi ya da konteyner
tasimalarini ifade etmektedir. Amag, yliklenilmis kapali birimin teslimat noktasinda

acilmasidir. Multimodal tasimacilik ise, yliklerin en az farkli iki tasima bigimi ile
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taginmalar1 anlamina gelmektedir. Bu bakimdan intermodal tagimalar, multimodal
tagimalarin 6zel bir olusumu durumuna gelmistir. Kombine tasimalar, ilk olarak
intermodal tagimalar1 olarak diisiiniilmiis, sonrasinda United Nations Economic
Comission for Europe (UNECE) tarafindan tanimlamasi agiklanmis ve; enerji tiikketen
bir ulagtirma modu ile enerji tikketmeyen baska bir modun ayni anda kullanilmasi olarak
ifade edilmistir. Yani trenlerde tasinan kamyonlar ya da Ro-Ro gemileri buna 6rnek
gosterilmektedir. Nakliye politikast olarak Avrupa Birligi tarafindan, kombine
tagimaciliginin tanimyi; ilk ve son noktalarinda en az sayida karayolu kullanilmak iizere,
yiiklerin demir ya da denizyolu iistiinden taginmalar1 seklindeki intermodal tasimalar

seklinde yapilmistir (Samsun Ticaret ve Sanayi Odast, 2010: 14-15).

Tiim bunlardan hareketle, kiiresel lojistik, iiretim ve tedarik merkezleri ile pazar
noktalar1 arasindaki baglantilar;; tagima tiirleri, sistemleri ve aglar1 yoluyla
saglamaktadir. S6z konusu bu tagima baglantilari demiryolu, karayolu, havayolu, suyolu
(i¢ suyolu, okyanus), demiryolu ve karma modlu (¢ok modlu, modlararasi ve kombine
tasimacilik) kargo/yiik tagimalari ile kurulmaktadir. Fakat iilkeler ile kitalar arasinda
etkili bir ticaret yapilmasi ve iilkelerarasi ticaret aglarinin olusturulmasi ana deniz
yollar1 iistiinden gergeklestirildigi i¢in (hassas, Oncelikli, 1siya ve zamana duyarli,
bozulabilir ve hafif {irlinler haricinde) tagima alanindaki paymn %80’1, ge¢misten bugiine
suyolu tagimaciligi ile yapilmaktadir. Bu agidan sahiller, suyollari, iskeleler ve limanlar
onemli noktalar olmalarindan dolayi, uluslararasi ticarette her bir iilke i¢in ticaretinin
gelisimini saglayan, lojistigin ¢ekim merkezleri haline gelmislerdir. Bu ¢ekim
merkezlerinden oOne ¢ikanlar Ortadogu, Akdeniz ve Panama, Atlantik ve Pasifik
Okyanus hatlari, Kuzey Amerika, Brezilya, Meksika, Giiney ve Bat1 Amerika sahilleri,
Avrupa Korfezi, Avrupa, Batt Avrupa ve Orta Avrupa, Avustralya, Giliney Afrika, Uzak
Dogu (Kore, Japonya, Cin vs.), Orta Dogu Asya ve Orta Asya, Singapur, Dubai,
Pakistan ve Hindistan’dir (Karadogan, 2012b: 1).

1.1.5. Kiiresel Ekonomide Lojistik Sektoriiniin Gelisim Hiz1

Isletmelerin yeni ekonomik ortam igerisinde diinya geneli standardina uyumlu iiriin ve

hizmetlerini saglayabilmeleri i¢in uluslararasi ticaret stratejisi ve politikasi ile glimriikte
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diizenlemeler, tarifeler ve ¢ok tarafli ticaret anlagmalar1 biinyesinde iilkeleraras1 pazarlar
ile global dagitim kanallar1 olusturmalar1 gerekmektedir. Zira bu gereksinim dahilinde
thtiyact giderecek {irlinler ve bunlar1 tamamlayan biitiinlesik lojistik hizmet
seceneklerinin bir araya gelmesi, isletmeye cok sayida iilkeye ihracatin1 gergeklestirme
ve yeni pazarlart kesfetme olanagi sunarken isletmelerin yenilik¢i satis merkezi olarak

ihracatta giiclii olmalarinin 6niinii agmaktadir.

Nitekim diinya iilkeleri arasinda yaklasik 16 trilyon dolar hacminde bir ticaret seyri
bulunmaktadir. Bu kapsamda miisteri siparislerinin istenilen yer, zaman, fiyat, kalite ile
sartlarda giivenli ve korunakli olarak karsilanilmasi ya da miisteriler, pazarlama, ihrag
sonrast destek, satis yonetiminin siirdiiriilebilir olmasi ile sorumluklarinin paylasilmasi
bakimindan lojistik sektorii olduk¢a onemlidir ve ticari deger tasimaktadir. Bu agidan
lojistik Oncelikle, uluslararasi ticaretin konusu olan ihracat sektoriinde ve ¢ok uluslu
global pazarlarda; sektorde ivme kazanma, rasyonellik saglama, lojistik becerilere
dayanan rekabet giicli saglama ve yiiksek performans gésterme bakimindan bir¢ok etki
olusturmaktadir. Bu etkilerin bazilarin1 makro diizeyde s0yle siralamak miimkiindiir; ilk
olarak tedarik zinciri ile talebin entegre edilmesi ve tedarik zinciri ile lojistikte
entelektiiel sermaye kullanilmasi olmak {tizere, farkli hizmetlerin arttirilmasi, pazar
aragtirmas1 yapilmasi, kapasite kullanimmnin yiikseltilmesi, pazar stratejilerinin
belirlenmesi, 0l¢cek ekonomisi ve dagitim kanalinin olusturulmasi, {iriin ve hizmetlerinin
cesitlendirilmesi, tasimacilik altyapr yatirnm ve girisimlerinin ¢ogaltilmasi seklindedir

(Karadogan, 2012c: 1).

Dolayisiyla kiiresel dlcekte iilkeler ve bdlgeleri kapsayan ihracat ya da tedarik zinciri
uygulama ve operasyonlarinda lojistik sektoriiniin stratejik bir gii¢ seklinde kullanilmasi
ile hedef pazarlarda siklikla karsilasilan zorluklara miidahale edilmesi basit hale
gelmektedir. Ayrica elastikiyet becerisi ve yonetimin goriiniirliigii, teknolojide ¢oziimler
ortaya konulmasi ile {ist diizey operasyonel teknolojik beceri kazanilmasi, iki tarafl
olarak bilginin akisi, dokiimanlarin dogru bir sekilde hazirlanmasi, her operasyonun
takip edilmesi ve ayni anda kontrolii, uygulama ve operasyonlarda dinamiklilik ve
verimlilik olusturulmas1 bakimindan da gii¢ kazanilmaktadir. Bu sebeple genis bir
ifadeyle uluslararasi ticaret, dar kapsamda ise ihracat sektorii; giiniimiizde lojistik

yonetiminin basarisin1 uzun dénemde artirmak, daha iyi bir hizmet vermek ve etkili
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olarak kendisiyle entegrasyonu saglamak amaciyla lojistik alaninin gelisimine 6nem

vermektedir (Karadogan, 2012c: 1-2).

Global ihracat uygulamalari, yiikleri ve islemleri, lojistik ag baglantis1 ve bilgi
sistemleri istiinde hareket ederek calismaktadir. Bu uygulamalarda 6zellikle, tasimacilik
tirii (havayolu, karayolu, demiryolu, denizyolu, kombine, cok modlu ve modlararasi)
kurgusu ve kullanimi, dagitim noktalari, liman hizmetleri, dokiiman islemleri, glimriik
islemleri, dis ticaret teslim sekilleri, yiik brokirligi, freight forwarder hizmetleri, acente

hizmetleri ile dogru ve anlik veri ve bilgi aktarimlari etkinlik gostermektedir.

Yine bugiin global ekonomi biinyesinde, iilkelerin hi¢biri uluslararasi ticaret etkinlikleri
disinda siiphesiz kalamamaktadir. Bu baglamda uluslararas: ticaret etkinliklerinde
dikkat ¢eken iki dnemli unsur bulunmaktadir. Bu unsurlar, uluslararasi ticari yapisinda
bulunan sézlesme ve anlagmalara gore ilerleyen ithalat ve ihracatta karsilikli olarak
uyumluluk yapist ve karsi tarafla ¢aligilabilirlik yapist unsurlaridir. Bu agidan alici
memnuniyetlerini yiikseltmek, {iilkeleraras1 ihracat pazarinda rekabeti saglamak,
ihracatta pazar oranmi artirmak, ihracat gelisimini saglamak ve siiratli olarak
bliyliyebilmek ya da kesfedilen pazarlarda bulunmak i¢in, lojistik alaniyla desteklenip
biitiinlesmis uluslararasi ticaret, ithalat ve ihracat operasyonlari, islemleri, siirecleri ve
bilisim teknolojileri ve sistemleri bir cat1 altinda yonetilerek entegre sekilde denetimi
olusturulmalidir. Sonug olarak lojistik sektorii, uluslararasi ihracat etkinliklerine biiyiik
Olctlide katki saglamakta ve bir¢ok agidan destek olusturdugundan ihracat alaninin biitiin
gereksinimlerini ger¢ek anlamda gidermek i¢in proje bazinda entegre hizmet yaklasimi

ve anlayisini getirmistir (Karadogan, 2012c: 2).

Bunun yaninda, ekonomi gdstergelerinin de8isimi ve yiikselisinde biiylik oranda gérev
alan kalemlerden birisi lojistik sektoriidiir. Nitekim lojistik sektorii, ekonomi yapisinda
yiiklendigi bu gorev ile {lilkelerin ekonomisi i¢in bircok agidan katki ve deger
sunmaktadir. Sundugu bu katkilar ve degerler toplulugun gelisme seviyesi iistiinde
ikinci dereceli bir gorevi iistlenmektedir. Bu kapsamda, lojistik sektoriinlin makro
acisindan sundugu katkilar incelendiginde; sosyal, ekonomik, Kkiiltlirel, stratejik,
psikolojik, politik ve askeri gibi konularda oldugu goriilmektedir. Bunlarin yam sira,
mikro acisindan katkilar1 ise; alma giicliniin yilikselmesi, milli gelirin artmasi,

motivasyonun ¢ogalmasi, is giliciinlin olusturulmasi, jeo-politik ve jeo-stratejik degerin
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artmasi, egitimin gelisimi, lojistik isler, ikili ve ¢oklu anlagmalar, stratejik ortaklik,
siyasi liderlik ve giicliik, gelir paylasiminda adaletli olunmasi, rol modeli ile model
ortaklig1, rekabet giiciiniin yiikselmesi, vergi 6demeleri, ekonomik kalkinma, sektor ve
ticari baglarin genislemesi ve gelismesi, yurt i¢inde yabanci sermaye oraninin artmast,
ithalat ve ihracatin gelismesi, kiiltiirel aktarimin olusturulmasi, dis kaynak kullaniminin
cogalmasi, insan yardimi hizmetleri ile barigi saglama operasyonu gibi 0Ozellesen

konularda oldugu goriilmektedir (Karadogan, 2011b: 2).

Dolayisiyla lojistigin gerek makro, gerekse mikro agisindan belirtilen bu katkilart;
lojistigin giiniimiiz ve gelecekteki global sahanin olusturdugu karmasik ve gelismis
pazar ve piyasalarda rekabeti saglamanin en etkili vasitalardan birisi olmasi neticesinde,
ekonomi ile toplumun cesitli alt birimlerine etkileri ve yansimalar1 seklinde karsimizda
belirmektedir. Nitekim lojistik alani, yolcu ile yiik ulagtirmasi ve depo hizmetlerinden
meydana gelmektedir. Temel mali kalemler icerisinde bulundugu i¢in isletmelerin ve
sektorlerin rekabet performanslarinda etkili faktorlerden birisi halindedir (Karadogan,

2011b: 2; Dincel, 2014: 3).

Bu baglamda 2011 yili itibariyle diinya lojistik hacmi incelenecektir. Dolayisiyla, 16
trilyon dolar hacminde ticari yapisi bulunan kiiresel ekonomik pazarinda, lojistik
biiyiikliik yaklasik 6.4 trilyon dolarinda (%40) bulunmaktadir. Diinya lojistik pazarlar
Asya Pasifik, Amerika ve Avrupadan meydana gelen esit biiylikliikte pazarlart bulunan
lic biliyilk konumdan meydana gelmektedir. Lojistik kapasiteyi gelismis iilkelerde,
GSYIH nin yaklasik 10-12 yiizdelik dilimi meydana getirmektedir. %2-5 araliginda ise
gelismekte olan iilkelerin oranlar1 gosterilmektedir. Ayrica kiiresel ekonomide gelismis
tilkelerin lojistik etkinlikler i¢in yaptiklar1 giderlerin GSMH igerisindeki oran1 yaklagik
%1,5-2 araliginda bulunmaktadir. Gelismekte olan {lkelerde %0.2 ile %0.5
araligindadir. Ulkelerin toplamda senelik yatirim paylarindaki lojistik yatirimlar ise,
geligmis tilkelerde % 15-40 araliginda devam ederken, gelismekte olan iilkelerde %2-5
araliginda kalmaktadir. Lojistik sektoriindeki yil bazli biiyiime oranlari ise, gelismis
ilkelerde %25-12 araliginda, gelismekte olan iilkelerde ise % 15-25 araligina
yiikselmektedir. (Biiylime oranlari, kriz yillart haricinde Asya’da yillik %20, Avrupa’da
yillik %7-10 ve Kuzey Amerika’da yillik % 15 civarindadir.) (Karadogan, 2011b: 2).
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Kiiresel lojistigin  2/3’0i perakende sektdriine ait tedarik =zinciri ve tasima
etkinliklerinden meydana gelmektedir. Bu kapsamda, diinya pazarinda ilk 10 lojistik
sirketi toplam pazarin %27 oranini olusturmaktadir. Firmalarin ortalama % 25 ile %
80’1, gelismislik seviyesine dayali olarak lojistik etkinliklerini %65-85 diizeyinde
Lojistik Hizmet Ureten Firmalar(LHUF) araciligiyla dis kaynak kullanimi ile yerine
getirmektedir. Bunun yani sira, dig kaynagin kullanilmasi firmalara tedarik zinciri
boyunca 2,8 ile 3,2 araliginda bir giin avantaji sunmaktadir. Lojistik hizmetlerin dis
kaynak seklinde kullanimi, firmalara sunacagi diger katma degerlerin yaninda, parasal

anlaminda % 45 ile % 60 araliginda bir kar oranin1 sunmaktadir (Karadogan, 2011b: 2).

1.1.6. Kiiresel Ticarette Lojistik Koylerin Onemi

Lojistik, hammaddelerin ilk ¢ikis yerinden, iiriinlerin son tliketim yerine kadar tedarik
zinciri icerisindeki her malzemenin; bilgi akislarinin ve servis hizmetinin iki yonlii
olarak, etkili bir gekilde hareketi ile depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve
denetim asamalarinin tiimii seklinde agiklanmaktadir. Bu bakimdan, lojistik koyler,
planlamas1 iyi yapilmis ve yoOnetimi iyi yapilan, yiiklerin tasinmasiyla ilgili her
etkinligin ve bunlar i¢in olusturulmus olan yapilanmalarin ortak bir merkezde
bulunmas: anlamina gelmektedir. Lojistik kdyler, tilkelerin cografi niteliklerine gore
(demir, kara, hava veya suyollar1 {istlinde tasimalarin gerceklesmesine elverisli olma)
hammadde ve iiriin akiglarin1 basitlestirecek, ticaret hacimlerini yiikseltecek, tasima
maliyetlerini azaltacak ve uluslararas: ticarette tiilke prestijinin kazandirilmasini
saglayacak yatirim noktalaridir (Celik, 2012b: 55). Bu kapsamda, yukaridaki basliklarda
lojistik ve uluslararasi ticaretin birbirleriyle ne derece etkilesim iginde olduklari
goriilmektedir. Dolayisiyla bu etkilesimi daha da kolaylagtiran ve etkinlestiren lojistik

koylerin varligi, siiphesiz 6nem arz etmektedir.

Bu acidan lojistik koyler; ulusal, uluslararasi ve sinirli bolgesel gecislerinde dagitim,
tagimacilik, depolama, malzeme yonetimi, ellegleme, giimriikkleme, barkodlama,
ambalajlama, otopark, biiro, ayrigtirma ve konsolidasyon gibi faaliyetlerin
gerceklestirildigi alanlardir. Bunun yaninda, ithalat, ihracat ve transit islemler,

giimriikleme, danigmanlik, bankacilik ve sigorta, altyapisal hizmetler ve siirh iiretim
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gibi ¢cok sayida entegre lojistik etkinligin belli bir noktada ticari temelli olarak farkli
isleticiler tarafindan saglandig 6zel lojistik merkezleridir. Lojistik kdyler, personelin ve
yiiklerin; denizyolu, demiryolu, havayolu ve karayolu tasimasina en elverisli halde
yaklagmasi, birlesmesi ve igerisindeki malzemelerin siiratle elleclenmeye miisait olmasi
ve hizmetlerin ortak bir sekilde alinmasinin saglandigi alanlardir seklinde de ifade
edilmektedir. Dolayisiyla lojistik koyler, lojistik hizmetleri yonetme islevi ile tim
tasimacilik tiirlerine baglantilar kurabilen, bakim/onarim, depolama, tarti, ellecleme,
yiikleri birlestirme, paketleme, bolme, ylikleme-bosaltma gibi etkinlikleri saglama
olanaklar1 bulunan ve tagimacilik tiirleri arasinda hizli, giivenli, az maliyetli aktarim
yerleri ve donanimlar1 bulunan alanlarda etkin lojistik hizmet yonetimleri
uygulamalarina olanaklar saglamaktadir. Lojistik koyler, deniz ya da kara merkezli
yapilandirilmis lojistik faaliyet bolgeleridir. Her tiirlii tagima tiirii ile baglant1 ve kesisim
saglanmaktadir. Bu merkezlerde ilgili kamu ve o6zel kurum ile kuruluslar belli
temsilcilikler ile sinirli faaliyet ve hizmet destekleri vermektedirler (Karadogan, 2012e:

2).

Nitekim global lojistik konsepti, diinyaki ylikselen ticaret hacmine bagli olarak
gelisimini devam ettirmektedir. Yani uluslararas: ticaretin artmasi ile lojistik gelisme
gostermektedir. Dolayisiyla bu sektordeki uzmanlagsma ve profesyonellesme diizeyi
yiikselmektedir. Kiiresel lojistik uygulamalariyla beraber her biri bir ticari merkez
seklinde etkinlik gosteren lojistik kdylerin bugiin ve gelecek adina rolleri artarak devam
etmektedir (Erdal, 2005: 1). Bu kapsamda, lojistik kdyler; profesyonellesmis personeli
ve lojistik faaliyetleri, modern tasimacilik sistemleri ve gelismis iletisim teknolojileri ve
networkii ile tliketicilerine biiyiik ¢apta toplam ve biitiinlesik tedarik zinciri ve lojistik
hizmetleri ve ¢dziimleri saglamaktadir. Lojistik kdyler ulusal ve uluslararas: deniz ve
hava freight forwarder, demiryolu ve karayolu tasima hizmetleri, sigorta ve giimriik
islemleri, dokiimantasyon, dagitim ve depolama hizmetleri, lojistik bilgi sistemleri,
deger kazandiric1 iiclincii parti hizmetleri ve tiiketici taleplerine cevap vermeye dair
cesitli profesyonel faaliyetleri gergeklestirmektedir. Lojistik kdylerin kurumsal, cografi
ve fiziki altyapilar lojistik sektoriiniin gelismesine en 6nemli etken olusturmaktadir.
Boylece lojistik koyler, her hizmete yonelik ihtiya¢ duyulan entegre ve biitiinciil lojistik

uygulamalari, her yerde ve her zaman giivenli ve siiratli hizmet goriisiiyle sunmaktadir.
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Bunlara istinaden lojistik kdyler, esyalari, bilgiyi, hizmeti, paray1 ve belgeleri birlestiren

bir ticaret ag1 niteligindedir (Karadogan, 2012e: 1).

Bunlarin yani sira bir ticaret ag1 olan lojistik kdyler, lojistik maliyetlerde etkisini biiyiik
Olciide gostermektedir. Uluslararasi ticaretin lojistik maliyetleri, gelismis bir iilkede
GSYIH’nin yaklasik %10’uyken az gelismis bir iilkede genellikle bu payin %30’u
buldugu gozlenmektedir. Ayni1 zamanda lojistik maliyetler isletmelerin toplam
maliyetleri i¢inde de biiyiik bir pay1 olusturmaktadir. Avrupa Lojistik Birligi’nin yaptig1
bir arasgtirmaya gore lojistik maliyetlerin sirketin senelik cirosu igerindeki orani
otomotiv sanayisinde %15’lere eristigi, kimya sanayisinde %?23, metal sanayisinde %27
ve gida sanayisinde %30’dan fazla oldugu, sanayiler biitiiniinde ise % 22 oraninda
oldugu goriilmiistiir. Bu bize lojistik maliyetlerin, {liriin satis fiyatinin %4 ile %20
dilimleri araliginda oldugu, kar marjinin ise %5 hatta %2 ile %1 lere indigi bir durumda
lojistikte etkinlik saglamak biiylik bir rekabet firsat1 sagladigin1 géstermektedir. Ayrica,
Diinya Bankasi’nin 2007 yilinda yayimladigi ve tasima sektoriinde hizmet veren
800’den fazla kiiresel sirket yoneticisinin katilimiyla, web-tabanl ankete dayali olarak
olusturdugu Kiiresel Lojistik Performans Endeksi uluslararasi ticaret firmalari
bakimindan tedarik zinciri tamaminin giivenilirlik igerdigini, zaman ve maliyet
unsurlarinin  dahi Oniine gectigini, lojistik zincirindeki belirsizlik durumlarinin
maliyetleri yiikselttigini ortaya c¢ikardi. Bu rapor kapsaminda Tirkiye nin, Kiiresel
Lojistik Performans Endeksindeki siralamasimin 34’te yer aldigi gozlenmektedir. Bu
siralama bazinda Tirkiye, genel lojistik performansi agisindan Slovenya, Macaristan,
Polonya, Cek Cumbhuriyeti, Estonya, Litvanya, Letonya, Kibris Rum Kesimi, Slovak
Cumhuriyeti, Bulgaristan ve Romanya iilkeleri olmak iizere Avrupa Birligine yeni {iye
olmus biitiin iilkeleri arkada birakmis ve Dogu Avrupa’da bu alanda bir numaraya
erismis vaziyettedir (Duruel, 2012: 40). Bu kapsamda, asagida Tablo-9 araciligiyla

Kiiresel Lojistik Performans Endeksi’ni incelemek miimkiindiir:
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Tablo-9: Kiiresel Lojistik Performans Endeksi

Ulke LPE | Gumriikler | Altyap1 Uluslar Lojistik | Yk Yurtigi Zamaninda
arast Yetkinlik | Izleme | Lojistik Teslim
Sevkiyatlar Maliyetler
1 Singapur | 4,19 39 4,27 4,04 4,21 4,25 2,7 4,53
2 | Hollanda | 4,18 3,99 4,29 4,05 4,25 4,14 2,65 4,38
3 | Almanya | 4,1 3,88 4,19 3,91 4,21 4,12 2,34 4,33
14 ABD 3,84 3,52 4,07 3,58 3,85 4,01 22 4,11
33 Israil 3,21 2,73 3 3,27 3,23 3,46 2,17 3,58
34 | Turkiye | 3,15 3 2,94 3,07 3,29 3,27 2,71 3,38

Kaynak: Duruel, 2012: 41

Yukaridaki tilkelerden yola ¢ikilarak, uluslararasi ticarette lojistik maliyetlere etki eden
lojistik kdyler, ekonomik ve cografik bakimdan yer aldig: kitalarin en elverisli yerlesim
bolgelerinde bulunmaktadir. Nitekim lojistik kdyiin sagladigi avantajlardan birisi, ¢ok
sayidaki tilkeye yakin olmasi durumudur. S6z konusu bu avantajini iiretim ve tiiketim
noktalarin1 biraraya getirmesinden elde etmektedir. Ticari potansiyeli genis olan
cografyayr etkisi altina alarak bolge iilkeleri i¢in hizmetler sunabilmektedir.
Paketlenmis tiriinler, petrol {iriinleri, dokme yiik iiriinler ile ¢esitli esyalar global lojistik
koylerde toplanarak depolanmakta, dagitim i¢in hazirlanarak tiiketicilere aktarilmaktadir

(Duruel, 2012: 41).

1.1.7. Lojistik Koylerin Gelisimini Etkileyen Arz ve Talep Bilesenleri

Lojistik koyler bir biitiin halindedir ve lojistik yonetiminin is siireclerine benzeyen, pek
cok etkenin uyumlu isleyisini gerektirmektedir. Dolayisiyla lojistik kdyler i¢in, 6zellikle
arz ile talep olgularinin ahengi ve kamu ile 6zel sektoriin birbirlerine isbirlik durumu
kosuldur. Bu sekilde lojistik koylerin gelismesi ve sektdrdeki her kesim arasinda
isbirligi saglanmasi, biiyliyen ticaret dogrultusunda siire¢ igerisinde gerceklesmektedir.
Lojistik koyler ayrica tilkeleraras1 arenada strateji liretmeyi ve bakis agis1 olusturmayi
gerektirmektedir (Erdal, 2005: 18). Bu agidan lojistik kdylerin gelisimini etkileyen arz

ve talep bilesenlerini Sekil-12 ile incelemek miimkiindiir:
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Sekil-12: Lojistik Koylerin Gelisiminde Temel Bilesenler

ALTYAPI
-Denizyolu, Havayolu
-Karayolu, Demiryolu,
-Boruhatti,
-Telekomunikasyon
-Lojistik Parklar, vd.

TALEP
-Ekonomi, Nifus
-Kiresellesme
-imalat Sektéri
-Gonderici, Alicilar
-Teknoloji, vd.

v ARZ
-Lojistik Hizmet
LOJISTIK KOY Saglayicilar
PROFILI -3PL Faaliyetleri
-Terminal Hat
4 Hizmetleri, vd.

DIS CEVRE
-Ulastirma Politikalari
-Yatirinm Ortami
-Dagitim, Emek ve
Depolama Maliyetleri
-Vergiler, vd.

Kaynak: Protrans, 2001: 2; aktaran Erdal, 2005: 8

Yukarida lojistik kdylerin gelisiminde rol oynayan temel faktorler, dort ana baslikta
toplanmaktadir. Nitekim lojistik kdylerin gelisimini etkileyen biitiin bu faktorlerin ayri
ayrt énemi bulunmaktadir. Bu faktorlerden talep faktorii icerisinde ekonomi, niifus,
kiiresellesme, imalat sektorii, gonderici ve alicilar ile teknoloji yer alirken; arz faktori
igerisinde lojistik hizmet saglayicilar, 3PL faaliyetler ile terminal hat hizmetleri yer
almaktadir. Diger bir faktor olan altyap: faktoriinde ise denizyolu, havayolu, karayolu,
demiryolu, boruhatti, telekomunikasyon ile lojistik parklar rol oynarken dis cevre
faktoriinde ise ulastirma politikalari, yatirim ortami, dagitim, emek ve depolama

maliyetleri ile vergiler rol oynamaktadir.

1.2. BAZI AVRUPA ULKELERINDE LOJISTIK KOY UYGULAMALARI

Tiirkiye’deki ekonomik ve cografi oOzelikler 6n plana alindiginda, iilkemizde
uygulamaya konulabilecek lojistik kdy c¢aligmalarma c¢ogunlukla Avrupa boyutunda

karsilagilmas1 s6z konusudur. Bu sebeple bu baslik altinda, Avrupa lojistik alanm
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bakimindan 6nem igeren birka¢ iilkedeki organizasyon ve firma ¢6ziim yollar ile,
kurum ve mekana ait planlama bicimleri ele alinmaktadir. Bu kapsamda Ispanya,
Finlandiya, Almanya, italya ve Danimarka gibi lojistikte 6énem arz eden iilkelerin,
iilkenin genelinde olusturduklart lojistik ag tiirlerine ve lojistik kdy yatirim anlayisi
cesitleri uygulamalarina yer verilmektedir. Ayrica bu {ilkelerin, lojistik sektor gelisimi
icin katki saglamak ve kiiresel ortamda rekabet edilebilir olmak i¢in tasarladiklar

sistem ve yeniliklerin tiirlerine ait veriler de sunulmaktadir.

Dolayisiyla her tasima baglantisi arasinda ve ¢esitli ulasim tipleri arasinda isbirligi
olusturmak, bir lojistik kdy projesinin en O6nemli roliidiir. Bu agidan Avrupa’da ¢ok
sayidaki lojistik koyiin dagitim ve nakliye hizmetleri i¢in bir {is konumundaki alanlarda;
yani otoyol, demiryolu ve hava/deniz limanlar1 yakinlarinda insa edilmistir. Ayrica her
biri bulundugu biiyiik sehirlerin 40 mil yakin1 konumundadir (izmir Ticaret Odasi,
2008: 8).

Boylece 1991 yilinda insa edilen ve ana hedefi; lojistik koyler ve intermodal
terminallerin ulasim ve lojistik etkinliklerinin gelisimi agisindan tasidigi degerin
desteklenmesi olan Avrupa Lojistik Kdoyler Birligi'nin (Europlatforms) on Avrupa
iilkesinde (Ukrayna, Portekiz, Liiksemburg, Fransa, Italya, Yunanistan, Macaristan,
Almanya, Ispanya ve Danimarka) yerlesik 62 lojistik ky iiyesi yer almaktadir. Birligin
kapsaminda bulunun lojistik koylerde ise 2.400 isletme faaliyet gostermektedir (Tanyas
vd., 2012a, 45; Aydim ve Ogiit, 2010: 4).

Avrupa Lojistik Koyler Birligi tliyesi on lojistik koye ait tekniksel bilgiler
incelenmektedir. Boylece Ispanya’da bulunan Zaragoza Lojistik Koyii 14 milyon m?
alanli en biiyiik lojistik kdy olmasi, bunu takip eden kdyiin 11.000.000 m*1lik alanla
Italya’da yer alan Padova Lojistik K&yii olmasi sonucuna varilmaktadir. Bunun yaninda
Torino Lojistik Kéyii, 900.000 m*1lik en biiyiik depolama alanli lojistik kdy; Bologna
Lojistik Kdyii ise 400.000 m?lik arag park: yeri ile bu bakimdan en biiyiik lojistik kdy
durumundadir. Sonugta bu bilgiler basta Italya’ya ait lojistik koylerin gelismis oldugunu
sergilemektedir (Karacadag Kalkinma Ajansi, 2012: 39).

Almanya Lojistik Koyler Birligi’nin (GVZ) destek kurumlari arasinda olan Deutsche
GVZGesellschaft-mbH (DGG) araciligiyla Avrupa lojistik koyler siralamasinin
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yapildigi bir ¢alisma gergeklestirilmektedir. Boylece lojistik kdyler siralamasinda DGG
tarafindan su kistaslar baza alinmistir; alan bilytlkligi, alanin verimli kullanimi,
genisleme alani, altyapisi (1sitma-sogutma, su, elektrik, gaz, haberlesme), trafigin
diizeni (kavsak, yol, sinyalizasyon, park), sehre yakinligi, ticaret ve endiistri noktalarina
yakinligi, demiryolu ve karayolu baglantilari, limanlar ile yakinligi, c¢evresi(konut
alanlarina uzaklik), trafikte yogunluk durumu, prosediir ve islemler, aitlik ve miilkiyet

sartlaridir (Tanyas vd., 2012a, 46).

Bu acidan Avrupa’daki ilk 20 lojistik kdy Tablo-10’da verilmistir. Dolayisiyla
siralamada ilk 20 lojistik kdyden 7’si Italya’ya ve 6’s1 Almanya’ya aittir. Ayrica
stralama bazinda birinci, Interporto Verona(italya) lojistik kdyii olurken ikinci GVZ
Bremen(Almanya) lojistik kdyiidiir.

Tablo-10: Avrupa GVZ Siralamasi

AVRUPA GVZ SIRALAMASI(2015)

1 | Interporto Verona 11 | ZAL Barcelona

2 | GVZ Bremen 12 | Interporto di Torino

3 | GVZ Niirnberg 13 | BILK Logistics Centre(Budapest)
4 | GVZ Berlin Siid GroB3beeren | 14 | Interporto Novara

5 | Plaza Logistica Zaragoza 15 | CLIP Logistics (Poznan)

6 | Interporto Nola Campano 16 | Delta 3 Dourges(Lille)

7 | Interporto Padova 17 | GVZ Berlin West Wustermark

8 | Interporto Bologna 18 | Cargo Center Graz

9 | GVZ Leipzig 19 | GVZ Siidwestsachsen

10 | Interporto Parma 20 | DIRFT Daventry

Kaynak: Nestler ve Nobel, 2015: 1

1.2.1. Almanya

Almanya’daki lojistik koylerin en Onemli o6zelligi ulastirma tiirlerinin ¢esitlilik
gostermesidir. Zira tagima tiirlerinin ¢esitlilik gostermesi, tasima maliyetlerinin de en
diisiik seviyeye gelmesini saglamaktadir. Bu sekilde, lojistik kdylerin erisilebilir ekseni
gelistirilmekte ve faaliyet sagladigi hinterland genislemektedir. Ayrica Almanya’da
bulunan lojistik kdylerin finansal durumu daha ¢ok kamu ve 6zel ortakli§i halinde
olmaktadir. Bu koylerin gelisim saglamasi, devlet araciligiyla farkli idari ve siyasi

makamlar ile daima desteklenir durumdadir.
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Bunun yaninda, Almaya lojistik sektorii acisindan onemli bir girisim olarak
adlandirilan, hiyeyarsik lojistik kdy ag1 modeline 6rnek olarak gosterilebilen, GVZ
Limited Sirketi 1997 yilinda bir ortakligi kurmustur. Sirketin farkli ebatlara sahip
tahmini 1200 girisimci yapis1 vardir. Bu sekilde Almanya 6lgeginde 40.000’e yaklasan
calisan mevcuttur. Bu koylerin (GVZ) ayirici nitelikleri; ulastirma odakli calisan
isletmeler i¢in alan yaratilmasi, lojistik servis saglayanlar1 ve lojistik bazinda girisim ve
ticaret sektorlerinin olusturulmasinin yaninda en az iki tasima tipine geg¢is ve erismenin
saglanabildigi niteliklerle lojistik kdylerin kurgulanmasina destek¢i olunmasidir. Ayrica
yerel gelisim iizerine sinerji olusturma potansiyelli sirketlerin yOnetimi agisindan
desteklenip kalkinmalari da Almanya’da yer alan lojistik ag1 yapisinin birincil

amaclarindandir MARKA, 2015: 122-123; Celik, 2012b: 55-56).

[k kurulma asamasindaki bu GVZ’lerin yatirim sahibi Deutsche Verkehrsbank (DVB)
olmustur ve sonrasinda Federal Ulastirma Bakanligi ile yapilan uzlagsma altinda, bu
koylerin gelisim gdstermesi icin farkl sirketlerin katki saglamalarina ve {ilkenin geneli
itibariyle bir agin kurulmasma imkan taninmistir. Bu sekilde bakanlik yardimi ile
yatirrmin risk unsuru indirilmistir. Zaman gectikce ise DVB, hisse paylarmi bir

kooperatif girisimi ile Deutsche Bank’a devretmistir.

Nitekim GVZ yer secimleri hususunu da incelemek gerekmektedir. Bu kapsamda
GVZ’ler, genis yogunlukta popiilasyon sahibi alanlara ve temel tagima giizergahlar
yakinina konumlanmaktadir. Bu yiizden tasima agisindan problem teskil etmesi tahmin
edilen yerlerin diizenlemesi ve bizzat kent pazarlarina hizmetler sunulmasi
amaglanmaktadir. Ayrica bu koyler girisimciler i¢in sehirde, farkli altyapisal servislerin
(su, iletisim, elektrik, gibi) indiriminden yararlanma olanagi da vermektedir. Ve bu
koylerin yaklagik tamami, metro veya hafif rayli sistemlerle sehir merkezi alanina

baglanmaktadir (MARKA, 2015: 123).

Yukarida belirtilen aciklamalarla birlikte, Almanya tamamina yayilmis olan lojistik

koyler ve ag yapilari durumu Sekil-13’te gosterilmektedir.
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Sekil-13: Almanya’daki Lojistik Koyler

’ phase of planning an
s 4

" operation

Kaynak: Celik, 2012a: 7

1.2.1.1. Almanya’daki Lojistik Koy Ornekleri

Almanya’da bulunan lojistik kdyler arasinda, iilkemizin bazi bolgeleri i¢in, benzer
Olcekler gosteren lojistik koyler tercih edilmistir. Bunlar géz 6niinde bulundurularak;
Kassel, Herne ve Rheine gibi lojistik koyler se¢ilmis ve incelenmesine karar verilmistir.
Dolayisiyla bu kdylerin Almanya igerisindeki konumlarini gdsteren harita, asagidaki

Sekil-14 aracigiyla verilmistir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 96).
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Sekil-14: Almanya’nin Ornek Lojistik Kyleri ve Konumu

M Rheine

W Herne-Emscher
M Kassel

Kaynak: Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 97

1.2.1.1.1. Kassel gvz lojistik koyii

Almanya’da bulunan lojistik kdy oOrneklerinden biri olan Kassel Lojistik Koyi,
Hannover, Frankfurt, Ruhr Bolgesi (sanayi alan1) ve Leipzig arasindaki bir alanda inga
edilmistir. Bu lojistik kdyiin alani toplamda 75 ha’dir. Bu GVZ, Almanya lojistik aginin
icinde Onemli bir bolgede yer almaktadir. Konumu dolayisiyla bolgede en onemli
lojistik koyli durumunda olan Kassel kdyii, oncelikle kendisine yakin sehirlerle ticari
giiclinii yiikseltmeyi amaglamaktadir. Ayrica Kassel GVZ Koyii, Norht Hesse ve
Kassel/Lohfelden/Fuldabriick endiistri parklarinin bir boliimii olarak buralara faaliyet
sunacak vaziyette kurgulanmistir. Bu lojistik kdyiinde; Gazeley (Ingiliz lojistik sirketi),
Volkswagen, TNT, DHL gibi firmalar bulunmaktadir. Ayrica, i¢cinde yer aldig1 Kassel
Ekonomik Bélgesi katkisi ile kamu ve 6zel girisimi seklinde olusturulan Kassel Koyii,
genellikle bolge odakli hizmetler sunan orta Olgekteki lojistik kdyiidiir. Kassel GVZ
Lojistik Koyliniin avantajli durumlan su sekilde agiklanmaktadir (www.gvz-kassel.de

ve Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 97-98):

e Almanya’nin tiimiine bir giinliik uzaklikta ulasma olanagi,

e Nakliye ve lojistik igletmeleri icin iyi bir sekilde belirlenmis konumu,
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e Kassel Endiistri Bolgeleri ile bizzat baglantili durumu,

e Kassel/Wilhelmshole uluslararasi demiryoluna ve Kassel/Calden havalimanina
yakinlig1 bulunmasidir.

Bu avantajlarin yaninda Kassel GVZ Kdyii, 75 hektar civarinda alana insa edilmistir.

Ayrica, Italya’da diger uygulamalara gore daha yerel bir uygulama seklinde

tanimlanabilmektedir. Zira bu kdy, hizmet sundugu bolgenin ihtiyaglar1 dogrultusunda

tasarlanmistir. Bunlarin yani sira, koylin baska tekniksel 6zelliklerini Tablo-11’de ve

koylin vaziyet planini ise Sekil-15’te incelemek miimkiindiir (Lojistik OSB Fizibilite

Raporu; 98 ve www.gvz-kassel.de):

Tablo-11: Kassel Lojistik Kyiine iliskin Veriler

Toplam Alan 750.000 m2 (600.000 m2 net alan)

Genisleme Alani 100.000 m2

Aktarma Terminali (Intermodal) | 40.000 m2

Kapali Depo Alani 100.000 m2

Kaynak: www.gvz-kassel.de ve Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 98

Sekil-15: Kassel Lojistik Koytiniin Vaziyet Plani

Kaynak: Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 98
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1.2.1.1.2. Herne-emscher gvz lojistik koyii

Herne Lojistik K&yli’'nlin kurulumu belli asamalara dayanmaktadir ve su sekilde ifade
edilmektedir: Almanya’nin 1993 yilindaki Ekonomi Konferansi’nda bir karar ¢ikmistir
ve The Ruhr Endiistri Bolgesinde faaliyet gdsterecek bir terminalin insa edilmesi ortaya
koyulmustur. 1994 yilina gelindiginde ise Emscher Planlama ve Gelistirme Firmasinin
organizasyonu dahilinde Herne bdlgesinde bir navlun alami tasarlanmistir. iki sene
sonrasinda The Ruhr Bolgesini iki kisma bolen nehirlerin ortasinda 20 hektar civarinda
bir dolgu alaninda merkez ingasina baglanmistir. Konteyner terminali ve demiryollarinin
insa edilmesi 2004 yili itibariyle tamamlanmistir. 2008 yilinda ise, bolge kalkinmasi
icin dnemli olan bu kdy vesilesiyle Ruhr Bolgesi, Avrupa’da en biiyiik sanayi alanlari

icinde yer almistir.

Bu kapsamda, The Ruhr merkezi i¢inde bulunan Herne/Emscher GVZ Lojistik Koyii,
biitiiniiyle intermodal nakliye terminali ve konteyner terminallerinden meydana gelen
bir yapist bulunmaktadir. Bizzat bahsedilen bu iki islev i¢in 6zellesen bu kdyde, dort
tasima segenegi de firsat olusturmaktadir. Bunun yaninda bu 06zel islevi nedeniyle
vardiya sistemli olarak 24 saat hizmetini aktarmaktadir. Ren/Herne Kanali, Pan/Herne
Demiryolu giizergah1 ve 3 ana otoyol baglanti durumlar1 ile miisteriye, nakliye
gereksinimlerini  bizzat terminalin icinde giderebilecekleri bir servis mekani
olusturulmaktadir. Herne/Emscher koyili, konum ve gosterdigi faaliyetleri ile ulasim
mesafesi ve lojistik asamalarini en uygun hale getirmek amaciyla planlanmistir.
Dolayisiyla Herne Lojistik Kdyii'ne dair tekniksel bilgiler Tablo-12’de, bu koye ait
vaziyet plam ise Sekil-16’da incelenmistir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 99 ve

www.gvzemscher.de):

Tablo-12: Herne-Emscher Lojistik Koyt Verileri

Toplam Alan 230.000 m2 (200.000 m2 net)
Intermodal Terminal 170.000 m2

Depo Alani 150.000 m2 (50.000 m2 kapalr)
Konteyner Terminali 57.000 m2 (22.000 m2 depo alani)
Yillik Konteyner Islem Hacmi | 112,000 TEU

Kaynak: www.gvzemscher.de ve Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 99
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Sekil-16: Herne GVZ Lojistik Koyii
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Kaynak: Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 100

1.2.1.1.3. Rheine gvz lojistik koyii

Incelemeye tabi olan Rheine Lojistik Kdoyii, Almanya’da kuzey/bati bolgesi
konumunda; Bremen, Emsland ve Herne gibi lojistik bakimdan onemli bdlgelerin
arasinda yollarin kesistigi noktada olusturulmustur. Bu kapsamda, The EWG/
(Entwicklungs und Wirtschaftsforderungs-gesellschaft fiir Rheine mbH) Rheine
Ekonomik Kalkinma Ajansi katkisiyla gelistirilen lojistik koy, oncelikle Rheine sehri ve
bolgesine gelisimsel destek vermektedir. Almanya’nin biitlin lojistik kdy uygulamalari
gibi, Rheine koyii de bir kamu ve 6zel girisimi olarak meydana getirilmistir. Ayrica orta
Olcek GVZ olmasina karsin, intermodal terminal islevi bulunan bu kdyde, firmalarin
koordinasyonu ve isbirligi i¢in en uygun imkanlar saglanmaktadir. Bu lojistik kdyde, 20
isletme yer almaktadir. Tehlikeli maddeler icin yiikleme-bosaltma 06zel alani tesis
edilmistir ve intermodal terminal kapsaminda da 1 adet gezer ving bulunmaktadir.

Ayrica, terminal i¢inde 5-10dk birim zamanl elleclemeye olanak verilmektedir.
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Ayrica Rheine Lojistik Koyii, karayolu ulagimi ile bizzat Hanover, Amsterdam, Berlin
ve Rotterdam ile baglantilart bulunmaktadir ve Emden/Ruhr Endiistri Bolgesine 10 dk
mesafede yer almaktadir. Bunun yaninda Dortmund ve Hamburg Limanlar ise 25 dk
uzakliktadir. Berlik-Horstel-Hanover ve Dortmund-Emden-Miinster su kanallar1 ile
direkt baglant1 kurulmaktadir. Ayrica Miinster Havalimani 25 km, Rheine sehir merkezi
ile baglant1 olusturan yolcu terminali ise 5 km mesafede bulunmaktadir (http://ewg-

rheine.de).

Tiim bu agiklamalarin yaninda, bu lojistik kdye ait bazi teknik bilgiler Tablo-13’te ve
vaziyet plan sekli ise Sekil-17’de gosterilmistir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 100-
101):

Tablo-13: Rheine Lojistik Kdyiine ait Veriler

Toplam Alan 1.400.000 m2

Genisleme Alan1 270.000 m2

Intermodal Terminal 15.000 m2 (20.000 m2 genisleme alani)
Kapali Depo ve Ofis Alan1 | 65.000 m2

Kaynak: http://www.ewg-rheine.de/home-193/index.html; aktaran Lojistik OSB Fizibilite Raporu;101
Sekil-17: Rheine GVZ Lojistik Koyl Vaziyet Plani

Kaynak: Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 101
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1.2.2. italya

Italya’da lojistik kdyler ‘interporto’ olarak adlandiriimaktadir. Bu kdylerin olusumunda
lojistik maliyetlerinin bagka Avrupa filkeleri ortalama maliyetlerine gore daha fazla
olmas: etkilidir. Bdylece Italya’da yiik trafigi diizenlemesi ile maliyetlerin azaltilmas:
amacli iilke dlgegine yayilan 21 lojistik kdyiinden bahsedilmektedir. Bu kdyler, lilkenin
lojistik ve ulastirma trafigine % 60 oraninda etkinlik gostermektedir. Ayrica intermodal
terminali ¢Oziimilyle kurgulanmis olan noktalarda yer alan tesislere etkin tasima
firsatlar1 saglanmaktadir. Deniz, demir, kara ve havayollarinin birlestirildigi intermodal
yontem, Italya lojistik kdy yapilanmasimin tabanmni olusturmaktadir. Nitekim lojistik
koyler, Almanya’ya benzeyen bir yapida kentlerdeki trafik tikanikliginin azaltilmasi
amaghi kurulmustur ve ¢ogunlukla demiryolu ulasiminin gelismesine Oncelik
gosterilmistir. Ayrica depolama hizmetlerine (ton/ m? bazinda %30 verimlilik) de
oncelik gdsteren bu koyler, iilkenin geneli itibariyle lojistik firmalar1 arasinda rekabette
onemli Olclide fayda saglamis ve bunun sonucunda hizmet kalitesini de yiikseltmistir

(MARKA, 2015: 125; Karacadag Kalkinma Ajansi, 2012: 40).

Boylece burada katma deger olusturan lojistik hizmetler saglayabilmek icin tiiketici
gereksinimleri agisindan daha iyi dlgiilerde faaliyet gosterilmesi ve kisi odakli iirtinler
tasarlanmasi i¢in aragtirmalar gerceklestirilmektedir. Bunun yaninda katma degerler
olusturabilmek i¢in lojistikte maliyetlerin diisiiriilmesi, kaynaklarin birlestirilmesi,
market yakinligi ve esneklik dikkate alinmaktadir. Olagan dagitim, depolama, iilke ve
kisilere 6zel hizmet sunma, siparisin hazirlanmasi, tamir ile montaj, iirliniin testi, kalite
kontrol, miisteri isletmesinde {Uriinlerin tanitilmasi, tersine lojistik gibi etkinlikler

lojistige katma deger yaratmaktadir (Filippi, 2012: 51).

Bunlarin yani sira, s6z konusu lojistik kdyler, Unione Interporti Riuniti (UIR) adiyla
insa edilmis bir birlik vasitasiyla ortak bir noktada birlesmistir. Birlik, kar amagli bir
yapida degildir ve cesitli tasima ve lojistik hizmetleri saglayan isletmeyi belirli bir

yaklasim dogrultusunda biitiinlestirmeyi amaglamaktadir (Celik, 2012b: 57).

Italya’da bulunan lojistik kdylerin konumlar1 Sekil-18’de goriilmektedir.
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Sekil-18: italya’da Lojistik Koyler ve Konumsal Agilari

Kaynak: Celik, 2012a: 11

1.2.2.1. Italya’daki Lojistik Koy Ornekleri

Ornek olarak sunulan bazi lojistik koyler, belli dlgek ve nitelikleri itibariyle iilkemizde
planlamasi1 yapilan lojistik koyler igin referans olusturabilecek 6zellikler tasimaktadir.
Baz1 ornekler ise sagladigi nitelikler ve kapladigi alanin biiylikligi itibariyle,
uygulamaya elverisli bulunmasa da, etkin sonuglandirilmis kdy ornekleri oldugu i¢in
tercih edilmislerdir. Bunlar izinde, Italya’dan &rnek alinan lojistik kdyler; Bolonya,
Napoli (Nola), Padova ve Verona olarak belirlenmistir. Dolayisiyla bu kdylerin iilke
icindeki lokasyonlarina dair bir harita Sekil-19’da gosterilmistir (Lojistik OSB Fizibilite
Raporu; 85).
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Sekil-19: italya’daki Lojistik K&y Orneklerinin Konumlari

Verona Padova
BN |

Kaynak: Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 86

1.2.2.1.1. Bolonya (interporto bologna spa)

Italya’daki bir lojistik kdy olan Bolonya, kamu-&zel ortaklik girisimi ile 1971 yilinda
kurulmustur. Bu koy, hem yurtdisina hem de Italya’ya hizmetini sunacak vaziyette,
temel tasimacilik hatlarinin istiinde bir merkez agis1 olusturmasi amaciyla stratejik bir
yap1 tasarimi seklinde insa edilmistir. Italya’da demiryolu ve ana kara arteri olarak
kuzey/giliney giizergahi istiinde yer alan Bolonya Lojistik Koyli'nde tagimaciligin
%75’lik kism1 bu yollardan karsilanmaktadir. Kdyiin yatirnm tutart 14 milyon avro
degerinde olup yatirimin %52’si kamu kurumlari ile finansman saglamistir. Kalan
kisminin sahipligini 6zel yatirnmci firmalar tstlenmektedir; farkli sigorta isletmeleri,
bankalar, lokal lojistik isletmeleri ile endiistri ortaklar1 bunlar arasindadir. Ayrica
Bolonya Lojistik Koyti, toplam 200 hektar bir alanda olusturulmustur. Bu toplam alanin
iki katindan daha fazla bir genisleme alani bulunmaktadir (Lojistik OSB Fizibilite
Raporu; 86).

Bu koy, 4 ana karayolu ile 5 ana demiryolu {istiinde yer almaktadir ve Bologna kent
merkezine 12 km’lik uzakliktadir. Ayrica merkezin icerisinde 650.000 m? bdliim,

Italyan demiryollar1 kuruluglarina ayrilmistir. Bu merkezin icinde 16 peronluk
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demiryolu terminaline rastlanilmaktadir. Ve A13 Bologna/Padua karayoluna dogrudan
baglant1 kurulmaktadir. Bunun yaninda merkez konumu itibariyle ulusal ve uluslararasi
demiryolu baglantilar1 olan Sardenya, Sicilya, Cenevre ve Apulya limanlari, Legorn, La
Spezia, Taranto Luebeck, Giaia Tauro, Hoeje-Taastrup, Helsinki, Kopenhag, Metz-
Sablon, Helsingborg ve Italya’nin giineyi ile dogrudan demiryoluna baglant1 kurulmas:
merkez i¢in ileri diizeyde katki olusturmaktadir. Ayrica merkeze ana demir yolu
baglantisi, Italya devleti aracilifiyla yapilmis ancak calistirmas1 Interporto Di Bologna
ile gerceklestirilmektedir (Tanyas vd., 2012a: 50-51).

Tiim bu 6zelliklerinin yaninda diger 6zelliklerine iliskin teknik veriler ise Tablo-14’te

verilmigtir (Celik, 2012a: 14).

Tablo-14: Interporto Lojistik Kdyiine ait Veriler

Toplam Alan 2.000.000 m2
Genisleme Alani 2.270.000 m2
Konteyner Terminali 130.000 m2
Intermodal Terminal 147.000 m2
Toplam Kapali Depo Alani 400.000 m2
Demiryolu Baglantili Depo Alani 47.700 m2
Arag Park Alani 16.000 m2
Yillik Kamyon Sayist (in/out) 500.000
Merkezde Istihdam Edilen Kisi Sayisi 1.500
Toplam Yatirim 164 milyon avro
Islem Hacmi 300 milyon avro
Yillik Ciro(2002) 7 milyon avro
Tahmini Yiik Trafigi(2006) 4.680.000 ton

Kaynak: Celik, 2012a: 14

Bu lojistik koyde, 81 tane ulusal ve uluslararasi lojistik isletmesinin giimriik ofis
yerleri, dolum istasyonlari, genel kullanim i¢in ayrilan antrepolar, posta ofis yerleri ile
bankalar yer almaktadir. S6z konusu operasyonel tesisler; depolama adina genel
kullanim i¢in ayrilan depolar, genis hacim igeren depo (5 adet), yliksek yanasma alan
ve karayolu/demiryolu baglantist olan depo (4 adet), yiiksek yanagma alani olan ofis ve
depolar (18 adet), ydnetim ve hizmet alanlari, giimriik merkezleri, italya demiryollarinin
intermodal terminali, ara¢ park alanlar ile yikama istasyonu, konteyner parklar ile
yiikleme/bosaltma istasyonlari, dinlenme yerleri, postane ve bankalar seklinde

siralanabilmektedir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 87).
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Bunlara ek olarak, Interporto Lojistik Koyii, Avrupa’da ilk elektronik sistemli ag1 olan
lojistik kdoyiidiir. Ayrica Avrupa’nin genelinde, yeni fonksiyonlara ayak uydurma
acisindan en basarili uygulamalar icinde gosterilebilmektedir. Bologna Lojistik
Koyii’niin bilisim alt yapis1 incelendiginde, her yap1 optik sistem, telematik kablolar ile
donatilmistir. Boylece bu agsal baglanti, lojistik kdyde bulunan isletmelerin kolaylikla
veri transferi saglamasini, e-posta hizmetinden faydalanilmasini, lokal giicler
araciligiyla sunulan bilgi sistemi ve veri tabanina erismesini saglamaktadir. Ayrica
lojistik koy bolgesine giren ya da c¢ikan TIR vb. tasitlar, Interpass seklinde
isimlendirilen tagit tanimlama sistemi ile kaydedilmekte ve her hareket kontrole tabi
tutulmaktadir. Lojistik kOy capinda alarm sistemi ve giivenlik merkezi, sistem
dogrultusunda ¢aligsmaktadir. Dolayisiyla Bolonya Lojistik Koyii’nlin vaziyet plani,
Sekil-20’de gosterilmistir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 88; Tanyas vd., 2012a: 51).

Sekil-20: Bolonya Lojistik Koyii Vaziyet Plani

Kaynak: Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 88

Ayrica lojistik kody iginde hizmet sunan toplam 103 sirketin toplam ciro miktari, 2009
yil itibariyle 500 Milyon Euro seklinde gergeklesmistir. Bu yil i¢inde, koyiin isletmeci
kurumu olarak Interporto Bologna SpA’nin ciro tutar1 25 Milyon Euro olmustur. Boyle
bir bakis acisiyla, lojistik kdyde olusturulan ciro toplami, Italya’da GSYIH’ya %6
oraninda katki saglamistir. Bunun yaninda kdylin meydana getirdigi istthdam, 2009 yil
sonu itibariyle 1.800 kisidir (Tanyas vd., 2012a: 50).
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1.2.2.1.2. Nola/napoli (interporto campano spa)

Napoli Lojistik Koyii, Gallerie Commerciali Italia sirketi ve CISFI (%54 hisseli) ile
ingaat sirketleri, Italya’da ileri gelen bankalarin ortakliklariyla 1987 yilinda
olusturulmustur. Bunun yaninda bu lojistik kdyiin i¢inde bulunan Vulcano Buono
adindaki aligveris merkezi kurulum ve yonetimi de bu sirketlerin ortakliklari ile
saglanmistir. Bu lojistik kdy, lojistik alanindaki kdyler bazinda, olabildigince basarili
bir yap1 halinde gosterilebilmektedir. Boyle bir basari, ¢cok iyi tasarlanmig intermodal
nakliye terminaline baghdir. Coklu tasima modu ile (kara, demir, hava ve deniz)

tagimaciliga imkan yaratan terminalde, 200°den fazla hizmet operatorii bulunmaktadir.
Dolayisiyla bu kapsamda Napoli Interport’un rakamsal verileri; 180.000 m3‘11'ik soguk
depolama imkant (—300 ile 0’ C arasinda degisen 1silarda), 3 milyon mz‘lik faaliyet alani
(500.000 m2’si kapali depolama alani), 13 cift elektrikli ray genisligi olan demiryolu

istasyonu (ulusal demiryolu agi ile entegrasyona sahip), 200 operator, 225.000 m2
intermodal terminali (kara, demir, deniz ve havayollarina erisimiyle intermodal
terminali deneyimi bulunmaktadir.) seklinde agiklanmaktadir (Lojistik OSB Fizibilite
Raporu; 89).

Bu verilerin yaninda, kdyiin i¢inde bulunan, ticaret bolgesinde tahmini sekilde 300
isletme, 3,500 calisan ile faaliyet gdstermektedir. Oncelikle Dogu Avrupa ve Akdeniz’e
hizmetini sunmak i¢in kurgulanmis olan bu kdyde daha ¢ok gida fireticilerinden
meydana gelen, fakat yaklasik 100 degisik sektor alanina ev sahipligini listlenmektedir.
Ayrica ticaretin yeterince faal olmasmi ise trafigin yogunluk verileri neticesinde
anlasilabilmektedir. Ticaret bolgesine, yillik 130.000°1 agir tonajhi tasit olmak {izere, 2.5

milyon toplam tasit girisi olmaktadir. Bahsedilen ticaret bolgesinin rakamsal verileri ise;
1 milyon mz‘lik faaliyet alan1 (550.000 mz’si kapali alan), 300 sirket, 3.500 calisani,
yilda 2.5 milyon tagit girisi (130,000’1 agir tonajl1) seklindedir (Lojistik OSB Fizibilite
Raporu; 89-90).

Tiim bunlarin yaninda, bu kdyde verilen hizmetler sdyle agiklanmaktadir: ulusal banka
(5 adet), seyahat acentas1 (2 adet), posta ofis yeri, miisteri ve bilgi edinme merkezi,

restoran ve kafeler, saglik poliklinigi, itfaye ve polis istasyonlari, futbol ve tenis
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sahalar1, helikopter pisti bulunan spor merkezi seklindedir. Ayrica lojistik kdy
alanindaki Vulcano Buono aligveris merkezi iginde butik ve diikkan (160 adet),
restaurant ve kafe (25 adet), toplam 2100 koltuklu sinema salonu (9 adet), slipermarket

(1 adet) ile lojistik merkezinden ayr1 tutularak 2,500 kisi i¢in is imkani daha

olusturulmustur. Bu aligveris merkezinin rakamsal bilgileri ise; 20.000 mz‘lik toplam
alani, 2.500 calisan1, 160 adet butik ve diikkan seklinde agiklanmaktadir (Lojistik OSB
Fizibilite Raporu; 90).

Napoli Lojistik Koyii, 400 hektarli bir alan iistiinde olusturulmustur. Bu kapsamda
interportun, iginde Vulcano Buono Aligveris Merkezi ve Ticaret Bolgesi’nin de yer
aldig1, biitlin alana ait teknik bilgileri asagidaki Tablo-15’te ve vaziyet plani ise Sekil-
21°de verilmistir (Celik, 2012a: 16):

Tablo-15: Napoli Lojistik Kdyiine dair Veriler

Toplam Alan 4.000.000 m2
Genigleme Alani 1.200.000 m2
Toplam Kapali Alan 1.000.000 m2
Soguk Depolama Alani 100.000m3
Intermodal Terminal 225.000m2
Genel Depo Alant 500.000m2
Park Alani 236.000m2
Toplam Yatirim 30,000,000 Avro
Yillik Tahmini Yiik Trafigi | 30.000.000 ton
Toplam Firma Sayisi 1000

Yillik Tren Seferi 5,000

Kaynak: Celik, 2012a: 16
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Sekil-21: Napoli Lojistik Kdyiiniin Vaziyet Plani
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Kaynak: Celik, 2012a: 17

1.2.2.1.3. Padoval/interporto padova spa

Padova Lojistik Koyl, intermodal terminal konseptinin bir nevi dogdugu yer
niteligindedir. Boylece Padova lojistik koyli, bu anlayis1 uygulamaya koymak ve
gelismesini saglamak adina 1973 yilinda olusturulmustur. Bu koy, italya Devlet
Demiryollar1, Padova Belediye Meclisi, il Meclisi ve Ticaret Odasimin ortakliklari ile
dort girisimli bir yapilanma seklinde rastlanilmaktadir. Bunlarin yani sira 1990 yili
itibariyle, Interporto Merci Padoca Spa en iyi 9 lojistik kdyiin i¢inde yer alabilmistir.
Kirk yila yakin zaman diliminde faaliyet gosteren bu koyiin, toplam sermaye tutari 30
milyon avro seklinde tespit edilmistir. Ayrica her tasima modu ile multimodal nakliye
terminali arasinda kolaylikla esyalarin aktarilmasina imkan taniyan koyde, lokal
isletmeler icinde bir lojistik sehri olusturulmustur. Padova Lojistik Kdyii’nde
isletmelere verilen hizmetler su sekildedir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 92):

* Genel depolamanin yaninda ¢ok fonksiyonlu soguk depolama hizmetleri,

*Birlestirilmis lojistik faaliyetler: mallarin smiflandirilmasi, depolama, ellegleme,

dagitim, ambalajlama ve paketleme,
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* Cok agirlikl yiik tasitlari igin 6zel park yerleri,

* Biitiin nakliye islerinde ¢evreye duyarli tasitlarin segilmesi,
« Ucret ve vergi indirimi,

* Glimriik danismanlik asistan hizmetleri,

* Denizasir1 nakliyeler i¢in danigmanlik hizmetleridir.

Bunlarin yaninda, Cityporto olarak adlandirilan birim, direkt Padova kentinin mal ve
esya aktarimi hizmetini sunmak adina 6zellesen bir birimidir. 2004 senesinde kurulmus
olan birimin, yonetilmesi Padova Lojistik Kdyii’ne aittir. Bu proje hedefleri iginde,
sehir igerisinde mal sevkiyatlarinin ¢evre dostu tasitlar (metan veya elektrik ile ¢alisan
tasitlar) ile saglanmasi vardir. Bu sekilde agir tonajli tasitlar sehir trafigine uzakta
birakilirken, lojistik kdy icerisindeki trafigin de diizenlenmesi yapilmaktadir. Ayrica
Bilgilendirme ve Iletisim Teknolojileri (ICT) tabaninda Akilli Tasimacilik Sistemi
(ITC) ile giivenlik, verim ve c¢oklu tagimacilik bakimindan Onemli bir katk:
olusturmaktadir. Modern lojistik koylinde hatlar ve diger secenekteki hatlarla ilgili veri
saglayan, uyar1 veren operatorlerin programlart ile gelis programi arasinda linki
olusturan, talep ile arz dengesini kuran, data analizi yaparak daha 1yi tahminde

bulunmak i¢in zaman dizileri ve tiirler gelistiren birimler yer almaktadir.

Ayrica, bu koydeki Multimodal Nakliye Terminali, isletmelere, intermodal tasimacilik
yapabilmeleri i¢in mekanlar sunmaktadir. Operatorler bizzat deniz yolu ile tasiyacaklari

mallarin1 demir yoluna yiiklenmesi esnasinda gruplandirarak limana aktarabilme

imkanina sahiptir. 350.000 mz‘lik alan1 olan terminal direkt depo yerleri ile baglantili
durumdadir. Padova koyii, 6zel konteynerler icin degisiklik arz eden depolama ve
ulasim faaliyetleri de saglamaktadir. Tahmini olarak yilda, 5,000 tren sevkiyati ile
toplam 750,000 adet konteyner nakliyesine olanak sunan kdy, Italya ve Kuzey

Avrupa’nin tamamina etkinlik sunmaktadir.

Bu agiklamalarin yani sira, Padova Konteyner Terminali 1990 yili itibariyle faaliyete
baslamistir. Yiikleme/bosaltma gibi genel faaliyetlerin yaninda, deforme olan ya da

bozulan konteynerlerin tamir edilmesine imkan saglayan atdlyeler ile konteyner yikama
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ve dezenfekte etme gibi faaliyetler de vermektedir (Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 92-
93; Filippi, 2012: 53).

Son olarak, Padova Lojistik Koyti'ne ait teknik verileri Tablo-16’da ve bu kdye dair

vaziyet planini Sekil-22’de incelemek miimkiindiir:

Tablo-16: Padova Lojistik Kdyiine iliskin Veriler

Toplam Alan 2.000.000 m2
Intermodal Terminal 350.000 m2
Konteyner Terminali 240.000 m2
Genel Depo Alani 260.000 m2
Genisleme Alani 220.000 m2
Soguk Depolama Alani 18.000 m3

Merkezde Istihdam Edilen Kisi Sayis1 | 3.500 (+2,500 —Vulcano Buono)

Toplam Yatirim 34,341,000 Avro
Toplam Firma Sayisi 300 (+160 butik ve diikkan)
Ulasim Altyapisi 24km’lik baglanti yollar1 ve viyadiik ag:

Kaynak: Celik, 2012a: 18

Sekil-22: Padova Lojistik Koyl Vaziyet Plani

Kaynak: Celik, 2012a: 19
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1.2.2.1.4. Veronalinterporto quadrante europa

Verona Lojistik Koyii ise, Italya’da Verona sehrine ve Avrupa tamamina faaliyet
gostermek amacli inga edilmistir. Bu lojistik kdy, 1948 senesinde olusturulmus olan
Verona Tarim ve Endiistri Bolgesine ve sonrasinda kurulmus olan ZaiDue adindaki
diger bir endiistri bolgesine hizmetini sunmaktadir. Dolayisiyla lojistik kdyiin
olusturulmasinda, belirtilen iki endiistri bolgesinin yonetimi etkili olmustur. Verona
Lojistik Koyii, bahsedilen endiistriyel bolgelerine tagimaciligin kolayca yapilmasi igin
stratejik bir alanda olusturulmustur. Bunun yaninda demir, kara ve havayolu
baglantilarininda bulundugu koéyde oOncelikle otomotiv sektor biiyiikleri (Audi,
Volkswagen, Seat, Skoda) yer almaktadir. Ayrica koyde; is gelistirme, egitim ve sergi
salonu gibi kiiltiirel ve sosyal hizmetler veren alanlar da olusturulmustur. Bu lojistik
koyii, Serenissima ve Brenner (dogu/bati, kuzey/giliney akslar1) demiryolu hatlarinin
kesistigi noktada kurulmustur. Yilda 6 milyon ton demir yolu hatt1 ile yapilmak iizere,
toplamda 20 milyon tonluk nakliye hacmi bulunan lojistik kdyiin, ilerideki kanal sistem
projesi ile Milan, Cremona, Mantua, Legnago, Roviga, Po giizergahina baglantili

olmasi tasarlanmaktadir.

Verona Lojistik Koyii’nde, 100’ gecen isletme, tahmini 10.000 calisana istihdam
yaratmaktadir. Ayrica, bu lojistik koyii Europlatforms ag: ile baghdir ve yiiksek kaliteli
lojistik bilgi sunumu sistemi bulunmaktadir. Bodylece, miisteriye internet yoluyla
depolama, yiikleme ve bosaltma hizmetlerine dair fiyat ve yer verileri aninda

iletilmektedir (Celik, 2012a: 20; Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 94-95).

Bunlarin yaninda bu lojistik kdy, Italya intermodal trafigine % 30’dan fazla, yurtdisi
intermodal trafigine ise % 50’den fazla dahil olmaktadir. Kombine ulasim terminali 160
bin m? bir alanda bulunmakta ve 17 tren yolu giizergahin1 kapsamaktadir. Yine 58 bin
m?’lik kismi kapali olan 385 bin m? depolama yerini de igermektedir. Ayrica ofis yerleri

toplamda 30 bin m? alandadir (Izmir Ticaret Odasi, 2008: 21).

Dolayisiyla bu lojistik kdytine ait diger teknik veriler Tablo-17de ve lojistik kdyline

dair vaziyet plani ise Sekil-23’te incelenmektedir:
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Tablo-17: Verona Lojistik Kdyiine iliskin Veriler

Toplam Alan 2.500.000 m2

Genisleme Alan1 1.700.000 m2

Konteyner Terminali 385.000 m2 (58.000 m2 kapalr)
Intermodal Terminal 800.000 m2 (136.000 m2 kapali)
Ofis Alan1 30.000 m2 (kapali)

Kapali Depo Alani 80.000 m2

Soguk Depo Alani 65.000 m3

Arag Park Alani 30.000 m2

Giimriik Alani 15.000 m2

Rekreasyon Alani 70.000 m2

Merkezde Istihdam Edilen Kisi Sayis1 | 10.000 kisi

Yillik Tahmini Yiik Trafigi 20.000.000 ton

Toplam Firma Sayis1 100

Kaynak: Celik, 2012a: 21

Sekil-23: Verona Lojistik Koyl Vaziyet Plani

Kaynak: Lojistik OSB Fizibilite Raporu; 96

1.2.3. Danimarka

Danimarka’da, 1991 yilinda Danimarka Lojistik Kdyler Birligi kurulmustur. Halen
aktif olan iki lojistik koy ile planlama siirecindeki yedi lojistik kdy yatirimlart yer

almaktadir. S6z konusu birlik i¢in ilk hedef, Danimarka’da bulunan lojistik kdylerin
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kullanim oranini arttirmaktir. Ayrica kdylerde, ortaklasa bilgi sistemleri kurulumlarinin
basitlestirilmesi, tasimanin etkin halde yiiriitiilmesi, lojistik ve tasima sektorleri arasinda

entegrasyonun saglanmasi amaglanmaktadir.

Ayrica Danimarka’da lojistik kdyler, kara liman1 (dry port) potansiyelli olarak kendini
gostermislerdir. Bu limanlarin amaci, trafik tikanikliginin engellenmesi, intermodal
ulagimin yaygin hale getirilmesi, toplam tagima maliyetinin indirilmesi, tagima ekseni
icindeki liman noktalarinin kuvvetlendirilmesi, lokal ¢evresel sorunlarin aza indirilmesi,
limanl alanlarin kentle igbirliginin olusturulmasi ve limanin islevlerinin saglanmasi igin
kent icinde gereksinim halindeki, maliyetli arazi ihtiyaclarinin kent disindan
karsilanilmasini icermektedir. Bunun yaninda iilkede, limanl alanlardaki glimriik isleri
iistlindeki baskilar1 azaltmak amaciyla denizyolu ulasimiyla iilkeye varan konteynerlar
bizzat karayolu ulagimiyla bu koylere tasinmakta, bu sekilde iilkedeki esyalarin

dagitilmasi daha da hiz kazanmaktadir (MARKA, 2015: 124).

1.2.4. Finlandiya

Finlandiya’da lojistik kdy uygulamasi ise, daha ¢ok sanal bir organizasyon halindedir.
Fiziki lojistik koylerin yaninda bu sekil bir sanal yapilanmalarin olmasinin sebebi, iilke
genelinin bu kdylerin etkinliklerinden basit olarak ulasilmasmin saglanmasidir.
Dolayisiyla bu kapsamda, lojistikle ilisgkin  hizmetlerin (mal/esya sayilari,
ticretlendirilme, giimriik islemleri, lokasyon verileri ve aktarim-yiikleme gibi) yaklasik
hepsinin, bilgisayar ile desteklenerek yapilmasi i¢in tiim Finlandiya lojistik kdylerinde
yararlanilabilecek ortak sistemler iistiinde arastirilmaktadir. Bu sekilde kullanicilarin
iilkede yaygin olarak internet vasitasiyla erisebilecekleri bir veri tabani olusturulmasi
hedeflenmektedir. Kullanicilar bdylece lojistik koylere dair faaliyetler, tagima
secenekleri, aktarim siiresi ve maliyetleri gibi verilere kolayca ulasabileceklerdir. Bu
sekilde, lojistik sirketlerinin c¢esitli pazarlama taktikleri edinmesi, miisteri bazinda
stratejiler olusturulmast ve iilkede lojistik sektoriiniin prestijinin arttirilmasi
saglanacaktir. Bu servislerin tiimii ile, liyeler i¢in verilen elektronik hizmetlerin
gelistirilmesinin yaninda tagima maliyeti ve yiik trafikleri hakkinda tahminlerde

bulunulabilecektir (MARKA, 2015: 124; Celik, 2012b: 56-57).
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Bu kapsamda Finlandiya’da lojistik kdyler Sekil-24’te verilmektedir.

Sekil-24: Finlandiya Lojistik Kdyleri

orts and Logistics Centres
S Finlandg

swhasf | N ¢ | Hashir
. hm v = Staghtway Southeast
= Fintand .
Logistics Turku Reglon < | Aviapons —

s Logtios Gareie'] T TR e AN
/Pwot Turkas

Kaynak: MARKA, 2015: 125

1.2.5. ispanya

Diger bir Avrupa iilkesi olan Ispanya, aktif halindeki 21 lojistik kdyii igermektedir. Bu
koyler, iilkede yiikselen lojistik ve tasima masraflar1 i¢in bunlarin distiriilmesi
maksadiyla olusturulmustur. Olusumlarindan baslayarak, lojistik koylerde yer edinen
isletmelerin toplam maliyetinde biiyiik oranda tasarruf saglandigi izlenmistir. Bunu
sayisal verilerle agiklamak gerekirse; toplam maliyetlerde yiik acenteleri %10, depolar1

isletenler ise %12 diizeylerinde bir tasarruf elde etmistir (Celik, 2012a: 12).

Ispanya’daki lojistik kdyler, 1991 yilinda Ispanya Lojistik Koyler Birligi ¢atis1 altinda
toplanmistir ve ortak bir komite ile yonetilmektedir. Ayrica komite bagkanligi,
Ulastirma Genel Miidiirii tarafindan iistlenilmektedir. Dolayisiyla, Ispanya’da yer alan
lojistik koyler kamu ve 0Ozel ortakliklari ile yonetilir modeller seklindedir. Birligin

icinde amaclanan stratejiler arasinda, lojistik kdylerin firma organizasyonunun daha iyi
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tasarlanmas1 ve bolge gelisimine yarar saglamasi yer almaktadir. Ayrica Ispanya’da
bulunan lojistik ve tagima altyapilarinin ¢ogunu meydana getiren bu kdyler, tilkedeki
tagima ag1 genel yapilarinin ortaya konulmasinda, ¢evrenin optimum kullanilmasinda ve
gelisiminde ana merkezler seklinde kurgulanmislardir. S6z konusu ag yapisinin iyi bir
sekilde diizenlenmesi i¢in de lojistik koylerden 12’si liman bolgesine hizmet sunacak
konumda yapilandirilmistir. Lojistik kdylerin 9 tanesi ise, iilke i¢ kesimlerinde olan
onemli sehir noktalarina faaliyet gdsterecek halde olusturulmustur. Ispanya’nin cografi
ozelligi nedeniyle, tasimaciligin cogu karayolu ile yapilmaktadir. Havayolu ve
demiryolu ulagimina uygun bolgelerde, islevsel bir ulastirma yapisinin olusturuldugu da
izlenmektedir (MARKA, 2015: 126-127; Celik, 2012b: 57). Ispanya’daki lojistik kdyler

ve konumlari ise Sekil-25’te gosterilmektedir.

Sekil-25: ispanya’da Lojistik Kéyler ve Konumsal Agilari

.... L L J é

Kaynak: Celik, 2012a: 13
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE’DE LOJISTIiK KOYLER VE GELISIMINE IiLISKIN
ONERILER

1.TURKIYE LOJISTIK SEKTORU

1.1. TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORUNUN GELISiM SURECI

19. yilizyildan baslayarak 6zellikle sanayi devrimiyle beraber belirginlesmeye baslayan
ve teknoloji, ulagim ve iletisim alanlarindaki gelisimlerin yardimiyla bugiline kadar
siiratli bir ivme elde ederek gelen kiiresellesme olgusu, her alanda kendisini
hissettirmeye baslamistir. Bu alanlarin baslicalari; iletisim, kiiltiir, ekonomik, siyasi ve
askeri alanlardir. Nitekim ¢ok sayidaki iilke ekonomisi i¢in sermaye, kaynak, mal,
hizmet, para, emek ve bilginin kitasal cografyalar boyutunda bi¢imlenerek kiiresel
ekonomi c¢atisinda yeni bir olusum ile bicimlenmesi, birlesmesi ve entegrasyonu,
ekonomik kiiresellesmeyi aciklamaktadir. Bu olusum ve biitiinlesme sonucunda;
tilkelerarasi ticari orgiitler, uluslararasi ticari siirlarin ortadan kaldirilmasi, sicak para
hareketleri, sermaye akisi, ortak para biriminin kullanimi, ¢ok uluslu sirketlerin
kurulumu, ticari ortakliklarin kurulmasi, piyasalarda genisleme ve derinlesme, ortak
pazarlarin olusmasi, lojistik sektoriinlin geliserek karmagik bir yapiya doniismesi ile
global tedarik zincirinin olusturulmasi gibi birliktelik gayretleri goriinmeye baslamistir
(Karadogan, 2011c: 1). Bu sekilde, ilk olarak sermaye ile pazar sonrasinda liretim ile
tilketim s6z konusu kiiresel birliktelikten paymni almistir. Diinyanin her kosesinde
tiretilebilen iriinlerin sekteye ugramadan siiratle diinyanin her noktasina tiiketime
verilmesi hedef haline gelmistir. Dolayisiyla bolgesel iiretim ve tiiketimin
kiiresellesmesi ile uluslararasi ticaret, uluslararasi lojistik ve uluslararasi tasima
meydana ¢ikmis; lojistik bolgesel ardindan ulusal boyutunu agmistir. Ayrica, her iilkede
dis ticaret sayisal verileri, her bir {ilkenin kalkinma oranlarindan daha fazla artmakta
oldugu gozlenmistir. Daha ¢ok {irliniin {ilke disinda iiretimi yapilmakta, {ilkeye ithali
saglanmakta, buna gore de daha c¢ok {riin yurt igerisinde {iretilerek ihraci
gerceklesmektedir. Bu anlayis, uluslararas1 ticaretin dolayisiyla uluslararasi

tasimaciligin gelisimine imkan sunmaktadir. Ulkeleraras: tasimaciligin gelisimi mali
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kalemleri azaltmakta ve uluslararasi ticareti daha elverigli hale getirmektedir. Bir
yandan tasimasi yapilan {irlinler miktar ve tiir olarak ¢ogaldik¢a diger yandan
uluslararasi tagimalarin ve dis ticaretin Oniindeki piiriizler de yok edilmektedir. Glimriik
islemlerinin kolaylastirilmasi, siiratli hale getirilmesi ve vergilerin diisiiriilmesi,
kullanilan belgelerin standardizasyonun saglanmasi, temel tagima arterlerin saptanmasi,
konteyner tagimacilifinin yaygin duruma getirilmesi, daha biiyiilk gemiler yapilmasi,
intermodal tagimaciliginin uygulanmasi, demiryolu tagimaciliginin 6zendirilmesi, liman
kolay yapilabilir duruma getirmistir. Boylece bir katma deger yaratilabilmekte ve bu
deger iirlinlerin satig fiyatlarina yansitilarak fiyatlar diisiiriilmekte ve satiglar artmakta,

iiretim katlanmaktadir (Yildiztekin, 2010: 72-73-74).

Bunun sonucunda {iretici firmalar, temel hizmetleri disindaki tasima, depolama,
tedarik, paketleme, ellecleme, dagitim, stok gibi siiregleri farkli sirketlere yaptirmakta,
kendi temel hizmetleri iistiinde daha ¢ok odaklanabilmektedir. Bu agidan lojistik alani,
kiiresel ortamda ve iilkemizde genislemesine ivme kazandirmistir. Ulkemizde lojistik
alan1 Ozellikle son donemlerde ciddi atilimlar gostermistir. Nitekim cografi konumu
olarak Orta Dogu, Avrupa ve Tiirk Cumhuriyetleri arasinda bir koprii gorevi iistlenen
iilkemiz, bu avantaji ile bazi otoriteler arasinda da lojistik iis seklinde ifade
edilmektedir. Lojistik, {ilkemizde olduk¢a yeni tamisilan bir kavramdir. Ilk olarak ithalat
ve ihracatla sonrasinda da elektronik ticaret ve biiylik boyutlu perakendecilik
(hipermarket ve siipermarketler) ile beraber daha da 6ne c¢ikmistir. Kiiresel g¢evredeki
tim gelismis {ilkelerin entegre oldugu ve gelismesine devam eden lojistik alani,
tilkemizde 1980’ler ile 1990’11 yillar arasinda havayolu, karayolu, demiryolu, denizyolu
ve kombine tasimalar1 kapsamindaki yatirimlar ile altyapisini olusturmustur (Cevik ve

Kaya, 2010: 22-23).

Ulkemizde lojistik alani, 2000°li yillarin bagina gelindiginde ise, diinyadaki gelismeler
dogrultusunda faaliyetlerine cesitlilik katarak ve profesyonelleserek yerli ve yabanci
sirketlerle isbirligi saglayan, hizmet kalitesini devamli arttiran, uluslararasi biirolar agan,
hareketli bir sektor durumuna gelmistir. Genisleme hacminin yeterince biiylik oldugu
lojistik alaninin degeri tlilkemizde gittikge katlanmaktadir. Hizmet sektorleri arasinda

bulunan lojistigin, Tirkiye’de turizm sektdriinden sonra en ¢ok potansiyellik igeren
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ikinci sektdr oldugu agiklanmaktadir. Tiirkiye ekonomisi igin, lojistik hizmetlerin
gelisme diizeyine erismesi ve diinya standartlarini yakalamasinin 6énemli iki faydasi
bulunacag: ifade edilmektedir. Ulkemiz iginde bulundugu cografya ile yakin gevresine
lojistik faaliyet sunabilecek tek iilke haline gelecegi dngdriilmektedir. Biiyiik ekonomisi
ve genis niifusu sebebiyle, lojistik faaliyetlerden faydalanacak olan ihracat¢i ve yerli
tiretici getiri kazanacagi, Tiirk {iretimlerinin dig pazarlarda erisimi maliyet ve siire
olarak azalacagi, bunlar da taleplere pozitif yonde tesir edecegi belirtilmektedir (Cevik

ve Kaya, 2010: 27).

Dolayisiyla fayda saglayacak olan bu azalan maliyetlerin éneminden de bahsetmek
yerinde olacaktir. Zira mali kalemler, bugiiniin tedarik zinciri asamalarini1 bi¢cimlendiren
en onemli unsurlarindandir. Alicilarda fiyat bilinci artmasi nedeniyle fiyat konusu ciddi
bir rekabet secenegi durumuna gelmistir. Glinlimiizde iiretimi yapilan bir esyanin %5-
%20 arasindaki bedeli lojistik maliyetlerini kaplamaktadir. Bu sebeple azalan her bir
birim rekabet firsatin1 yiikseltecegi ifade edilmektedir. Lojistik yOnetiminin basarisi,
mali kalemleri azaltirken islere hiz kazandirmakta ve miisterilerde memnuniyeti
saglamaktadir. Bu sebeple lojistik, firmaya yer ve zaman katkis1 sunmaktadir. Lojistikte
maliyet, TZY icinde sadece lojistik birim maliyeti olarak degil miisteri hizmetleri,
iretim, satin alma, satig, finans ve operasyon gibi sekmelerin maliyeti seklinde
maliyetlendirilmelidir. Lojistik maliyetleri, satislar yiikseldik¢e diisen birim maliyetleri
seklinde onlimiize ¢ikmaktadir. Dolayisiyla bu asamada, 6lgek ekonomisi siirece dahil
olmaktadir. 2004 yilindaki verilere gore lojistik maliyetler Tiirkiye’de GSMH’nin
%13’1inii, Avrupa’da %11’ini ve Kuzey Amerika’da %10’unu meydana getirmektedir.
(MUSIAD,2015;51) Bunlara istinaden, diinyada %10 seviyelerinde biiyiiyen lojistik
pazarinda; Tiirkiye ve Asya’da senelik %20, Kuzey Amerika’da %15, Avrupa’da ise
%7—-10’1luk bir biiyiime hiz1 bulunmaktadir. Lojistik sektorii, 6zellikle gelismis tilkelerde
gayrisafi milli hasila igerisinde ortalama olarak %10’u diliminde yer almakta olup,
tilkemizde lojistik sektorliniin oraninin, GSMH’ nin % 12-13’liik paymi karsiladigi
diistintilmektedir (Karabiyik, 2010: 47).

Bunlara istinaden iiriin ve hizmet saglayan isletmeleri, global rekabette 6n siraya ¢ceken
ve avantaj saglayan unsur; teslimatin zamaninda ve hizli yapilabilirligidir. Tam bu

noktada, lojistik alan1 siirece dahil olmakta, iiretimi yapilan esyalarin diinyanin her bir
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noktasina ulagtirllmasinda, gereken yerlerde giimriiklenmesinde, ambalajlanmasinda,
depolanmasinda ve diger etkinliklerin yerine getirilmesinde gorev {iistlenmektedir.
Varliklarinin devamu icin rakipleri ile karsi karsiya gelen, iirlinlerini daha kaliteli sekilde
ve daha diisiik fiyata {iretebilen ve pazarlayabilen, gerek maliyet gerekse kalite
bakimindan yeni kazanimlar saglayan firmalar icin lojistik sektorii, ciddi bir rekabet

firsat1 seklinde ortaya ¢ikmaktadir (Akis, 2016: 1).

Ulkemizde lojistik sektoriinii olusturan 3PL(iigiincii taraf lojistik) isletmeler, zamanla
biiyiime hizim1 artirmigtir. Onceleri giimriik ve tasimacilik agirhginda olan dis kaynak
kullanimlari, lojistik bazinda da olmaya baslamistir. Bilindigi lizere lojistik alani,
ulagtirmanin yaninda glimriikleme, depolama, paketleme, katma degerli hizmetler,
sigortalama, muayene-gozetim, stok ve siparis yonetimi etkinliklerinin es zamanl
saglanmasini mecburi kilmaktadir. Son yillarda lojistikte; hizmetlerin g¢esit ve kalitesi
artmig, karma tasimacilik(intermodal, kombine ve multimodal) anlaminda projeler
onem kazanmis, modern depo yatirimlari gerceklestirilmistir. Lojistik sektoriinde
bliylime tamamiyla ticaret ve sanayi sektorlerindeki biiylimeyle iligkilidir. Bunun
yaninda lojistik sektorii, Tiirkiye bliyiime hizina gore daha yiiksek oranl biiytimektedir.

Bu durumun ana sebebi ise dis kaynak kullaniminin yiikselmesidir (Tanyas, 2016: 1).

1.2. TURKIYE EKONOMISINDEKI MAKROEKONOMIK GELISMELER VE
TASIMACILIK MODLARINA GORE DIS TICARET RAKAMLARI

Tiirkiye’nin mevcut lojistik rakamlarina gegmeden Once Tiirkiye’nin makroekonomik

gostergeleri Tablo-18’de verilmistir.
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Tablo-18: Tiirkiye Ekonomisinin Makroekonomik Gostergeleri

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 2012 2013

GSYH

(Cari 3904 | 481,5 | 526,4 | 658.8 | 742,1 | 617,6 | 727,53 | 772,3 | 786,2 | 821,9
Fiyatlarla,
milyar$)
GSYH

Biiyiime i
onmve | 4 |84 |69 |47 |07 |48 |92 88 |21 |41

Enflasyon | 1384 | 266 | 11,58 [ 594 [ 8,11 |593 | 8,87 13,33 | 2,5 7,0
(UFE,%)

Dogrudan

Yabana | 5 ¢ 100 |202 |220 |195 |85 8,9 159 199 12,7

Yatirnm
(milyar $)
Turizm

Gelirleri | 1509 | 1815 | 16,85 | 18,49 | 21.91 | 21.25 | 20,8 23,0 | 234 |323
(milyar $)

Issizlik 10,30 | 10,30 | 9,90 10,60 | 10,70 | 13,50 | 11,9 10,2 8,4 9,0
Orani(%)
Toplam

gg;';“N“ 490 |41,6 [340 |295 [282 |325 |225 21,7 | 170 | 127

Stoku/
GSYH %

Kapasite

Kullamm | g4 | 80,7 | 81,7 |81,10 | 64,7 |69,7 | 726 754 1736 |760
Orany(%)

USD/TL 1,34 [ 1,34 | 141 1,16 1,52 | 1,49 1,54 1,90 1,78 2,15

Cari Aak/ | 37 4,6 6,1 5,9 5,7 23 6.5 10,5 6,1 7,1
GSYH %

Kaynak: MUSIAD, 2014: 80

Bu tabloda incelendigi iizere, Gayri Safi Yurti¢i Hasila 2004°te baslayarak 2009 yili
haricinde(2008 kriz etkisi) devamli artis halindedir. Bu gelisimin lojistik alanina da
pozitif agidan etkisi altina alacagi bellidir. Ayrica 2011 yilinda {iretici fiyat endeksi
bazli enflasyon rakami iki haneli olmusken, 2012 ile 2013 yillar itibariyle yine tek
haneli duruma gelmistir. TL degerindeki kayip USD/TL diliminde de goriinmektedir.
2006 ile 2007 senelerinde dogrudan yabanci yatirimlarinda oOnemli bir giris
bulunmaktadir. 2013 yilinda ise turizm gelirleri biiyiik capta yiikselmistir. Issizlik orani,
sabit % 10 dolaylarinda seyretmektedir. Kamu borg orani ise devamli azaligtadir. Ayrica
kapasite kullanim oranini, 2008 krizi biiyiik 6lgiide etkilemistir. Global kriz etkisi ile
iilkemiz ekonomisinde goriinen kiigiilmeden dolayr cari acik 2009’da epey diisiis
yasamis (cari acgik ile GSYH oranlamast %2,3 olmustur) sonrasinda yine ylikselise
gecmistir. Bu asamada i¢ talep siiratle yiikselirken, ihracat pazarlarindan 6nemi biiytlik
olan AB’de s6z konusu krizin etkisi hala siirdiigii i¢in lilkemizin ithalati, ihracatina gore
daha hizli yiikselmistir. Bu durum da cari agigi artirmis; cari acik ile GSYH
yiizdeliginin 7,1’e yiikselmesine sebep olmustur. Biiylik artigh dis agiklarin temel
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belirleyici faktorleri, enerji ve ara mali ithalatlaridir. Boylece istikrara dayanan bir

ekonomik gidis oldugundan bahsedilebilmektedir.

Bunlarin yaninda, iilkemiz ¢apinda lojistik uygulamalarin biiyiikliigliniin detayli olarak
anlasilabilmesi i¢in dis ticaret bilgilerinin de incelemeye alinmasi gerekmektedir.
Giimriik Miistesarligi ile Tiirkiye Istatistik Kurumu(TUIK) isbirliginde meydana
getirilen dis ticaret raporu kapsaminda, Tirkiye’nin son donemlerde olusan olumlu
yondeki gidisat1 kolaylikla anlasilabilmektedir. 2008 yil1 itibariyle ortalama 132 milyar
ABD dolar1 diizeyine gelen Tiirkiye ihracati, 2009’da ortaya c¢ikan ekonomik kriz
sonrast senelik %22 diliminde bir daralmayla 100 milyar dolar diizeylerine inmistir. D1s
ticaret dengesi bakimindan ise olusan pozitif gidisat, ihracatin ithalati karsilama

oranlarindan izlenebilmektedir (Tanyas ve Iris, 2010: 43).

Tablo-19: Tiirkiye’nin ithalat ve Ihracat Verileri

ihracat ithalat DisTicaret | DisTicaret | fhracatin
Yillar Dengesi Hacmi ithalati
Deger Degisim Deger Degisim Deger Deger Karsilama
(*1.000$) % (*1.000%) % (*1.0009%) (*1.000$) Orani
2000 27.774.906 4,5 54.502.821 34,0 -26.727.914 82.277.727 51,0
2001 31.334.216 12,8 41.399.083 -24,0 -10.064.867 72.733.299 75,7
2002 36.059.089 15,1 51.553.797 24.5 -15.494.708 87.612.886 69,9
2003 47.252.836 31,0 69.339.692 34,5 -22.086.856 116.592.528 68,1
2004 63.167.153 33,7 97.539.766 40,7 -34.372.613 160.706.919 64,8
2005 73.476.408 16,3 116.774.151 19,7 -43.297.743 190.250.559 62,9
2006 85.534.676 16,4 139.576.174 19,5 -54.041.498 225.110.850 61,3
2007 107.271.750 254 170.062.715 21,8 -62.790.965 277.334.464 63,1
2008 132.027.196 23,1 201.963.574 18,8 -69.936.378 333.990.770 65,4
2009 102.135.006 -22,6 140.928.421 -30,2 -38.785.809 243.071.034 72,5
2010 113.979.452 11,6 185.541.037 31,7 -71.561.585 299.520.489 61,4
2011 134.954.000 18,2 240.833.236 294 -105.879.236 375.787.236 56,0
2012 152.461.737 13,2 236.545.141 -1,8 -84.083.404 389.006.878 64,5
2013 151.802.637 -0,43 251.661.250 10,6 -99.858.613 403.463.887 60,3

Kaynak: MUSIAD, 2014: 81

Tablo-19 ile 2000 ve 2013 aralifinda iilkemizin ithalat ve ihracat bilgileri
verilmektedir. Bu kapsamda, 2009 ile 2013 seneleri disinda ihracat degerleri devamli
tyilesme saglamistir. 2009 yilinda yasanan kiiresel kriz sebebiyle yilda yilizde -22,6
diizeyinde bir diisiis yasanmustir. Ilgili yil iginde ithalat rakaminda da -30,2
yiizdeliginde bir diislise rastlanilmaktadir. 2009 yili itibariyle goriilen bu inise karsin;
ithracatin ithalati kargilama orani, son 10 yil icerisinde ikinci en biiyiik rakamina bu yil

erigmistir.
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Lojistik uygulamalar1 bakimindan ihracat verilerinin yalnizca séz konusu degerlerle
incelemeye alinmasi yeterince yanlis bir durumdur. Thracatin gergeklestirildigi
tagimacilik tiirti, ithracatin yapildigi lilke cografyasi ile toplam taginan tonaj da tasimasi
yapilan deger kadar énemli sekmeleri olusturmaktadirlar (Tanyas ve Iris, 2010: 43).
Ayrica, iilkemizden gergeklestirilen ihracatin hangi bolgeye yapildigi degerlendirilmeye
alindiginda, en biiyiik ihracatin AB27 iilkelerine yapildigi gozlenmektedir. Bu durumun
ana nedenlerinden birisi de AB ile aramizdaki glimriik birligi anlagmasiyla vergiden
muafiyetli bir ortamin meydana getirilmesi durumudur. Dolayisiyla Avrupa Birligi’ne
gerceklestirilen bu 6nemli diizeydeki ihracatlarin lojistik bakimindan yapilma bigimi
degerli hale gelmektedir. Tiirkiye, AB yolunda ilerlerken; birlik ile olusturacagi tasima
baglantilar1 sayesinde tasimacilik bicimini optimize edebilecektir. AB’nin arkasindan,
onemli Olgiide gelisen Ortadogu ve Rusya ihracati lojistik sektoriinde saglanan
projelerle (Irak demiryolu projesi, Rusya’da lojistik kdy, denizyolu segenekleri) etkili

bir duruma getirilmeye calisilmaktadir (Tanyas ve Iris, 2010: 44).

Lojistik bakimdan ihracatlarin yapildig1 bélgenin konumu kadar, tasimacilik modlar1 da
onemlilik arz etmektedir. Bu acidan Tirkiye, ii¢ tarafi denizler ile cevrilmis yapisi
dolayisiyla, ihracatlarin1 denizyolu odaginda gerceklestirmektedir. 2000’li yillarin
baslarma gore; 2005 yilindan beri yapilan ihracatin, daha ¢ok denizyoluyla yapilmasi,
odak noktasinin denizyoluna ¢evrilmesine neden olmustur. Bu nedenle asagida Tablo-
20’de, yil bazli kullanilan tagimacilik tiirlerinin ihracat rakamlar1 incelenmektedir

(Tanyas ve Iris, 2010: 44).
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Tablo-20: Tasimacilik Tiirleri Bazinda fhracat Rakamlari

Yillar Toplam Deniz Yolu | Demir Yolu | Kara Yolu Hava Yolu Diger
2000 27.774.906 13.080.017 93.957 12.013.620 2.338.492 248.819
2001 31.334.216 15.521.220 173.592 13.219.437 2.263.689 156.277
2002 36.059.089 17.013.192 249.366 16.416.566 2.339.331 40.634
2003 47.252.836 23.233.359 394.459 20.306.073 3.227.575 91.370
2004 63.167.153 31.259.851 577.822 27.104.284 3.906.835 318.361
2005 73.476.408 35.425.856 756.935 31.602.012 3.978.592 1.713.013
2006 85.534.676 42.655.303 911.754 35.156.474 4.863.452 1.947.692
2007 107.271.750 52.174.049 1.081.911 44.482.360 7.018.292 2.515.138
2008 132.027.196 66.443.247 1.260.202 50.902.371 10.435.259 2.986.117
2009 102.142.613 47.145.609 906.923 42.392.616 9.764.289 1.933.175
2010 113.979.452 58.787.995 992.512 45.988.693 7.694.228 516.024
2011 134.906.869 73.576.384 1.242.610 50.257.713 8.577.891 1.252.272
2012 152.461.737 77.983.403 1.017.753 50.440.156 21.781.595 1.238.830
2013 151.802.637 82.930.885 956.521 53.674.535 12.960.697 1.279.999
2014 157.610.158 86.304.496 922.776 55.270.960 14.103.312 1.008.613
2015 143.838.871 78.036.876 806.721 46.708.755 17.275.523 1.010.997
2016 142.545.946 78.409.448 641.446 44.760.797 17.747.106 987.150

Kaynak: MUSIAD, 2014: 82; Tanyas, 2017: 31

Tablo-20’nin grafiklendirilmis hali Sekil-26’da incelemeye alindiginda; tercih edilen
demiryolu segeneginin az olmasi gbéze c¢arpmaktadir. Tirler arasinda dengenin
saglanmasi ve ¢ok modlu tasimalarin ana dinamiklerinden olan demiryolu tasimaciligi
konusunda énemli ¢alismalar yapilmasmin gerektigi anlasilmaktadir (Tanyas ve Iris,

2010: 45).

Sekil-26: Tasima Tiirleri ve Ihracat
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Kaynak: Tanyas ve Iris, 2010: 45
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Boylece ilk siray1 denizyolu, ikinciyi karayolu ve {i¢iinciiyii ise havayolu tasimaciligi,
ihracatta en ¢ok tercih edilen tiirleri olusturmustur. Tiir bazli dagilimlarda yalnizca
ihracat degil, dis ticaretin toplammin da incelemeye alinmasi daha yararl
olabilmektedir. TUIK verilerinden alinan bilgiler kapsaminda, Tiirkiye’nin dis
ticaretinin modsal dagilimlart; yaklasik olarak, denizyolu %50, karayolu %41, havayolu
%7, demiryolu %1 ve digerleri %1 olarak gerceklestirildigi sdylenebilmektedir. Tablo-
20 2016 yih itibariyla incelendiginde ise, kullanilan demiryolu (% 0,5) alternatifinin
diisiikliigii yine dikkat cekmektedir. Ilk siray1 denizyolu (%55,0), ikinciyi karayolu (%
31,4), ugiinciiyli ise havayolu (% 12,5), ihracatta en ¢ok tercih edilen modlari
olusturmustur. Asagida Tablo-21°de modlar bazinda gergeklesmis ithalat degerleri

siralanmistir. Bunlar incelendiginde ithalatta kullanilan tasimacilik tiirleri de aym

sekilde siralandig1 goriilmektedir (MUSIAD, 2014: 82-83; Tanyas, 2017: 31).

Tablo-21: Tasimacilik Tiirleri Bazinda ithalat Rakamlar1

Yillar | Toplam Deniz Yolu | Demir Yolu | Kara Yolu | Hava Yolu | Diger
2000 54.502.821 27.558.493 229.889 18.301.107 5.892.215 2.521.117
2001 41.399.083 20.170.596 281.345 13.511.686 5.223.182 2.212.274
2002 51.553.797 28.334.416 460.799 14.224.528 6.366.107 2.167.947
2003 69.339.692 39.727.409 645.569 17.837.223 8.445.731 2.683.760
2004 97.539.766 56.774.423 1.258.679 23.982.411 12.294.583 3.229.670
2005 116.774.151 66.741.433 1.816.522 28.669.005 13.072.143 6.475.047
2006 139.576.174 81.411.375 2.196.112 32.697.468 13.710.656 | 9.560.564
2007 170.062.715 100.851.546 2.541.156 38.643.904 16.914.169 | 11.111.939
2008 201.963.574 124.248.358 2.573.769 41.296.231 16.898.466 | 16.946.750
2009 140.928.421 83.204.931 1.723.491 33.514.785 11.562.649 | 10.922.566
2010 185.541.037 112.599.854 2.454.676 42.445.871 17.409.929 | 10.630.706
2011 240.841.676 133.440.206 3.185.525 44.516.802 21.514.596 | 38.184.548
2012 236.545.141 129.029.330 2.346.113 39.414.333 23.797.146 | 41.958.219
2013 251.661.250 139.927.201 1.773.400 40.058.217 32.602.866 | 37.299.565
2014 242.177.117 141.381.287 1.206.626 37.300.980 24.696.997 | 37.591.227
2015 207.234.359 124.439.886 1.169.581 34.364.154 20.002.844 | 27.257.894
2016 198.616.139 120.374.893 1.428.154 34.306.712 22.969.548 | 19.536.832

Kaynak: MUSIAD, 2014: 83; Tanyas ,2017: 31

Tabloya gore; 2009 yili itibariyle ortaya ¢ikan ekonomik krizin Tiirkiye ithalati i¢in
ciddi bir diigiis sebebi oldugu sdylenebilmektedir. Ayrica ithalatin agirlikli olarak
denizyolu araciliiyla gerceklestirildigi gdzlenmektedir. (Tanyas ve Iris,2010:46) 2016
yilinda ise ithalatta en sik kullanilan modun ihracattakine benzer sekilde denizyolu
oldugu (% 60,6) goriilmektedir. Ikinci sirada karayolu (%17,3), {iciincii sirada havayolu
(%11,6), dordiincii sirada diger tiirler (%9,8) bulunurken, ihracattaki gibi demiryolu

tagimaciligi (%0,7) yine en diisiik oranda yer almaktadir (Tanyas, 2017: 31).
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Tiirkiye dis ticaret etkinliklerinin biiyilk bir bolimiinli ii¢ tarafi denizlerle g¢evrili
olmasindan dolay1 olusan avantajinit da kullanarak denizyolu ile gerceklestirmektedir.
Tablo-21’de siralanan ithalat verilerinin hangi yollarla yapildigin1 gdsteren Sekil-27°de
denizyolu tasimasindan sonra Oncelikli olarak karayolu tasimasiyla ithalatlarin
gerceklestirildigi goriilebilmektedir. Ithalatlarin gergeklestirilme bicimleri bakimindan
demiryolu, havayolundan da daha diislik oran alarak bu hususta yeteri kadar ilerleme

kaydedilemedigi ispatlanmuistir.

Sekil-27: Tasima Tiirleri ve ithalat
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Kaynak: Tanyas ve iris, 2010: 47

S6z konusu tablo ve grafikler degerlendirildiginde; Tiirkiye’nin lojistik ve tagimacilik
sektorii, geleneksel olarak yapilan nakliyecilikten uzaklasirken, O6nemli ilerlemeler
katetmis ancak hala geng bir sektor seklinde nitelendirilebilmektedir. Fakat Tiirkiye,
Avrupa ve Asya arasinda konumsal avantaji, dinamik ve geng niifus yapisi, biiyiimeye
uygun sektdr bilesenleri ve 2023 hedefleriyle bu kitalar arasinda bir transfer noktasi
haline gelebilecek vaziyettedir (TUSIAD, 2012: 31). Bu perspektifte, ¢ift hat,
sinyalizasyon ve hizli tren yatirimlar1 gerekmektedir. Tirkiye’nin, ili¢ tarafinda
denizlerin bulunmas1 ve bogazlara sahip olmasi nedeniyle, denizyolu tasimalarinda
biiyiikk bir rekabet firsati olusturmaktadir. Tirkiye’de kiyr seridi 8.333 kilometre
uzunlugundadir. Bu ¢er¢evede Filyos, Candarli ve Mersin liman projeleri
yiirlitiilmektedir. Bu limanlarin demiryolu baglantilar1 6ncelikli konu basligi olmalidir.
Ayrica agilmis olan Sakarya Karasu Limani ile Kanal Istanbul ve kanalm Karadeniz

ucunda yapilmas diisiiniilen Istanbul Kuzey Limani1 dikkate deger gelismelerdir. Bati-
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dogu eksenindeki tagimalarin yani sira kuzey-giiney eksenindeki tagimalar da
incelemeye alinmalidir. Havayolu tasimaciligi iilkemizde siiratle gelismektedir. Ugak
miktari, tasinan yolcu ve yiik miktari, koltuk kapasitesi devamli artis halindedir. Tirk
Havayollari, dinyanin en ¢ok noktasina ucan havayolu tagimacilifi sirketi
durumundadir. Yapilmakta olan Istanbul IGA Uluslararasi Havalimani, diinyanin en
biiyiik yolcu kapasiteli havalimani olacagi diisliniilmektedir ve bu yoniiyle Dubai ve
Frankfurt havalimanlarinin rakibi haline gelmesi hedeflenmektedir. Ayrica bdlgesinin
hava kargo merkezi olmasi planlanmaktadir. Bu bakimdan biiyiik yolcu kapasiteli
havalimanlarinin hizli tren hatlari ile baglantili olmasi énemlilik arz eden bir konudur

(Tanyas, 2017: 31-32).

Stiphesiz ihracatin ekonomik biiylime iistiinde etkisi bulunmaktadir ve bu etkinin
derecesi ve siirdiirtilebilirligi 6nemlidir. Bu agidan uluslararasi ticaret ic¢in lojistik
sektorii, vazgecilemez bir faktdrdiir. Ihrag ya da ithal edilen her {iriin lojistik
aktivitelerin kesinlikle konusu olmaktadir. Yani lojistik ve dis ticaret ve de
tagimaciligin, birbirleriyle baglantili oldugu ve bu baglantinin da dolayli sekilde
uluslararasi ticareti etkisi altina aldig1 asikardir (Ates ve Isik, 2010: 102). Bu yiizden
lojistik operasyonlarda bagar1 saglanmasi, verimli ve etkin bir ticari ortam ig¢in
degerlidir. Tedarik zinciri siiresince isbirligi yapan bir organizasyonun basarisin
etkileyen onemli unsurlar; iilkelerin lojistik altyapisi, politikalar1 ve yasal mevzuatla bu
mevzuatin uygulanis seklidir. Nitekim tlilkemizde ihracat ve ithalat hizmetleri saglayan
isletmeler, mallar1 bir ilkedeki ¢ikis noktasindan diger iilkedeki varis noktasina
ulastirana kadar sigorta acentesi, nakliye firmasi, liman isletmesi, havalimani igletmesi,
sinir kapilari, gimriik otoriteleri, kontrole tabi esyalarda diger kamu otoriteleri, antrepo
isleticileri ve glmriikk miisavirleri basta olmak iizere birgok farkli tarafla iligki
yiirlitmektedir. Ve bunlar her asamada birbirleri ile siki sikiya baghdir. Lojistik
asamalar1 siiresince bir tek noktada ¢ikan aksaklik bile birgok tarafi ilgilendirmekte,
isletme i¢in zaman ve masraf kayiplarinin gereksizce artmasma sebep

olusturabilmektedir (TUSIAD, 2012: 31).

Dolayisiyla lojistik, ekonomik kalkinma agisindan ¢ok 6nemli bir sektordiir. Lojistik
performansi o iilkede yasayanlara ve is yapan sirketlere verimlilik ve maliyet anlaminda

katki saglayabilmektedir. Bu kapsamda {ilkemizin lojistik performansinin diger iilkeler
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ile karsilastirilmali olarak incelemeye alinmasi yararli olacaktir. flk kez 2007 yilinda
Diinya Bankasi tarafindan 135 iilkede birgok tagima acentesiyle tasiyicinin katilimiyla
gergeklestirilen bir anket sonucuna gore hazirlanan lojistik performans indeksi
caligmasi, 135 iilkenin lojistik alanindaki performans degerleri hakkinda fikir
sunmaktadir. 2010 yilimin verilerine gore Tiirkiye siralamalari; islem stiresinde 31,
lojistik yetkinlik ve kalitede 37, esyanin takip edilebilirliginde 56, uluslararasi
sevkiyatlarda 44, altyapida 39, giimriik islemlerinde ise 46 seklinde olmustur. Genel
siralamasi ise 39. sira olarak bulunmaktadir. Tedarik zinciri siiresince etkinlik gdsteren
taraflarin  ve 1ilgili uygulamalarin her birinin basarisi, Tirkiye’nin lojistik
operasyonlarinda rekabet edebilirligini belirlemektedir. Thracat ve ithalat gdstergeleri
incelendiginde, Tiirkiye icin en biiylik dis ticaret ortaginin Avrupa Birligi oldugu
anlagilmaktadir. Bu asamada Avrupa Birligi ve ililkemizde genel agidan lojistik
faaliyetlerde mevcudiyetin incelemeye alinmasi, iilkemiz ac¢isindan rekabette pozitif ve
negatif tesir eden unsurlarin ortaya c¢ikarilabilmesi agisindan faydali olacaktir. Bu
kapsamda, Lojistik Performans Indeksi calismasinda, Avrupa Birligi iilkelerinin genel
olarak daha yiiksek performans puanlarina sahip olduklar1 goriilmektedir. Tiirkiye’de
cok uluslu firmalar aktif sekilde calismakta; cogu lokal sirketlerle ortaklik kurmaktadir.
Tirkiye’nin Avrupa Birligi’ne uyum siireci i¢inde Onemli gordiigii konu, lojistik
sektoriidiir. Bu nedenle, Tiirkiye’de cevresel koruma standartlarin iyilestirilmesi ile

altyapisinin gelistirilmesi 6nemlilik arz etmektedir (TUSIAD, 2012: 31-32-33).
1.3. TURKIYE LOJISTiK SEKTORUNDE MEVCUT DURUM

Ulkemizde lojistik hizmeti saglayan isletmeler; mahalli, yerel, ulusal, uluslararas,
bolgesel ve global Olgekte hizmet veren demiryolu, havayolu, karayolu, denizyolu
ulastirma firmalari, tagimacilik isi organizatorleri(freight forwarders), genel tasiyici
sitketler, depo/antrepo isleticileri, dagiticilar, giimriik misavirleri, acenteler,
komisyoncular, brokirlar, 1PL., 2PL., 3PL., 4PL.ve 5PL. ile sektorde katma deger
olusturan (ambalajlama, sigortalama, paketleme gibi) diger meslek gruplarindan
meydana gelmektedir. Bu gruplarda, 2011 yil itibariyle, ulusal ¢apli ortalama 1600
isletme, uluslararas1 ¢apli ve tasima isleri gerceklestiren 1400 isletme olmak iizere
toplamda kayitli 3000 isletme bulunmaktadir. Bunun yaninda yabanci sermayeli

firmalar ise ortalama 480 civar1 bulunup, Tirkiye’deki sektoriin ortalama % 30 payimni
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olusturmaktadir. Ulkemiz ¢apinda karayolu yetki belgesi bulunan isletme sayis1 261.166
bulunmasina ragmen tilkelerarasi personel ve yiik tagima belgeli isletme 1781 sayisinda
kalmistir. Lojistik tasimaciligindaki kayith tasit ise yaklagik 1.130.245 sayis1 civarhdir.
Lojistik hizmet saglayan isletmeler ¢cevresinde ve etkisi altinda toplam istihdam sayis1 5
milyon civarinda kisiyi (toplam istihdam alaninin 1/5) bulmaktadir. Lojistik sektorii, bu
say1 ile en cok ig giicli istihdamini saglayan ikinci sektdr olmasi sonucunu dogurmustur

(Karadogan, 2011c: 2).

Bunlarin ekseninde, iilkemizde yurtici yiik tasimalari ¢ogunlukla karayolu
tasimaciligiyla olmaktadir. Kabotaj ve demiryolu, karayolu tasimaciligina oranla daha
ekonomiktir ve son zamanlarda artma egilimi gostermektedir. Ancak altyapisal
yetersizlikler sebebiyle daha beklentileri karsilayamamaktadir. 2000’11 yillarda artig
gosteren yurti¢i uguslar paralelinde ise havayolu tagimaciliginin oraninda da bir gelisme
izlenmektedir. Karayolu tasimasiyla katedilen mesafe yani tasit seyirlerine bakildiginda
da karayolu yiik tasimaciligmin g¢ogunlukta yer aldigi gozlenmektedir. Otomobil
sayisinda goriilen siiratli artis kapsaminda kamyon seyirlerinin toplam seyirler
icerisindeki oran1 %40 diizeylerinden %25 diizeylerine inmekle beraber 1980 ile 2012
araliginda kamyon seyirleri diizenli bir sekilde ylikselmis, 1980 oraninin 3,7 kati
artmistir (Dincel, 2014: 4). Bu kapsam altinda Tiirkiye’deki yiik tagimalarinin modlara
gore yiizdelik dagilimi Sekil-28°de verilmektedir:

Sekil-28: Yurti¢i Yiik Tagimalarinin Modlara Gére Dagilimi
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Kaynak: KGM, TCDD, DHMI, DTO; aktaran Dincel, 2014: 4

Yukarida incelendigi iizere, karayolu yiik tasimalarinin paymin daha cok oldugu
goriilmektedir. Dolayisiyla karayolu yurti¢i yiikk tagimaciliginin ton/km bazli gelisim
durumu, GSYH ve ticaret biiylimeleriyle paralel seyretmektedir. 2005 ile 2013
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araliginda yillik ortalama ticaret biiylimesi %4,3, karayolu yiikk tasimaciligi %3,5,
GSYH biiyiimesi de %4,4 artisim1 sergilemistir. Insaat malzemeleri, tarimsal iiriinler,
gida maddeleri, giyim ve tekstil {iriinleri, madenler yurtici tasimacilik i¢in 6n plandaki
iriin kategorileridir. Bu kategoriler tasimaciliginin gelismesinde i¢ pazar degisiklikleri,
tarimsal gelismeler, fiyat hareketleri, ihracata dayali sektorlerin girdi talepleri gibi
faktorler etki etmektedir. Karayolu tasimaciligi ile tasinacak esyalarin bir kismi son
duraklarina  aktarilirken  denizyolu da  kullanilmakta, tasitlar  feribotlara
yiiklenilmektedir. Kabotaj tasimaciligi yiiklerinin ortalama %38’1 bu vaziyette
ulastirilmaktadir. 2003 ile 2012 donem araliginda kamyon tstiindeki kabotaj tagimalari
dalgali bir gidisat gostermis, diger kabotaj tasimalarindaki artis dogrultusunda da
toplam kabotaj yiikleri icerisindeki paymin gerilemis oldugu gozlenmektedir (Dincel,

2014: 4-5).

Bu sayisal veriler iilkemizde lojistik sektoriiniin son donemde gelisim saglayan, geng
bir sektor oldugunu gostermektedir. Ulkemiz cografyast, bir transfer noktasi olmasindan
kaynakli avantajin1 korumaktadir. Fakat bu avantajini, ticari hacmine ve ekonomik
gelisimine aktaramamaktadir. Bu durumun birgok nedeni bulunsa da lojistik acidan
demiryolu ve karayolu projelerinin uygulama safhasindaki gecikmeleri ile deniz ve
havayolu limanlarindaki giiciin istenilen diizeyde kullanilamamasi en Onemli

faktorlerdir (Tutar vd., 2009: 190).

Veriler GSYH, ticaret ve dis ticaret yiik tasimalarindaki biiyiimenin birbirleriyle
paralel bir sekilde arttigin1 gostermektedir. Bu sektorlerdeki biiylime potansiyelinin yani
sira depolama faaliyetlerinin etkin duruma getirilmesi, limanlarda bekleme siirelerinin
indirilmesi, demiryolu tagimacilig1 gelisiminin saglanmasi gibi mali kalemi azaltan her
yatirimin katkis1 da tiim bunlara dahil edilmektedir. Dolayisiyla verilerin sonucu olarak,

su sekilde bir swot analizi yapilmistir (Dincel, 2014: 6):

Giiclii Taraflar
» Genis uluslararasi ticaret potansiyeli
> Ulkeleraras: aktorlerin sektdr icindeki entegrasyon seviyesinin ve etkinlik

durumunun yiikselmesi
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Zayf Taraflar
» Tasimacilik altyapisi yetersizlikleri
» Yiksek GSYH duyarliligmin bulunmasi
> Ihracatin gerilemeye gitmesi, 6zellikle Avrupa pazarlarinda durgunluk yasanma
ihtimali
Firsat Secenekleri
» Depolama ve tagimacilik altyapis1 diizenlemeleri dogrultusunda sektor karlilig
ve cirosunun artmasi durumu
Tehdit Durumlari
» Kiiresel durgunluk

» Ekonomik ve siyasi belirsizliklerin varligi

Bu kapsamda, lilkemizde Ulastirma Hizmetlerinin, Toplam Servis GSYIH’sine orani
Diinya Ticaret Orgiitii’niin verileri kapsaminda, diinya genelinden yiiksek bulunmasa
da, yaklasitk %18 diizeylerinde bulunmaktadir (Tanyas ve Arikan, 2013: 40).

Dolayistyla bu durumu Tablo-22 ile incelemek miimkiindiir:

Tablo-22: Tiirkiye’de Ulastirma Hizmetleri(GSYIH)/ Hizmetler(GSYIH)

Diinya Genelinde/Yillar | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 [ 2006 | 2007 | 2008

UlagtirmaGSYIH/ 15,34 | 18,92 | 19,99 | 12,19 | 14,39 | 18,22 | 18,78 | 21,88 | 22,53
ToplamServisGSYIH

Kaynak: Tanyas ve Arikan, 2013: 40

Goriildigii lizere oransal olarak, {ilkemizde son yillarda yasanan artigla diinya
ortalamasina yakinlagmasi gittikce yiikselen bir oranda ulagtirmanin dolayisi ile
lojistigin kazanmis oldugu degeri gostermektedir. S6z konusu gelisim ile {ilkemiz,
gelecekteki kisa zamanda diinya ortalamasini yakalayacak durumdadir (Tanyas ve

Arikan, 2013: 41).

1.3.1. Karayolu

Ulke ici ve iilkeleraras: iiriin ile yolcu tagimalariyla genis bir kitleyi gevreleyen
karayolu tasimaciligi, hizmetler sektorii icinde en biiyiiklerinden biridir. Ulkemizin

ulagtirma uygulamalar1 ve yaklasimlari daha c¢ok karayolu tagimaciligi tizerinedir.
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1950’1i yillarindan beri tagimacilik uygulamalarina yon veren bu anlayisin, kisa siirede
yok olmasi beklenilmemektedir. Dolayisiyla Tiirkiye’de, tasimacilik sektorii icerisinde
karayolu modu disindaki tasimacilik modlari; demir, deniz ve havayolu tasimaciliklar

az miktarda ger¢eklesmektedir (Erdal, 2017: 25).

Bunlarin yaninda karayolu tasimaciligi ihracat tasimalarinda, denizyolundan sonra en
cok kullanilan tagimacilik ¢esididir. Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryolu tasimalari
etkinlik gosterirken, 1960’11 yillarindan sonra karayolu tagimalari 6nemli hale gelmis ve
iilke ici ulastirmalarin %90°1 karayolu tagimalariyla yapilmaya baslanmistir. Ulkemiz
tasimacilik  yaklasimi  cumhuriyetin  kurulusundan beri yapisinda degisimler
sergilemigtir. Ulkemizde karayolu tasimasi 1960’l1 yillarindan beri, senelik %7,6
civarinda bir bilyiimeyi gormiistir (MUSIAD, 2015: 99-101). Bu durumu asagidaki

Sekil-29 ile géormek miimkiindiir:

Sekil-29: Karayollarinda Seyir ve Tagimalar(Y1l Bazli)
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Kaynak: MUSIAD, 2015: 100

Ayrica Tablo-20 ve Tablo-21 senelik toplam ithalatimizin ortalama %16’sinin, toplam
ihracatimizin da ortalama %32 sinin karayoluyla gerceklestigini gdstermektedir. Ithalat
degerlerinde karayolu paymnin daha az bulunmasinin sebebi ¢ogunlukla deniz asir1 ve
Uzakdogu iilkelerinden ithalati yapmis olmamizdir. Ozellikle Hindistan ve Cin’den
yapilan ithalatlarimiz, denizyolu tagimacilig: tercih edilerek taginmaktadir. Tablo-21’de
karayoluyla gergeklestirilen ithalat tasimalarinda istikrarli bir gidisin bulunmadigi
gozlenmektedir. Grafik seyri inigli-cikish  vaziyettedir. BoOylece  karayolu

tasimaciligimizda ihracat artarken oOzellikle Irak gibi {ilkelerde doniiste yiiki
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bulunmayan, tasitlarin geri doniigiiniin bos oldugu varsayimi {izerine karayolu
ithalatlarrmizin Avrupa iilkelerinden yapildigi sdylenebilmektedir (MUSIAD, 2015:
101-102).

Asya ve Avrupa arasit baglantili noktada yer alan lilkemiz, tarihi ipek yolundan
baslayarak koprii vaziyetindeki durumu ile bugiine gelmis bir lilke konumundadir.
Tiirkiye ii¢ tarafi deniz olmasi ile; Karadeniz, Akdeniz ve Ege’de toplam 8.333 km kiy1
seridine sahiptir. 2014 sonu itibariyle kullanilmis il ve devlet yol uzunluklar1 66.036 km
olup, bunlarin 21.434 km’si boliinmiis yollar1 olusturmaktadir. Bunun yaninda
karayolunun 2.155 km’si (isletmeye agilan) otoyollarindan olusmaktadir. insaat halinde
olan 553 km tiinel ve otoyol projeleri bulunmaktadir. Ve 2023 vizyonlar1 ¢evresinde
4877 km yolun yapimu planlar arasindadir (MUSIAD, 2015: 90).

Bunlarin yani sira iilkemiz, Avrupa Birligi iilkeleriyle kiyaslandiginda en geng ve en
biiyiik ara¢ filosu bulunan iilkeler arasindadir. Fakat sinir gegisleri sirasinda olusan
problemler, vize uygulamalar1 ve gegis belgesi kotasi sebebiyle s6z konusu arag
filosunu etkin olarak kullanabilmesi yeteri kadar miimkiin olamamaktadir. Kamu
kurumlan tarafindan yapilan ¢alismalar neticesi ge¢is kotalar1 son donemde yiikseltilmis
ancak, bu yiikselis iilkemizin dig ticaret artis hizin1 karsilayamamistir. 2023 hedefi
dogrultusunda 500 milyar dolar ihracat stratejisi g6z oniinde bulunduruldugunda bu ve
benzer sinirlamalarin 6niine gecilmesi ¢ok dnemlilik icermektedir. Dis ticaret islemleri
icin karayolu tasimasini kullanan isletmeler genellikle, sinir kapisindaki yogunluklarin,
siire ve maliyetlerini negatif etkiledigi kanisindadirlar. Yap-islet-devret modeliyle sinir
kapilarinda yapilan iyilestirme projeleri basarili bir sekilde gergeklestirilmistir. Fakat
sinir  kapilarinda altyapisal yetersizliklerden ve komsu iilke uygulamalarindan

kaynaklanan sorunlar devam etmektedir (TUSIAD, 2012: 19).

Ayrica sektdrde hizmet veren kamyon ve c¢ekici miktarinin eristigi boyutlarla lojistik
firmalarinin operasyonel karlilig1 géze alindiginda tasit alisini destekleyen kanunlara set
cekilmelidir. Kit kaynaklari olan iilkemizde ihtiya¢ fazlasi tasit alinmasi, disariya
Odenen bedelleri agirlagtirmaktadir. Avrupa Birligi’nin gevresel duyarlilgi olan motorlar
seklinde diizenledigi kanunlarla ulusal g¢evrede yasa ve yonetmelikler ile diizenledigi
filo yas kisitlamalariyla beraber alinan her bir arag; lastik, petrol ve yedek parca

bagimliligi, kaza riskinin artmasi, dogal ¢evrenin zarar gormesi, doviz kayb1 anlamina
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gelmektedir. Dolayisiyla karayollar1 iizerinde yogunlagsmanin fazla olmasi ile cevre

kirliligi ve trafik kazalar1 beraberinde gelmektedir (Erdal, 2017: 27-28).

S6z konusu bu sorunlarin giderilmesi 6nemlilik arz etmektedir. Bu ag¢idan; komsu
ilkelerinin lojistik altyapilarina dair problemleri gidermek icin devletler uluslararasi
girisimlerini 6ne ¢cekmesi gerekmektedir. Gegis belgesi kotalarinin kaldirilmasi ya da
arttirllmasi1 i¢in uluslararas1 calismalarin  gerceklestirilmesi gerekmektedir. Sinir
kapilarindaki beklemeleri engellemek igin yeni sinir kapilart olusturulmalidir. Yik
tasimaciliginda yerli tirlarin tercih edilmesine dair kanunlar olusturulmali; gegislerde
Tiirk plakali tirlara 6ncelik saglanmalidir. Karayolu tagimaciliginda giimriik islemleri
icin kolaylastirilmis prosediirler hizlilik kazanmalidir. Tagimacilikta karbon emisyonlari
takibinin siklagsmas: ve bunlarla ilgili yasal standartlarin da meydana getirilmesi
gerekmektedir. Karayolu yiik tasimalarinda farkli yakit secenekleri (dogalgaz gibi)
denemesi yapilmalidir. Ozellikle iilke ici yiik tasimalarinda Euro standartlari
uygulanarak ses ve hava Kkirliliklerine kars1 koyulmasi gerekmektedir. 300 km iistii
giizargahlarda karayolu harici segeneklerin tercih edilmesi i¢in diger altyapilarin
giiclendirilmesi gerekmektedir. Yurt i¢i dagitimlar i¢in yiikk birlestirme HUB’lar
olusturulmasi, desteklenerek hava kirliliklerinin 6niine ge¢ilmesi saglanmalidir. Yurt ici
dagitiminda belirli bolgelere trafik yasaklar1 konularak bu bdlgelerde hibrid motorlu

arac kullanimlar1 tesvik edilmelidir (MUSIAD, 2015: 137-138).

1.3.2. Denizyolu

Denizcilik sektorii; kiyr tesisleri, limanlar1 ve tersaneleri, canli kaynaklari, deniz alti
varliklar1 ve deniz turizmiyle ile doviz girisi yaratan, turizm sektoriinii yatcilik ile, gida
sektoriinii balik¢ilik ile destekleyen, gemi insa ve yan sanayisini hareketli kilan,
ekonominin diinya ekonomisi ile biraraya gelmesine katki saglayan ana sektorlerden
birisidir. Hem diger tagima tiirlerine gore daha diisiik maliyetli olmas1 hem de yiiksek
ebatlarda esyalar1 tek seferde tagimasi, kullanilan enerjinin diger ulasim tipleriyle
karsilagtirildiginda ton-km ve yolcu-km bagina en diisiik olmasi, dogay1 az kirleten bir
tasima tliri olmasi, deniz yolu tasimacilifinin 6nemli avantajlarindandir (Karabiyik,

2010: 48). Bunun yaninda ortalama 50 trilyon dolarlik Diinya Gayri Safi Milli
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Hasilasinin % 10’unun lojistik sektoriinden, 5 trilyon dolarlik bu pazarin % 60’1mnin
toplam tasimacilik hizmetlerinden, 3 trilyon dolarlik bu boliimiin ise ortalama 500
milyar dolarlik kisminin denizyolu tasimalariyla kazanilan navlun gelirlerinden

meydana geldigi ongoriilmektedir (Karabiyik, 2010: 47).

Bu baglamda, iki kitanin kesisme noktasinda yer alan cografyasiyla denizyolu
tagimalart bakimindan ayricaliga sahip olan Tirkiye; Asya, Avrupa ve Orta Dogu
kitalarindaki koprii vazifesiyle tasimacilik ve lojistik acisindan 6nemli bir gilice sahiptir.
Ulkemizin bu cografyasi, ii¢ tarafinda deniz olmasi ve Orta Dogu, Avrupa ve Tiirk
Cumbhuriyetleri arasinda bir transfer noktasi halinde olmasi ile birlikte, karayolu
tasimalarindaki gen¢ niifusu ve giiclii filosuyla kendisini biitliinleyen ve 350 milyon
niifuslu ekonomi pazarina lojistik iis olabilecek bir potansiyeli bulunmaktadir. Bunun
yaninda, iilkemiz limanlari, Karadeniz ve Dogu Akdeniz giizargahlarinda stratejik
noktada bulunmakta ve Kuzey-Giiney ve Dogu-Bat1 acili iilkeleraras: tasima hatlarinin
kesigsme merkezinde bulunmaktadir. Ozellikle Ege ve Akdeniz’de yer alan limanlarimiz,
ana denizyolu koridorundan gelen iiriinlerin Merkezi Asya ve Orta Dogu {ilkelerine
ulastirilmasinda aktarim limami islevselligine sahiptir. Marmara Bolgesi’ndeki
limanlarimiz ise Avrupa Birligi’nin olusturdugu Pan- Avrupa ve Trans-Avrupa tasima
hatlarina baglantili olmasi ve bu hatlarin doguya uzanmasi bakimindan 6nemlilik arz

etmektedir (Karabiyik, 2010: 47).

Dolayisiyla Tablo-20 ve Tablo-21’de goriildiigli tizere; 2008 yili itibariyle iilkemizin
dis ticaret hacminin %86,5’1 denizyoluyla, %10,7’s1 karayoluyla, %1,1’1 demiryoluyla
%1,0’1 diger yollarla (kendinden hareketli araglar, posta yoluyla gonderim, sabit ulagim
tesisat1) ve %0,7’si ise havayoluyla tasginmistir. Yine 2008 yil1 itibariyle, ortalama 132
milyar dolarlik ihracatimizin 66,4 milyar dolar1 denizyoluyla gergeklestirilmis; ayrica
ortalama 202 milyar dolarlik ithalattmizin 124 milyar dolar1 ise yine denizyoluyla
gerceklestirilmistir. Bu oranlara bakildiginda {ilkemizin uluslararas1 ticaretinde

denizyolu tagimaciliginin yeri apagik goriilmektedir.

Tiirkiye’nin iskele ve limanlarinda, 2009 yili itibariyle 309 milyon tonluk yiik
elleclenmis ve bu yiiklerin %23’{inii olusturan 73 milyon ton ihracat, % 45’ini olusturan
139 milyon ton ithalat, %13 iinii olusturan 38 milyon ton kabotaj ve %19’unu olusturan

58 milyon ton transit seklinde ger¢eklesmistir. Kabotaj tasimalarinda, 2009 yili sonunda
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toplam 38 milyon ton yiik elleglenmis; 9.3 milyon adet ara¢ ve 158 milyon yolcu
taginmistir. 2003 yilinda toplam kabotaj tasinan yiikk 28.5 milyon ton iken mevcut
durumda bu miktar % 35 degerinde artmistir. Tirkiye’de kabotaj yiik tasimalar1 %
38,6’lik payla en ¢cok Marmara Denizi’nde gerceklestirilmektedir. Marmara, Canakkale
ve Istanbul bolgeleri icinde bulunan hatlarim pek ¢ogunu Marmara hatlar
olusturmaktadir; ara¢ tasimaciligi en ¢ok bu hatlar {izerinde yapilmaktadir. Bir baska
acidan kabotaj hatt1 iistiinde ¢alisan gemiler icin saglanan OTV’si kaldirilmis yakit
uygulamasiyla denizcilik sektorii tesvik edilmistir. Bu tesvik az bir zamanda pozitif etki
olusturmus; 2009 yili itibariyle kabotaj tasimalarinda 2003 yilina nazaran arag/mil
degerinde de % 136, yolcu/mil degerinde % 61, yiik ellegclemede % 35 artis saglanmigtir
(Karabiyik, 2010: 49).

Gorildiigii tizere, denizyolu tasimalari Tiirkiye’de, yurtdisi ticaretinde en ¢ok
kullanilan sektorler arasindadir. Bu kapsamda, havayolu ve karayoluna nazaran diisiik

maliyetli olmas1 kullanilmasindaki oncelikli faktoriidiir.

Denizyolu tasimaciligi ayrica, konteynir tasimalariyla dokme yiikk ve genel kargo
tagimalari i¢in en 6nemli tiirdiir. Kisa mesafede denizyolu tagimalar1 gergeklestiren Ro-
Ro gemileri, Bati Akdeniz i¢in 6nemli iken; karayolu tagimalar1 ise Dogu Akdeniz'de
yer alan komsu iilke akislar1 i¢in 6nemlidir. Dolayisiyla Tiirkiye’ nin transit ticaretten
aldig1 payr artirabilmek icin Asya-Ortadogu-Avrupa ve Kuzey Afrika’ya farkli hat
seceneklerinin saglanmasi ve transit tagimalarin iilke icinden ge¢mesini basitlestirecek
yeni diizenlemelerin olusturulmasi gerekmektedir. ileride en yiiksek artisin konteynir
tasimalarinda olmasi diisliniilmektedir. Bunun yaninda karayolu tagimalaria rakip ve
secenek olusturabilecek deniz otoyollarmin gelisiminin saglanmasi, gerek tasimacilik
gerekse farkli ticaret etkinlikleri (turizm gibi) bakimindan, iilke ekonomilerine katki

saglayabilecegi ifade edilmektedir (Akgetin, 2010: 12).

Deniz otoyollari, kisa mesafeli deniz yolu tasimaciligr gibi olgularla; sabit deniz hatlar
kurularak, yolcu ve navlun hareketinin diizenliligini saglamak ve limanlar1 es seviyelere
tasimak amaglanmaktadir. Bu kapsamda Tiirkiye hem AB ile desteklenen hem de diger
uluslararas1 kuruluslarla desteklenen projelerde etkin bir sekilde bulunmaktadir.
Ornegin; TRACECA(Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru), TEN-T(Trans Avrupa
Ulastirma Ag1), EIT(Ekonomik Isbirligi Teskilat1), BMAEK(Birlesmis Milletler Avrupa

123



Ekonomik Komisyonu), EUROMEDMEDA MoS(Avrupa-Akdeniz Ulastirma Sistemi
Deniz Otoyollar1), KEI- MoS(Karadeniz Ekonomik Is birligi Deniz Otoyollar1) gibi
platformlarda olusturulan iilkelerarasi projeler, Tiirk limanlarinin daha verimli ve aktif
kullanimim1 saglamak ve multimodal tasima politikalarini giiclendirmek i¢in izlenen
projelerden bazilaridir. Bu projeler sayesinde, koridorlar {izerinde bulunan
limanlarimizin altyapisinin iyilestirilmesi i¢in gereken arastirma, gelistirme ve fizibilite
caligmalarina kaynak saglanmasi olanagi da bulunmaktadir. Ayrica, Derince,
Haydarpasa, Izmir, Bandirma, Iskenderun, Mersin ve Samsun limanlarindan demiryolu-
denizyolu, denizyolu-demiryolu baglantilar1 olan kombine tagimalari; Ambarli, Pendik,
Samsun, Cesme, [zmir, Mersin, Trabzon limanlarinda Ro-Ro denizyolu kombine
tasimalar1  gerceklestirilmektedir. Ilichevsk ve Derince limanlar arasi tren-feri
tasimacilig1 yapilmaktadir. Bunun yaninda Tiirkiye ve Rusya arasinda bir tren-feri
koridoru kurularak Kavkaz-Samsun limanlari arasinda feribot baglantisi bulunan
demiryolu tagimalar1 gerceklestirilmesi planlanmaktadir (Karabryik, 2010: 48). Bu
sekilde, Trans-Avrupa baglantilarinin ve diger tasima aglar {istiindeki deniz tagimacilik
altyapilarinin gelistirilmesi, organize sanayi bdolgeleri ile limanlar, serbest bolgeler ve
lojistik merkezlerinin demiryolu ve karayolu aglarina baglantisinin saglanmasi
amaclanmaktadir. Dolayisiyla mevcut demiryolu hatlarinin Filyos, Candarli, Gemlik,
Trabzon, Antalya ve Izmit Korfezi limanlarma baglanmasi bu limanlarin
hinterlandlariyla  baglantilarm1  ve  intermodal  becerilerini  kuvvetlendirecegi
ongoriilmektedir. Boylece karayolundan denizyoluna daha ¢ok yiik aktarim
saglanabilecektir. Mevcut limanlarimiza ilave olarak Filyos, Candarli ve Mersin
limanlar1 projelerinin uygulamaya gecirilmesiyle Karadeniz, Ege ve Akdeniz’de yeni
aktarim limanlar1 olusturarak iilkemizin yiik tasimalarinda bolgesinin en dnemli transit

tilkesi haline getirilmesi amaglanmaktadir (Karabiyik, 2010: 49-50).

Stiphesiz denizyolu ulastirma modunun en Onemli etkeni s6z konusu limanlarin
varhigidir. Limanlarda sadece ylikiin yiiklenip bosaltilmasi degil; yiikiin i¢ bolgelere
dagitilmasi, depolanmasi, paketlenmesi, glimriiklenmesi, farkli bir ulagtirma moduna
araya gelmesiyle olugan bir zincir olarak ifade ettigimizde bu zincirin basaris1 biiyiik
Olciide liman faaliyetlerinin verimliligi ile iligkilidir. Liman islemlerindeki gecikmeler,

basarisizliklar, isletmedeki zayifliklar lojistik zincirinin aksamasina neden olmaktadir.
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Lojistikte yiiklerin elverisli kosullarda depolanmasi ve bekletilebilmesi i¢in liman geri
sahasinda yeterli alan, uygun iklimlendirme(soguk hava depolar1 gibi), gerekli ellecleme
ekipmanlari(forklift, mobil vingler), gilivenlik tedbirleri gerekmektedir. Ayrica bilgi ve
iletisim teknolojilerinden yararlanilarak limanlarda bulunan gimriiklii acik ve kapali
sahalar ile gegici depolama sahalarindaki hareketlerin takip edilmesi, elektronik veri
transferi yoluyla artirilabilmektedir. Ustelik ayr1 limanlar arasinda veri transferi

sayesinde giinler Oncesinden lojistik gereksinimlerin belirlenmesi ve planlamasi

yapilabilmektedir (Karabiyik, 2010: 47).

Ancak, {lilkemiz limanlarinin O6nemli derecede donamim, kapasite ve altyapi
yatirnmlarina ihtiyaci vardir. Avrupa Birligi 6rnekleriyle kiyaslandiginda limanlar,
karayolu ve demiryolu baglantis1 bakimindan ciddi sikintilar igermektedir. Ornegin;
Almanya-Hamburg Limani tren istasyon ve gilizargahlarinda, demiryolu 300 km
uzunlukla bulunur iken; iilkemizin 17 limaninda toplam demiryolu yalnizca 84 km
uzunluktadir. Ulkemizde liman hizmet maliyetleri yiik ve giin bazinda incelendiginde
AB limanlarina nazaran diistik seviyededir. Fakat ithalat siire¢lerinin uzamasi sebebiyle
meydana gelen liman i¢i hizmetler, ardiye ve bagka giderler iilkemizdeki isletmelerin bu
firsattan faydalanmasinin ~ Oniine  gegmektedir. Ulkemizde tek yiikk tipinde
profesyonellesmis limanlardan ziyade, cesitli yiik tipine hizmet saglayabilecek
donaniminda yapilarin kullanildig1 gézlenmektedir. Kiiresel ¢evredeki dnemli limanlara
bakildiginda ise tek bir yiik tiiriinde profesyonellesme ya da bariz bir nitelikle firsat
olusturma egilimleri gdzlenmektedir. Denizyolunu kullanan ihracat¢i ve ithalatgilar,
ozellikle limanlardaki beklemelerden dolay: ardiye, terminal ve ellecleme islemlerinde
meydana gelen maliyet artislar1 yaninda ekipman ve Kkapasitelerdeki yetersizlik
sebebiyle hizmet kalitelerinde problem yasamaktadirlar. Bunun yaninda, giimriik
islemleri ve belge teminine dair birtakim giderler(X-ray sevk {iicreti, liman isletenlerin
aldig1 tam tespit muayene iicreti gibi giderler) maliyet arttirici niteliktedir (TUSIAD,
2012: 20).

Deniz Ticaret Odasinin 2009 y1l sonunda hazirladigi Denizcilik Sektériiniin Oncelikleri
ve Coziim Onerileri Listesinde limanlarla ilgili sikintilarmmz ise su sekilde
belirtilmistir; liman yatirimlarinda pek ¢ok kurum izninin gerekmesi ve yatirimin iilke

veya bolge i¢in saglayacak ticari etki ve katkilarimin tamamiyla dikkate alinmamasi,
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kamu limanlarinda altyapisal sorunlar, techizat yenilemelerinin ve liman taramalarinin
Ozellikle kamu limaninda maliyetinden dolayr yapilamamasi, pek ¢ok 6zel limanin
heniiz kurumsal yapiya erisememis olmasi, planit olmayan liman kurulumu ve limanlarin
master planinin  bulunmamasi, liman Ozellestirmesinde gerek siire¢ gerekse
Ozellestirmeden sonra meydana gelen sorunlar seklinde siralanabilmektedir. Limanlarda
olusan en biiylik sikintilardan biri de liman geri sahasinin yetersizligi ve yetersiz
depolama sahalaridir. Limanlarin verimini azaltan, yiiklerin gecikmesine ve iistelik zayi
olabilmesine sebep olan bu sikint1 ¢6ziime kavusturulamadigi takdirde deniz ticareti de
kesintiye ugramaktadir (Karabiyik, 2010: 49). Dolayisiyla aktarilan bu sorunlarin
¢oziimli i¢in yeni liman konumlar1 belirlenerek liman yatirimlari saglanmalidir.
Limanlar i¢in karma tasimalara elverisli karayolu-demiryolu baglantisinin kurulmasina
dair yatinmlar saglanmalidir. Mevcut limanlarin altyapisal sikintilari 6nlenerek, gecici
depolama yerleri ¢ogaltilmalidir. Bunun yaninda kirmizi hatta diisen esyalarin
belirlenmesinde, malzemenin yer aldigi alanda yapilabilmesini saglayan merkezler
gelistirilmelidir. Baz1 durumlarda ithalat beklemeleri nedeniyle ara mamul ithal eden
isletmeler, iretimine ara vermek durumunda kalabilmektedir. Bu sebeple bu
isletmelerin malzemelerini 6n siraya alabilecek bir yontem olusturulmalidir. Mevcut
limanlar arasinda karayolu-demiryolu baglantis1 ve gerekli altyapisi olmayan limanlarin
tasinmalar1 i¢in girisimde bulunulmalidir. Liman isletenler tarafindan alinan demuraj ve
ordino gibi ticretlerde alic1 haklarini koruyan standartlara bagvurulmalidir. Limanlarda
bulunan malzemelerin (ving vb.) sayica artis1 saglanmalidir. Denizlere salinan sera
gazin1 azaltabilmek i¢in daha ¢ok konteyner alan gemilerin yanasabilmesine ortam
hazirlayan limanlar olusturulmalidir. Mevcut limanlar i¢in buna uyan genisletme
caligmalar1 yapilmalidir. Karayolu tagimaciligin daha az emisyon salinimini saglayacak

olan Ro-Ro seferlerinin ¢ogaltilmas ayarlanmalidir (MUSIAD, 2015: 139).

1.3.3. Havayolu

Havayolu tasimaciligi, kiiresellesme etkisi ve iilkelerarasi ticari durumun
yayginlasmasina dayali olarak, hiz kavraminin deger kazanmasindan dolay1 genis

ol¢iide tercih edilen bir ulastirma modudur. Bu kapsamda, esya tasitanlarin havayolu
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tagimalarmi kullanmasinin nedeninde, bazi hatlarin karayoluyla ulagiminin kapali
olmasmmin yan1 sira petrol fiyatlarindaki  disiisiin ~ yansimast da  oldugu
sOylenilebilmektedir. Dolayisiyla Tablo-20 ve Tablo-21’e gore; 2014 yil1 itibariyle 158
milyar dolarinda ihracatin 14 milyar dolarlik bélimii havayolu tasimalariyla
gerceklesirken 242 milyar dolarinda ithalatin ise 25 milyar dolarlik bolimii havayoluyla
gerceklesmistir. Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi(IATA)’nin bilgilerine gore
Tirkiye’de havayolu tagimalar1 2002-2014 araliginda %346 payinda biiylime yagamistir
(MUSIAD, 2015: 106-107).

Bunlarin yani sira, havacilik sektoriiniin 6zel sektér boyutuna agilmasiyla beraber Tiirk

tescilli ugaklar 422 sayisina ulagmistir. Bunlar i¢inde 21 adet biiyiik govdeli kargo ugagi
yer almaktadir. 2003 yili itibariyle ugak kapasitelerimiz 302.737 kg diizeyindeyken
giiniimiizde bu sayi, 1.349.875 kg’a erismistir. Ordu Havalimani agilisiyla beraber
iilkemizdeki havaalam1 sayis1 55 rakamina erigmistir. Bunun yaninda iilkemizde
THY nin yeni agtig1 kargo ambariyla yiikk hacmi genisletilerek yiikselen is hacimleri
karsisinda kapasite yaratilabilmektedir. Yine THY nin kullanima baslattigi COMIS
yazilimi da havayolu tasimacilifinda etkinlik saglamaktadir (MUSIAD, 2015: 107).

Ayrica havayolu yiik ve yolcu tasimalarinda kamusal yonetimin i¢ ve dis hatlarda
kolaylagtirma rolii {istlenerek olusturdugu yeni diizenlemeler ile beraber kalici
degisiklikler izlenmeye devam etmektedir. THY nin yani sira ¢ok sayidaki firma
sektore girerek sektoriin biiyiime siirecine dahil oldugu gozlenmektedir. Atatiirk Hava
Limani(AHL) nin diinya standardinda bir kargo terminaline sahip olmasi i¢in Ulastirma
Bakanlig1, gereken dnemi vermektedir. istanbul’da bu havalimanmin igerisine sikigmis
bir kargo terminali bulunmaktadir. Terminalin altyap1 ile ¢evresi diinya standartlari
disindadir. Havayolu kargo tasimalarmin ilerideki potansiyelligi dikkate alinirsa,
Istanbul Hava Kargo Koyii proje c¢alismasinin uygulamaya alinmasi, lojistik
islemlerdeki verimlilik ve etkinlik bakimindan 6nemlidir. Ayrica Sabiha Gék¢en Hava
Liman1 6ncelikli olarak, atil haldeki ¢ogu limanin iilke i¢i ve iilkelerarasi uguslar ile
canlilik kazandirilmasi planlar arasindadir. Yolcu tasimalarinin artisi sektor i¢in ayr1 bir
canlilik saglamistir. Yer ve ugus hizmeti acisindan nitelikli personel gereksinimi,
tekniksel tamir ve bakim hizmetleri gelisimini ve giivenlik boyutunu

yayginlagtirmaktadir. Kargo kapsamindaki tasimacilik  hizmeti  karigikliklar
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problemleri, altyap1 yetersizlikleri devam etmektedir. Bagka acidan yolcu
tasimalarindaki iyilestirme ve rekabet firsati olusturulmasiyla sektore yeni girisler

desteklenmekte, fakat emniyet konusu 6n plana ¢ikarilmaktadir (Erdal, 2017: 22-23).

Bunlarin yaninda, uluslararasi ticaret faaliyetlerinde havayolu tasimasini tercih eden
isletmeler genellikle yer ve ellecleme hizmetlerinin yiiksek maliyetinden, negatif
etkilenildigini ifade etmektedirler. Havayolu ile tasimasi yapilan yiikk, mevzuat
cercevesinde yalnizca havalimaninda elle¢cleme yapilabilmektedir. Bu husus kiiresel
cevrede tartismasi yapilan ve aslen gilivenlikle alakali bir husustur. Fakat belli sartlari
karsilayan tedarik zinciri operatorleri tarafindan havayoluyla gelen iglo konteynerlari
havalimaninin disarisina ¢ikarillarak yine burada ihracat yiklerinin konteynerlara
yiiklenildigi yurtdis1 Ornekleri bulunmaktadir. Havayolu tasimaciligiyla yiiksek
maliyetine karsin siiratle tagimalarin ger¢eklesmesi hedeflenmektedir. Fakat ithalattaki
izin siireglerinde olusan gecikmeler (&rnegin; Saglik Bakanligi, TSE, Tarmm Il
Midiirligi izinleri) havayolu tagimasini kullanan igletmelerin hedefledigi siiratli
tagimalarin Oniline gecebilmektedir. Ayrica, gecikmelerden dolay: isletmeler ardiye ve
gecici depolama {icretlerini fazlaca vermek zorunda kalabilmektedirler. Bu fazlaligin
diger bir sebebi ise isletenlerin kisitli yerler icin &dedikleri kira bedellerinin

yiiksekligidir (TUSIAD, 2012: 21).

Bahsi gecen bu sorunlarin giderilmesi Onemlilik arz etmektedir. Bu agidan; yer
hizmetleri ve elleclemenin hizlica gergeklesmesi i¢in operasyonel altyapilar
olusturulmali ve bu anlamda yeni acilan kargo terminalleri etkinlestirilmelidir. ithalat
belgelerinin hizlilig1 icin ithalat¢iyr destekleyecek giimriik 6nlemleri alinmalidir. Ardiye
tutarlarinda standartlar belirlenmeli ve sabitlenmelidir. Ulke icine ¢ikis1 olacak
iriinlerde fiyat belirleyicileri denetlenmeli ve fiyatlar uygun seviyeye cekilmelidir.
Havayolu tasimalarinda emisyon azaltimi i¢in standartlar olusturulmali ve filo yasi

devamli geng tutulmalidir (MUSIAD, 2015: 140).
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1.3.4. Demiryolu

Diger bir tasimacik modu olan demiryolu tasimalari, hacimli ve uzun mesafeli
tasimalar i¢in denizyoluyla beraber en iyi tasimacilik secenegini sergilemektedir. Bunun
yaninda demiryolu tasimalari, karayoluyla altyapisal yatirnmlar acisindan
kiyaslandiginda daha ¢evre dostu ve daha ekonomiktir. Bu kapsamda AB, Orta Asya ile
biitiinlesme politikas1 i¢inde var olan demiryolu baglantilarini tekrar yapilandirmaktadir,
tasimacilik stratejilerini bu ulastirma modunun daha ¢ok kullanilmasi i¢in tekrar
tasarlamaktadir. Avrupa Birligi, liye olmayan iilkelerin kendilerine dogru yapacaklari
tasimada suyolunu ve demiryolu tavsiye etmektedir. Ileride AB hatlarinda meydana
gelecek kota ve diizenlemeler sebebiyle lojistik isletmelerimizin Ro-Ro ve Ro-La

operasyonlarini daha ¢ok kullanmalar1 gerekecegi asikardir.

Cumhuriyetin ilk yillarindan sonra ihmale ugrayan bu ulagtirma modundaki altyapisal
sorunlarin  hemen  iistesinden  gelinmesi, kaynak  yetersizliginden olasi
gorilememektedir. Demiryolu tasimalar1 potansiyellik degerlendirmesi vizyonuyla
yapilan {iretim noktalariyla baglantilar, vagon sahibi olma, iilkelerarasi sebeke
planlamalar1 gibi pek cok alanda gecikme yasamis; ancak koklii yenilik olusturmasi
tahmin edilen projelerin siirdiiriilebilir ve uzun donemli olmasi gerektigi anlagilmistir.
Devletin yasal diizenlemeleri; kendi araglarini kullanma ya da kiralama gibi bir¢ok
kokli yenilik lojistik alan1 bakimindan ciddi gelisimlerdir. Ancak yasal boyutta birtakim
eksiklikler vardir ve biirokrasinin azalmasina dair siireclerin demiryolu tasimalarinin
oniindeki engeli kaldiracag: asikardir. Ozel sektdr, demiryolu tagimalarinda kamunun
gerceklestirecegi diizenlemeleri dikkatlice izlemekte ve yillardir ihmale ugrayan bu
ulastirma modunda yapilacak daha bircok atilim olduguna dikkat g¢ekmektedir.
Demiryolu tagimalarinda Onemli gelisimlerden bir baskasi da 2004 yili itibariyle
Derince Demiryolu Terminali aciligidir. Ulkemizin kuzey cografi konumuyla
biitiinlesmesinde, 6zetle Karadeniz bolge lilkeleriyle gerceklesen ticaretlerde, Ro-Ro ile
demiryolu vagon tagimalarinin artisi, ilkemize ciddi bir kazang saglamaktadir. Kamu-
0zel sektor isbirligiyle olusturulan bu proje c¢aligmasinin kapsam genisliginin

saglanmasi tiim kesimlerin ortak istegidir (Erdal, 2017: 23-24).
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Dolayisiyla iilkemizde ge¢miste ve var olan demiryolu hatlarini mercek altina almak
mimkiindiir. Zira Tiirkiye Cumhuriyeti kuruldugu anda, sinirlarimiz igerisinde
demiryolu hatt1 4.136 km’de bulunmaktaydi. Cumhuriyetin ilanindan sonra 1923 ile
1950 araliginda yapilan yeni yol ortalama 3.764 km uzunlugundadir. 1950 ile 2002
araliginda yapilabilen yeni yol ise sadece 945 km’dir. 2003 ve 2014 arasinda 1759 km
(sokiilerek tekrar yapilan 261 km dahil) yeni demiryolu yapilmistir. Giliniimiizde
TCDD’nin islettigi demiryolu hatti, 1213 km’si YHT hatti olmak {izere, toplamda
12.485 km’den olusmaktadir (Diinya genelinde YHT hatt1 29.792 km bulunmaktadir).
Ayrica Tablo-20 ve Tablo-21’de demiryolu esya tasimaciliginda 2014 yili itibariyle,
2013 yilina nazaran %8’lik bir artmanin gergeklestigi goriilmektedir. Irak ve Suriye
demiryolu gilizargahlarinin kapali olmasindan dolayr ortalama tasima mesafesi 2013’°te
420 km uzunlugundayken, 2014’te 417 km uzunluguna diismiistiir. Ayrica 2004 yili
baslanarak uygulamaya konulan blok tren sistemiyle esya tagimaciligr ciddi derecede

artisa gegmistir (MUSIAD, 2015: 108-109).

Bunlara ilaveten Tiirkiye, AB iilkeleriyle karsilastirildiginda, ciddi 6lgiide demiryolu ag
yatirimlarina gereksinim duydugu goriilmektedir. Bu yiizden, var olan arag parki ve
altyapinin modern hale getirilmesi gerekmekte; bundan da Onemli olan demiryolu
diizeninin rekabet¢i ve verimli halde isletilmesiyle ilgili taslagin yasalagsmasi
gerekmektedir. Son donemlerde kamu yonetimi bu hususta kararli oldugunu gostererek
hem mevzuat bakimindan gelisime destek¢i olmak hem de yeni yatirimsal kararlar
vererek demiryolu ilgisini artirmak maksatli 6nemli projelere imza atmaktadir. Ancak
uluslararas1 ticarette demiryolunu tercih eden isletmeler, siklikla hat kapama ve
degisiklikleri olmasi, istenilen hat ve zamanda vagon bulunamamasi, sefer takvimine
uyulmamasi gibi sorunlarla karsilasabilmektedirler. Isletmelerin biiyiik bir kism1 ¢oklu
tasitma modlarindan iilkemizde yeterince yararlanamadiklarini = diistinmektedirler.
Mevcuttaki verilerle AB kiyaslandiginda bu gercek meydana ¢ikmaktadir. 2010 yili
itibariyle Hamburg Limani’nda ortalama 2 milyon TEU konteyner elleclemesi
demiryolu araciligiyla yapilmistir. Bu tutar iilkemizin 2009’da denizyolu ile
gerceklestirdigi ihracat diizeyindedir. Demiryolu tagimalar1 anlaminda incelendiginde
farklar daha da belirginlesmektedir. Yalnizca Hamburg Limani’nda 2010 yilinda
demiryoluyla 40 milyon tonluk elleglenen yiik, iilkemizin demiryoluyla ger¢eklestirdigi

toplam dis ticaret tasimalarinin(2.6 milyon tonluk) 15 kati1 diizeyindedir. Isletmeler yer
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aldiklar1 konum dolayisiyla c¢oklu tasimalardan faydalanabilecek vaziyette
bulunmalarina karsilik, iilkemizde arag, altyapir ve lojistik etkinlikleri agisindan
demiryollar1 multimodal aglarinin yetersizligi nedeniyle istenilen siire ve maliyet firsati

olusturamamaktadir (TUSIAD, 2012: 22).

Demiryolu tasima modunun séz konusu bu sorunlarinin giderilmesi 6nem tasimaktadir.
Bu acidan; lojistik merkezler yasada TCDD’nin gorevleri arasinda yer aldigindan,
Devlet Demiryollar1 Genel Midiirliigii tarafindan demiryolu kullaniminda etkinlik
kazanilmasi ve karma tagimalarin gelisimi i¢in hazirladig1 plan kapsaminda, kurulumu
tasarlanan lojistik kdy yatirimlarinin siiratle tamamlanmasi gerekmektedir. Demiryolu
tasimalarinda {ilkemizi One c¢ikaracak Marmaray projesiyle beraber {ilkelerarasi
tasimaciligin  artis1 icin gerekli yollarin olusturulmasimin yaninda, Avrupa-Asya
demiryolu giizargahlarina aglar kurulmalidir. Blok tren uygulamalar1 artirilarak
demiryolu tasgimalarimin kullanimi etkinlestirilmesi planlanmaktadir. Demiryolu
tasimalarinda denizyolu ve i¢ suyolu baglantilar1 olusturulmast Onemlilik arz
etmektedir. Ozel sektdriin demiryollarinda yatirimimi destekleyecek uygulamalar
olmalidir. Demiryolunda Yiiksek Hizli Tren ile esya tasimalar1 yapilmasi i¢in altyapilar
olusturulmalidir. Komiirlii lokomotif kullanimlar1 iptal edilerek, yerine yalnizca
elektrikli lokomotif katarlar1 getirilmelidir. Bu sekilde demiryolu tasimaciliginda
emisyon sifirlanmaktadir. Bunun yaninda Paris Iklim Konferansi’nda (iistiinde
uzlagsmaya gidilen fosil yakitlardan uzak durulmasina dair adimlar atilabilmektedir

(MUSIAD, 2015: 139-140).

1.3.5. Intermodal Tasimacihk

Oncelikle iilkelerarasi, transit ticaret konusu olan iiriiniin, taraflar arasindaki hareketleri
esnasindaki glimriik statiisii anlamina gelmektedir. Transit tagima, baslangici belirli bir
iilke olan, en az bir iilkeden gecilerek diger bir lilkede son bulan ve ilk ve son iilkeler
haricinde kalan iilkelerdeki ulastirmalari iceren tasimacilik anlamindadir. Intermodal
tasimalar ise, kapidan kapiya tagimacilik c¢izgisinde en az iki tagima tiirlinden
yararlanilarak esyanin yer degistirmesi seklinde ifade edilmektedir. Dolayisiyla i

suyolu, demir, kara, hava, denizyolu tasimacilik ¢esitlerinden en az iki tanesinin tercih
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edilmesi seklinde olan ulastirma, diinya ¢evresinde intermodal tasimacilik seklinde
adlandirilmaktadir. Bu kapsamda, tasimacilik alaninin gelisim saglamasi igin ilkeler,
kiiresel ve bolge bazli iliskilerine giic katmakta, giimriik birlikleri, ortak pazarlar,
serbest ticaret bolgeleri olusturma cabasina girmektedirler. Yayginlasan yerlesim
merkezleri, siiratle gelisen sanayilesme ve artan niifus dogrultusunda, tagima sistemleri
de giivenirlik ve hiz acisindan daima gelisim kaydetmektedir. Bolgesellesme ve
kiiresellesme kapsaminda, uluslararasi ortamda, ulusal altyapi sebekelerinin bir araya
gelmesi; tasimacilik alaninin liberallesmesi; sunulan hizmetlerin daha giivenli, etkin ve
rekabetci olmasi i¢in ortak stratejiler belirlenmektedir. Tagimacilik alan1 bu anlamda
kombine ve koordineli olarak hizmet gostermektedir (MUSIAD, 2015: 110; TCDD,
2010: 55-56).

Kiiresellesmeyle birlikte biiyliyen ulastirma alani, sosyal ve ekonomik gelisime pozitif
katkisinin yan1 sira enerji gibi yenilenemeyen kaynaklar1 tiilketen ana sektor
konumundadir. Bu sebeple, tasima sistemlerinin gelisim anlayisina c¢evresel, ekonomik
ve sosyal amaglar dogrultusunda en wuygun dengenin saglanmasi hedefiyle
stirdiiriilebilirlik biinyesinde daha kapsamli bakilmasi gerekmektedir. Tagima sistemi
stirdiiriilebilirligi, lojistik sistemin gelismesine, lojistik de yeni firsatlar1 olusturarak
intermodal tasimalarin gelisimine Oncli olmaktadir. AB ortak tasima politikasi
temelinde olan intermodal tasima sistemlerinin hedefi, tastma maliyetini diisiirecek ve
katma deger olusturacak halde farkli tasimacilik modlarini tercih ederek kapidan kapiya

tasima hizmetleri saglamaktir. (Zeybek ve Kaynak, 2007: 39).

Dolayistyla intermodal tagimalar, tiim ulastm modlarinin en avantajli yonlerini
birlestirerek, transit siireleri ve ulasim maliyetlerini azaltmasiyla kaliteli ulastirma
hizmetlerini artirmaktadir. Uriinlerin klasik ulasim sistemleri iginde aktarma olmadan
kapidan kapiya tasinmalari, transit yolculugunu daha emniyetli duruma getirmekte ve
tasimasi yapilan esyalarin ugrayabilecegi zararlar1 en az seviyeye c¢ekmektedir. Bu
sekilde gerek kullanicilar gerekse tasima operatorleri intermodal tasimalardan
yararlanmaktadirlar. Intermodal tasima sistemleri, ulasim tiirlerini en elverisli alanlarda
tercih ederek, 6zellikle uzun mesafede trafigi karayolundan demiryoluna ve denizyoluna
kaydirmasiyla sikisiklik, kazalar, giiriiltii ve enerji tiiketimini azaltmakta, toplumsal

yasama yararlar sunmaktadir. Bunun yaninda, kullanici ulasim alternatiflerini de
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artirarak toplumsal, ekonomik ve sosyal hayat i¢in katki olusturmaktadir (Deveci, 2010:

18).

Bu agidan, iilkemizin {i¢ tarafinin denizle ¢evrilmis cografyasi, giiglii karayolu tagima
filosuyla ortalama 400 milyon insanin bulundugu bir cografi konumun merkezinde, bu
iilkelere tasinmasi beklenen yiikler i¢in HUB statiisii durumundadir. Ancak buna
ragmen, tilkemizin iilkeleraras: tasimalari iginde transit tasimaciliginin orant %2
dolaylarindadir. Transit tasimaciliktan aldigi dilim giin gectik¢ce azalmaktadir. Bunun
nedeni Avrupa ile Ortadogu arasinda trafigin Yunanistan, Suriye, Urdiin limanlari
kullanilarak gerceklesmesidir. Bu husus transit tagimaciligini sekteye ugratmaktadir.
Boylece 2014 yili itibariyle iilkemiz limanlarinda 754.238 TEU konteyner elleclemesi
transit sekilde gerceklesmistir; bu saymin 351.327 tanesi bosaltma olup 402.911 tanesi
yiikleme yapilmis konteynerdan olusmaktadir (MUSIAD, 2015: 110-111).

Nitekim iilkemizde lojistik gelisiminde en Onemli etkenler arasinda intermodal
tagimaciligin gelismesi bulunmaktadir. Bu hususta 2010°da toplam 13 adet Ro-Ro hatti,
Ukrayna, Fransa, Italya, Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti ve Rusya’ya/dan ithal ve ihrag
tasimalarinda etkinlik saglamistir. Bu hatlarin bazis1 2010 yilsonu olmadan hizmetini
durdurmus, bazilar ise iilkemiz kalkis-varis limanini degisiklige ugratmistir. 2010 yili
itibariyle aktif olan fakat 2011°de hi¢ etkinlik saglamamis olan {ic Ro-Ro hatti
(Tekirdag/Toulon, Trabzon/Sochi, Tekirdag/Trieste) bulunmaktadir. Ayrica Sochi
Liman1 Rusya tarafindan, 2014 Kis Olimpiyatlar1 nedeniyle yiik tasimaciligina
kapatilmistir. 2011°de toplam 8 adet Uluslararast Ro-Ro Hatti halen aktiflik
gostermekle birlikte, bu hatlar iginde bulunan Pendik-Kostence Hatt1 2011 yili Kasim
ay1 itibariyle faaliyete gecmis ve listenin en yeni hatti haline gelmistir (TOBB, 2012:
47). Dolayistyla bahsedilen bu hatlar, asagidaki Tablo-23’te verilmistir.

Tablo-23: Aktif Uluslararast Ro-Ro Hatlari

HAT YONU HAT ULKELERI HAT YONU HAT ULKELERI
Haydarpasa/Kostence Tiirkiye/Romanya Cesme/Trieste Tiirkiye/Italya
Haydarpasa/llichevsk Tiirkiye/Ukrayna Pendik/Trieste Tiirkiye/Italya
Pendik/Kdstence Tiirkiye/Romanya Ambarli/Trieste Tiirkiye/italya

Samsun/Novorossiysk Tiirkiye/Rusya Mersin/Trieste Tiirkiye/italya
Zonguldak/Kirim Tiirkiye/Ukrayna Pendik-Ambarli/Toulon Tiirkiye/Fransa
Mersin/Port Said Tiirkiye/Misir

Kaynak: TOBB, 2012: 47
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Bu hatlarin yani sira, iilkemiz nakliyecilerin iilke disinda tercih ettikleri Ro-La Hatlar1
ve 2011 yili itibariyle Ro-La tasinma rakamlar1t Tablo-24 ve Tablo-25te
incelenmektedir (TOBB, 2012: 48).

Tablo-24: Ro-La Hatlar

Trieste/Salzburg Italya- Avusturya
Szeged/Wels Macaristan-Avusturya
Maribor/Wels Slovenya- Avusturya
Villach Wels/Salzburg Avusturya

Kaynak: TOBB, 2012: 48

Tablo-25: Ro-La Tasimalar Toplami

Gidis Doniis
2011 43399 40157
Kaynak: TOBB, 2012: 48

Avrupa’da 2010 ile 2011 yillarinda Tiirk plakali araclar tarafindan kullanilan, hizmette
aktif olan toplam dort tane Ro-La hatti bulunmaktadir. Bunlar ise Macaristan,

Avusturya, Slovenya ve Italya’da bulunmaktadir (TOBB, 2012: 48).

Bunlarin yaninda {ilkemizde; blok tren tasimacilifinin gelistirilmesi, lojistik kdyler
kurulmasi, Tiirkiye-Rusya Tren Feri Hatti olusturularak kombine yiik tasimaciliina
baslanmasi, Muratli-Tekirdag yeni demiryolu hattinin yapimi, Marmara Denizi’nde
kombine tagimacilik, Tiirkiye-Suriye 3. demiryolu siir kapisinin (Cobanbey) acilist,
Iltisak Hatti yapimlarinin genisletilmesi, 6zel sektdr vagonlarmin tesvik edilmesi gibi
projeler yiiriitilmektedir (TCDD, 2010: 56). Bu projeler, asagida genel hatlariyla

incelenmektedir.

Blok Tren Isletmeciligi: Blok tren; esya yiiklemesi yapilan istasyondan bosaltim
yapilacagi istasyona kadar, vagon ve lokomotiflerin degistirilmedigi, istasyon ve ara
garlarda manevra yapilmadigi, trenden yiik alinarak verilmedigi bir ulasim modu
seklinde ifade edilmektedir. Blok tren tasimaciligina, 2004 yili basindan itibaren
baglanmistir. Blok tren isletmeciligine geg¢ilmesi ile tasimasi yapilan yilik adedinde
yiikselis yasanmistir. Tasinma siireleri kisaltilmis ve kaynaklar daha verimli
kullanilmistir. Bunlarin her biri, ulasim maliyetini indirmesinin yaninda, miisteri
memnuniyetlerini de yiikseltmistir. Diger taraftan, blok tren isletmeciligine iilkelerarasi

yiik tasimacigimizda da gecilmistir; tasimacilik sektorii icerisinde demiryolu ulasim
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oranini yiikseltmek ve uluslararasi ticaret hacminin gelisimini saglamak igin farkl
tilkeler ile olan anlagmalar biinyesinde Orta Asya Tiirk Cumhuriyetlerine, Ortadogu ve
Avrupa iilkelerine iilkelerarasi blok yiik trenlerinin isletimine baslanmistir. Ulkemiz ile
Orta Asya iilkeleri arasinda, Kazakistan ve Tiirkmenistan’a; Avrupa iilkelerinden,
Almanya, Bulgaristan, Avusturya, Macaristan, Slovenya ve Romanya’ya; doguda ise
Suriye, Irak ve Iran’a blok yiik trenleri karsilikl1 olarak ¢alistirilmaktadir. 158’ iilke igi,
33’1 iilkelerarast1 olmak iizere karsilikli olarak glinde 191 blok yilik treni
calistirilmaktadir. Blok tren tasimaciligiyla 2008 yili itibariyle 23,5 milyon tonluk yiik
taginmis; 2002’ye gore ylik tasima gelirlerinde % 170, yiik tasima sayisinda ise %61
yiikselis goriilerek 2008 yilinda yiik dolumu bakimindan demiryolu tarihinde en yiliksek
tasima degerlerine erisilmistir. Blok tren tasimalari dogrultusunda iilkelerarasi yiik
tasimalarinda da 2008 yili itibariyle 3,2 milyon tonluk yiik tasinmis; 2002’ye gore
tilkeleraras1 yiik tagimaciliginda % 147, gelirinde % 215 artis saglanmistir (TCDD,
2010: 56).

Konteyner Tasimaciligi: Haydarpasa, Bandirma, Derince, Samsun, Alsancak, Mersin
ve Iskenderun limanlarindan demiryolu-denizyolu, denizyolu-demiryolu baglantilari
olan kombine tasimacilik; Kosekoy, Halkali, Boziiyiik, Derince, Ankara, Cukurhisar,
Eskisehir, Bogazkoprii, Baspinar, Kayseri, Mersin, Bicerova gibi is yerlerinden ise
karayolu-demiryolu baglantilari olan uluslararas1 kombine yiik tagimalar1 yapilmaktadir.
Konteyner tagimaciligi gelistirme projeleriyle ¢esitli ulasim tiirleri arasindaki rekabet
kaldirilarak is birligi amaclanmaktadir; bu tagima bicimi, ulastirma sektoriinde gittikge
onemli bir ulasim modu haline gelmektedir. Boylece 2000 yil1 itibariyle 410.000 ton/y1l
olan demiryoluyla olan konteyner tasimalari 2008’de 14 kat1 ylikselerek 5.855.775
ton/yila ¢cikmustir.

Iltisak Hatti Baglantisi: Tagitan firmanin tasima maliyetini azaltmasma olanak
saglamasinin yaninda makro ekonomik dengede pozitif etki yaratmak icin, 6zel sektore
ait yiik potansiyeli bulunan merkezler ile yiiksek tasima potansiyeli olan Organize
Sanayi Bolgelerine iltisak hattiyla baglantinin  kurulmasina dair ¢alismalar
yiiriitiilmektedir. ltisak hattiyla kombine tasimalar desteklenmektedir. Standart
tagimacilik sistemi daha iyi duruma gelmektedir. Ayn1 zamanda, demiryolu tagimacilig

sayesinde iiretim siirecinde fiyat avantaji saglanarak tasima maliyeti diisiiriilmektedir.
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Demiryolu ana hatlarda tasimasi yapilan esyanin yaklasik %55°1 bu iltisak hattina
baglanan yiik ve istasyon noktalarinda yapilmaktadir.

Tekirdag(Akport Limani)-Bandirma-Derince Limanlar: Arasinda Feribot Isletmeciligi:
Bu projeyle Tekirdag-Bandirma(Akport Limani), Tekirdag-Derince feribot isletmeciligi
saglanarak Asya-Avrupa baglantisi olan kaliteli, kesintisiz ve hizli demiryolu tagimalari
gerceklesmesi beklenmektedir (TCDD, 2010: 56).

Tiirkiye-Rusya Feribot Hatti Demiryolu Isletme Projesi: Bu projeyle, Tiirkiye-Samsun,
Rusya-Kavkaz limanlar arasi olusturulan tren feri hattiyla kombine tasimalar baslayip
Tiirkiye’den Tiirk Cumhuriyetleri, Rusya ve Ukrayna’ya ihracatla farkli esyalar daha
ucuz ve aktarma olmadan tasiilabilecegi belirtilmektedir (TCDD, 2010: 56-57).

TIR Kasas: Tasimaciligi: Karayolunda yilik tasiyan araglarin gekicileri olmaksizin
yalnizca kasasinin, bu tagimacilik icin iiretilen 6zel vagonlara(cep vagon) aktarilarak
demiryolunda taginmasi durumudur. Bu tasimayla giiriilti azlhigi, giivenlik, enerji
tasarrufu, ¢evre dostu, etkin kapasite, etkin personel, simir kapilarinda gecis kolayligi,
ara¢ kullanimi ve gilimriikte kolaylik kazanilmaktadir. Tir kasasi tasiyan treninin
Wels(Avusturya)-Halkali(istanbul) arasinda ilk deneme seferi Wels(Avusturya)’ten
2009 yilinda baglatilmistir. Tagimalar halen devam etmektedir.

Cobanbey Demiryolu Sinir Kapisimin A¢ilmasi: Bu proje ile Gaziantep, Adiyaman,
Kilis, Sanlurfa kentlerinin Orta Dogu ve Suriye’ye ihracatlarinin daha az zamanda
yapilisinin saglanabilmesi i¢in; Turkiye-Suriye arasinda 3. demiryolu siir kapisi, 2009
yilinda agilmistir. Bununla; Suriye ve Orta Dogu’ya senede 1 milyon ton ek yiik
tasinmasi, Suriye ve Orta Dogu’ya demiryoluyla ihracat kapasitesinin % 125 artmasi

beklenmektedir.

Ozel Sektor Katilmi: Ozel sektdr alanmin vagon sahibi olmasiyla tasima payr ve
gelirinde artis saglanmaktadir. Bugiin itibariyle i¢cinde bulunulan mevcut sozlesmeler
cevresinde 43 isletmenin 2.458 vagonu, TCDD biinyesinde calistiriimaktadir. 2008 yili
itibariyle sahibi bulunan vagonlar ile 4,5 milyon tonluk yiik tasinmis ve toplam

tasimalar icerisindeki orani1 %20 olmustur (TCDD, 2010: 57).
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1.4. TURKIYE’NIN LOJISTIK POTANSIYELI

Lojistik, diinyanin siirekli enerjiyle beraber ozlestirdigi bir alandir. Dolayisiyla bu
durum, iki 6nemli konuyla agiklanmaktadir. Birinci olarak, biitiin ulagtirma modlarinda
enerji tasimalar1 saglanabilmektedir. Demiryolu tagsimasinda; tank konteyner katarlari,
denizyolu tasimasinda; gaz, petrol ve her tiirlii kimyasal iirlin tasiyan dev tankerler,
havayolu tasimasinda; tanker ugaklari, karayolu tasimasinda; tank konteynerler, tanker
araclar 6rnek gosterilebilmektedir. Ikincisi ise boru hatlari, enerji tasimalarmin dncelikli
secenegidir. Enerji ulastirma modlarinin her biri kendisi i¢inde siirdiirtilebilirlik,

yapilabilirlik, esneklik, risk ve maliyetleri barindirmaktadir.

Bu baglamda iilkemiz, kiiresel ¢cevredeki ekonomik ve siyasi gelismeler izinde enerji
bolge yakinliklarini yeni kesfedip incelemeye almistir. Petrol fiyatlar1 dalgalanmalari ile
Bakii-Tiflis-Ceyhan ve Kerkiik-Yumurtalik petrol boru hatlarinin degeri yiikselmistir.
Bir bagka agidan Trakya iistiinden Kuzey Ege kismina baglanti olusturan petrol boru
hatti projesinin Bulgaristan-Yunanistan-Tiirkiye ¢izgisinde alternatif olusturmasi
diistiniilmektedir. Dogalgaz boru hatt1 projeleriyle iilkemizde iiretim noktalarinin ve
biiyiik sehirlerin ihtiyaglarma cevap verilmektedir. Ileride ise yalnizca Tiirkiye’nin degil
iilkeleraras: ihtiyaglar dogrultusunda Rusya, Iran ve Tiirk Cumbhuriyetleriyle yeni
dogalgaz projeleri planlanarak alternatifli hatlar {istiinde ¢alisilmaktadir. Bu anlamda,
Yunanistan tistiinden Avrupa istikametine dair yeni ¢alismalarin uygulamaya konulmasi

ornek teskil etmektedir (Erdal, 2017: 28).

Bunlara istinaden, Tiirkiye jeopolitik ve jeostratejik oOzellikleri itibariyle bolgesinde
agirligim stirekli artirmak durumunda olan bir iilkedir. Ekonomik ve cografi konum
yapist bakimindan; Tiirk Cumbhuriyetleriyle olan baglantilari, Hazar ve Ortadogu
petrolleri yakinligi, Akdeniz ve Karadeniz bdlgeleri tasimacilik giizargahlar1 noktasinda
olmasi, dogal kaynak zengini Kafkasya ile ortak kiiltiir gecmisi ve iliskileri, dzetle
kuzey-gliney ve dogu-bati yonlii kesisim merkezinde bulunmasi, tilkemizin bolgesel gii¢

potansiyelini ortaya koymaktadir (Kaynak, 2004: 15).

Nitekim 2011 yili itibariyle ortalama 6.8 milyarlik niifusu ve yaklasik 16 trilyon
dolarlik bir ticari hacmi bulunan diinyanin; 74 milyon insan1 ve kiiresel ticari hacmin

ortalama % 1.87°1ik(2010’da 299.428 milyar dolar) kismint Tiirkiye kapsamaktadir. Bu
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alinan pay Tiirkiye’yi diinya ekonomi yapisi i¢inde bulunan iilkeler arasinda 17. sirada
tutmaktadir. Dolayisiyla Tiirkiye’nin ticarette baglanti kurdugu kitalar bakimindan
ticaret hacimleri; giineyinde 1.10 milyarlik niifusu ve ortalama 3.2 trilyon dolarinda
ticari hacmi bulunan Afrika kitasi, batisinda 900 milyonluk niifusu ve ortalama 3 trilyon
dolarinda ticari hacmi olan Avrupa kitast ve dogusunda ise 3.8 milyarlik niifusu ve
ortalama 4.750 trilyon dolarinda ticari hacmi bulunan Asya kitas1 bulunmaktadir. Sinir
komsusu olmayan kitalar ise, 34 milyonluk niifusu ve ortalama 550 milyar dolarinda
ticari hacmi bulunan Avustralya kitasi, 966 milyonluk niifusu ve ortalama 4.5 trilyon
dolarinda ticari hacmi olan Amerika kitas1 yer almaktadir. Ayrica 2011 yilinda kiiresel
ekonomik pazarinin, lojistik hacmi yaklasik 6.4 trilyon dolarinda(%40) bulunmaktadir.
Bu hacmin biiyilik bir boliimiinii global lojistik pazarlardan olan Avrupa, Amerika ve
Asya Pasifik bolgeleri olusturmaktadir. Ulkemizin komsu kitalar bakimindan hacimleri
ise; 5.800 milyarlik niifusu ve 10.95 trilyon dolar ticari hacmi bulunan bir ekonomik
pazar1 ve bu pazarin kapladigi lojistik hacmi; yaklasik 4.38 trilyon dolar

olusturmaktadir.

Fakat iilkemiz hem kiiresel ticari hacmin, hem de lojistik hacminin yarattigi bu
durumdan yeterince yararlanamamaktadir. Halbuki lojistikte kitalar arasinda koprii
gorevi goren Tirkiye, gliniimiiz itibariyle 50-60 milyar dolarinda (kiiresel lojistik
hacmin ortalama %1°1) bir lojistik potansiyeli icermektedir. Bu potansiyel icinde farkli
Olceklerdeki pek cok firma faaliyet gostermektedir. Fakat bu firmalarin {ilkemiz
ekonomisine kazandirdig: lojistik deger senelik yaklasik 6-8 milyar dolarinda (kiiresel
lojistik hacmin yaklasik binde biri) yer almaktadir. Bagka bir a¢idan potansiyelin sadece
%13’inden faydalanmak, lojistik kapasitenin, enerjinin ve kaynaklarin atil kalmasi

sonucunu dogurmaktadir (Karadogan, 2011c: 1).

Bunlardan yola ¢ikarak iilkemizde lojistik kavraminin tam olarak anlasilmadig: ortaya
cikmaktadir. Nitekim lojistik olgusu; yiikiin imal edildigi yerden almnip depolara
yerlestirilmesi, stoklanmasi, yiikiin talep edilen sekilde ve talep edilen noktalara
teslimatinin yapilmasi ve so6z konusu bu islevlerin planlanarak en hizli ve verimli halde
yapilmas1 seklinde aciklanmaktadir. Diger bir ifadeyle ise, eski tagimacilik anlayiginin
gelistirilmis hali seklindedir. Lojistigin amaci en az maliyet ve en az stokla,

stirdiiriilebilirlik, kalite ve izlenilebilirliktir. Lojistik faaliyetin saglanabilmesi i¢in
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firmalarin 6nemli yatirimlar1 yapmasi gerekmektedir ve bu da firmanin uzun vadeli
anlagmalar yapmasin1 gerektirmektedir. Sektor gelisimi bakimindan {ilkeler cografyasi
onemlilik gostermektedir. Tiirkiye ise cografi agidan yeterince sanslhi olsa da, sektor

kapasitesinin ¢ok altinda hizmet vermektedir (Cevik ve Kaya, 2010: 23).

Zira lilkemiz ekonomisinde lojistik hizmet amacl yatirimlara ayrilan oran Gayri Safi
Milli Hasila’nin(GSMH) %0.3’ii (diinyada ise % 1,5-2) dolayindadir. Tiirkiye’de
lojistik alanin senelik biiylime orani ise %15-20’dir. Lojistik sektoriimiiziin stiratle
biiyiidiigii, fakat biiylime oranma karsilik gelen agirlik degerinin diinya boyutunda
kiigiik olmasi sebebiyle, sektoriimiiz daha ¢ok mesafe almasi durumundadir. Bunun
yaninda 2008 yili global ekonomik krizi lojistik sektoriimiize negatif etki etmistir.
Nitekim lojistik alani; ticaret hayatinin bagimli bir degiskeni olmasi sebebiyle tistiindeki
negatif etkiler kuvveti, geometrik ¢arpan seklinde ortaya ¢ikmaktadir. Bagka acidan
sektor kirillganligi ve hassasligi, kriz boyunca lojistik gelirin %45-50 diliminde
azalmasina sebep olmustur. Giiniimiizde hem lojistik alaninda, hem de ticaret alaninda;
temel is kolu ve ilgi alaninda uzmanligin oniinii agan genel dis kaynak kullanimui, ticari
sektoriimiiziin % 6-8 dolaylarinda yer almaktadir. Fakat lojistik faaliyetlerin dis kaynak
kullanimuyla lojistik faaliyet saglayan igletmeler tarafindan gergeklestirilmesi pay1 % 10
ile % 30 araligindadir. Geri kalan % 70’lik kismi ise firmalarin kendi biinyesinde olan
lojistik departmanlar1 ya da diger birimleri tarafindan gerceklestirilmektedir. Bu
yiizdelik paylar gostermektedir ki, firmalarin lojistik maliyetlerini indirecek, liretimine
odaklanarak {riinlinii gelistirmelerine ortam hazirlayacak ve lojistik hizmetlerin bu
kapsamda daha ¢ok profesyonellesmis 3PL. isletmeler tarafindan gergeklestirilmesine
firsat olusturacak dis kaynak kullanimlar1 yeterli olmamaktadir. Halbuki bu paylar
diinya tilkelerinin gelismislik diizeyine dayanarak(genel dis kaynak kullanim) % 25-80
civarinda degisimi icermektedir. Lojistik faaliyetlerin dis kaynak seklinde kullanima ise,
% 65-85 araliginda bulunmaktadir. Ayrica dis kaynak kullanilmas: firmalara tedarik
zinciri i¢inde 2,8-3,2 arasinda giin kazandirmaktadir. Diger yandan lojistik hizmetlerin
dis kaynak seklinde kullanimi firmalara, parasal anlamda %45 ile %60 arasinda kar

saglayarak katma deger olusturmaktadir (Karadogan, 2011c: 2).
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Ulkemizdeki bu makro ekonomik gdstergeler incelendiginde, lojistik sektdriin dmiir
devrinin birbirini izleyen dort gelisim evresinden meydana geldigi goriilmektedir.

Sirasiyla bu evreler, asagidaki Sekil-30 yardimiyla gosterilmistir (Karadogan, 2011c: 1).

Sekil-30: Lojistik Sektoriiniin Gelisim Evreleri

Dérdiincii Evre 26-60 Milyar$

Rekabet Noktasi
——— e ————— s REKABETEDEBILIRL
|

7’ U(;uncu Evre |
'

4 —
7
Destek Noktas1 , ¥ GUCLULUK 13-25 Milyar $
_____ F —_— I — _— — — — — — _— —_— _— — —
7’
PR |

/ Ik1nc1 Evre

Direng ,
‘@ __________ k-
Birinm}i\be

. Frusc SEKTOR
IDAME EDEBILIRL 2.5 Milyar$ GELISIM
D EVRELERI

Kaynak: Karadogan, 2011c: 1

[k gelisim evresi, idame edilebilirlik evresidir; 2-5 milyar dolarinda bir kapasiteyi
icermektedir. Ikinci gelisim evresi, bugiin sektdriin igerisinde oldugu smnirlar1 da
gosteren, direng noktasi seklinde de aciklayabilecegimiz siirdiiriilebilirlik evresidir; 6
ile 12 milyar dolarinda bir kapasiteyi kapsamima almaktadir. Ugiincii gelisim evresi,
destek noktas1 olan giicliiliik evresidir; 13 ile 25 milyar dolarinda bir kapasiteyi
icermektedir. Son gelisim evresi ise, rekabet noktasini gordiigiimiiz rekabet edilebilirlik
evresidir; 26 ile 60 milyar dolarinda bir kapasiteyi kapsamina almaktadir. Ulkemizin
lojistik Omiir devrinde yer aldig1 konum ve sergiledigi performans (ikinci evre), Diinya
Bankas: tarafindan yapilan performans ol¢lim endeksinde acik¢a ortaya konmustur

(Karadogan, 2011c: 1).

Bu kapsamda, Diinya Bankasi’nin 2007°de yedi; 2010, 2012, 2014 ve 2016’da alt1
degisik lojistik kriterini kullanip tilkeleri baz alarak Lojistik Performans Endeksi 6l¢tiim
sistemini gelistirmis ve boylece iilkelerin lojistikte gelismislik diizeylerinin 6l¢limii

gerceklestirilmistir. Bu endeksin hesaplanmasinda, is hacmi etkisinin yaninda, lojistik
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sistem ve altyapilarin etkinlik gostermesi daha fazla onemlilik arz etmektedir. LPI

seklinde kisaltilan bu endeks genel kapsamda su kriterleri dikkate almaktadir; ticaret ve

tasimacilik bakimindan lojistik altyapilar1 (karayolu, liman, bilisim teknolojisi,

demiryolu), giimriik siire¢lerinde verimlilik (siire¢ kolayligr ve ongoriilebilirligi, sinir

kapis1 gecislerinde kolaylik, hiz), lojistik hizmetlerde kalite ve rekabet edilebilirligi

(gimriik miisavirleri, lojistik sirketler), rekabet edilebilir maliyetler ile tasima

organizasyonunda kolaylik, zamaninda teslimat ve sevkiyatlarda izlenebilirliktir.

Ayrica, endeks puanlamalar1 bes tam puan {istiinden yapilmakta ve {ilkelerin puani her

bir alt kriter puaninin ortalamasi olarak hesaplanmaktadir. Bu agidan Tablo-26 ve

Tablo-27°de, bazi iilkeler ile Tiirkiye'nin yillar itibariyle puanlama ve siralamalari

verilmistir (MUSiAD, 2014: 61).

Tablo-26: Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksleri/LPI

2007 Endeksi 2010 Endeksi 2012 Endeksi 2014 Endeksi
SIRA | ULKE [ PUAN | SIRA | ULKE | PUAN [ SIRA ULKE PUAN | SIRA ULKE PUAN
1 Singapur 4,19 1 Singapur 4,13 1 Almanya 4,11 1 Almanya 4,12
2 Hollanda 4,18 2 Hong K. 4,12 y) Singapur 4,09 2 Hollanda 4,05
3 Almanya 4,10 3 Finlandiya 4,05 3 Isvec 4,08 3 Belgika 4,04
4 isveg 4,08 4 Almanya 4,03 4 Hollanda 4,07 4 1ngiltere 4,01
5 Avusturya 4,06 5 Hollanda 4,02 5 Litksemburg | 3,98 5 Singapur 4,00
6 Japonya 4,02 6 Danimarka 4,02 6 Isvigre 3,97 6 Isveg 3,96
7 Isvigre 4,02 7 Belgika 3,98 7 Japonya 3,97 7 Norveg 3,96
8 Hong K. 4,00 8 Japonya 3,93 8 Ingiltere 3,95 8 Liikksemburg | 3,95
9 Ingiltere 3,99 9 A.B.D. 3,93 9 Belgika 3,94 9 A.B.D. 3,92
10 Kanada 3,92 10 Ingiltere 3,90 10 Norveg 3,93 10 Japonya 3,91
34 Tiirkiye 3,15 39 Tiirkiye 3,22 27 Tiirkiye 3,51 30 Tiirkiye 3,50
150 | Afganistan 1,21 155 Burundi 1,61 155 Somali 1,34 160 Somali 1,77
Kaynak: MUSIAD, 2014: 62
Tablo-27: Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksleri (2016)
2016 Endeksi
SIRA | ULKE PUAN | SIRA | ULKE PUAN | SIRA | ULKE PUAN | SIRA | ULKE PUAN
1 Almanya 4,23 4 Hollanda | 4,19 7 Avusturya | 4,10 10 A.B.D. 3,99
2 Lﬁksemburg 4,22 5 Singapur | 4,14 8 Ingiltere 4,07 34 Tiirkiye | 3,42
3 Isveg 4,20 6 Belgika 4,11 9 Hong K. 4,07 160 Suriye 1,60
Kaynak:Tanyas, 2017: 30

Tablo-26’da goriildiigii iizere Norveg, Isvigre, Isvec yiikleme-bosaltma bakimindan

yogun trafik bulundurmayan {ilkeler olmasia karsin; endekse gore, kiiresel ortamda

lojistik miitkemmelligi igeren iilkeler seklinde degerlendirmeye alinmaktadir. Almanya,
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Hollanda ve Singapur hep ilk siralarda bulunmaktadir. Tiirkiye ise puanini devamli
yiikseltmektedir; 2012°de 155 iilke i¢inde 27. sirada yer almaktadir. 2010 ile 2012 yillar
arasinda artig orani fazladir. Bunun haricinde biitiin komsu iilkelerine gore endeks puani
en yiiksek olan iilke durumundadir. Siralamada liste ortasinda yer alan iilkelerin daha
iistte bulunmasinin oniindeki en biiyiik engel; yetersiz altyapilar ve bilgi teknolojileri
yatirimi gosterilmektedir. Siralamada 40 ve tizerinde olan iilkelerde ise operasyonlarda
analiz ve etkinligin arttirilmasi, birincil amag seklinde agiklanmaktadir. Bu kapsamda
2014 yilma gelindiginde iilkemiz, puanm 3,50’ye diismiis ve 30. sirada yer alirken 2016
yilinda 3,42 puan ile 34. sirada gerileme yasamistir. Bunun yani sira biitiin komsu
tilkelerine gore endeksi en yiiksek olan iilke yine tilkemizdir. Ayrica, 2007 yil1 itibariyle
7 kriter listlinden degerlendirme yapilirken bundan sonraki degerlendirmelerde 6 kriter
kullanilmis ve yurti¢i lojistik maliyetler kriteri degerlendirmenin disinda kalmistir
(Tanyas ve Arikan, 2013: 42; MUSIAD, 2014: 62). S6z konusu kriterler bazinda

tilkemizin bu siireci Tablo-28’de gosterilmektedir.

Tablo-28: Tiirkiye’ nin Lojistik Performans Endeksi (Diinya Bankast)

2007 2010 2012 2014 2016

Kriter

Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan Sira | Puan
Gumriik siireglerinde 33 3,00 | 46 2,82 | 32 3,16 | 34 3,23 36 3,18
verimlilik
Ticaret ve Tagimacilik 39 2,94 | 39 3,08 | 25 3,62 | 27 3,53 31 3.49
bakimindan lojistik
altyapilari

Rekabet edebilir maliyetler
ile tastma organizasyonunda | 42 | 3,07 |44 3,15 |30 |338 |48 3,18 35 | 341

kolaylik

Lojistik hizmetlerde kalite 30 329 | 37 3,23 | 26 3,52 | 22 3,64 36 3,31
ve rekabet edebilirligi

Sevkiyatlarda izlenebilirlik 34 327 | 56 3,09 |29 354 | 19 3,77 43 3,39

Zamaninda teslimat 52 3,38 31 3,94 27 3,87 41 3,68 40 3,75
Yurtigi lojistik maliyetler 112 | 2,71
Toplam 34 3,15 | 39 322 | 27 3,51 |30 3,50 34 3,42

Kaynak: MUSIAD, 2014: 63; Deniz Ticaret Odast, 2017: 11

Bunlara istinaden kiiresel lojistik performans endeksi, siirdiirtilebilirlik agisindan 6nem
tasidig1 asikardir. Biitiinlesen ekonomiyle beraber tedarik zinciri asamalarinin
birbirleriyle uyumu ve hizlilig1 6nemli hale gelmistir. Bu hizliligin saglanmasinda, hizl

servis ve lojistik altyap: onciiliik etmektedir. Ulkeler ve isletmelerin ticaretinde kazang
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saglamasi da miisteri isteklerinin en uygun maliyette ve zamaninda karsilanmasiyla
saglanmaktadir. Bunu saglayacak olan da yine lojistik altyapist ve dis ticarette ulagim ve
giimriik stireglerindeki hizli servisten geg¢mektedir. Tedarik zincirinin miisterisine
sagladigr bu hizmetler isletmelerin kendi siirdiiriilebilirlikleri bakimindan 6nemlidir.
Nitekim s6z konusu hizin saglanmasinda, ¢evre ve insana duyarlt hizmet sunulmasi
onemlilik arz etmektedir (MUSIAD, 2015: 63-64). Dolayisiyla bu tablo, 2012 yili
itibariyle dikkate alindiginda, en cok ilerleme lojistik altyap1 kriterinde goriilmekte, en
yiiksek puani olan kriterin zamaninda teslimat ve en diisiik puani olan kriterin ise sinir
kapist ve giimriik gecislerinde kolaylik oldugu gozlenmektedir. 2014 yili itibariyle
incelendiginde ise en ¢ok ilerleme, lojistik hizmetlerde kalite ve rekabet edebilirligi
kriterinde goriilerek, en yliksek puani olan kriterin sevkiyatlardaki izlenebilirlik ve en
diisiik puani olan kriterin ise rekabet edebilir maliyetler ile tasima organizasyonunda
kolaylik olarak gozlenmektedir. Diinya ekonomik biiyiikliikk siralamasinin 17.si olan
Tiirkiye’nin lojistik performans endeksinde de beklenen seviyeye erisebilmesi igin
iilkenin lojistik planlamasinda, Diinya Bankasi degerlendirmesinin(LPI) 6n plana
alinmas1 gereklidir. Ulkenin endeks puanlamasmi yiikseltebilmek icin ilgili biitiin
bakanliklarin, sivil toplum ve 6zel sektor kuruluslarinin destek olusturdugu Tiirkiye
Lojistik Master Plani’nin siiratle yapilmasi gereklidir (Tanyas ve Arikan, 2013: 43;
MUSIAD, 2014: 63).

Nitekim Tiurkiye’nin kiiltiirel, cografi(iic tarafinin denizler ile c¢evrili olmasi),
ekonomik, fiziksel(karayolu tasimalarindaki giiclii filosu), insan kaynaklari(geng niifus),
kurumsal, siyasal, politik ve sosyal altyapisi incelendiginde hem iilke i¢i pazarinda hem
de bolgesel, iilkeleraras1 ve kiiresel pazarlarda her bir kitaya faaliyette bulunabilecek
onemli bir lojistik aktor, yeni bir lojistik glic merkezi olmasi kaginilamazdir
(Karadogan, 2011c: 1). Konumu itibari ile yer aldigi boélgenin pazarlarina dagitimini
gerceklestirebilecek vaziyette olan iilkemiz, yetersiz altyapi, firsatlarin yeteri kadar iyi
kullanilamamas1 ve mevcut yasalardaki eksiklikler dolayisiyla beklenilen basariy1
saglayamamaktadir. Tiirkiye’nin  Lojistik Performans Endeksi’nde daha iist
siralamalarda bulunabilmesi ic¢in ayrica yenilik¢i iiretimin ve dis ticaret politikasinin
izlenmesi, teknoloji altyapisinin iyilestirilerek kiiresel pazarlardaki payinin arttirtlmasi

da gereklidir (Akis, 2016: 7-8).
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Bunlarin yaninda iilkemiz, rekabet giiclinii yiikseltmek i¢in lojistik alanimin giiclii
taraflarin1 daha fazla 6ne ¢ikartmali, tehdit durumlarmni firsata doniistirmeli, zayif
taraflarini ise indirgemeye calismalidir. Ulkemiz, zayif taraflarindan &zellikle denizyolu
ve demiryolu altyapt modernizasyonu ihtiyacini, bilgi teknolojisi kullanim yetersizligini
gidermesiyle rekabet giicii endeks puanlamasinda iist siralarda bulunabilecektir. Lojistik
alan1 her bir ekonomik aktoriin rekabet giiclinii arttiric faaliyet saglamaktadir. Bundan
dolay1 kaliteli, yeterli, uygun fiyatta ve llkelerarasi standartlarda lojistik faaliyetler

saglanilmalidir (Akis, 2016: 5).

1.5. TURKIYE’DE LOJISTIGIN GELISTIRILMESINE ILISKIN ONERILER

Ulkemizin Orta Asya, Avrupa, Orta Dogu ve Kuzey Afrika’da ekonomik etkinliginin
artmast ile firmalarin uluslararast ortamda rekabet gilicli kazanmasinin Onemi
anlagilmaktadir. Kiiresellesmenin hizli bir sekilde devam etmesi, ticari kisitlamalarin
azalmasi1 ve sermayenin akiskan hale gelmesi sayesinde lojistik ve tagimacilik sektorleri
biliylime ortalamasinin tizerinde bir grafik sergilemektedir. Bu yiizden Tirkiye ile
Avrupa Birligi arasinda Glimriik Birligi Anlagsmasiyla sanayi {iriinleri ve islenmis tarim
riinleri ticaretlerinde giimriik vergisi sifira indirilmistir. Ayrica, hem Gilimrik ve
Ticaret Bakanligi hem de Ekonomi Bakanlig1 bir takim diizenlemelerle yerli {ireticilerin
rekabet potansiyelini arttirmaya dair ¢alismalar gergeklestirmektedir. Bunlarla birlikte,
uluslararast tasimada liman hizmetleri, belge temini, yurti¢i tasima ve depolama
giderleri gibi dogrudan harcamalardaki artiglarla glimriik ve liman hizmetlerinde
yasanan gecikmeler ve zaman kayiplar1 seklinde meydana ¢ikan dolayli harcamalar,
ticaret erbabinin uzun yillardir dis ticaretin kolaylastirilmasi ve harcamalarin azaltilmasi
yoniindeki  verdigi c¢alismalar1 negatif etkilemektedir. Ulkemizin hedeflerini
gerceklestirebilmesi i¢in, isletmelerin rekabet potansiyeline negatif tesir eden bu
unsurlarin &nlenebilmesi gerekmektedir. Ihracat ve ithalat islemlerinde yiikiin bir
iilkenin ¢ikis yerinden alinip baska bir iilkenin teslimat yerine ulastirilmasina kadar
yasanan lojistik asamalarinda ortaya ¢ikan gereksiz gecikme ve masraflar kamu ile 6zel
sektoriin igbirligiyle asgari seviyeye indirilebilmektedir. Bu isbirlik biinyesinde,

kamunun gereken altyapisal yatirimlari siiratle yapmasi ve mevzuat yapisini olusturmasi
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onemlilik arz etmektedir. Bu kosullarda firmalarin yeni kurumsal siiregler ve stratejiler

gelistirmeleri gerekmektedir (TUSIAD, 2012: 99).

Dolayistyla iilkemizin dis ticaret vizyonu kapsamindaki hedefi, 2023 yilina kadar
senelik 500 milyar dolar ihracat hacmine erismektir. Bu hedefine ulasmak ve bu siire¢
dahilinde iilkemizdeki isletmelerin rekabet gliciiniin korumaya alinmasi i¢in tasimacilik
altyapis1 ve lojistik etkinliklerinin kalite ve kapasite olarak bu yogunluk durumuna
hazirlikli bulunmasi gereklidir. Bu agidan, her bir paydasi kapsayacak halde bir
Ulastirma Ana Plani’nin devreye sokulmasi faydali olmaktadir. Kamunun saglayacagi
altyapisal yatirimlarina ek olarak, lojistik sektoriin gelisim saglamasi da 2023
hedeflerine erisilmesi acisindan dnemlilik arz etmektedir. Bu nedenle dis ticaret vizyonu
ve ulagtirma stratejisi diinya Olceginde lojistigin gelecegi Ongoriilerek yapilmalidir.
2023 hedefine ulasilmasi, Tiirkiye’deki sanayici firmalarin uluslararasi rekabette
basarili olmasina baglidir. Pazar hedeflerine ucuz ve siiratli sekilde ulasilmasi
gerekmektedir. Baska bir acidan firmalar lojistik operasyonlarinda kendilerine ve
misterilerine deger katabilmeyi saglamak zorundadirlar. Firmalarin ihracat pazarina
erismesindeki basarisi, hizmet aldiklar1 lojistik sektoriiniin giicline baglidir. Lojistik
sektoriiniin gilicli ise operasyonlarin yiiriitiildiigli tasimacilik altyapisina baglidir

(TUSIAD, 2012: 89).

Boylece 500 milyar dolarlik ihracatla ekonomik biiylimeyi gergeklestirmek ve 2 trilyon
dolarlhik GSMH seviyesine ulasarak, diinyanin en biiyiik ilk 10 ekonomisi arasina
girmeyi bagsarmak amaciyla eylem planlar1 olusturulmaktadir. 2023 ihracat stratejisi
hedeflerini yakalamak i¢in senelik ihracatimizda her sene %11 dolayinda bir biiylime
tahmin edilmektedir. Bunun yaninda kiiresel ihracattan almis oldugumuz pay, 2023 yili
itibariyle %1,46 seviyesine ¢ikarilmasi amaglanmaktadir. Bundan dolay1r hazirlanmis
olan stratejik plan etrafinda gerek ikili ticaret anlagsmalariyla ihracatimizin artmasi
cabalanirken, gerekse teknoloji altyapisinin giiclendirilmesinin saglanilmasina dair
uygulamalar cogaltilmistir. S6z konusu hedeflerin tiimiine erigmede ise en Onemli
faktorlerden biri kuskusuz lojistikte altyapisal sorunlarin ¢oziilmesidir. Bundan dolay1
iilkemizde tagimacilik alanina 350 milyar dolarinda yatirimin gerceklesmesi planlar
arasindadir. Bu yatirimla iilkemizde lojistik alaninin 50 milyar dolarinda bir ciro

saglamas1 beklenmektedir. Bu da 350 milyon ton anlamima gelmektedir ki bu yiiklerin
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taginmasinin hali hazirda mevcut altyapiyla taginma imkaninin olmadigin1 ya da daha
gelistirilmis bir altyapi i¢inde ayn1 ulasim tiirleriyle tasinmalari karayolu tasimaciliginin
karbon emisyonlariyla verdigi zarar1 artiracagidir. Nitekim {ilke i¢i tasimalarda su anda
%95 diliminde karayolu tagimaciligi tercih edilmektedir. Bu agidan AB’nin 300 km
altindaki karayolu tasimaciliginin amaci, gerekli i¢ suyolu, denizyolu ve demiryolu
tasima tlirlerinin  kullanilabilir duruma getirilmesi, tasimalarin verdigi zararlarin
indirgenmesi ve verimli tagimalar gerceklestirilmesinin saglanmasi bakimindan
onemlilik tasimaktadir. Bu amaglara erismek ve siirdiiriilebilir ¢evreci lojistik
operasyonlarin saglanabilmesi icin birgok yatirimin yapilmasi, lojistik master planinin
hazirlanip bir kurulun plani takip etmesi ve uygulanmasinin saglanmasi gereklidir. Bu
yatirimlar ise; 2019°da Bogaz’da 3. koprii ve bir denizalt1 tiip geciti, Canakkale
Bogazi’nda koprii, boliinmiis yollarin 36.500 km’ye ve otoyollarin ise 7.500 km’ye
ulagtirilmasi, demiryollarinin 6zel sektdre agilmasi, demiryolu-liman baglantilarinin
kurulmasi, 10.000 km’lik hizli tren demiryolu, 750 ugaklik filo, yeni havaalanlarinin
acilisi, 16 adet biiyiik Olcekli yeni lojistik merkezi, diinyada en ¢ok kapasiteli 10
limanindan birisi olmamizi saglayacak liman yatirimlari, Tiirkiye’nin cografi HUB
durumlu firsatim1 kullanmasi igin yeni limanlarin acgilis1 seklindedir (MUSIAD, 2015:
135-136).

Ancak lojistikte yeni olusumlarin uygulamaya alinmasi ve teknolojilerin kazandirilmasi
sektoriimiiziin yeterince zorlandigi bir durumdur. Bu zorlanisin nedenlerinden en
onemlileri; sektorde yenilik¢i girisimci ruhunun saglanamamasi, sektorde bulunan st
organizasyonlarin yeterince etkin, etkili, gli¢lii ve verimli bir duruma vardirilamamasi,
sektor icin akademik ortamin bilimsel desteginin yetersiz kalmasi, otoriteyle konulara
dair gereken iletisim ve isbirliginin zamaninda saglanamamasi sonucunda gerekli
yardimm alinamamasi ve olusturulan lojistik bilgilerin uygulayicilarina (tabana)
ulasamamas1 sayilabilmektedir. Halbuki gereksinimi bulunan bu yeni olusumlarin
ilkinde; lojistik iisler(mahalli, yoresel, ulusal, uluslararasi, bdlgesel ve kiiresel iisler)
olmak tizere, lojistik koylerin olusturulmasi, lojistik sektor parklarinin kurulmasi,
lojistik vadi kuruluslar1 ve lojistik lider gelistirme ve lojistik bilginin iiretilmesi esash
lojistik mitkemmelliyet alanlarmin kurulumu gelmektedir. Bu yeni olusumlar, lojistik
sektoriimilizii hak ettigi noktaya getirilmesine destek¢i olacagi asikardir (Karadogan,

2011c: 3).
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Bu sebeple, bir iilkenin lojistik {is(yeni olusumlardan birisi olan) haline gelebilmesi
onemlilik arz etmektedir. Zira lojistik iis, ekonomik ve cografik bakimdan yer aldig
bolgenin en elverisli yerlesim yerinde bulunan merkezdir. Bu kapsamda lojistik {issiin
en Oonemli avantajlar1 arasinda, ¢ok sayidaki iilkeye yakinlik durumudur. Bu avantaji,
tiretim ve tiikketim noktalarini biraraya getirmesinden gelmektedir. Yaygin bir ticaret
potansiyeli bulunan cografyayr niifuzuna alabilmekte ve bolgedeki iilkelere etkinlik
saglayabilmektedir. Paketlenmis iiriinler, petrol {iriinleri, dokme yiik {iriinler ve farkl
tipteki Uriinler global lojistik iislerde toplanip depolanmakta, dagitim i¢in hazirlanarak
alicisina teslim edilmektedir. 2007°de kiiresel lojistik pazari 5.4 trilyon Euro degerine
erigsmistir. Lojistik pazarinda, Avrupa pay1 750 milyar Euro bulunurken, tilkemizin pay1
ise yalmzca 15 milyar Euro bulunmaktadir. Ulkemizin lojistik pazarindan daha ¢ok pay1
elde edebilmesi icin cografi avantaji yeterli olmamaktadir ki kurumsal ve fiziksel
altyapilar bakimindan var olan eksiklerini gidermesi gerekmektedir. Bu kapsamda,
tilkemizin lojistik iis olabilmesi agisindan fiziksel altyapisi, her bir ulasim modunu
kolaylikla kullanabilmesini ve teknoloji altyapisinin bulunmasini gerektirmektedir.
Kurumsal altyapist da; lojistik sektoriiniin gelismesini saglayarak diinyayla uyumlu
finansal, yonetsel ve yasal uygulamalar1 6n plana almahdir. Lojistik {iis, yalnizca lojistik
bir merkez seklinde degerlendirilmeye alinmamali, ekonomik kalkinma ve ticaretin
ayrica lilkeye saglanan yabanci sermayenin artisinda ciddi bir unsur oldugu dikkatte

tutulmalidir (Kara vd., 2009: 71-82).

Dogu-Bat1 ile Kuzey-Gliney eksenli tasima gilizargahlar1 ve tedarik zincirlerinde
stratejik bir yerde bulunan iilkemiz, intermodal tasima sisteminin gelismesini
saglayarak, yer aldig1 konumda bir lojistik {is haline gelmesi miimkiindiir. Ulkemiz
stirdiiriilebilir ulastirma stratejilerini, fakat tiim ulagim tiirlerinin avantajini bir araya
getirerek, ulasim tiirlerinin biitiinlestigi ve birbirleriyle uyum icinde isledigi giivenli,
hizli, konforlu, giivenilir, etkin maliyetli ve ¢evresel duyarlilifi olan intermodal
ulastirma sistemleriyle saglayabilecektir. Intermodal tasinma araciligiyla firmalarin
miisteri hizmeti seviyesini ylikseltip lojistik ve tasimacilik giderlerini indirmesi, Avrupa
Birligi asamasinda tagimacilik bakimindan iilkemizin konumunu gii¢lii hale getirecegi
ongoriilmektedir (Deveci, 2010: 29-30). Boylece iilkemizin 2023 {iretimsel ve 6zellikle

ihracattaki hedefleri bakimindan lojistik alaninin biiyiime gostermesi, milli gelir
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icerisindeki paysal artisi ve tasimis oldugu stratejik Onemi agisindan gelisimi en

olasiliklr sektor goriinmektedir (Erkan, 2014: 63).

Ayrica 2023 hedefleri dogrultusunda sektoriin giincel sikintilarinin da  ¢6ziime
kavusturulmasi sektoriin oniinii agmasi agisindan onemlilik arz etmektedir. Sektore dair
sikintilarin  ¢éziimlenmesinde gerek yerel sikintilarin ¢oziilmesi gerekse kalite
bakimindan Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksinde(LPI) tilkemizi iist siraya
tasiyan tedbirlerin alinmasit 6nemlilik gostermektedir. Bu kapsamda LPI, hizmette
hizliligimizi ve altyapimizi puanlamaktadir. Dolayisiyla tedarik zinciri ve lojistik
stirdiiriilebilirlik i¢in en 6nemli unsurlar arasinda bulunmaktadir. Bu sebeple endekste
iist siraya ulasmak siirdiiriilebilirlik calismalarinda basariyr saglayabilecektir. Bu
sebeple ozellikle 2010 Kalkinma Plani’nda da lojistik sektoriinde hedefimiz olan lojistik
performans endeksinde puan artigini saglayan asagidaki tedbirler uygulamaya

almmalidir MUSIAD, 2015: 136-137).

» Gilimriiklerde hizlilig1 saglayan tedbirlerin alinarak diinya standardinin olusturulmasi,
giimriik prosediirlerinin  kolaylastirilmasi, giimriiklerde personel eksikliklerinin
giderilmesi, lojistik sirketlerle otomasyonun saglanmasi, yerinde ihracat ve
yetkilendirilmis ylikiimlii benzeri uygulamalarin siiratle genisletilmesi,

= Sevkiyatlarda takibin saglanilmasi i¢in tekniksel altyapinin kurulmasi ile ERP gibi
yazilimlar ile on-line islemlerin takip edilmesi, lojistik bilisim yatirimlar1 yapacak
isletmelere tesvik saglamasi, e-ticaretin desteklenmesi,

» Teslimatlarin zamaninda ulastirilmasi, riskli bolgelerdeki tasimalara dair 6nlemlerin
alinarak sigortaciligin gelistirilmesi, uluslararasi anlagmalarla uyumlu olunmasi, yesil

= Lojistik egitimlerinin arttirilmast ve lojistikte hizmet i¢i egitim standardinin
olusturulup uygulamaya alinmasi, lojistik firmalarin ve lojistik firma personelinin
egitiminin tesvik durumuna alinmasi, iilkenin lojistik veri tabaninin olusturularak
kullaniminin saglanmasi, lojistik firmalarin kurumsallig1 i¢in ¢aligmalarin yapilmasi,

= Mevzuatta gereken degisimlerin saglanmasi, lojistik master planinin hazirlanarak
hayata gecirilmesi, lilke capinda denizyolu, demiryolu, havayolu ve karayolu baglanti
noktalarinin olusturulmasi, lojistik kdylerin kurulumunun saglanmasi: 6nemlilik arz

etmektedir.
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2. TURKIYE’DEKI LOJISTIK KOY CALISMALARI
2.1. TCDD’NIN LOJISTIK KOYLER PROJESI

Lojistik koyler; i¢inde ulusal ve uluslararasi lojistik ile tasimacilik ve yiiklerin
dagitimina dair her tiirlii faaliyetin ¢esitli igletenler araciligiyla yerine getirildigi belli
alanlardir seklinde ifade edilmektedir. Ayrica lojistik koyler; tasimacilik ve lojistik
firmalariyla ilgili kamu kurumlarinin igerisinde bulundugu, biitlin tagima tiirlerine etkin
baglantilar kuran, bakim-onarim, depolama, ellegleme, yiikleme-bosaltma, yiikleri
bolme, tarti, paketleme, birlestirme gibi etkinliklerini saglama olanaklari bulan ve
ulagtirma tiirleri arasinda giivenli, hizli, az maliyetli, aktarim alan1 ve donanimlarinin
bulundugu merkezler seklinde agiklanmaktadir (TCDD, 2010: 57). Dolayisiyla glimriik
sahalart; glimriik miisavirleri, acenteler ile konteynir yiikleme-bosaltma ve stok alanlari
bulunan bu koylerde oOncelikle glimriik hizmetleri olmak iizere biitiin hizmetler
merkezilestirilmektedir. Bu merkezlerde, idari ve sosyal tesisler: personel ve miisteri
ofisleri ve sosyal tesisler, TIR parki, otopark, yonetim merkezleri; 6zel esya ve tehlikeli
yiikleme-bosaltma ile stok alanlari, genel hizmet tesisleri: oteller, lokantalar, bankalar,
akaryakit istasyonlari, yikama ve bakim-onarim tesisleri, posta ve iletisim merkezleri,
depo ve antrepolar, biifeler de yer almaktadir (Aydin ve Ogiit, 2010: 8). Yine bu
koylerde, demiryolunun yaninda karayolu, havayolu ve denizyoluyla da biitlinliik

saglanip kombine tagimalar uygulamaya gecmektedir.

Bu sekilde, modern yilik tagimalarinin merkezi seklinde ifade edilen, farkli tagima
sistemleri ile biitiinleserek kombine tagimaciligini gelistiren lojistik koyler, Tiirkiye’de
insa edilmeye baslanmistir. Dolayisiyla TCDD ¢esitli 6l¢ekteki 12 merkezde benzer
tesislerin insasin1 planlamigtir. Bu kdyler; Kosekdy(Izmit), Halkali/Ispartakule(istanbul),
Hasanbey(Eskisehir), Gelemen(Samsun), Gokkoy(Balikesir), Bogazkoprii(Kayseri),
Usak, Yenice(Mersin), Kayacik(Konya), Palanddken(Erzurum), Boziiyiik(Bilecik),
Kaklik(Denizli) lojistik kdoyleridir (TCDD, 2010: 57-58). Bu kapsamda zaman
igerisinde, TCDD tarafindan olusturulmaya baslanan 12 lojistik kdyiin toplamda yatirim
maliyeti tahminen 3 milyar dolar civarindadir. Bu koylerin her birinin hizmete
gecmesiyle beraber iilkemizde demiryolu yiik tasimalarinin 7.6 milyon tonluk(%56)

artis1 beklenilmektedir. Kdylerin olusturuldugu alanlarda tren garlar1 tamamen veya yiik
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gar1 boliimleri bu merkezlere tasinmasi planlanmaktadir; bu sekilde imar uygulamalar
ve sehir trafiginde iyilesmeler yasanabilecegi belirtilmektedir (Karadeniz ve Akpinar,
2011: 56). Bunlara istinaden, zamanla yatirim programi kapsamina giren
Kahramanmarag(Tiirkoglu), Mardin, Kars ve Sivas lojistik kdyleriyle beraber planlanan

lojistik kdy sayis1 16’ya ulasmaktadir (www.utikad.org.tr).

Bu baglamda TCDD yiik tasimalarinda, yonetim ve vizyon konseptindeki doniisiimiiyle
beraber 2007 yilindan itibaren lojistik kdy olusturma caligmalarini giindemde
tutmaktadir. Zira lojistik alaninin 40 milyar dolarinda bir potansiyeli yer almaktadir.
TCDD demiryolunda %4 seviyelerine inen tasimaciliktaki oranini yiikseltmek icin yeni
projeleri hayata gecirmektedir. Lojistik koylerle tasgimalardaki oranin %20 diizeyine
ulastirilmast amaclanmaktadir. Ayrica TCDD, lojistik koylerle ilgili devam eden
sikintilarin  ¢oguna miidahale etmeyi amaclamaktadir. Sehir merkezleri icerisinde
bulunan yiik garlarinin sehir merkezlerinden uzaklastirilip Avrupa {ilkelerindeki gibi
farkli tasima modlariyla biitiinlesen tesislerin kazanilmasi dncelikli amaclar arasindadir.
Lojistik koyleri yliksek yiik potansiyelligi olan yerlere (organize sanayi bolgeleri gibi)
yakin olacak vaziyette projeye koyan Devlet Demiryollari, bu kodylerin modern
teknolojiler ile donatilmasimi da ©nemsemektedir. TCDD, lojistik kdylerini AB
normunda tanimlayarak tasarlama istegindedir. Bu kapsamda, 2007°de 18 milyon tonluk
yiik tagimast yapan TCDD’nin, yilik tasimalarinin %84’lik kismimi iilke iginde
gerceklestirdigi ifade edilirken, bu paylarin yatirimlarla daha ¢ok biliylimesi tahmin
edilmektedir. Ulkelerarasi tagimacilikta ihracat tasimalari paymnm %7 diizeylerinde
bulunmasi ithalat ve ihracat tagimaciliginda demiryollarinin kullanilmadigini acikga
gostermektedir. Ancak saglanan yatirimlarin gelecekte, tagimacilik i¢in demiryolu

kullanimlarim arttiracagi agiklanmaktadir (Izmir Ticaret Odasi, 2008: 27).

Bu agidan demiryolu tasimalarinda 6zel sektor payinin siiratle arttigini belirten TCDD,
demiryolunda sahibi oldugu vagonlar ile yiik tagimasi yapan firmalarin sayisinda stirekli
artis oldugunu, 6zel vagon firmalarinin da siiratli bir gelisim siirecinde oldugunu
belirtmektedir. Ozel sektdre ait vagon sayisinda %60 artisin yam sira, dzel vagon
firmalarinin tasidiklart yiik oraninda da ciddi artislar gozlenmektedir. Ayrica TCDD,
lojistik kdy projelerinde; TCDD'ye ait kurulum yerinin uygun biiyiikliikte olmamasi

durumunda planlanan proje uygunlugunda gerekli arazi kamulastiriimaktadir. TCDD ve
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0zel sektor igbirligiyle isleyecek olan lojistik kdylerine, OSB, 0zel sektore ait fabrikalar,
sanayi merkezleri gibi iltisak hatlariyla baglanti kurulabilecegi gibi, 6zel sektor de
lojistik kdy sinir1 i¢inde arazi edinerek lojistik hizmet (stoklama, yiikleme-bosaltma,
ellecleme, paketleme gibi) sunabilecegi belirtilmektedir. TCDD yonetim agisindan
etkinlik kurulmasi icin lojistik kdylerin kamu ya da 6zel sektorden birinin isletimi
gerceklestirmesi gerektigini savunurken 6zel sektdrii de lojistik kdylerin ayrilmaz bir
pargas1 gormektedir. Lojistik kdylerde 6zel sektoér hizmetlerinin 6nemi géze ¢arparken,
bu tesebbiislerde hizmet saglayan firmalara kendisine ait planlar kapsaminda belirli
yerlerde tesisini olugturma imkani taninarak tesvikinin saglanacagi ifade edilmektedir

(Izmir Ticaret Odasi, 2008: 28).

Tiim bunlardan hareketle baglatilan bu lojistik kdylere birka¢ proje daha eklenerek
sayist 21’1 bulmustur. Simdiye kadar 8 proje tamamlanip hizmete ge¢mis, 6 projenin
yapimi ise devam etmektedir. Bu kapsamda denizyolu, demiryolu, karayolu ve duruma
gbre havayolu erisimiyle kombine tasima olanaklarinin bulundugu ulastirma hizmetleri
ve depolamanin ayni anda saglandigi lojistik koyler projesi baslatilmistir. Proje sahibi
olan Devlet Demiryollari, ¢esitli olcekteki 17 merkezde tesisleri kurmaya baglamis,
daha sonrasinda Bitlis-Tatvan ve Habur noktalar1 da projede yerini almistir. Bunun
yanminda, Altyapr Yatirnmlari Genel MiidiirliigiitAYGM) de Izmir(Kemalpasa)’da
lojistik koy insasina baglamistir. Bu baglamda, 20°st TCDD, 1’1t AYGM araciligiyla
olmak tizere toplamda 21 kdy kademeli olarak uygulamaya alinmaktadir. Dolayisiyla bu
lojistik  koylerden 8’1 isletmeye agilmis durumdadir. Bu lojistik  koyler;
Istanbul(Halkal1), Samsun(Gelemen), Denizli(Kaklik), Eskisehir(Hasanbey), Usak,
[zmit(Késekdy), Kahramanmaras(Tiirkoglu), Balikesir(Gokkoy) lojistik kdyleridir.
Ayrica Bilecik(Boziiyiik), Kars, Mersin(Yenice), Erzurum(Palanddken),
Izmir(Kemalpasa), Konya(Kayacik) lojistik kdyleri yapim asamasindaki lojistik
koylerdir. Mardin, Istanbul(Yesilbayir), Kayseri(Bogazkoprii), Sirnak(Habur),
Bitlis(Tatvan), Karaman ve Sivas lojistik kdylerine iligkin ihale, proje, ve kamulastirma
islemleri stirdiiriilmektedir. Bu kdylerin tamamu faaliyete gectiginde ise; tilkemiz lojistik
sektorii igin senelik 40 milyar dolarinda kazang, 34 milyon tonluk ek tasima imkaniyla
10 milyon metrekarelik konteyner stok sahasi, ellegleme alani, agik alan ve stok alani
kazandirilacag: ongoriilmektedir. Ulkemizin her bir bolgesine uzanan lojistik koyler

bunlarin yaninda, 10 bin kisilik ilave istihdami kazandirmasi beklenmektedir. Bunlarin
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yant sira, bu lojistik kdyler projelerinin amaci, yalnizca iilkemizin i¢-dis tagimalar ile

kisith degildir. Ulkemizi bélgesi icinde lojistik {issii durumuna getirmek, séz konusu

projenin Oncelikli amacidir. Dolayisiyla TCDD vasitasiyla baglayan lojistik koyler

kurulum projeleri, Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB), Altyap1 Yatirimlari
Genel Miidiirliigii (AYGM), Giimriik ve Turizm Isletmeleri A.S. (GTI), Tiirkiye

Ekonomi Politikalar1 Aragtirma Vakfi (TEPAV), Demiryolu Tagimaciligt Dernegi
(DTD), Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi (UTIKAD),

UND Lojistik Yatirim A.S. gibi kurum, kurulus ve dernekler ile isbirligi iginde

yirtitilmektedir (Ekinci, 2015: 1 ve www.tcdd.gov.tr). Dolayisiyla s6z konusu bu

koyleri agagidaki Sekil-31°de gérmek miimkiindiir:

Sekil-31: TCDD Lojistik Kdyleri

- ISTANBUL(YESILBAYIR)
ISTANBUL(HALKALI) .
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BILECIK(BOZUYUK)

DENIZLi(KAKLIK)

Isletmeye Agilanlar

Yapim Asamasinda Olanlar
Ihale, Proje ve
Kamulastirma Islemleri
Devam Edenler

000

Kaynak: (Yazar tarafindan yapilmistir.)
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Bunun yani sira, planlamasi yapilan s6z konusu koylerin toplam alanlari, var olan yiik

potansiyelleri ve lojistik koylerin gelecekte saglayacag: yiik potansiyelleri Tablo-29°da

incelenmektedir:
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Tablo-29: TCDD’ye ait Lojistik Koylerin Toplam Alani ile Var Olan ve Saglanacak
Yiik Potansiyeli

Lojistik Koyler Toplam Alam Var Olan Yiik Saglanacak Yiik
(m2) Potansiyeli(ton/y1l) | Potansiyeli(ton/yil)

Istanbul(Halkal1) 1.490.000 944.000 2.000.000
Kayseri(Bogazkoprii) 1.000.000 717.000 1.700.000
Konya(Kayacik) 1.000.000 634.000 1.700.000
Kocaeli(Kdsekdy) 765.000 600.000 1.500.000
Samsun(Gelemen) 680.000 500.000 1.100.000
Mersin(Yenice) 640.000 418.000 896.000

Eskisehir(Hasanbey) 540.000 225.000 1.400.000
Erzurum(Palanddken) 212.000 200.000 437.000

Balikesir(Gokkdy) 211.000 390.000 1.000.000
Usak 140.000 113.000 246.000

Bilecik(Boziiyiik) 132.000 900.000 2.700.000
Denizli(Kaklik) 120.000 150.000 1.000.000

Kaynak: (Yazar tarafindan derlenmistir.)

Tabloda goriildiigii lizere, lojistik kdylerin tamamlanmasiyla birlikte her ilin yiik tasima

miktarinda artig olacagi dngdriilmektedir.

Bunlara istinaden, yukarida adi1 gegen bazi lojistik kdyler asagida incelenmektedir.

2.1.1. Samsun(Gelemen) Lojistik Koyii

Samsun ili, Karadeniz ve Tiirkiye’nin en oOnemli liman sehirlerinden birisidir.
Karadeniz kiyilar ile i¢ kesimini bir araya getiren yalnizca iki adet demiryolu hatt
bulunmaktadir ve bu hatlardan birisinin bitis istasyonu Samsun ilidir. Bunun yaninda
hem sehir merkeziyle hem de Carsamba ve Bafra ilgeleri ile ciddi dl¢lide bir sanayi
tiretimi halindedir. Bu husus ili, iilke i¢i ve iilkelerarasi baglamda 6nemli bir ticaret ve
ulasim noktast durumuna cevirmektedir. Dolayisiyla bu alanda yiiksek kapasiteye sahip
bir lojistik kdyiin insas1, yerinde ve dogru karar olacag: anlagilmaktadir (Karadeniz ve

Akpinar, 2011: 56).

Bu agidan, sehir icerisinde bulunan depo ve yiikk merkezlerinin sehrin digina
cikartirilarak bu noktalarin sehirle biitiinliigiinlin saglanmasi, farkli ulasim tiirleriyle
entegre edilerek daha gelismis ve etkin bir hizmetin verilmesi, yliklerin demiryolu

baglantili olarak dogrudan taginmalari, bunun yaninda ihracat ve ithalat tagimaciligina
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da katki sunmak iizere Samsun ili ve c¢evresinde gelisme gosteren sanayiye karsilik
verebilecek halde Tiirkiye’nin ilk lojistik kdyii olan Samsun Lojistik Koyt
kurulmaktadir. Samsun Lojistik K&yili'niin ilk etab1 2007 yilinda hizmete acilmistir. Bu
lojistik koylinden hurda, demir, bakir, rulo sag, konteyner, klinker, kereste, komiir,
giibre, bugday, ¢imento, un, gida maddesi tagimalar1 gerceklesmesi planlanmaktadir.
Gelemen Lojistik Kdyii ile mevcut durumda senelik 500.000 tonluk demiryolu yiik
tagimalar1 1.100.000 tonluk miktara yiikselecegi tahmin edilmektedir (TCDD, 2010: 58;
Karadeniz ve Akpmar, 2011: 56). Ayrica, bolgede 3 bin kisiye istihdam imkani
saglanarak 400 milyon dolar olan ihracatinin 800 milyon dolara ¢ikarilmasi

hedeflenmektedir (www.dunya.com).

Cografi konumu itibariyle dort farkli ulagimin birlestigi nokta olmasi yoniiyle avantajh
bir bolgede olan Samsun Lojistik Kdyii; Tekkekdy il¢esinin yakininda, kent merkezinin
15 km dogusu civarinda konumlanmistir. Carsamba Havaalani’na ise 10 km, Samsun
Limanina 20 km, Yesilyurt ve Toros Limanlarina 2,5 km mesafededir. Karadeniz
bolgesindeki ana tagima koridoru olan Samsun Ordu karayolu, Samsun Lojistik
Koyiintin 1.8 km kuzey kismindan ge¢gmektedir. Anadolu’yu Karadeniz’e baglayan
demiryolu hatti, Samsun Lojistik Koyline de baglanmaktadir. Bu lojistik kdy; farkli
biiyiikliikteki depolar, sosyal tesis ve idari binalar, nakliye komisyonculari i¢in ofisler,
servis istasyonlari, yangin istasyonu, kantar iiniteleri, akaryakit istasyonu, konteyner
park alani, giivenlik binalari, binek otopark alanlari, TIR ve Kamyon park alanlari,
demiryolu istasyonu ve giimriik hizmet ofislerinden olusmaktadir. Tesisin toplam alan

yaklasik 680 bin m?*’dir (www.samsunlogisticscentre.com).

Tim bu ifadelerle birlikte, Samsun ilinin dis ticaret gelisim c¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iligki ortaya konularak dis ticaret

potansiyellik durumuna dikkat ¢ekilmek istenmistir (Tablo-30).
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Tablo-30: Samsun Ilinin Yillar itibariyle Dis Ticaret Verileri

SAMSUN ILININ YILLAR iTIBARIYLE DIS

TiCARET VERILERIi(Deger:Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 634.148,66 826.843,022
2017 | 462.769,957 792.362,545
2016 | 367.591,71 589.775,177
2015 | 398.435,961 670.485,317
2014 | 465.627,812 786.697,007
2013 | 423.884,816 767.694,028
2012 | 422.749,116 1.006.611,25
2011 | 441.315,533 946.106,561
2010 | 275.083,582 612.437,348
2009 | 304.163,3 479.457,692
2008 | 459.8183 784.031,905
2007 | 218.369,709 521.955,425
2006 | 158.329,226 346.857,153
2005 | 118.871,574 263.924,954
2004 | 108.816,618 265.568,926
2003 | 55.695,929 161.387,5

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.2. istanbul (Halkali/Ispartakule) Lojistik Koyii

Ulkelerarasi tagimaciligimizin %70’lik kismi, Trakya bdlgesinden yapilmakta olup,
bunlarin 6nemli kismi1 Halkali’dan gerceklesmektedir. Bu projeyle, is yerlerinde
yasanmakta olan sorunlar1 ortadan kaldirmak, kapasiteyi ve tagima kalitesini artirmak, is
yerlerine modern bir goriiniim kazandirmak amacglanmaktadir. Boylece s6z konusu
amaclarla, bu lojistik kdylinden ithal ve ihra¢ esya, konteyner, islenmis deri, tekstil
tirtinleri, kum, kiiclik ev aletleri, tir, oto yedek parcasi, gida maddesi, temizlik maddesi,
boru, MDF, kagit tasimacilig1 gerceklesmesi amaglanmaktadir. Bu sekilde iilkemize
1,490 bin m? lojistik alan kazandirilacagi 6ngoriilmektedir (TCDD, 2010: 58). Bu

kapsamda, bu lojistik kdyiine ait goriintii asagida verilmektedir:
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Sekil-32: istanbul Lojistik Koyii

Kaynak: TCDD, 2010: 58

Istanbul Lojistik Koyii, birtakim ayricaliklart biinyesine katmis bulunmaktadir;
bunlarin bir tanesi Ro-La tasimalarina imkan tanimasidir. Bundan dolay1 elverisli
rampalar ve yollar olusturulmustur. Ispartakule mevkisi, genisleme sahasit olarak
saptanmis, buna dair tevziat plani hazirlanilmistir. Boylece ileride birbirine baglanan iki
lojistik merkez meydana gelebilecektir. Ayrica mevcut durumda 944.000 ton/yil
bulunan yiik tagimalari 2.000.000ton/y1l miktarina yiikselecegi tahmin edilmektedir
(Karadeniz ve Akpinar, 2011: 59). Bu lojistik kdyde 2011 yili itibariyle; ihracat 7.322
vagon (347.000), ithalat 8.108 vagon (533.000) ton yiik tasimasi yapilmistir. Lojistik
kdyiin iilke ekonomisine katkisi ise; yillik cirosu 3 milyon Euro’dur. Ayrica giinde 400
TEU yik elleclenmekte olup 2000TEU stok kapasitesinin sahibi durumundadir. Bu
lojistik kdy, diger kurulmus veya kurulum plan1 yapilan lojistik kdyler ile kiyaslandigi
zaman daha ileri durumdadir. Zira siirekli kar etmekte olan ender lojistik kdylerdendir.
Bu lojistik kdyiin Istanbul’da olmasinin avantaji, tasimalar1 ucuz hale getirmesidir.
Nitekim bir lojistik kdy kent merkezi yakinligina sahipse fiyatlarda diisiis yasanacagi
belirtilmektedir. Koy i¢inde Halkali Gar Glimriik Miidiirliigi bulunmaktadir. Bu da is
akisint hizlandirmakta ve zaman kaybini onlemektedir. Komsu iilkelerde yasanan
savaglar, bu koydeki lojistik hizmetleri etkilememektedir. Bunun nedeni bu kdyde,
Avrupa’ya ve Tiirki Cumhuriyetlere sevkiyatin yapilmasidir. Genel olarak Ortadogu ve
Asya’ya Izmit’ten(Kosekdy) sevkiyat gerceklesmektedir. Bunlarin yani sira, bu lojistik
kdyiin Istanbul’da olmasinin olumsuz etkileri de vardir. Yogun olan Istanbul trafigini
lyice yogunlastirmasi ile ekonomik dalgalanmalar ve istikrarsizliklarin, toplam taginan

yiike etkisini aninda hissettirmesidir (Terzi ve Boliikbas, 2016: 223-224).
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Tiim bu ifadelerle birlikte, Istanbul ilinin dis ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaret

kapasite durumu 6n plana ¢ikarilmak istenmistir (Tablo-31).

Tablo-31: istanbul ilinin Yillar Itibariyle Dis Ticaret Verileri

iSTANBUL ILININ YILLAR iTIBARIYLE DIS
TICARET VERILERI(Deger:Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 85.077.577,452 120.575.708,635
2017 | 81.296.882,873 134.212.593,807
2016 | 76.071.913,832 116.097.055,366
2015 | 77.009.984,258 118.040.296,739
2014 | 82.047.959,573 136.021.887,154
2013 | 78.719.221,193 144.136.312,825
2012 | 76.624.009,977 119.604.913,656
2011 | 61.433.612,334 123.925.182,684
2010 | 53.149.407,681 98.454.135,332
2009 | 55.539.993,202 78.756.262,63
2008 | 73.503.522,883 111.310.504,833
2007 | 59.645.231,619 98.977.139,201
2006 | 47.012.604,003 81.264.152,228
2005 | 41.716.339,292 70.136.135,101
2004 | 36.834.409,557 60.816.541,091
2003 | 27.599.987,942 41.401.974,997

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.3. izmit(Késekoy) Lojistik Koyii

Kocaeli, Avrupa ve Anadolu’ya bizzat karayoluyla baglanan, Karadeniz ve Marmara
Denizi'ne kiyisiyla Izmit Kérfezi’ndeki limanlari, Istanbul’da bulunan havaalanlarina
yakinlik durumu, Cengiz Topel Havaalani, gii¢lii demiryolu altyapisiyla iilkemizin
diinya 6lcegine agilan kapist durumundadir. Ihracatta %8,25 ile ortalama 12,6 milyar
dolarinda; ithalatta ise % 5 ile 11,7 milyar dolarinda bir pay1 kapsamaktadir. Ilin sanayi
ve dis ticaret potansiyelligi géz oniine alindiginda tagimacilik yatirmrminin desteklenmesi
gerektiginin sonucuna varilmaktadir. Bu acidan sanayi ihtiyaglarinin karsilandig
oncelikleri belirleyerek altyapisal calismalar1 gerceklestirmek gerekmektedir. Ayrica bu
ilde, limanlarda etkinligi arttiracak, kent iginde yilik trafigini azaltarak, demiryolunun

yiik tagimalarinda daha etkili kullanilmasini saglayan se¢eneklerin iiretilmesi; depolama
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ve aktarma tesisleriyle lojistik koylerin gelistirilmesi ve lojistikte yatirim konularinda

sehre ayricalik taninmasi 6nemlilik arz etmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 8).

Bu agidan, lojistik alanina daha gelismis ve etkin bir faaliyet verilmesi amaci ile Izmit
ve cevresinde gelisen, dncelikle otomobil ve buna dayanan yan sanayi sektdrlerine yanit
verebilecek, cesitli tasimacilik tiirleriyle biitiinleserek Marmara hinterlandina hitap
edebilecek nitelikte, ayn1 zamanda ihracat ve ithalat tasimaciligt i¢in 6nemli bir merkez
olan Kosekdy Lojistik Koyl kurulmaktadir. Toplamda 765 bin m?’lik yer {istiine
olusturulacak olan izmit Lojistik K&yii’niin tevziat plan ve projesi hazirlanmis; birinci
etab1 icin gereken 151 bin m*’lik arazi kamulastirilmistir. Bu kdytin, sehrin yanindaki
farkli ulasim yollar1 ile baglanti olusturarak Marmara Bolgesi’nin tiimiine faaliyet
sunmast ve dis ticarete dair tasima hizmetlerini diizenlemesi planlanmaktadir. Izmit
Lojistik Koyliyle mevcudiyetteki ortalama 600.000 ton/yil bulunan yiik tasimalari
1.500.000 ton/y1l miktarina ulasacagi ongdriilmektedir. Ayrica bu lojistik kdylinden;
otomotiv yedek pargasi, otomobil, sunta, mdf, alcitasi, petrol {irlinleri, klinker,
konteyner, seliiloz, demir, su, emaye ham maddesi, ¢elik sag, borasit, tutkal, odun
tasimalarn gerceklesmesi planlanmaktadir (TCDD, 2010: 58; Karadeniz ve Akpinar,
2011: 58). Bu kapsamda, bu lojistik kdyline ait goriintii asagida gosterilmektedir:

Sekil-33: Izmit Lojistik Koyii

Kaynak: www.tcdd.gov.tr

Izmit Korfezi cevresi, liman sirketleri, agir sanayi kuruluslar1 ve hareketli ulastirma
sektort ile iilkemiz ekonomisi i¢in ¢ok dnemlidir. Bu sanayiler izinde ekonomik gelisim
dogrultusunda siiratli niifus hizla artis1 ile Oncelikle Kocaeli ili olmak iizere
yerlesmelerin gittikge cogalmast; ¢evre kirliligi, trafik ve yetersiz altyapilar gibi bitakim

sorunlar1 da yaninda getirmektedir. Oldukca dar sayilabilen bir alan iistiinde yogun bir
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baski olusmus olup, bu husus araziyi daha verimli kullanilmasma ve yeni imar
uygulamalarina zorunluluk getirmistir. Dolayisiyla bu lojistik koyi, tagima sektoriine
saglayacagl katkilarin yami sira bu sikintilarin ¢oziilmesine de kolaylik olusturacagi

ifade edilmektedir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 58).

Tim bu ifadelerle birlikte, Kocaeli ilinin dis ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaret

potansiyellik durumu 6ne ¢ikarilmak istenmistir (Tablo-32).

Tablo-32: Kocaeli ilinin Yillar itibariyle D1s Ticaret Verileri

KOCAELI ILININ YILLAR iTIBARIYLE DIS
TiCARET VERILERIi(Deger: Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 8.911.496,434 13.977.033,031
2017 | 8.180.037,851 11.637.005,517
2016 | 6.527.579,365 8.063.741,623
2015 | 7.402.940,613 8.439.893,896
2014 | 8.897.256,693 9.445.200,1
2013 | 9.105.918,726 9.292.184,604
2012 | 12.597.592,891 11.733.557,545
2011 | 12.341.023,076 12.703.283,78
2010 | 9.486.700,63 10.422.721,431
2009 | 4.577.506,455 4.876.918,037
2008 | 8.468.834,79 7.238.844,064
2007 | 5.860.398,985 5.476.995,415
2006 | 4.929.635,733 4.108.566,74
2005 | 3.328.343,534 3.254.173,995
2004 | 2.187.294,215 2.779.217,497
2003 | 1.589.869,705 1.708.729,593

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.4. Eskisehir(Hasanbey) Lojistik Koyii

Eskisehir Organize Sanayi Bolgesinde bulunan yiikiin demiryolu baglantisiyla
dogrudan tasinarak ihracat ve ithalat tasimaciligina da katki sunmak tizere Eskisehir ve
cevresinde gelisim saglayan sanayilesmeye cevap verebilecek vaziyette Hasanbey
Lojistik Koyt olusturulmaktadir. Eskisehir’de hem sehrin siiratli gelisiminin hem de
Ankara-Eskigehir arasindaki hizli tren tagimalarinin etkisi ile yiik garinin kent digina
cikarilmasimi zorunlu kilmistir. Bu sartlarda lojistik koyiin kurulum alani olarak,

organize sanayi bolgesiyle baglantis1 olan Hasanbey mevkiisi secilmistir. Dolayisiyla
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organize sanayi bolgesi ile bu koyiin karayolu ve demiryolu ile ulasim baglantilar
kuvvetlenebilecektir. Bu lojistik koylinden feldispat, fayans, seramik, demir, buzdolabi,
insaat malzemeleri, komiir, su, konteyner, gida maddesi, manyezit tasgimaciligi
gerceklesmesi planlanmaktadir. Bu kapsamda, iilkemiz lojistik sektoriine 1,4 milyon
tonluk tagima potansiyeli saglanacagi 6ngoriilmektedir (TCDD, 2010: 58; Karadeniz ve
Akpinar, 2011: 57). Ayrica Hasanbey Lojistik Koyil, 540,000 m? alan iizerine
kurulmugtur. Yatirnrmin tamami ise kamu yatirimi olup 100 milyon TL harcanmistir

(UTIKAD, 2015: 14). Dolayistyla bu lojistik kdye ait goriintii asagida verilmektedir:

Sekil-34: Eskisehir Lojistik Koyt

Kaynak: UTIKAD, 2015: 14

Bu agidan Eskisehir, iilkemiz demiryolu ve karayolu ulasiminda merkez durumu,
Ankara’ya yakinlhigr ve yiiksek sanayi kapasitesiyle bu lojistik koylin olusturulmasi
acisindan dogru bir karardir diyebiliriz. Yik dagitim ve tasima faaliyetlerinin
gelistirilmis bir alanda bir araya getirilmesi, ulasim ve sanayi sektoriinlin gelismesinin
yani sira kentin gelisimine ve kentin trafik sorununa ¢oziim iretilmesine de fayda

olusturacagi ifade edilmektedir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 57).

Tim bu ifadelerle birlikte, Eskisehir ilinin dig ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iligski ortaya konularak dis ticaretteki

hareketlilik gozlemlenmek istenmistir (Tablo-33).
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Tablo 33: Eskischir ilinin Yillar Itibariyle Dis Ticaret Verileri

ESKISEHIR ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS
TiCARET VERILERIi(Deger:Bin ABD $)

Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 1.060.819,637 918.391,26
2017 | 902.009,321 820.523,802
2016 | 862.053,756 741.199,131
2015 | 837.038,823 706.612,981
2014 | 912.140,33 826.095,502
2013 | 829.423,254 739.407,726
2012 | 924.830,046 645.142,593
2011 | 766.925,168 627.502,163
2010 | 633.980,796 615.408,403
2009 | 557.847,913 413.332,023
2008 | 611.316,899 511.848,061
2007 | 507.088,727 388.425,449
2006 | 352.088,909 325.579,887
2005 | 268.760,577 262.820,341
2004 | 214.078,11 271.327,044
2003 | 179.607,288 211.039,522

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.5. Kayseri(Bogazkoprii) Lojistik Koyii

Sehir icerisinde bulunan depo ve yiik merkezlerimizin sehrin digina ¢ikartilmak iizere
bu alanlarin sehirle biitiinliiglinlin saglanarak farkli tagimacilik tiirleriyle entegrasyonu
ile daha modern ve etkin bir faaliyet verilmesi, bolgenin ticareti i¢in katki saglanmasi
amaci ile Kayseri ve Bogazkoprii hinterlantinda gelisim saglayan sanayiye cevap
verecek vaziyette, hem kuzey-giiney hem de bati-dogu arterlerinde dnemli bir kavsak
noktas1 olan Bogazkoprii’de Kayseri Lojistik Koylinlin olusturulmasi ¢aligmalarina
baslanmistir. Bu lojistik kdylinden; boru, demir, konteyner, yem, seramik, sa¢ levha,
pamuk, komiir, mobilya, ¢inko, otolastik, kablo, soba, askeri yiikler tasimaciligi
gerceklesmesi planlanmaktadir (TCDD, 2010: 59). Dolayistyla Kayseri Lojistik Kdyiine

ait gorlintli asagida verilmektedir:
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Sekil-35: Kayseri Lojistik Koyt

Kaynak:TCDD,2010:58

Kayseri Lojistik Koyii, Kayseri-Ankara ve Kayseri-Mersin demiryolu giizargahinin
Oymaaga¢ Koyliniin yakinlarinda birlesim merkezinde ortalama 1 milyon m?’lik alanin
iistlinde kurulmustur. Bu lojistik kdy, yalmizca yakinindaki Kayseri Serbest Bolgesi ve
OSB’de imal edilen sanayi iriinlerinin i¢-dig pazarmna erisimini saglayip tasima
sektoriine destek saglamakla kalmamaktadir. Ayrica Mimarsinan ve Incesu OSB’lerle
kentin ¢esitli yerlerinde hizmet sunan firmalarin {iriinlerinin de ulagiminda kolaylik
getirmektedir. Bu lojistik koyliniin tam anlamiyla hayata gegmesiyle Kayseri ili disina
yik ve mal taginmalart 1.7 milyon ton miktarina ¢ikacagi tahmin edilmektedir

(www.dunya.com).

Tiim bu ifadelerle birlikte, Kayseri ilinin dis ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaret

potansiyellik durumuna dikkat ¢ekilmek istenmistir (Tablo-34).
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Tablo-34: Kayseri ilinin Yillar itibariyle Dis Ticaret Verileri

KAYSERI ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS
TiCARET VERILERIi(Deger: Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 2.087.399,446 1.402.837,653
2017 | 1.641.959,281 1.812.450,488
2016 | 1.527.163,013 1.459.758,838
2015 | 1.583.302,321 1.471.654,188
2014 | 1.884.807,478 1.715.115,978
2013 | 1.765.891,765 1.695.272,219
2012 | 1.582.409,818 1.589.200,636
2011 | 1.469.399,895 1.724.363,977
2010 | 1.164.316,545 1.449.618,805
2009 | 964.319,56 1.001.632,472
2008 | 1.122.164,519 1.387.750,415
2007 | 977.544,004 1.291.328,182
2006 | 751.659,916 1.095.115,138
2005 | 702.969,267 913.417,558
2004 | 639.617,139 818.622,306
2003 | 465.103,571 494.161,478

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.6. Balikesir(Gokkoy) Lojistik Koyii

Balikesir Lojistik Koyii, var olan ulagtirma alternatiflerinin yani sira, Bak(-Kars-Tiflis

Demiryolu Projesi ve Tekirdag-Bandirma Tren-Feri Projesi ile entegre halde
kurgulanmistir. Bu sekilde bu alandan yiiklemesi yapilan esyalar gerek Orta Asya
tilkelerine gerekse Avrupa’ya rahatlikla erisebilecektir. Mevcut durumda tasimasi

390.000 1.000.000 miktarina

mdf,

yapilan yiikler ton/yilindan ton/yil ulasacagi

ongoriilmektedir. Bu lojistik kdyilinden konteyner, otomobil, sunta, gida
maddesi(kuru gida, et ve siit {irlinleri gibi), mermer {iirlinleri, sentetik ve elyaf malzeme,
kaolin, komiir, igecek maddeleri, sanayi {iirlinleri, demir cevheri, askeri ylikler gibi
tasimalar gerceklesecegi planlanmaktadir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 57). 8.247 m?
kapali hizmet binasi ile 59.560 m? beton saha, rampa ve yiikleme alan1 mevcut bulunan
Balikesir Lojistik Kdyli'nde iilkemiz lojistik alanina 1 milyon tonluk tagima potansiyeli
olusturularak Tiirkiye’ye 211 bin m?’lik lojistik sahasi kazandirilacagi ifade

edilmektedir (www.tcdd.gov.tr). Bu kapsamda, bu lojistik kdyiine ait goriintii asagida

gosterilmektedir:
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Sekil-36: Balikesir Lojistik Koyii

BALIKESIR/GOKKOY

Kaynak: www.tcdd.gov.tr

Balikesir Lojistik Koyliyle Balikesir Tren Gari arasit ulagimlarin daha iyi duruma
getirilmesi i¢in demiryolu hattinin ¢ift yonde hareketi saglanacagi belirtilmektedir.
Maden tasimalar1 kent merkezi i¢inde kirlilige neden oldugu i¢in madenlerin merkez
icinden ge¢mesine miisade edilmemektedir. Lojistik kdyiin faaliyete gegmesiyle beraber
maden tasimalarindaki bu sikintinin Oniine gegilip yolcu tagimalarinin benzer halde
gardan yiiriitilmesi planlar arasindadir. Ayrica bolge ulasimi baglantisi bakimindan
Biiyiik Anadolu Lojistik Organizasyonlar Projesi(BALO) 6nemli projelerden birisidir.
Kayseri-Ankara yoniinden gelen demiryoluyla Adana yoniinden gelen demiryolunun
Kiitahya’da, bu birlesim yolunun da Izmir, Manisa yoniinden gelen demiryoluyla
Balikesir’de birlesiminin ihracatta hizlilig1 saglamak ve lojistikte maliyeti azaltmak i¢in
tercih edilmesi amaglanmaktadir. Boylece Avrupa’ya tasinan ihracat yiiklerinin tagima
maliyet ve siirelerinin indirilerek Istanbul yogunlugunun azaltilacagi tahmin
edilmektedir. Bu baglamda iilke i¢indeki toplama noktalarindan konteynerler ile alinan
yiikler tren seferleri ile Avrupa ve Anadolu yakasinda yer alan yiik birlestirilme
noktalarinda toplanarak varacagi kentlere gore paylastirildiktan sonra Avrupa’da
bulunan lojistik sehirlere eristirilebilecektir. Anadolu’nun yiik birlestirme noktasi
Bandirma ilgesi olacagi ve bu yerde toplanan yiikler, Bandirma Limanindan denizyolu
ile Tekirdag’a tasinarak Avrupa’ya devam edecegi ifade edilmektedir. Bu projenin
devreye girmesiyle oncelikli olarak Bandirma ilgesi ve devaminda Balikesir ig¢in

stratejik agidan dnemin artacagi beklenilmektedir (www.balikesir.com.tr).
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Tim bu ifadelerle birlikte, Balikesir ilinin dig ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaret

kapasite durumu 6n plana ¢ikarilmak istenmistir (Tablo-35).

Tablo-35: Balikesir ilinin Yillar itibariyle Dis Ticaret Verileri

BALI.KESIR iLiNiN YILLAR ITIBARIYLE DIS
TICARET VERILERI(Deger: Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 608.824,558 416.806,229
2017 | 536.804,535 410.322,977
2016 | 519.259,622 414.316,966
2015 | 517.418,237 450.209,933
2014 | 538.627,756 512.040,807
2013 | 619.445,395 598.168,727
2012 | 475.536,165 485.236,885
2011 | 409.397,996 441.298,235
2010 | 377.881,839 343.207,643
2009 | 364.949,351 309.158,845
2008 | 346.148,665 469.780,712
2007 | 316.571,417 298.897,512
2006 | 228.270,893 173.359,085
2005 | 228.332,507 177.784,378
2004 | 157.559,247 145.876,545
2003 | 121.155,602 120.260,997

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.7. Mersin(Yenice) Lojistik Kdyii

Mersin limani, artan niifusu, gelisen sanayisi ve dncelikle Cukurova olmak tizere genis
hinterland: ile lilkemizin Akdeniz’e agilan kapisi niteligindedir. Bu husus Mersin’de
yiik tasima hizmetlerini belli bir noktada diizenlemeyi mecburi kilmaktadir. Aslinda
yalmzca Mersin’le yetinilmeyip yeni lojistik koyleri planlarken Iskenderun ve Adana
gibi yiiksek lojistik kapasiteli alanlar da one ¢ikarilmahdir (Karadeniz ve Akpinar,
2011: 59-60).
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Sekil-37: Mersin Lojistik Koyt

MERSIN/YENICE

Kaynak: www.tedd.gov.tr
Dolayisiyla bu baglamda, Yenice Lojistik Kdyii yaklasik 640 bin m? {izerine insa
edilmeye baslanmistir (Sekil-37). Kurulma alani itibari ile demiryoluna 2.2 km, Mersin
limanina 13 km, D-400 karayoluna ise 1.5 km mesafe uzakligindadir. Hizmete
girdiginde 418.000 ton/yilinda bulunan yiik tasimalari 896.000 ton/yi1l miktarina
ulasacagi diistiniilmektedir. Bu lojistik koyiinden arag, konteyner, tarim aletleri, makine
yedek parcasi, ¢elik, demir, gida maddesi, boru, seramik, pamuk, ¢imento, kimyasal
madde, ambalaj malzemesi, askeri yiikler tasimasi gerceklesecegi belirtilmektedir

(Karadeniz ve Akpinar, 2011: 59).

Yenice Lojistik Koyii’niin ayn1 zamanda yapilmasi hedeflenen ve Tiirkiye’nin en
biiyiikleri arasinda yer alacagi belirtilen Cukurova havalimanina yakin yerde bulunmasi
da projenin ayricaliklarindan birisi olarak goriilmektedir. Denizyolu aracilig1 ile gelen
yiiklerin dahi havayolu tagimacilig1 ile lojistiginin gerceklesmesi bu sayede miimkiin
olabilecektir. (projedetaylari.com) Ayrica bu kdy, Mersin Limani’na ulasan iirlinleri
buradan vagon iistiine alarak Orta Asya’ya kadar gotiirebilecektir. Giimriik sahalarinda
yiikleme-bosaltma faaliyetleri yapilabilecek, bu sahada biriktirme olmadan elleglemeler
yapilabilecektir. Isletmeler kendilerine uyan bir stok alan1 bularak lojistik kdyde sadece

ellecleme islemleri yapmasi planlanmaktadir (tarsusnethaber.com).
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Tim bu ifadelerle birlikte, Mersin ilinin dis ticaret gelisim cizelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaret

potansiyellik durumu 6ne ¢ikarilmak istenmistir (Tablo-36).

Tablo-36: Mersin Ilinin Yillar Itibariyle Dis Ticaret Verileri

MERSIN ILININ YILLAR iTIBARIYLE DIS
TICARET VERILERI(Deger:Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 1.715.832,506 1.159.839,469
2017 | 1.505.843,629 1.340.302,91
2016 | 1.493.352,181 1.180.639,543
2015 | 1.407.322,556 1.189.499,838
2014 | 1.717.302,893 1.418.922,748
2013 | 1.472.245,689 1.033.790,433
2012 | 1.311.389,823 1.129.241,958
2011 | 1.339.367,523 1.236.879,351
2010 | 1.182.398,544 1.080.384,278
2009 | 1.048.626,371 689.728,534
2008 | 1.075.866,617 956.588,71
2007 | 892.530,14 733.383,126
2006 | 775.076,018 465.610,398
2005 | 620.739,125 406.236,511
2004 | 507.192,452 332.149,676
2003 | 497.254,176 272.829,86

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.8. Usak Lojistik Koyii

Usak bulundugu konum itibari ile, I¢ Ege ile Kiy1r Ege arasinda baglanti
olusturmaktadir. Manisa ve Afyonkarahisar gibi iki oOnemli lojistik merkezine
yakinligiyla bu sehirlerin lojistik yogunlugunu hafifletecek bir firsat olusturmaktadir.
Bunun yaninda, Ankara-Izmir arasindaki hizli demiryolu hatti burdan gegecegi ifade
edilmektedir. Bu baglamda olusturulacak olan lojistik koy sehrin lojistik degerini

yiikseltecegi diisiiniilmektedir (www.kentselstrateji.com).

Bu acidan Usak Lojistik Koytli, 2008 yilinda yatirim planina alimmistir. Usak tren
istasyonu mevkiinde insa edilmistir. Bu lojistik kdylinden konteyner, seramik, iplik,
battaniye, mermer tozu ve mermer, gida maddeleri, makine ekipmanlari, plastik ham
maddesi tasimalar1 gerceklesmesi planlanmaktadir. Mevcudiyette ortalama 113.000

ton/yilinda bulunan yiik tasimalar1 246.000 ton/y1l miktarina ulasacagr tahmin
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edilmektedir. Ayrica iilkemize 140 bin m? lojistik alan kazandirilmasi beklenmektedir

(TCDD, 2010: 59; Karadeniz ve Akpinar, 2011: 60).

Tiim bu ifadelerle birlikte, Usak ilinin dis ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek, lojistik
koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaretteki

hareketlilik gézlemlenmek istenmistir (Tablo-37).

Tablo-37: Usak ilinin Yillar litibariyle Dis Ticaret Verileri

USAK ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS
TiCARET VERILERI (Deger:Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 245.504,076 214.316,692
2017 249.605,135 250.272,79
2016 | 249.902,672 199.425,802
2015 224.668,47 200.308,312
2014 270.366,245 247.829,015
2013 261.522 235.728,439
2012 171.456,871 194.213,592
2011 145.378,868 184.479,795
2010 | 114.769,71 129.781,459
2009 | 96.903,298 85.611,157
2008 116.759,623 80.668,026
2007 115.276,386 80.807,641
2006 111.252,858 67.147,036
2005 94.591,084 75.726,704
2004 83.175,382 73.864,47
2003 61.760,054 64.502,71

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.9. Erzurum(Palandoken) Lojistik Kdyii

Erzurum demiryolu, karayolu, havayolu tasima baglarinin bulunmasi, yer aldigi
konumu ile Karadeniz ve Giineydogu Anadolu Bolgeleri arasindaki koprii islevini
saglamasi, kuzey-giiney eksenli ulagim giizargahlarinin gelistirilme siirecinde olmasi,
dogu-bat1 ana eksenli enerji kaynaklar1 gecis merkezinde bulunmasi, gelismekte olan
Orta Asya Ulkelerine yakilik durumu, Tiirkiye Lojistik Master Plan1 etrafinda lojistik
kdyler kurulumu yapilacak sehirlerin igerisinde bulunmasi, kentin lojistik merkez olma
potansiyelinin yiiksekligini ortaya ¢ikarmaktadir (Yaprakli ve Unalan, 2015: 309).
Yetersiz sanayi iiretiminin yani sira Dogu Anadolu’daki bolgesel konumuyla 6nemli
merkezlerden birisidir. Bu  husus

ulagtirma kapsaminda kentin altyapisinin
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giiclendirilmesini mecburi kilmaktadir. Bunun yaninda ileride Ipek Demiryolu
Projesiyle tagimaciliktaki yeri daha giiclii hale gelecegi belirtilmektedir. Erzurum’un
Kars iizerinden demiryolu ile, Igdir ve Nahgivan’a baglayan proje onaylanmistir.
Ulkemiz, Erzurum sayesinde Azerbaycan, Iran ve Giircistan’la kuvvetli bir tren yolu ag
olusturmaktadir. Siiphesiz belirtilen her husus Erzurum Lojistik Koyt niin islevselligini

daha da arttiracagin1 gostermektedir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 60).

Bu islevsellik ile Erzurum Lojistik Kdyilinden kdmiir, otomobil, un, demir, kiremit,
tugla, seramik, konteyner, su, gida maddesi, giibre, icecek maddeleri, saman, yem,
askeri tasimalar1 gergeklesmesi planlanmaktadir (TCDD, 2010: 59). Tirkiye lojistik
sektoriline, yillik 437 bin ton tasima kapasitesi saglanacagi ifade edilmektedir. Ayrica

Palandoken Lojistik Koyl tamamlandiginda, iilkemize 212 bin m? lojistik alan

kazandirilmas1 amac¢lanmaktadir (www.tcdd.gov.tr).

Tim bu ifadelerle birlikte, Erzurum ilinin dis ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaret

potansiyellik durumuna dikkat ¢ekilmek istenmistir (Tablo-38).

Tablo-38: Erzurum Ilinin Yillar itibariyle D1s Ticaret Verileri

ERZURUM ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS
TiCARET VERILERi(Deger:Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT

2018 18.546,204 42.780,896

2017 17.054,784 39.949,712

2016 17.515,815 30.658,798

2015 19.940,543 38.034,524

2014 32.990,247 38.832,279

2013 38.423,544 35.716,4459999999
2012 45.859,243 77.800,848

2011 22.906,728 50.336,229

2010 38.439,393 25.912,015

2009 24.362,711 57.308,018

2008 34.104,993 34.068,907

2007 27.189,952 35.442,004

2006 20.545,519 15.538,312

2005 20.896,483 10.262,646

2004 14.171,266 6.427,219

2003 9.854,118 9.434,928

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)
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2.1.10. Konya(Kayacik) Lojistik Koyii

Konya Bugday Pazar1 Mevkisi'nde yolculara yonelik her tiirlii kiltiirel ve sosyal
donanimlarin bulunacagi Konya YHT Gari, Konya'ylr Anadolu'nun lojistik iissii haline
getirecegi belirtilmektedir. Bu sekilde, yilda 3 milyon yolcuya hizmet vermesi beklenen
garin, Konya Biiyiiksehir Belediyesinin hafif ray sistemli projesi ile biitiinlesecegi
vurgulanmaktadir. Bu avantajlarla Konya Lojistik Koyili, Organize Sanayi Bolgesi
yakinindaki 1 milyon m?’lik alan {izerine kurularak yillik 1,7 milyon ton tasima

kapasitesine sahip olacagi ifade edilmektedir (www.udhb.gov.tr). Ayrica, Konya

Lojistik Koylinden ¢imento, kdmiir, gida maddesi, mermer, yem, un, giibre, saman,
tarim makineleri, konteyner, seker, askeri esya, tarim iirlinleri tasimalar1 gergeklesmesi

planlanmaktadir (TCDD, 2010: 59).

Tiim bu ifadelerle birlikte, Konya ilinin dis ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek, lojistik
koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaret kapasite

durumu 6n plana ¢ikarilmak istenmistir (Tablo-39).

Tablo-39: Konya Ilinin Yillar itibariyle D1 Ticaret Verileri

KONYA ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS
TiCARET VERILERIi(Deger: Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 1.785.287,852 908.548,102
2017 | 1.551.635,901 1.048.856,628
2016 | 1.314.877,279 1.008.980,573
2015 1.353.104,249 1.167.120,062
2014 | 1.491.165,914 1.341.964,011
2013 1.368.078,672 1.249.700,244
2012 1.275.625,627 1.153.774,35
2011 1.168.597,978 1.170.863,856
2010 980.101,143 802.841,756
2009 735.997,449 583.483,069
2008 871.222,794 775.418,185
2007 694.110,747 695.624,775
2006 493.532,179 555.828,78
2005 419.985,392 427.021,067
2004 275.556,357 377.698,39
2003 179.038,779 244.921,044

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)
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2.1.11. Denizli(Kakhk) Lojistik Koyii

Sehir igerisinde bulunan ylik merkezlerimizin sehrin disina ¢ikartilmak tiizere bu
alanlarin sehirle entegrasyonunun olusturulmasit ve farkli tagimacilik tiirleriyle
biitiinleserek daha gelistirilmis ve etkin bir faaliyet saglanmasi amaciyla Denizli ve
cevresinde biiylik rezervli ham ve islenmis mermerle bolgede yer alan farkli fabrikalarin
tasimalarinda da faaliyet saglanmak suretiyle Denizli Lojistik Koyli kurulmaktadir.
Kurulan bu lojistik kdyiinden; komiir, mermer ve islenmis mermer, konteyner, klinker,
bakir ham maddesi, tekstil {irlinleri tasimalar1 ger¢eklesmesi planlanmaktadir (TCDD,

2010: 59). Dolayisiyla Denizli Lojistik Kdyiine dair goriintii asagida verilmektedir:

Sekil-38: Denizli Lojistik Koyt

Kaynak: TCDD, 2010: 59

Kaklik Lojistik Kdyii, Denizli’nin 40 km kuzeydogusunda, Izmir-Isparta demiryolu
hattinin 283. kilometresinde bulunmaktadir. (railturkey.org) Kaklik Lojistik Koyii, 120
bin m?’lik alanda kurularak, ortalama 12 milyon lira maliyetindedir ve bu kdyden
senelik 1 milyon tonluk yiikleme ve bosaltma saglanabilecektir. Yiikleme ve bosaltma
icin lojistik alanda 3 portal ving yolu bulunmaktadir. Bunun yaninda glimriik
hizmetlerinin kdyde gerceklestirilebilmesine imkan sunacak ofislerle lojistik sirketlerine
ayrilacak ofisler bulunmaktadir. Boylece nakliyeden kaynaklanan girdi maliyetleri
indirilerek kar ve istihdam saglanabilecektir. Karayoluyla gerceklesen tagimalarin tren
yoluna ¢evrilerek daha siiratli ve ekonomik bir sekilde tasinmasi planlanmaktadir.
Denizli ilinde 6ncelikli olarak ¢imento, mermer ve tekstil ile farkli sektordeki iirtinlerin
Izmir Aliaga ve Alsancak bdlgesindeki limanlarla farkli bélgelere daha etkin tasmmalari

i¢in bu lojistik koy 6nem tagimaktadir (www.rayhaber.com).
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Tim bu ifadelerle birlikte, Denizli ilinin dig ticaret gelisim c¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iligki ortaya konularak dis ticaret

potansiyellik durumu 6ne ¢ikarilmak istenmistir (Tablo-40).

Tablo-40: Denizli ilinin Yillar itibariyle Dis Ticaret Verileri

DENIZLI ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS

TiCARET. VERILERIi(Deger: Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 3.109.627,469 1.989.534,034
2017 2.778.975,499 2.022.644,674
2016 2.403.335,027 1.666.337,585
2015 2.516.246,283 1.902.001,1

2014 2.815.481,449

2.176.670,174

2013 2.741.457,445

2.208.190,338

2012 2.622.544,682

2.262.294,653

2011 2.639.582,254

2.262.649,967

2010 2.127.922,846

1.730.987,824

2009 1.587.499,963

1.146.484,441

2008 2.196.709,825

1.634.676,424

2007 2.010.062,526

1.376.425,442

2006 1.635.422,1

1.012.591,367

2005 1.415.355,255 720.874,99
2004 1.196.291,471 489.712,579
2003 866.082,755 476.041,991

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.12. Bilecik(Boziiyiik) Lojistik Koyii

Bilecik ilgesi olan Boziiyiik, ulasimdaki merkez konumu ve giiglii sanayi sektoriiyle
lojistik bir merkez olmada 6nemlilik igermektedir. Kurulumu amaglanan bu lojistik koy,
organize sanayi bolgesiyle baglanti olusturularak planlanmistir. Gemlik limani ile olan
demiryolu baglantisindan dolayr {i¢ tasimacilik tiirlinden de faydalanma imkani
bulunmaktadir. Boziiyiik Lojistik Koyii’niin 2011 yilinda insasina baglanmistir. Lojistik
koyden seramik, konteyner, demir c¢elik iiriinleri, izolasyon malzemesi, askeri yiikler,
insaat malzemesinin tasimalar1 gergeklesecegi planlanmaktadir (TCDD, 2010: 59;
Karadeniz ve Akpmar, 2011: 61). Tiirkiye Lojistik Sektorii bu projeyle, 2,7 milyon
tonluk tasima kapasitesiyle 132 bin m?’lik lojistik alana kavusmasi beklenmektedir.

Lojistik kdyde 2000 kisinin istthdam edilmesi ongoriilmektedir. Bu lojistik kdy; Bilecik,
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Kiitahya ve Eskisehir illerinin orta noktasindaki konumuyla 6zellikle seramik sektorii

hizmetleri i¢in 6nem arz etmektedir (BEBKA, 2017: 16).

Ayrica bu projeyle, ilgede yer alan sanayi kuruluslari yaninda Boziiyilk OSB ile
Oklubali Koyii bolgesinde bulunan her fabrikanin lojistik ihtiyaglar1 karsilanabilecegi
aciklanmaktadir. Sanayi lriinlerinin daha uygun maliyette ve giivenilir olarak ihracati
saglanabilecek; fabrikalarin seramik yalittm malzemeleri, mamul {iriinleri, insaat
tirtinleri ve demir-gelik iiriinleri konteynirlar ile tasinabilecektir. Bu lojistik kdyiinde
yiikleme-bosaltma yollari, 4 yilikleme-bosaltma rampasi, konteynir alanlari, tehlikeli
madde ve otomatik bosaltma yollari, TIR parklar1 ve stok sahalart kurulmasi
planlanmaktadir. Bunun yaninda sosyal tesisler, antrepo sahalar1 ve Lojistik Merkez
Miidiirligi  olusturulacagi belirtilmektedir. Ayrica Boziiyiikk, kavsak noktalarinin
arasinda ve tasima hatlarinin merkezinde bulundugu igin lojistik koyiin devreye
girmesiyle var olan bu konumsal avantajin1 daha da elverisli duruma getirecegi ifade

edilmektedir. Bolgede yatirimi diisiinecek isletmeler i¢in bu husus tercih sebepleri

haline gelecegi dngoriilmektedir (www.rayhaber.com).

Tim bu ifadelerle birlikte, Bilecik ilinin dis ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaretteki

hareketlilik g6zlemlenmek istenmistir (Tablo-41).
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Tablo-41: Bilecik ilinin Yillar itibariyle DisTicaret Verileri

BILECIK ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS
TiCARET VERILERIi(Deger: Bin ABD $)

Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 101.466,361 150.018,331
2017 96.912,806 151.492,522
2016 77.230,987 146.024,005
2015 124.399,621 142.915,603
2014 79.719,137 147.845,696
2013 80.095,009 127.355,129
2012 92.192,898 149.109,588
2011 55.290,072 166.124,22
2010 47.043,644 131.722,02
2009 32.692,139 47.404,04
2008 48.235,911 63.147,806
2007 54.629,958 48.943,871
2006 45.013,098 71.202,704
2005 33.915,521 47.586,592
2004 27.594,538 35.821,191
2003 19.108,773 34.013,757

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.1.13. Kahramanmaras(Tiirkoglu) Lojistik Koyii

Tiirkoglu Lojistik Kdyii, 22 Ekim 2017 tarihinde hizmete agilmistir. Bu koy, Tiirkoglu
ilgesinde Organize Sanayi Bolgesine 4,5 km mesafede, kara ve demiryolu hattinin
yaninda 805 bin m?’lik alan iistiine kurulmugtur. Demiryolu iinitelerinin yan1 sira sosyal
ve idari donatilarinin da bulundugu Kahramanmaras Lojistik Koyii ile Tiirk Lojistik

Sektoriine yillik 1,9 milyon tonluk tasima kapasitesi saglanacagi ongoriilmektedir.

Ayrica kurulum asamasinda bulunan Mersin-Adana-Osmaniye-Nurdag-Gaziantep ve
proje asamasindaki Nurdag-Kahramanmaras hizli tren projeleri ile Kahramanmaras’in
yani sira ¢evre illerdeki sanayicilerin yiikleri burada toplandiktan sonra en kisa siirede
Mersin Limanina erigmis olabilecektir. Tiirkiye’yi bolgesinin lojistik iissiine
doniistiirecek ve 2023 yili 500 milyar dolarlik ihracat hedeflerine ulasmada lokomotif
gorevini istlenecek lojistik kdylin tamaminin faaliyete gecmesiyle; Tiirkiye Lojistik
Sektoriine 35,6 milyon tonluk ek tasima imkaniyla 12,8 milyon m?’lik; konteyner
ellecleme ve stok sahalari, acik alan, stok alani kazandirilmasi: hedeflenmektedir

(www.tcdd.gov.tr ).
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80 milyon yatirim tutartyla hizmete agilan Kahramanmaras'taki bu lojistik koy,
Tiirkiye’nin dogusu ile batis1 arasinda koprii gorevi istlenecegi belirtilmektedir. Bu koy
gerek yolcu gerekse yiik tasiyabilen hizli trenle de desteklenerek daha da gelistirilmesi
planlanmaktadir. Bu baglamda, mevcut demiryolu baglantis1 iyilestirilmektedir.
Nitekim Istanbul'dan Konya'ya gelen yiiksek hizli tren bulunmaktadir. Dolayisiyla
buradan Kahramanmaras'a, ardindan da Osmaniye, Mersin, Adana'ya gidilebilecektir.
Bir baska deyisle Istanbul'dan hizli trenle Kahramanmaras'a ulasim saglanabilecegi
ifade edilmektedir. Ayrica Istanbul'dan Avrupa'ya gidecek hizli trenle ilgili de
calismalar ylriitilmektedir. Sehre yeni kopriilii kavsaklarin kazandirilmas: ile ilgili
calismalar da baslatilmig; boylece sehrin bolgedeki lojistik degerleri de yiikseltilecegi

diistiniilmektedir (www.udhb.gov.tr).

Tim bu ifadelerle birlikte, Kahramanmaras ilinin dis ticaret gelisim cizelgesi
incelenerek, lojistik kdyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis

ticaret potansiyellik durumuna dikkat ¢ekilmek istenmistir (Tablo-42).

Tablo-42: Kahramanmaras ilinin Yillar Itibariyle Dis Ticaret Verileri

KAHRAMANMARAS ILININ YILLAR ITIBARIYLE
DIS TICARET VERILERIi(Deger: Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 998.603,667 1.185.597,561
2017 955.598,619 1.387.263,931
2016 873.848,033 1.294.434,279
2015 793.040,633 1.043.290,537
2014 906.723,205 1.227.051,684
2013 862.602,778 1.163.049,832
2012 753.877,969 1.037.028,322
2011 711.945,45 1.188.471,803
2010 531.687,279 806.412,825
2009 430.774,722 545.686,391
2008 | 379.376,437 531.429,132
2007 325.518,138 812.306,98
2006 286.321,291 435.826,636
2005 | 229.108,037 356.717,196
2004 205.873,858 333.756,041
2003 | 138.731,992 264.684,478

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)
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2.2. OZEL SEKTORE AIT LOJISTIK KOY PROJELERI

TCDD’nin yanm: sira Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin de insasim1 hedefledigi iki
lojistik kOy bulunmaktadir. Bu koylerin Hadim merkez ve Tuzla'da olusturulmasi
planlar arasindadir. Ayrica, RODER araciligiyla Ankara’da bir lojistik kdy olusturulmus
vaziyettedir. Bunlarm yanida, IBB ve TCDD haricinde kamu-6zel sektorii iki adet
lojistik kOy projesini de birlikte yiirtitmektedir. Bunlar; Manisa(MOSBAR) ve
Tekirdag(Corlu) lojistik  kdyleridir  (Izmir Ticaret Odas;, 2008: 32 ve

www.utikad.org.tr). Dolayisiyla asagida bazi lojistik koy projeleri incelenmektedir.

2.2.1. Manisa(Mosbar) Lojistik Koyii

Ulkemizde 2007 yil1 itibariyle hizmete giren ve kurulumunu &zel sektdriin yaptig ilk
lojistik kdy, Manisa Lojistik Koyli’diir. Manisa Organize Sanayi Bolgesinde 320 bin
m?’lik bir sahada olusturulan kdy, ortalama maliyeti 20 milyon dolarindadir. Manisa
OSB’yle izmir Limani arasinda 65 km’lik mesafede giinde yaklasik 400 TIR konteynir
ya da kamyonla yiik tasinmaktadir; bu husus Manisa-Izmir karayolu trafigini negatif
etkilemektedir. Dolayisiyla Manisa OSB’de senelik yiik kapasitesi 3 milyon tonu agsmasi
nedeniyle bolge sirketlerinin dis pazarlarinda rekabet firsatini zorlagtiran yiik aktarim
maliyetlerini diisiirmek ve Manisa-Izmir karayolu seyrindeki ¢ok sayidaki TIR''n
olusturdugu trafik tikamikligin1 engellemek icin Manisa Ticaret ve Sanayi Odasi
OSB'siyle Barsan Global Lojistik A.S. birlikteliginde Mosbar Lojistik Hizmetleri A.S
olusturulmustur. Mosbar projesiyle karayollart yogunlugunun azaltilmasi ve tasitlarin
tren yolu vagonlari ile Izmir’e ulastirilmasi hedeflenmektedir. Béylece karayolu ile yiik
tasimalarinda %40’lik bir azalis ongoriilmektedir (Izmir Ticaret Odasi, 2008: 3;
Karadeniz ve Akpinar, 2011: 62).

Bu acidan, Manisa(Mosbar) Lojistik Koyii 7770 metrelik demiryoluyla Muradiye
Istasyonu'na baglanarak TCDD sebekesine dahil olmustur. Hedef Mosbar Lojistik
Koyii'nii Izmir-Alsancak Limani iskelesinden biri haline getirmektir. S6z konusu
lojistik kdy, Izmir-Manisa Devlet Demiryollar1 giizargahindan ayrilarak bolgeye ulasan

7700 metre iltisak hattiyla bolge icinde yapilacak glimriik binasi, yiikleme-bosaltma
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sahalar1, giimriiksiiz, giimriiklii sahalar, TSE, konteynir park sahalari, agik ve kapali

depolardan olusmaktadir (izmir Ticaret Odas1, 2008: 32).

Tim bu ifadelerle birlikte, Manisa ilinin dis ticaret gelisim c¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iligki ortaya konularak dis ticaret

kapasite durumu 6n plana ¢ikarilmak istenmistir (Tablo-43).

Tablo-43: Manisa Ilinin Yillar itibariyle Dis Ticaret Verileri

MANiSA ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS
TICARET VERILERI(Deger: Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 | 2.217.300,388 2.775.998,197
2017 1.993.510,595 3.169.724,784
2016 1.874.347,716 2.702.136,379
2015 1.839.281,982 3.303.397,599
2014 1.980.797,687 3.398.109,16
2013 1.844.588,63 2.926.372,095
2012 | 4.198.432,541 3.618.464,603
2011 | 4.164.819,051 3.632.198,686
2010 | 3.445.905,731 2.963.094,739
2009 | 911.957,043 598.545,213
2008 1.018.690,821 844.642,478
2007 | 867.460,95 695.886,67
2006 | 655.596,403 519.593,533
2005 | 568.811,505 425.032,571
2004 | 526.212,788 352.570,751
2003 | 412.157,532 268.180,163
Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.2.2. Tekirdag(Corlu) Lojistik Koyii

Tekirdag’a lojistik koy kurma anlayisinin baglangici Corlu Havaalan1 kullaniminin
etkinlik olusturulamamasindan kaynaklanmaktadir. Corlu Havaalan1 yanina bir lojistik
koy kurulursa {ilkelerarasi havayolu tasimalar ile kargo tasimalar1 gergeklestiren biiyiik
captaki firmalar da kars:1 karsiya getirilebilecek, bir kargo merkezi halini alirsa Istanbul
Atatiirk Havalimani’nindaki kargo yiikii Trakya Bolgesine g¢ekilebilecektir. Tekirdag
Lojistik Kdyli’niin hizmete sunulmasi durumunda Corlu Havaalani’nda her bir kargo
toplandiktan sonra kargo isletmeleri, gelen kargoyu kendi iinitelerine ¢ekerek havayolu

veya demiryolu ya da karayolu veya denizyoluyla gereken bolgelere ulastirabilecegi
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ifade edilmektedir. Bu sayede gerek Corlu Havaalaninda atil kapasite onlenebilecek,
gerekse transit kapist olan ve Avrupa’ya agilan Trakya Bolgesi bir lojistik koye
kavusabilecektir. Tekirdag’da lojistik kdy olarak tercih edilen bu yer 150.000m? olup;
Asyaport Limani’na(yapim siirecinde) 49km, Akport Limani’na (kuru-dokme yiik ve
konteynir limani) 41km, Martas Limani’na(kuru-dokme yiik limani)31km, Corlu

Havalimani’na 11km mesafede olacag belirtilmektedir (www.utikad.org.tr).

Bunlara istinaden, Karadeniz, Marmara Denizi ve Ege Denizi'ne kiyist bulunan Trakya
Bolgesi, iilkemizin {i¢ denizle baglanti kuran tek bdlgesi durumundadir. Trakya
Bolgesinde onemli limanlar Tekirdag sehrinde yogunlagmistir; Martas Limani, Akport
Limani, BOTAS ve OPET 'e ait LNG terminalleri bunlarm arasindadir. Ileride bdlgenin
gelismesinde Oncii sektdrler arasina lojistik sektorii girebilecektir. Bu baglamda, Trakya
Bolgesi var olan limanlari, havaalani, denizyolu ve demiryolu baglantilariyla
gelistirilmis bir lojistik sektoriiniin iissli olabilecek 6zelliklere sahiptir. Bu 6zelliklerin
baslangicinda cografi konumu bulunmaktadir. Nitekim bolge, hem Avrupa ile Asya
aras1 koprii gorevini gormekte hem de Istanbul'a yakinligimi verimli olarak
kullanabilmektedir. Bunun yaninda, tilkenin uluslararasi ticaretinde, Avrupa tlkeleri
paymin biiyiik olmasi, Trakya Bolgesi ekonomik konumunu kuvvetlendirmektedir.
Lojistik iissii olmanin ozelliklerinden ikincisi, giliglii tasimacilik altyapisi ve bunun
intermodal tasima sistemine elverisliligidir. Tekirdag'da yer alan Akport Limani tren
yolu hattiyla baglantili durumdadir. Marmara Denizi’nde ve Avrupa limanlarinda
yiriitiilen Ro-Ro seferleri, bolgenin i¢ ve dis pazarlara erisiminde kolaylik
saglamaktadir. 2.500.000 TEU kapasitedeki Asyaport Limani ise, bdlgenin lojistik

kapasitesinin gelisimi acisindan 6nemli katki sunacagi 6ngoriilmektedir.

Lojistikte yatirim bakimindan Trakya Bolgesi, 6zelde ise Corlu ilgesi 6nemli dlgiide yol
katetmis vaziyettedir. Corlu deniz kiyisinda yer alan bir ilin il¢esi olmasindan dolay1
bolge icerisinde avantajli hale gelmesi kagimilmazdir. Bundan dolayr Trakya Bolgesi
icerisinde Corlu, lojistik kdy ingas1 bakimindan 6nemli imkanlar1 saglayan bir konumda
bulunmaktadir. Dolayisiyla bu lojistik kdyiin hayata gegmesiyle Corlu sanayisi daha da
etkin ve kiiresel ortamda rekabeti saglar duruma gelecegi belirtilmekte, sehir trafigi de

hafifleyecegi ifade edilmektedir. Bu kapsamda, proje i¢in Trakya Kalkinma Ajansi
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tarafindan dogrudan faaliyet destegi basligi altinda 36 bin lira saglanmistir

(www.corlutso.org.tr).

Tiim bu ifadelerle birlikte, Tekirdag ilinin dig ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iliski ortaya konularak dis ticaret

potansiyellik durumu 6ne ¢ikarilmak istenmistir (Tablo-44).

Tablo-44: Tekirdag ilinin Yillar itibariyle Dis Ticaret Verileri

TEKIBDAG iLiNiN_YILLAR ITIBARIYLE DIS
TICARET VERILERI(Deger: Bin ABD $)

Yillar IHRACAT ITHALAT

2018 1.257.173,312 1.134.261,229

2017 1.099.563,658 1.071.260,522

2016 982.343,782 933.737,81

2015 828.448,922 813.994,475

2014 995.033,527 1.105.203,906

2013 911.577,462 1.017.474,905

2012 | 596.587,076 641.184,992
2011 655.580,077 779.628,754
2010 | 546.332,49 603.210,184
2009 | 483.239,669 473.825,995
2008 | 577.965,752 612.104,527
2007 | 528.303,581 494.425,701
2006 | 441.774,649 421.856,203
2005 | 369.255,547 380.473,745
2004 | 365.354,268 348.859,75

2003 | 347.296,461 338.145,902

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.2.3. Ankara’daki Lojistik Us

Ankara’daki lojistik iis; diinya rekabetinde Tiirkiye’nin ve Ozellikle Ankara’daki
yerlesik ihracat¢1 ve iiretici isletmelerin esyalarinin rekabet sartlarinda iilkelerarasi
pazarlara gonderilmesi i¢in biiyiik kism1 Ankara’daki yerlesik iilke i¢i ve lilkelerarasi
lojistik sirketleri tarafindan sektor yatirimi ve kamu projesi olarak Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi bilgisinde olusturulmustur. Bu proje, Avrupa standardinda
amaglanan ve meydana getirilen iilkemizin ilk Uluslararasi Tagimacilik Ussii projesidir.
Ortaklarina ek olarak; biitlin glimriik miisavirligi, ihracat, ithalat firmalarina, yurtici ve
iliskili ~ olarak dagitim ve ambalajlama

uluslararast  lojistik  firmalarina
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sektorlerine, kamu kurum ve kuruluslarina, kiralanabilir, agik bir proje seklinde
tasarlanmistir. Bu baglamda Kazan Ilgesi Saray Sanayi Havzasinda, 700.000 m?’lik saha
istlinde arsa tahsisi ve herhangi bir muafiyet alinmadan 191.000 m? agik, 198.000m?
kapali olmak iizere toplamda 389.000 m?’nin insasi saglanacagi ifade edilmistir. Ilk
etabinin yatirirm bedeli 100.000.000 dolariyla ger¢eklesmistir. Bu lojistik iissiin
icerisinde Giimriik Idare Birimleri 6.000m2, giimriiklii sahalar 32.000 m? ve konteyner
stok alan1 ise 6.000m? bulunmaktadir. Ayrica dis ticaret islemlerin gerceklestirilmesi
igin gerekli olan biitiin kamu ve sivil toplum orgiitleri Ankara Lojistik Ussii igerisinde

yer edinmistir (TOBB, 2012: 46 ve www.ankaralojistikussu.com). Dolayisiyla bu

lojistik tissiine dair goriintii agagida gosterilmektedir:

Sekil-39: Ankara Lojistik Ussii

Kaynak: TOBB, 2012: 46

400’den fazla sirketin faaliyet gosterecegi bu lojistik {iissiinde, c¢alisan sayisinin
ortalama 4.000 kisi ve 2.500 Tir-Kamyon giin yogunlugu olacagi tahmin edilmistir.
Ikinci etap (62.500.0008) projesi hazirlanarak 2011 yilinda faaliyete gecmesi
planlanmistir. Bu sekilde 2. etabin tiim imar ruhsat ve altyapi isleri tamamlanarak
200.000m? olan gelisim alaninin ingaatina demiryolu hatt1 da 6n plana alinarak
baslanmig olup 2012 yilinda tamamlanmistir (TOBB, 2012: 46 ve

www.ankaralojistikussu.com). Bu kapsamda Ankara Lojistik Ussiine ait diger bir

goriintii su sekildedir:
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Sekil-40: Ankara Lojistik Ussiiniin Durumu

Kaynak: TOBB, 2012: 47

Bu sekilden yola c¢ikilarak lojistik kdylin en onemli 6zellikleri arasinda olan yatay
biiyiime, tam anlamiyla gerceklesmistir; yerlesim alani olarak ek biiylime olanagi da
bulunmaktadir. Tarihi Ipek Yolu iistiinde kurulmus olan Ankara Lojistik Ussii AS
icerisinde Ankara Ticaret Odas1 temsilciligi, Ankara Sanayi Odas1 temsilciligi,
sigortacilik ve banka hizmetleri, yemek hizmetleri, aract kurum hizmetleri, bakim-tamir
hizmetleri, biiro ve ofis hizmetleri, otel, giivenlik hizmetleri, muhafaza miidiirligi,
gimriik miudirliigli, AR-GE laboratuarlari, akaryakit istasyonlar1 ve kafeteryalar
bulunmakta emniyetin ileri diizeyli saglanmasi i¢in yapilan uzlagmayla Jandarma

Karakolu da konuslandirilmistir (Bezirci ve Diindar, 2011: 303).

Bu baglamda bu iis, 2023 Tiirkiye vizyonu kapsaminda transit, tilke i¢i lojistik (gida,
otomotiv gibi) ve iilke dis1 ticaret konularinda ilk olarak Ankara olmak iizere Ig¢
Anadolu Bolgesinin tiimiine faaliyet saglayacak sekilde tlilkemizin i¢ limani olmasi
yolunda projelendirilip gelisme gdstermektedir. Hizmette biitiinliik olugturulmasi global
rekabette etkinligin saglanabilmesi i¢in lojistik {issiinde mutlaka demiryolu baglantisi
bulunmas1 gerekmektedir. Bu baglant1 bolgede var olan yiiksek potansiyel ve bdlgenin
gelecekteki durumu goz 6niinde bulunduruldugunda TCDD icin ciddi bir pazar payi
yaratmakta ve Ankara’nin liniversite kenti olmasi dikkate alindiginda Ankara Lojistik
Ussii iizerinden Ortadogu ve On Asya iilkelerine gerceklesecek transit ticaretin de is
giicine olumlu etki edecegi g6z Oniinde bulundurulmahdir (TOBB, 2012: 47).
Dolayistyla Ankara Lojistik Ussii’niin amag ve hedefleri su sekilde ifade edilmektedir

(www.ankaralojistikussu.com).

o Cografi konumu sebebiyle Anadolunun merkez {issii olmasini saglamak ve

Ankara'nin transit, ihracat, ithalat ve i¢ lojistik gereksinimlerine dair ¢6ziim liretmek,
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o Ortadogu ve Asya'nin dogal limani1 durumunda olan Tiirkiye iizerinden yapilan ticari
mal dolagiminda, sektdriin gereksinimi olan altyapisal eksikliklerin giderilmesi,

o Bunun yaninda giivenli, denetlenebilir ve diizenli bir lojistik iissii olusturularak,
kentin, yogun agir-vasita trafiginden gordiigii zararlar1 ve cevresel kirliligi biiyiik
Olclide azaltmak,

o Kent icine daginik halde ve sagliksiz sartlarda konuslandirilmis olan ortaklarin ve
nakliyecilerin, kentin disinda, modern, ¢agdas ve kent yasamini negatif
etkilemeyecek bir lojistik tissiinde bir araya gelerek hizmette bulunmalarin
saglamak,

o Ankara lojistik tisstindeki; onarim, bakim, tamir, servis hizmetleri saglayan firmalar
sebebiyle, tasitlarin Ankara igerisinde dolasmaksizin, kayip, hasar ve kaza
unsurlarinin en az diizeye indirilmesi,

o Ulastirma iisstinde tasarlanan Gilimriik idaresi denetimindeki depo, antrepo ve cesitli
birimlerin yerinden hizmetleri neticesinde sehre yiik getiren yerli ve yabanci plakali

agir araglarin kent merkezine girislerine gerek kalmamasi hedeflenmistir.

Tim bu ifadelerle birlikte, Ankara ilinin dis ticaret gelisim ¢izelgesi incelenerek,
lojistik koyler ile uluslararasi ticaret arasindaki iligski ortaya konularak dis ticaretteki

hareketlilik g6zlemlenmek istenmistir (Tablo-45).
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Tablo-45: Ankara ilinin Yillar Itibariyle Dis Ticaret Verileri

ANKARA ILININ YILLAR ITIBARIYLE DIS
TICARET VERILERi(Deger: Bin ABD $)
Yillar IHRACAT ITHALAT
2018 7.613.866,323 13.449.307,373
2017 6.741.888,208 12.445.752,937
2016 6.463.475,105 10.837.710,925
2015 7.048.777,011 9.710.506,199
2014 8.102.722,24 10.989.500,963
2013 7.672.284,477 10.669.410,927
2012 7.137.755,947 10.489.472,994
2011 6.597.118,219 11.917.401,878
2010 5.622.349,758 9.053.788,299
2009 4.911.247,903 7.303.000,571
2008 5.361.208,922 7.869.442,528
2007 4.240.969,28 6.819.202,603
2006 3.596.924,176 5.478.994,773
2005 2.645.499,273 4.722.938,683
2004 2.227.509,937 3.952.207,763
2003 1.979.819,937 3.511.052,804

Kaynak: (TUIK verilerinden derlenmistir.)

2.3. TURKIYE’DEKI
DEGERLENDIRME

LOJISTIK

KOY  CALISMALARINA

Yukarida Tiirkiye’de kurulmus ve kurulmasi planlanan lojistik kdyler incelenmektedir.
Bu kapsamda, lojistik kdyler tam olarak hizmete sunuldugunda, gerek imalat¢ilarin
pazara ucuz, kolay ve hizli erisimi gerekse lilkemizin dogu-bati aralifinda yiik zinciri
olusturmasi saglanabilecektir. Ulkemizde 2005°te ortaya c¢ikmaya baslayan lojistik
koyler, TCDD tarafindan 2006 yili itibariyle kurulmaya baslanmis ve 2007°de
tilkemizdeki ilk lojistik koy Samsun-Gelemen’de hizmete sunulmustur. TCDD basladig
projeye gore, 6zel sektoriin de katilimi ile gesitli boyutlarda 21 farkli bolgede lojistik
kdyiin insasin1 planlamaktadir. Lojistik kdyler kurulma siirecinde hem {iiretim-tiikketim
noktalarina, hem tasimacilik aglarma yakinligi, hem de cesitli altyapisal hizmetler
bakimindan ciddi yatirimlar1 beraberinde getirmektedir. Bunun yaninda, lojistik koyler
icin en elverigli yerlerin belirlenmesi, gerceklestirilen yatirimin geri doniisliligi
bakimindan 6nemlilik arz etmektedir. Ayrica lilkemizin lojistik alaninda global bir aktor
olabilmesi amaciyla yalnizca yerel ana gegis hatlarinin dikkat edilerek gergeklestirilen

secimlerinin yam sira global gecis hatlarma da dikkat edilmesi gereklidir. Oncelikle
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TCDD’nin ingasimi tasarladigi lojistik kdyler onemle ele alindginda bu alanlarin
genellikle iilke genelinde faaliyet gosterebilecegi goriilmektedir (Demiroglu ve Eleren,

2014: 189).

Dolayisiyla yapilan bir c¢alismada, diinyada gerceklestirilen arastirmalar dikkate
almarak TCDD’yle baglanti sahibi limanlarimizda, global c¢ercevede hizmet
saglayabilecek lojistik kdy kurulumu iistiinde durulmustur ve bu kapsamda denizyolu ve
demiryolu baglantili yedi limanimiz inceleme kapsamina girmistir. Bunlar; Izmit,
Bandirma, Samsun, Haydarpasa, Izmir(Alsancak), Hatay ve Mersin limanlaridir. Bu
kapsamda s6z konusu limanlarin, alternatif liman seklinde belirlenmesinin temel sebebi,
lojistik kdylerin kurulma modelleri incelendiginde ¢ikis yerinin havalimanlar1 ya da
limanlar olmas1 hususudur. Ulkemizin {i¢ tarafinda deniz olmasi lojistik kdy olarak,
limanlarin degerlendirilebilmesini avantaj olarak one siirmiistiir (Demiroglu ve Eleren,

2014: 189-190-191).

Bu acidan, Mersin Limam kapasite, ticari ve bolgesel Olgiitler agisindan %29,99 ile
birinci liman secilmistir, fakat liman demografik ve ulasim bakimindan yetersiz
diizeydedir. Limanin ulasim agisindan yetersiz olmasi, havaalaninin Adana’da yer
almasindan kaynaklidir. Esasen Mersin Limani, diger limanlara gore serbest bolgesi en
yakin limanlar arasindadir. Adana-Sakirpasa Havaalaninin Tarsus yolu Yenice yakinina
tasinma ihtimali bulundugundan bu yetersizlik ileride 6nlenebilecegi diistintilmektedir.
Demografik acidan yetersiz olmasi ise Istanbul ve izmir’le kiyaslandiginda niifus ile
niifus yogunlugunun yeteri kadar diisiik olmas1 sebeplidir. Fakat demografik Olciitlerin
toplam Olgiitler igindeki agirliklar1 yeterince diigiik olmasindan bu husus siralamay1
cokta etkilememistir. Izmir Limaninin ¢okca avantaji bulunmasa da tiim 6lgiitler
bazinda birgok istiinliigii, limanm1 %22,49 ile 2. sirada tutmustur. Her sekmede en
yetersiz bulunmayan liman; havaalanina yakinlik, rihtim kapasitesi ve tesvik bdlgesi
dlgiitlerinden en iyi yiizdeligi iceren limandir. Fakat Izmir Limanimnin kent igindeki
sikigiklik durumu, gerek genislemesinde imkansizlik olusturmakta, gerekse kentin ¢evre
ve trafik sikintisini ortaya g¢ikarmaktadir. Haydarpasa Limani, kendine yakin olan
serbest bolgenin diger serbest bolgeler kiyaslandiginda diisiik yiizélgiimlii (466.600m?)
olmasi, liman sahasmin (320.000m?) ve derinliginin (12 m) az olmasi nedenleriyle,

bolgesel yonden en yetersiz limanlar arasindadir. Fakat Haydarpasa Limani, yakiindaki
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serbest bolgede hizmet sunan sirketlerin, diger limanlarla kiyaslandiginda sayica fazla
olmasi ile bu farki kapatmistir. Bu yiizden siralamada %17,21 ile {iglincii liman
secilmistir. Dordiincii liman % 10,18 ile Bandirma Limani, besinci liman % 8,70 ile
[zmit Limani, altinci liman % 6,42 ile Iskenderun Limani ve son liman ise % 5,00 ile

Samsun Limani olmustur (Demiroglu ve Eleren, 2014: 196-199-200).

Ayrica yapilan bagka bir calismaya gore; lojistik kdoy olmaya aday yedi sehir
incelenmistir. Bu kapsamda, Tiirkiye’nin kuzeyi ile giineyinde tasimacilik giizargahi
iistiinde bulunan endiistri ve yerlesim noktalarindaki yedi il belirlenmistir. Bu yedi sehir
ise; Bilecik/Boziiyiik, Eskisehir/Merkez, Bursa/Merkez, Kiitahya/Merkez,
Konya/Merkez, Mersin/Merkez ve Afyon/Merkez seklinde segilmistir. Ulkemizin
ulasim ve cografi olgusu dikkat edildiginde, bir yerin yerel lojistik kdy olmasi i¢in
kavsak noktalarina yakin ve demiryolu ile karayolu ulasimlarina etkin olmasi gibi
unsurlar 6ne gegmektedir. Ulkeleraras: lojistik kdy olmasi igin ise hem denizyolu ile
havayolu tasima olanaklarinin bulunmasi1 hem de sinir bélgelerine yakinlik gdstermesi
gerekmektedir. Genel kapsamda degerlendirilmesi i¢in de, gerek yerel gerekse
iilkeleraras1 6zellikleri icermektedir. Bu agidan, yerel, genel ve iilkelerarasi olmak tlizere
farkli ii¢ degerlendirmenin sonucunda, s6z konusu yedi il arasindan Mersin, Konya,

Eskisehir ve Bilecik olmak iizere farkli dort sehir 6ne gecmistir. Boylece Tablo-46’da,
illerin siralanis1 gosterilmektedir (Elgiin ve Elitag, 2011: 633-634-636).

Tablo-46: Lojistik Koy Adaylarinin Uygulama Alan1 Bazinda Siralamalari

SIRALAMA UYGULAMA ALANI
YEREL GENEL ULKELERARASI
1 Bilecik/Boziiyiik Konya Mersin
2 Konya Bilecik/Boziiyiik Konya
3 Eskisehir Mersin Eskisehir
Kaynak: Elgiin ve Elitag, 2011: 636
Tablo-47: Lojistik Koy Adaylarinin Giiglii-Zayif Taraflar
BILECIK/ KONYA/ ESKISEHIR/ MERSIN/
Boziiyiik Merkez Merkez Merkez
GUCLU TARAFLAR | Aktif Hinterland Karayolu Karayolu Deniz Limant
Karayolu Demiryolu Demiryolu Karayolu
Demiryolu Arazi Durumu Arazi Durumu Uluslararasilik
ZAYTF TARAFLAR Havalimani Havalimani Havalimani Yerel Etkinlik Darlig
Deniz Baglantis1 | Deniz Baglantis1 | Deniz Baglantisi Arazi
Arazi Uluslararasilik Uluslararasilik Genisleme

Kaynak: Elgiin ve Elitas, 2011: 638
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Tablo-47°de ise bu ilk iige giren dort merkezin giliclii-zayif taraflart verilmistir.
Bilecik/Boziiyiik, yer aldig1 konumdan dolay, Eskisehir, Bursa ve Istanbul araliginda
Ozellikle transit tasimalar bakimindan biiyiikk Ol¢liide etki kapsamindadir. Gerek
Marmara Bélgesine gerekse I¢ Anadolu Bélgesine baglanti kuran transit demiryolu ve
karayolu hatt1 iistiinde olmas1 odak noktast durumuna gelmesini saglamistir. Denizyolu
tasimasinin bulunmamasi, suanlik iilkeleraras1 merkez olabilmesine olumsuz tesir
etmektedir. Konya’da bulunan genis ve uygun arazi olanaklar1 ile demiryolu ve
karayolu tasimacilik olanaklari, diger potansiyel yerlere gore puaninin daha yliksek
olmasina sebep olmustur. Sehrin denizyolu tagimaciligini etkinlestirecek Konya Mersin
demiryolu hattinin olusturulmasi ve havalimaninin daha uygun hale gelmesi, bu yerin
verimini yiikseltecegi tahmin edilmektedir. Eskisehir, Konya’yla benzemekle birlikte,
Olciit degerinde oldukca diisiik kalmistir. Konum olarak merkezde olmasi, 6nemli
yerlesim merkezlerine demiryolu ve karayolu ulagim olanaklarindaki giicliligii ilk tigte
yer almasint saglamistir. Giigsiiz havalimani ve denizyolu tagimasi, Eskisehir i¢in
iilkeleraras1 puan degerinin diismesine sebep olmustur. Eskisehir,Konya,Mersin
demiryolu projesi, Eskisehir’in de acik denizyoluna agilmasinda yarar saglayabilecektir.
Mersin ise serbest bolge ve acik deniz limani olanaklar1 nedeniyle iilkeleraras: yer se¢im
Olclitleri bazinda en elverisli merkez olarak belirlenmistir. Karayolu tasimasinin
gicliiliigiinin yan1 sira, Kuzey Afrika, Avrupa ve Ortadogu baglantisi olan yurtdisi
tilkelerine denizyoluyla kurulan yakinlik, sehre {ilkeleraras1 anlamda ayricalik
tanmimistir. Mersin, arazi elverisligi ve yerel etki alanindaki darlik bakimindan diger
yerlere nazaran yetersiz diizeydedir. Bursa da sanayi agisindan 6nemli 6l¢iide atilimda
bulunmus bir ilimizdir. Fakat Bursa, iilke dis1 lojistik hizmetlerde 6nde olan bir il
olmasimin yani sira, demiryolu ve havayolu lojistiZi acisindan ciddi eksiklikler
icerdiginden tabloda o©ne ¢ikan iller arasinda yer almamaktadir. S6z konusu
eksikliklerini Istanbul araciliiyla nispeten karsilayabilmektedir. Tasimacilik agisindan,
karayolu haricinde Tiirkiye’nin i¢ kesimleri i¢in lojistik baglantisi, diger yerlere gore

gii¢siiz durumdadir (Elgiin ve Elitas, 2011: 637-638).

Bu kapsamda yapilan degerlendirmeler ile lojistik kdy olmaya aday limanlar ve sehirler
arasinda karsilagtirma yapilmistir. Boylece birgok kriter géz oniine alinarak iilkemiz i¢in
en uygun lojistik koy alani segilebilmektedir. Ayrica lojistik kdy yerlerinin se¢iminde

nelerin 6n plana ¢iktig1 ortaya konulmustur. Bu ag¢idan, birinci olan limanimiz ve
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lojistik koylimiiz ile Avrupa’dakiler arasinda da bir karsilagtirma yapilmasi faydali
goriinmektedir. Bu sekilde; Mersin Limani siralamanin birincisi olmasina karsin,
Avrupa’da bulunan limanlarla kiyaslandiginda yeterince diisiik degerler gostermektedir.
Hollanda’da Rotterdam Limaninin 24m derinligi bulundugu dikkate alindiginda,
tilkemizin 14m derinligiyle en iyi degerli limani1 arasinda olan Mersin Limani,
yanagabilen daha hacimli gemilerle ve nihayetinde global boyutta basariya erisebilmesi
icin buna benzer Ozellikleri iyilestirmesi gerekmektedir. Bu agidan global lojistik
koylerin olusumu icin seg¢ilen liman alanlarimin Olgiitlere dayanarak kiyaslamasi
yapilabilmekte ve ilerisi i¢in giiclii-zayif taraflar1 degerlendirmeye alinabilmektedir. Bu
sekilde bir merkezin daha basarili olabilmesi i¢in 6nem verilmesi gereken oOlgiitler ve
yapilmas1 gereken yatirimlar 6ne ¢ikarilmaktadir. TCDD’ye ait limanlar; Avrupa’da
bulunan limanlar ile karsilagtirlldiginda siralamayi olusturan Olgiitler bakimindan
yeterince diisiik degerleri icermektedir. 2011°de ellegclemesi yapilan konteyner
miktarlart incelendiginde; Almanya’da Hamburg Limani1 9.014.000 TEU, Hollanda’da
Rotterdam Limani 11.877.000 TEU ve Belcika’da Antwerp Limani 8.664.000 TEU
konteyner elleglemesini gerceklestirmistir. Ulkemizde ise 2011°de Mersin Limaninda
1.126.866 TEU’yla en yiiksek konteyner elleglemesi gerceklesmistir. Bu veriler
incelendiginde iilkemiz, Avrupa’nin en 1yl U¢ limanina gore yeterince gerisi
durumdadir. Ulkemiz limanlarinda elleglemesi yapilan konteyner sayisinin Avrupa
Limanlar1 kiyaslandiginda diisiik bulunmasi; limanlarin derinliginin az, rihtim
uzunlugunun diisiik bulunmasindan kaynaklanabilmektedir. Cilinkii Hamburg Limaninin
ise 16,7m derinligi, 48km rihtim uzunlugu; Rotterdam Limaninin 24m derinligi, 64km
rthtim uzunlugu ve Antwerp Limaninin ise 17,7m derinligi, 129,8km rihtim uzunlugu
bulunmaktadir. Ulkemizde ise 15m ile en yiiksek derinligi bulunan limanin Izmit
Liman1 ve 3386m ile en yiiksek rihtim uzunlugu bulunan limanm Izmir Limani oldugu
goriilmektedir. Bu sayisal veriler, Avrupa limanlariyla kiyaslandiginda yeterince
diisiiktiir ve tilkemizde biitiin limanlarda bu verileri yiikseltmek i¢in gereken calismalar

yapilmalidir (Demiroglu ve Eleren, 2014: 200).

Tiim bunlara istinaden yapilan baska bir ¢calismaya gore ise; Avrupa Lojistik Kdyler
Birligi'ne tiye olan {ilkelerin lojistik kdylerinin kapladig: alanlara iliskin aralik degerleri
de Tablo-48’de verilmistir. Buna gore; alan bakimindan en biiyiik lojistik koyler

oncelikle Italya’da ardindan Danimarka’da kurulmus lojistik kdylerdir. Degisim aralif
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gdz Oniine alindiginda 140.000 m? ile en kiigiik alanli lojistik kdyiin Ispanya’da
bulundugu gozlenmektedir (Peker vd., 2011: 531). Tiirkiye ise faaliyete gecmis ve
degisim aralig1 120.000 m?’lik alana sahip lojistik kdy ile Ispanya’nin da gerisindedir.
Ayrica Tiirkiye’de kurulmus olan en biiyiik lojistik kdyiin alan1 1.490.000 m?’dir.

Tablo-48: Avrupa’daki Kurulu Ve Tiirkiye’de Kurulmas: Planlanan ile Kurulmus
Lojistik Kdylerin Kapladig1 Alanlar Ve Lojistik Koy Sayilar

ULKE ALAN ARALIGI(m2) LOJISTIK KOY SAYISI
Italya(2011 yil) 240.000-11.000.000 21
Ispanya(2011 yil) 140.000-1.000.000 21
Danimarka(2011 yil) 420.000-2.100.000 6
Fransa(2011 yil) 540.000-740.000 2
Yunanistan(2011 yil1) 700.000 1
Macaristan(2011 yil) 1.000.000 1
Portekiz(2011 yili) 220.000 1
Ukrayna(2011 yil) - 1
Liiksemburg(2011 yil1) - 1
Tiirkiye(2018 yili) 120.000-1.490.000 21

Kaynak: Peker vd., 2011: 531

Dolayisiyla, Tirkiye’deki lojistik kdyler ile karsilastirma yapabilmek amaciyla Avrupa
Lojistik Koyler Birligi’ne iiye olan iilkelerde kurulmus ve alanlar1 bakimindan en biiyiik
10 lojistik koyiin bilgileri én plana alinmistir. Bunlarin sekizi Italya’da (Quadrante
Europa, Bologna, Parma, Padova, Rovigo, Rivalta Scrivia, Verona ve Torino) ve iki
tanesi de Danimarka’da (Taulov ve Skandinavisk) bulunmaktadir. Bu kapsamda, lojistik
koylerin tagimacilik modlar1 ile baglantilar1 incelendiginde, tiim lojistik kdylerin
karayolu ve demiryolu baglantilarinin mevcut oldugu goriilmektedir. Tirkiye’de
yapilma plan1 olan lojistik kdylerinde de ayni sekilde her bir lojistik kdyiin demiryolu
ve karayolu baglantis1 bulunmaktadir. Bunlara ilaveten Skandinavisk lojistik kdytlinde
denizyolu ve havayolu baglantilar;; Rovigo, Taulov ve Rivalta Scrivia lojistik
koylerinde denizyolu baglantisi; Parma lojistik koyiinde ise havayolu baglantisi
bulunmaktadir. S6z konusu on lojistik koye iliskin teknik verilere bakildiginda;
11.000.000m?’1ik alan ile en biiyiik lojistik koytlin Padova lojisik kdyliniin oldugu, bunu
3.000.000 m?*’yle Torino’nun izledigi gézlenmektedir. Tiirkiye’de kurulma plani yapilan
lojistik koOylerin ise alan bakimindan bu koylerin olduk¢a gerisinde oldugu
gozlenmektedir. Ayrica, 1.300.000 m?’yle en kiiciik alanli lojistik kdy Skandinavisk
lojistik koytidiir. 900.000 m?’yle en biiyiik depolama alani bulunan lojistik kéy Torino
lojistik kdyiiyken Rovigo lojistik kdyti ise 2.500 m? ile en kiigiik depolama alanina sahip
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koydiir. Tiirkiye’deki lojistik kdylerde, depolama alanlar1 da kurulmus olduklar1 toplam
alanlar dogrultusunda 20.000m? (Usak) ile 140.000 m? (Yesilbayir) arasinda
degismektedir. Avrupa’daki lojistik koyleri icin gerceklestirilen toplam yatirim
tutarlarinin 18 Milyon Euro ile 199 Milyon Euro arasinda degistigi, Tiirkiye’deki
lojistik koylerin ise bu yatirim tutarlarinin bir hayli geride olan rakamlar ile planlandig
gbze carpmaktadir. 400.000 m? arag-park alaniyla Bologna Lojistik Koyt bu ac¢idan en
bliyiik lojistik koy konumundayken bu hususta lojistik koy biiyiikliiklerinin farkliliklar
gosterdigi goriilmektedir (Peker vd., 2011: 531). Bu baglamda, iilkemiz ve Avrupa’daki
lojistik koylerin Tablo-49’da karsilastirilmast yapilmistir.
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Tablo-49: Lojistik Kdylerin Karsilagtirilmasi

TURKIYE’DEKI LOJISTIK KOYLER AVRUPA’DAKI LOJISTIK KOYLER
Toplam alan ortalamasi 1.000.000 m2’den azdir. Toplam alan ortalamasi 1.000.000 m2’den biiyiiktiir.
Intermodal tagimaciliga elveriglilik diisiiktiir. Intermodal tagimaciliga elverislilik yiiksektir.
Uluslararasi yol baglantilara sahiplik orani diigiiktiir. | Uluslararasi yol baglantilara sahiplik oran1 yiiksektir.
Planl1 ve diizenli bir kurulum pek Planli ve diizenli bir kurulum gozlenmektedir.
gozlenememektedir.

Kamusal hizmet veren sosyal alanlar smnirlidir. Kamusal hizmet veren sosyal alanlar fazladir.

Altyapilari az gelismistir. Altyapilari ¢ok gelismistir.

Calisan sayis1 100 kisiden azdir. Calisan sayis1 100 kigiden fazladir.

Calisanlar kalifiye degildir. Calisanlar kalifiyedir.

Website yoktur. Website vardir.

Bagli olduklar1 ortak bir kurulus yoktur. Bagli olduklari ortak bir kurulug vardir.

Arag-ekipman sayisi azdir. Arag-cekipman sayisi fazladir.

Sanayi ¢evrelerinde kurulmaya dikkat edilmemistir. Sanayi ¢evrelerinde kurulmaya dikkat edilmistir.

Sinirl sayida katma degerli hizmetler verilmektedir. Katma degerli hizmetlerin tiimii verilmektedir.

I¢ suyolu kullanimma 6nem verilmektedir. I¢ suyolu kullanimia énem verilmemektedir.

Verilen hizmetin kalitesi diisiiktiir. Verilen hizmetin kalitesi yiiksektir.

Ozel firmalar yer almamaktadir. Ozel firmalar yer almaktadir.

Tasinan yiik miktar1 giinliik SO0TEU’dan azdir. Taginan yiik miktar1 giinliik SO0TEU’dan ¢oktur.

Is giivenligine 6nem verilmektedir. Is giivenligine 6nem verilmektedir.

Rekabet yoktur. Rekabet vardir.

Liman ve havalimanlari ile entegre degildir. Liman ve havalimanlart ile entegredir.

Tanitim eksikligi vardir. Tanitim eksikligi yoktur.

Etkin siparis alma siirecine ragmen sipariste Etkin siparis alma siirecine ragmen siparigte gecikmeler

gecikmeler siklikla yagsanmaktadir. nadiren yaganmaktadir.

Cevre dostu uygulamalara yeni baglanmistir. Cevre dostu uygulamalarin kullanimi eskiye
dayanmaktadir.

Tedarik¢i firmalar yer almamaktadir. Tedarik¢i firmalar yer almaktadir.

Pis su- yagmur suyu toplama depolar1 yoktur. Pis su- yagmur suyu toplama depolar1 vardir.

Kaynak: Terzi ve Boliikbas, 2016: 225-226

Incelendigi iizere, lojistik kdylerin biiyiikliikleri; bélgenin niifusu, konumu, ticaret ve
sanayi yapisina gore degismekle beraber Tiirkiye’de kurulumu tasarlanan lojistik
kdylerin alanlar1 bakimindan Avrupa Lojistik Kdyler Birligi’ne iiye olan lojistik kdylere
gore geridedir. Bunun yaninda Tiirkiye’de yapilma plani olan lojistik kdyler, baglanti
yollar1 (karayolu ve demiryolu) ve saglanan faaliyetler bakimindan Avrupa’daki
ornekleri ile benzerlikler gostermektedir. Lojistik koylerin planlanmasi TCDD
tarafindan yapilmaktadir. Bu kurumun katkisinin devami olmakla beraber lojistik koy
yonetim ve planlama islemlerinin Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde daha iist diizey bir
seviyede ylriitiilmesi daha faydali olacagi ifade edilmektedir. Ayrica cografi konum
acisindan denizyolundan yararlanmaya elverisli olan {ilkemizde olusturulacak lojistik
kdylerin denizyolu baglantisinin olusturulmasi da 6nemliligi olan bir husustur. Avrupa
lojistik kdylerinde oldugu gibi Tiirkiye’deki lojistik kodyler i¢in de ara¢ bakim-tamir
istasyonu, arac-yikama istasyonu gibi ekstra faaliyetlerin kamu ya da 0zel sektor

tarafindan saglanmasi, 6zellikle lojistik kdylinde yerlesik sirketler icin faydali olacagi
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aciklanmaktadir. Lojistik ve tasima alanlarinda sirketlere saglanan hizmetler, Avrupa
lojistik koylerindeki gibi daha kapsamli hale getirilmeli ve yalnizca antrepo hizmeti ile
sinirlt kalmamalidir (Peker vd., 2011: 533-534). Bunlarin yaninda, {ilkemizde lojistik
koylerin planlamasinin ¢ogunlukla demiryollarinin genel durumu ve fiziksel sartlar esas
alinarak yapildig1 goriilmektedir. Gerek faaliyette olan gerekse planlanan lojistik
koylerin yer secimi dikkate alindiginda Mersin’in uluslararast limanlara agilan
denizyolu olmasi1 ve serbest bolgesi nedeniyle, Bilecik/Boziiyiik ve Konya’nin ise
Anadolu’nun i¢lerine kadar ulasimi agisindan 6nemli oldugu goriilmektedir. Boziiyiik
merkezinin Eskisehir ile yakin olmasi baslangicta elverissiz bir tercih gibi goziikse de
yalnizca uluslararasi degil i¢ baglantilarin da 6nemi dikkate alindiginda, Marmara
Bolgesi ile I¢ Anadolu Bélgesi arasinda koprii gorevi gordiigii anlasiimaktadir. Bu
baglamda Eskisehir’in uluslararasi lojistik gilizargahlarina baglanmasi icin Eskisehir,
Konya, Mersin hatt1 diisiiniilebilmektedir. Planlanan diger bir kdy ise Erzurum lojistik
koyiidiir. Ilerideki Ipek Demiryolu Projesiyle Kars iizerinden Nahgivan’a baglanmasi
onu daha onemli konuma getirecegi diisiiniilmektedir. Ulkemiz bdylece Erzurum
lizerinden Iran, Giircistan ve Azerbaycan’a etkin demiryolu baglantis1 saglayabilecegi

ifade edilmektedir (Ors ve Mammadov, 2016: 277).

Verilen orneklerde de goriildiigii tizere, lojistik kdylerin yerlerinin secilmesi, kurulum
stirecinde dnemliligi olan bir husustur. Nitekim lojistik kdyler, biiyiik miktarli tagimalar
gerceklestirmesinden dolayi, kurulum alani olarak demiryolu ve karayolunun kesisim
noktalar1 segilmektedir. Ulkelerarasi ticaret miktarmi denizyolu tasimaciligmin
belirlemesinden dolayi, liman kentlerindeki 6nem yiikselmektedir. Bu kapsamda,
tilkemizde uluslararasi lojistik kdy potansiyelligi bulunan sehirlerin baslangicinda,
ozellikle limana sahip olan iller yer alacagi sdylenebilmektedir. Ulkemizde yurtici
tasimalarin biiyiik bir oran1 karayolu {istiinden gergeklestirilmesi, yerel ya da bolgesel
capta olusturulacak lojistik koylerin fonksiyonunu ve yerini nispeten karayolu
tasimalarmin  belirliyor olmasim1 gostermektedir. Demiryolu tasimaciligin, yiik
tagimalarinda yeterince tercih edilmemesine karsin tasimalardan aldigi oranin
arttirllmasi ile, yer se¢iminde demiryolu ve karayolu tasimalarinin yogunluklu oldugu
ve altyapisal olanaklarin giiclii bulundugu bolgeler 6nceligi kazanmaktadir (Bayraktutan

ve Ogzbilgin, 2014: 16). Ozellikle TCDD nin lojistik kdy projelerinde, limanlar ile
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gerekli baglantinin saglanmadigi, lojistik kdy planlamalarinda entegre yaklagiminin
onemsenmedigi anlasilmaktadir. Bunun yaninda, ciddi bir finans unsuru iceren
intermodal terminallerin olusumunda, sadece kamusal kaynaklarin esasa alindigi
anlayislar haricinde yeni modeller de gelistirilmelidir. Bundan dolayi, tilkemizde lojistik
koyler olusturulurken o6zel-sektor katilimlari arttirllmalidir, en etkin organizasyon
olgusu ve en ¢ok tercih edilen yapi olan kamu-6zel sektdr isbirlik modelleri tercih
edilmelidir. Ayrica, lojistik kdy insasinda, yer se¢iminin iyi yapilmasi ve gereksiz

yatirimlardan kaginilmasi gerekmektedir (Zeybek ve Kaynak, 2007: 54-55).

Zira lojistik koyler yatirnmi yiiksek finans igeren yatirimlar olmasindan dolayi,
finanslarin ortak bir amaca odaklanilma mecburiyeti bulunmaktadir. Bdylece
avantajlari, TUstlinliikleri ve potansiyellikleri gozlemlenerek; yatirimin yapilmasi
esnasinda 6n plana ¢ikan sehirlerin secilmesi gereklidir. Oncelikle, iilkelerarasi lojistik
koy kapasitesi bulunan sehirlerin tespit edilmesi ve kurulma siralamasinin hangi olgiitler
esas alinarak belirlenecegi Onemlilik arz etmektedir. Esyanin imalat¢idan aliciya
giivenilir ve hizl1 hatlardan ulastirilmasini saglayacak olan lojistik kdylerin kurulum yer
tespiti i¢in birtakim kriterler 6n plana ¢ikmaktadir. Yerin operasyonel bakimdan etkin
olabilmesi ve katma deger olusturabilmesi bu unsurlarin yeterlilik diizeyine
baglanmaktadir. Bu kriterler, erisilebilirligi, sanayi alanina ve i¢ pazara yakinligi,
altyapis1 gibi kriterleridir. Bundan dolayi, lojistik kdyler olabildigince deniz, kara,
demir ve havayolu ulagim hatlarinin kesistigi, iiretim-tiilketim noktalarina erigebilme
avantajin1 saglayan bir konumda olusturulmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014: 28).
Lojistik kdylerin yerinin bilimsel prosediirlerle tespit edilmesi; tilkemizin kisa, orta ve
uzun vadede avantajlarii yiikseltecegi, Onlenemez hatalari1  engelleyecegi
belirtilmektedir. Ulkemizde lojistik alaninin  gelismesi mevzuat bakimindan
desteklenerek lojistik kanunu siiratle ¢ikarilmalidir. Bdylece lojistikle bizzat ya da
dolayli olarak baglantis1 olan kamu kurumlarinin, bu siireclere girmesi yasal
yapilanmada etkinligi arttiracag ifade edilmektedir. Lojistik anlaminda planlama ve
yatirimlarin siiratle devreye alinmasi, lilkemizin global lojistikte stratejik degerinin
devam ettirilmesi ve kazamimlarinda kalicilik saglanmasi bakimindan Onemlilik

gostermektedir (Elgiin ve Elitas, 2011: 638).
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2.4. LOJISTIK KOYLERIN TURKIYE EKONOMISINE POTANSIYEL KATKILARI

Lojistik koyler, lojistikle iligkili hizmetlerin ticari esasa dayandirilarak sunuldugu belli
bir bolgeyi anlatmaktadir. Gereksinimi olan iist ve altyapinin olusturuldugu bu merkezin
lojistik hizmetlere ayrilmasi, rekabet istiinliigii, verimlilik ve artan katma degere
ilaveten iilke capinda yatinm ve is platformunun gelisimini saglayarak; disiik
iiretkenlikte olan kaynaklarin yiliksek verimlilige ulastirilmasina ortam olusturmaktadir.
Gereksinimlere hitap edebilecek biiyiikliiklerde lojistik kdylerin kurulmasi onemlilik
gostermekte ve kurulma yer tespiti ciddi bir karar unsuru seklinde karsimiza
cikmaktadir. Ayrica lojistik kdylere, iilkelerin global bir lojistik iis olmalarinda stratejik
gorevler yliklenmekte; iilkelerarasi rekabet ortaminin gittikce artmasi ile lojistik
alaninda rekabet giiciinii kazanabilmek icin lojistik kdy c¢aligmalarinin gelistirilmesi
gerektigini ortaya koymaktadir. Buna ilaveten, lojistik kOy potansiyelligi bulunan
yerlesim alanlarinin secilmesi, tilkedeki lojistik sikintilarinin genis kapsamda bakilmasi
acisindan 6nem tasimaktadir. Bundan dolayi, lojistik koylerin fonksiyonlarmmin ve
niteliklerinin belirlenmesiyle beraber proje maliyeti ve yer se¢imi hususlariin detayl

sekilde incelenmesi gerekmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014: 2).

Bu agidan da lojistik kdyler i¢in oncelikli olan intermodal tagimalarin planlanmasini ve
bu tasimanm ne anlama geldigini bilmek gerekmektedir. Ulkemizdeki tasimacilik
modlar1 incelendiginde karayolu tasimacilik yontemi yayginlasmis durumdadir. Fakat,
simdilerde siiratle kombine tasimalar1 gelistirilmeye c¢alisilmaktadir. Bu tasimalar
tirtinlerin tek bir tasima yonteminin igerisinde tekrar yiiklenmeye ihtiya¢ duyulmadan,
en az iki tasima birimi tercih edilerek tasinmalaridir. Ornek olarak; demiryolu ve
karayolu veya denizyoluyla karayolunun kombine edilmesiyle olabilmektedir. Kombine
tagimalar tilkenin ekonomisi i¢in katma deger yaratmanin yaninda daha giivenli ve ucuz
tasima olanaglt da sunmaktadir. Ayrica ¢evre dostu bir tasimacilik sistemidir. Fakat
iilkemizde tasimalarin %901 karayolu ile yapilmaktadir. Bu husus Avrupa Birligi
iilkelerinde de ayni sekildedir. AB filkeleri, 2050 yilina kadar tagimalarin %50’sini
kombine tasimalara kaydirilmasimi hedeflemektedir. Ulkemiz de bu sistemin gerisinde
kalmamak adina biitliin imkanlariyla ¢alismaktadir. Bu kapsamda, kombine tagimaciligin

en esasl ihtiyaci ise lojistik kdylerdir (www.utikad.org.tr).
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Bu kapsamda c¢ok modlu tasimaciligin, kamu tarafindan yonlendirilerek hizlica
gelistirilmesi i¢in en Onemli mekanizmalar arasinda olan lojistik hizmet kdylerinin
kurulmasi ve bunlarin iilkemizin ticari ortamina hizlica entegre edilmesi gerekmektedir.
Oncelikle biiyiik sehirlerde yogunluk ve yer sikintis1 yasayan giimriiklerin ve limanlarin
lojistik kdylerine taginmasi ve iilkemizde bolgesel gereksinimlere hitap eden lojistik
hizmet noktalarinin kurulmasi yararli olacagi anlagilmaktadir. Tasima modlari
arasindaki gecislerin saglanmasi icin liman ve sanayi baglantilarinin yapilmasi sarttir.
Bu baglantilar karayolu ve demiryolu aglariyla etkili sekilde yapilmalidir. Fakat her bir
lojistik faaliyetin yiiriitiilebilecegi ve iiriiniin bir tasima modundan digerine kolayca
aktarilabilecegi lojistik hizmet noktalarinin inga edilmesi 6nemli olandir. Bu noktalarin
iilkemizde s6z konusu yerin ihtiyacina hitap edecek sekilde tasarlanmasi gereken
durumdur. Zira 9. Kalkinma Plani’nda ulastirma modlarinin ekonomik ve teknik agidan
en elverigli alanlarda kullanildig1 akilei, etkin ve dengeli bir ulastirma altyapisinin
olusturulmasinda, yontemin entegre bir yaklagimla kapsama alinacagi; tasima
modlarinda emniyeti 6n plana c¢ikartan politikalarin izlenecegi, yiikk tasimalarinin
demiryollarina kaydirilacagi, 6nemli limanlarin lojistik koyler seklinde gelistirilmesinin
saglanacagi; limanlarin ylikleme ve bosaltma yapilan merkezler olmasinin yaninda,
kombine tagimalar yapabilen bir lojistik kdy durumuna getirilmelerinin amacina paralel
olarak biitiin ana limanlarin demiryolu ve karayolu baglantisinin tamamlanacag:

belirtilmistir (TUSIAD, 2012: 69).

Dolayisiyla lojistik koy kavrami iizerine Tiirkiye’de s6z konusu ¢aligmalarin hizlica
hayata gecirilmesi faydali goriinmektedir. Nitekim lojistik kdylerin uygulamaya
alinmasiyla beraber sosyal alanlarda ve ekonomide de gelismeye yarar saglanmasi
beklenmektedir. Lojistikle iligkili her faaliyetin farkli firmalar tarafindan saglandigi
belli bir merkezi tanimlayan lojistik koylerde; iyi planlanan ve yonetilmis, yilik
tagimalar ile ilgili hizmetlerin, ortak alan icinde kiimelenmeleri esastir. Bu hizmetler
icerisinde antrepolar ve depolar, dagitim noktalari, biirolar, ulagim terminalleri ile bu
hizmetlere destek saglayan birimler bulunmaktadir. Bu nitelikleri sebebiyle lojistik
koyler veya pratikte cesitli adlarla bilinen benzer merkezler, oncelikle ¢ok modlu
tasimalarin gittikge artmasi ile onem derecesini artirmaktadir. Lojistik kdylerin gelisimi,
birbirine iligkisi bulunmayan bir¢ok kullanici(ayr1 sektorlerden gelen kuruluslar)

tarafindan yapilan {riin dolasimlarinin bir 6l¢ek ekonomisi etrafinda ydnetilmesi
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bakimindan ciddi katkilar saglamaktadir. Boylece tasimacilik maliyetleri inerken
nakliyelerde giivenlilik saglanmaktadir. Diinya genelinde ticari akislarin yilikselmesiyle
birlikte hizmete giren lojistik kdyler oncelikle biiyiikliikleri ile dikkati ¢ekmektedir. En
az 100 hektarli alam1 bulunan bu merkezler, yerlesim yerlerinden uzak mesafede
konumlanmaktadir. Demiryolu ve karayolu ya da denizyolu gibi baglantilar ile kombine

olusturulan lojistik kdylerde bilisim altyapilar1 da bulunmaktadir (www.utikad.org.tr).

Boylece yiik hareketlerinin profesyonel bir halde organize edilmesi ve ¢ok modlu
tagimacilik yontemleriyle entegre edilmesi lojistik kdylerle miimkiin kilimmaktadir.
Ekonomide temel altyapiyr meydana getiren tagimacilik hizmetleri i¢inde (6zellikle
Avrupa iilkelerinde) lojistik alaninin pay1 ve dnemi gittikce ylikselmektedir. Bu husus
konumu dolayisiyla diinya genelinde ticaretin ve transit tasimaciligin sayili merkezleri
arasinda olan iilkemiz icin de gegerli bir durumdur. Ulkemiz Ortadogu, Avrupa, Tiirk
Cumbhuriyetleri ve Kafkas iilkeleri oncelikli olmak iizere dogu-bati aralifinda yiik
kopriisii  vaziyetindedir. Ulusal tasimacilik hatlarmin ve kombine tasimalarin
gelistirilmesi amaglart goz Oniinde bulunduruldugunda lojistik bir iis olarak degeri
belirginlesmektedir. Hinterlandinda ortalama 400 milyon niifusu ve 60 milyar dolarinda
lojistik kapasitesi olan Tiirkiye’de, TCDD tarafindan 2006’da meydana getirilmeye
baslanan lojistik kdy projeleri baglaminda 21 farkli noktada lojistik kdyler kurulumu
planlanmistir. Boylece kent ig¢i trafik sikisikligi sikintisinin 6nlenmesi, imalatgilarin ve
nakliyecilerin pazara kolayca erismeleri ve bolgesel kalkinma hedeflenmektedir
(Karadeniz ve Akpnar, 2011: 67-68). Oncelikle biiyiik kentlerde olusturulan, bolge ve
tilke ekonomilerinde énemli istihdam ve gelir kaynaklar1 olan lojistik kdyler, ekonomik
kalkinmanin ve ticaretin merkezi halindedir. Uluslararas: ticaret miktarinin genislemesi
ve lilkede yabanci sermayenin cogalmasinda ciddi gorev {istlenmektedirler. Artan
tiketimler, miisteriye saglanan imkanlar ve Onem kazanan ticari kalemler gibi
tilkeleraras1 egilimlerle global iiretimler, esyalarin global hareketini etkilemektedir,
takip ettikleri yollarin1 belirlemektedir. Esyalarin takip ettikleri yollar1 belirleyen
unsurlarin baginda belirlenen hatlar {istiinde yer alan etkin lojistik koyler gelmektedir.
Dolayisiyla, yerel, ulusal veya bolgesel boyutta bir vizyon ile, yasal ve fiziksel
altyapilarin uygunlugu ve lojistik ve ticaret faaliyetlerini kolaylastiran politikalarla,

gerek ilkelerarast tagimaciliin gerekse {iilkelerarasi ticaretin belli alanlara
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yogunlastirilmast veya yonlendirilmesi saglanabilecegi ifade edilmektedir (TOBB,

2012: 35).

Tim bunlardan hareketle, hala Avrupa’nin 8 iilkesinde toplamda 100’den fazla
Organize Lojistik Bolgesi veya genel tabiriyle lojistik kdy kurulmus ve bu kdyler
faaliyete gecmistir. Boylece lojistik koyler Avrupa capinda genislerken, yalnizca
Almanya’da son 20 yilda 33 tane lojistik kdy insa edilmistir. Bu koylerin ¢ogunlugu
200 hektar biiyiikligiinli asarken; en biiyligi 675 hektardir. Bu koylerde toplamda
yerlesik 1250 adet isletme bulunmaktadir ve bu isletmeler toplam 42.000 kisilik
istihdami karsimaktadir (TOBB, 2012: 35). Bunlar g6z 6niinde bulundurularak; 6rnegin;
Tiirkiye’de Marmara Bolgesi’nde hem ticari agidan hem de endiistriyel agidan satislarin
% 40’dan fazla yapilmasi, bu bolgenin igerisinde yeni lojistik kdyler olusturulmasi
yoniinden Onemlilik gdstermektedir. Dolayisiyla Tiirkiye’nin cografi konum avantaji
neticesinde doguyla bati aralifinda tamamiyla bir lojistik iis olabilmesi; Tiirkiye
ihracatinin %56’smin, ithalatinm ise % 54’iiniin saglandig1 Istanbul’da érnek bir lojistik
koy olusturulmasindan gectigi lojistik alanmin biitiin bilesenleri tarafindan kabul
gormektedir. Tirkiye nin ortalama ithalati 150 milyon ton, ihracati ise 80 milyon ton
olduguna gore, Istanbul’da yalnizca iilkelerarasi ticaret anlaminda ortalama 126 milyon
ton ylik elleclemesi, depolamasi, glimriiklemesi ve tasimasi yapilmaktadir. Bu
kapsamda, Istanbul’un iki yakasinda olusturulmasi planlanan, lojistik kdy ¢alismasinin
ozellikle, ithalatimizin % 8,34’iinii ithracatimizin ise % 12,3’lini karsilayan yilda
185.000 aracin girdigi Ambarli Limanma hitap edebilen Avrupa yakasinda
olusturulmasi gerektigi de asikardir. Her ne kadar Istanbul’dan giris yapan ya da ¢ikis
yapan karayolu ile iilkelerarasi yiik aracinin sayisi belirlenememis olsa da; 2011°de,
Ipsala, Kapikule, Hamzabeyli kara smir kapilarimizla Ambarli, Pendik ve RORO
limanlarindan ¢ikis yapan 291.287°1 Tiirk, 162.333’{i yabanci toplamda 453.620 aracin
Istanbul’dan bir sekilde yiikleme-bosaltma yaptig1 ya da transit gectii gdéz Oniinde
bulundurulursa, gereksinimin potansiyeli hakkindaki fikir edinilebilecektir (UND 2011
[statistik Yillig1; aktaran TOBB, 2012: 36). Aslinda Istanbul ili esas alinarak lojistik
koylerin sayilarinin arttirilmasi gerektigi ve bazi illerin birden fazla lojistik kdye
ihtiyacinin olabilecegi anlagilmaktadir. Ayrica lojistik koylerin uluslararast ticaret
acisindan illere, bolgelere ve iilkemize olan 6nemlilik derecesi vurgulanmak istenmistir.

Bunlara istinaden, agsagidaki Tablo-50’yi incelemek miimkiindiir:
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Tablo-50: Istanbul’u etkileyen ana giimriiklere gore 2011 yili ihracat ve ithalatlart

Giimriik adi ithalat% fhracat%
Tekirdag Giim. Md. 2.059.624 405.616
Ambarh Giim. Md. 13.628.144 7.042.917
Pendik Giim. Md. 100.675 324.021
Yesilkoy Otomotiv Thtisas Giim. 1.048.223 9.553
Md.
Haydarpasa Giim. Md. 3.793.994 1.098.596
Erenkéy Giim. Md. 8.906.982 7.352.499
Halkal Giim. Md. 14.740.236 15.812.158
Cerkezkoy Giim. Md. 1.163.611 560.580
Toplam 45.441.489 25% 32.605.938 33%
Genel Toplam 181.661.080 99.502.403

Kaynak: UND 2011 Istatistik Y1llig1; aktaran TOBB, 2012: 37

Dolayistyla lojistik kdyler biiylimesini ilk olarak bolgesel sekilde gergeklestirmekte ve
tilke ekonomisi i¢in pozitif getiriler saglamaktadir. Tirkiye’de olusturulan lojistik kdy
projeleri gerek yurt i¢i tasimacilik altyapilarini intermodal isleyecek hale getirecegi
gerekse tagimadaki saglanan bu doniisiimle dis piyasada rekabet giiclimiizii artiracagi
ifade edilmektedir. Bunun yaninda, trafikte rahatlatmay1 saglayarak kentlerde sosyal ve
ekonomik gelismeye de katki sunacak olan bu lojistik kdyler gerek ulasima hiz katmasi
gerekse kent i¢i trafigini rahatlatmasi ongoriilmektedir. Boylece Tiirk iiriinleri, diinya
geneline rahatga erisecegi, global sermayeyle de daha rahat rekabeti saglayabilecegi
diistiniilmektedir. Ayrica, lojistik koyler yurtdisi genelinde de iilkelerin esyalarinin
kiiresel ortamda daha kaliteli ve hizli halde dolagimina imkan saglamaktadir (Aydin ve

Ogiit, 2010: 10-11).

Bu kapsamda lojistik koyler; yiik tasimalartyla iliskili biitlin faaliyetlerin en iyi sekilde
saglandi81, miisterilerin teknik, sosyal, idari olarak her bir ihtiyacinin giderilebildigi yiik
noktalarinin belirli merkezlerde olusturuldugu, tasima kalitesi ve tasimalarin arttirilmasi
dolayisiyla miisteri memnuniyetlerinin saglanmasi gibi niteliklere sahiptir. Ayrica sehir
merkezi icerisinde kalan yiik garlariin Avrupa {ilkelerine benzeyen; karayolu
ulagiminin etkin oldugu ve miisterilerin tercihini olusturan bir noktada, yiik lojistik
gereksinimlerine hitap edebilecek nitelikte, ekonomik ve teknolojik gelisimlere
elverisli, en glincel bir halde olusturulmasi 6nemlidir. Bu a¢idan {ilkemiz bu nitelikleri
g0z Oniline alarak lojistik kOy c¢aligmalarina devam etmektedir. Lojistik kdylerinden
liman ya da demiryoluyla baglantili olan her bir iilkeye sevkiyat yapmak miimkiindiir.

Ayrica, Avrupa ve Asya lilkelerine kombine tasima yontemiyle {iirlinlerin tasinmasi
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miimkiindiir. Bu kapsamda da ciddi ¢alismalar bulunmaktadir. Tarihi Ipek Yolunun
canlandirilmast i¢in demiryollar1 yapilmaya baglanmistir. Marmaray Projesi bu acidan
da ¢cok onemlidir. Bu projenin tamamlanmasiyla Cin’den Londra’ya kadar yolcu ve yiik
trenleri ¢alismaya baslayacagi ifade edilmektedir. Bu yiizden 6ncelikle Erzurum, Kars,
Eskisehir, Sivas, Istanbul ve izmit’te yer alan lojistik kdyler cok énemlidir. Dolayisiyla
Tarihi Ipek demiryolu uygulamaya alindiginda gerek Asya iilkeleri gerekse Avrupa’ya
lojistik kdylerimizden sevkiyat yapilabilecegi belirtilmektedir. Bunun yaninda Samsun,
Izmir, Izmit, Istanbul ve Mersin’de yer alan lojistik kdylerinden denizyoluyla
Avrupa’ya bilhakis diinya geneline sevkiyat yapilabilecegi ongériilmektedir. Ulkemiz
tagima sektorii bakimindan Avrupa ile Asya’nin merkezi durumundadir. Bu sebeple
iilkemiz, bu bdlgenin lojistik {issii olabilme kapasitesine sahiptir. Zira amacimiz ii¢
kitanin lojistik iissii olmaktir. Bu amaci gergeklestirebilmek miimkiindiir ve konumsal

olarak da avantaji bulunmaktadir (www.utikad.org.tr). Bunlara istinaden, Tiirkiye’nin

kiiresel ticaretinin ¢ekim noktast durumuna gelmis olan Asya’ya yonelmesi
gerekmektedir. Bunun i¢in en uygun secenefin Hazar Bolgesi oldugu
sOylenebilmektedir. Hazar Bolgesi Asya Pasifik ile baglanti i¢in olduk¢a Onem
tasimaktadir. Ulkemizin dogusunda bulunan Hazar koridoru iilkeleri, transit {ilke ve
lojistik iis olmak i¢in caligmalar yiiriitmektedirler. Cin’den Azerbaycan’in baskenti
Bakii’ye uzanan 4 bin kilometrelik demiryolunun ingasi bitmis durumdadir. 838
kilometrelik Bakii-Tiflis-Kars hatti da Azerbaycan ve Giircistan tarafindan biiyiik
cogunlukla tamamlanmis ve iilkemiz tarafindaki 76 kilometrelik kisminin
tamamlanmasi1 beklenmektedir. Bakii-Tiflis-Kars hattinin diger lojistik kdy ve enerji
transferi konularinin onceliginde oldugu sdylenebilmektedir. Avrupa Birligi’nin
komsuluk politikast biinyesinde, Azerbaycan ve Giircistan’la iligkisini siiratle
siirdiirdiigii net bir sekilde goriilmektedir. Ulkemizin bu firsat1 avantaja cevirmemesi
halinde, bu hat Giircistan’dan, Karadeniz iizerinden Romanya’ya ve oradan da
Avrupa’nin diger iilkelerine erisebilecegi diisiiniilmektedir (Ors ve Mammadov, 2016:

277).

Bunlara ek olarak, lojistik kdylerin toplumsal faydalari; kent merkezlerine g¢evresel
duyarhilikta etkili dagitim saglamakta ve iiriiniin gereken noktalara teslimatim
kolaylastirmaktadir. Sevkiyat ve endiistriyel firmalar1 icin dikkat c¢eken olanaklar

sagladiklarindan, bolge ekonomisinin gelismesini tesvik etmekte, bolgenin rekabet
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potansiyelini artirmaktadir. Esyanin, karayolundan demiryoluna yonelmesine etki
etmekte, karayolundaki trafik yogunlugunu azaltmakta ve daha az cevresel kirlilik
yaratmaktadir. Ozel sektoriin de icerisinde olmasindan dolayr bolge istihdaminin
gelisimine katki saglamaktadir. Arazilerin planlanarak kullanilmasi ile estetik agidan
giizellik saglanmaktadir (TCDD, 2010: 57). Ayrica lojistik koyler dncelikle lojistik
alaninda her bir faaliyetin birlikte yapilabildigi alanlar olmasi bakimindan 6nemlilik
gostermektedir. Her bir yiikiin ayn1 yerde bir araya gelmesi lojistikte siirdiiriilebilirlik
icin en 6nemli unsurlardan olan optimizasyon ve verimliligin saglanmasi bakimindan
Beyaz Kitap’ta kent merkezleri haricinde lojistik hizmetlerin yiiriitildigi ve yik
konsolidasyonlarinin gergeklestirildigi alanlarin Onemine deyinerek, Ozellikle ug
noktalara yapilan sevkiyatlarda yiik birlestirmesinin 6nemini belirtmektedir. Lojistik
koy etkileri bunlarla da sinirlanmis degildir. Biitiin tasima tiirlerinin ayni1 noktada
olmasi halinde 300 km iistiinde karayolu sevkiyatlarinda diismeye sebep olacagindan

sera gaz1 emisyonunun azaltilmasi da kaginilmaz bir durumdur (MUSIAD, 2015: 47).

Tim bunlardan hareketle lojistik koyler, lojistik etkinliklerin tek bir noktadan ve
koordineli olarak gergeklestirilmesine imkan saglayan alanlar seklinde agiklanmaktadir.
Lojistik koyler isletmelere yiiksek katma degerli lojistik olanagi vermesinin yani sira
lojistik mali kalemlerinin de diisiiriilmesine firsat sunmakta ve rakipleri karsisinda
isletmenin  kar saglama amaglarin kisa vadede gergeklesmesine destek
olusturmaktadir. Yapilan arastirmalara gore lojistik maliyetlerdeki yapilan % 5 paylik
bir iyilestirme, satiglarda yapilan % 20 paylik bir iyilestirmeye esdegerdir. Dolayisiyla
bu kapsamda, lojistik koyiin degerinin anlasilmasiyla beraber devletin bu hususta
muafiyet, istisna gibi vergi diizenlemeleriyle lojistik koylerin insa edilmesini gerek
kolaylagtiran gerekse tesvik eden yasalari ¢ikartmasi gerekmektedir. Bunun yaninda
lojistik koylerde hizmet saglayan isletmeler i¢in de gergeklestirilecek olan vergi
diizenlemeleri, lojistik isletmelerini bu kdylerde hizmetleri icin tesvik edebilecek bu
sayede kamunun karayolu, trafik maliyetleri gibi avantajlar1 yaninda, giiniimiizde 6nem
kazanan ekolojinin ¢evresel kirlilikten kaynakli yesil maliyetlerine katlanmas1 mecburi
olmayacag1 belirtilmektedir. Bu kapsamda kamu gerek kendisi siiratle lojistik kdy

caligmalarin1 uygulamaya almali gerekse 6zel sektore bu hususta oncii olarak tesvik
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eden yasal ve vergisel uygulamalari olusturmalidir (Bezirci ve Diindar, 2011: 292-304-

305).
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SONUC

“Uluslararas1 Ticarette Lojistik Kdyler: Tiirkiye Ornegi” baslik altindaki bu calisma ile
Tiirkiye’de projesi hazirlanmis bazi lojistik kdyler incelemeye alimmis, bu koylerin mevcut
durumu ile olmasi gerekenler iizerinde degerlendirme yapilmistir. Caligmada lojistik koy
kavrami detayl1 bir sekilde incelenmis, Avrupa’daki bazi lojistik kdyler mercek altina alinarak
ornek teskil etmesi amaglanmistir. Bunlarin yaninda, lojistik kdylerin uluslararasi ticarete olan
etkisi ve uluslararasi ticaret acisindan 6nemlilik derecesi ortaya konulmus, lojistik kdylerin bir
nevi ticaret ag1 oldugu acgiklanmistir. Ayrica lojistik koylerin hem bolgesel hem ulusal hem de
uluslararast etkisi tizerinde durulmustur. Bu nedenle Tiirkiye’nin cografi konumu, dis ticaret
yapisi, ekonomik durumu, lojistik sektér mevcut durumu(karayolu, denizyolu, havayolu,
demiryolu vb. tagimacilik durumlari), lojistik potansiyel durumu ile gelistirilmesi gereken
durumlar1 inceleme altina almmis, TCDD ve 6zel sektore ait lojistik kdy projeleri agiklanarak
projelere ait kapsamli degerlendirme yapilmigtir. Nihayet lojistik kdylerin Tiirkiye i¢in getirileri
agiklanmig, mevcut durum ortaya konulmus, olmasi gereken durumlar i¢in 6neriler sunulmustur.
Bunlarin sonucunda lojistik koylerin yer se¢imi, cografi konumu, altyapisi, farkli tagima
modlarma yakinligi, genislemeye miisait yapisi, kamu-6zel isbirligi gibi faktorlerin kurulum

asamasindaki 6nemi ortaya konulmustur.

Bu calismayla bir lojistik kOyiin nasil olmasi gerektigi tim ozellikleri ile incelenmis,
Tiirkiye’de kurulacak olan lojistik kdylerin o sehre, bolgeye, iilkeye olan getirileri ile lojistik
koylerin uluslararasi ticarete, ekonomiye, kalkinmaya olan etkisi ilizerinde dikkat g¢ekilmek
istenmistir. Dolayisiyla bu ¢alismada, raporlar, analizler, kitaplar, makaleler, istatistiksel veriler,
arastirma sonuclarindan yararlanilarak genis agidan degerlendirme yapilmistir. Bu veriler ile
lojistik kdy kurucularina, kullanicilarina, yetkililere s6z konusu kéyler hakkinda fikir verilmeye

calisilmustir.

Bu calismada, lojistik koyler hakkinda yapilan caligmalar, arastirmalar degerlendirmeye
alinmisg, ulusal ve uluslararasi lojistik koyler incelemeye alinarak Tiirkiye’deki lojistik koyler
adi altindaki diisiinceler kapsamli olarak acgiklanmaya ¢aligilmigtir. Nitekim Tiirkiye i¢in lojistik
ve lojistik koylerin avantajli yonleri, Tirkiye’nin bu agidan konumu ortaya konmustur. Zira
cografi konumu itibariyle avantajli durumda olan Tiirkiye; Avrupa, Orta Dogu ve Tiirk
Cumbhuriyetleri arasinda koprii gorevi gormekte, ii¢ kitanin lojistik dssii  olmay1
hedeflemektedir. 2023°te 500 milyar dolarlik ihracat hacmine ulagmay1 amaglayan Tiirkiye, bu

hedefine hiz kazandirmada araci olacak 21 lojistik kdy projesi ile karsimiza ¢ikmaktadir.
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Kurulacak olan bu lojistik kdyler hakkinda asagida yapilan agiklamalar 6neri niteligi tagimasi

amaglanmigtir. Ayrica bu tez ¢alismasi i¢in hedef alinan noktalar vurgulanmak istenmistir.

Nitekim artarak devam eden ticaret hacmi, lilkelerde sehir ici trafik sorunlarim1 beraberinde
getirmis; karayolu tagimaciliginin yogun bir sekilde kullanilmasi ile karbon emisyonu sorununu
ortaya cikarmistir. Artan lojistik hareketlilik dolayisiyla ¢evre kirliliginin de artmasi, yesil
cevreci lojistik geregi bu noktada kendini lojistik koylerin islevselligine birakmustir. Farkli
iilkelerde farkli isimlerle anilan bu lojistik kdyler; sehir i¢i trafik tikaniklig1 sorununu ¢ézmede
o6nemli rol oynamaktadir. Demiryolu tagimaciliginin artmasin saglayarak intermodal tagimacilik
ve ¢oklu tagimacilik imkanlar1 sunan lojistik kdyler; ulasim aglarina yakin olup farkli pazarlara
erisim kolaylig1 saglamaktadir. Uriinlerin hedef pazarlara daha hizli, daha etkin, daha verimli ve
daha kaliteli bir sekilde ulagsmasina olanak taniyarak en u¢ noktalardaki pazarlara dahi kolayca
erisimini miimkiin kilmaktadir. Miisteri odakli bir gidisat izlemek, lretici ve tiiketiciyi rahatlikla
bir araya getirmek, iilkelerin rekabet edilebilirligini artirmaktadir. Ayrica birden fazla
tasimacilik imkani1 sunularak lojistik maliyetlerdeki azalma ile katma deger olusturulmakta ve
rakipler karsisinda daha giiclii hale gelinmektedir. Boylece lojistik kdyler, yiiklerin(iiriinlerin)
tek noktadan dagitimimi yaparak; yiiklerin Ol¢cek ekonomisi ile tasinmasini saglamaktadir.
Lojistik kdyler, tiim lojistik faaliyetlerin, hizmetlerin bir arada verilmesiyle organizeli bir
sekilde iglemektedir. Bu da firmalarin gelismis lojistik imkanlarla(3PL, 4PL, tedarik zinciri
gibi) ekstra isgilici harcamayarak zamandan tasarruf saglamalarini, kendi ana islerine
odaklanmalarini saglamaktadir. Lojistik kdyler; sehir, bolge, ililke ve uluslararasi etkisini
gostererek ekonomi, sosyal, uluslararasi ticaret ve kalkinmaya 6nemli 6lclide etki etmektedir.

Bu sekilde gelisim saglanarak istihdam kaynagi olusturmaktadir.

Lojistik koylerin aktarilan tiim yararlarinin yaninda, bu tez ¢alismasinda ‘bir lojistik kdy nasil
olmal1’ sorusu yanitlanmaya c¢alisilmistir. Nitekim lojistik kdyler; miisteri taleplerini karsilayan,
teknolojik ve ekonomik gelismelere uygun, altyapisal 6zellikleri gelismis olmalidir. Lojistik
koyler sadece karayolu tasimaciligi seklinde degil farkli tasima modlarina sahip olmali,
limanlarla etkilesim halinde olmasi onemlilik arz etmektedir. Zira limanlar sikisik bir sekilde
olabilmekte, araziler yetersiz kalabilmektedir. Dolayisiyla lojistik kdylerde yer se¢imi unsuru
onemlidir. Bir lojistik kdy kurulum asamasinda; genislemeye miisait arazi yapisi, cografi
konumu, altyapisi, birden fazla tasimacilik modlarina yakinligi olarak yer se¢im kriterlerine tabi
tutulmalidir. Boylece iilkelerin gereksiz yatirimlarinin Oniine gecilerek atil kalma durumu
Onlenebilecegi ifade edilmektedir. Ayrica lojistik kdylerin biiyiikliikleri de dnemlidir; en az 100
hektar alana sahip olmalidir. Bu faktdr bahsettigimiz genislemeye miisait yapisi ile ilgilidir.

Lojistik koyler sadece kamu destekli kurulmamali, kamu-6zel sektor isbirligi seklinde
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kurulmalidir. Boylece lojistik koylerin kurulmasi tesvik edici seklinde olacagi, firmalarin
birbirleriyle rekabetini saglayarak daha kaliteli hizmetler sunulabilecegi diisiiniilmektedir.
Lojistik kdyler sehir i¢inde degil sehir merkezlerine yakin konumlandirilmali, sadece ulusal

Olcekte degil uluslararasi 6lgekte de etkisini gosterebilmelidir.

Tiirkiye’de ise lojistik koy kavramu {ilkemize ge¢ dahil olmusg bir kavramdir. Bunun yaninda bu
calismada Avrupa’daki bazi lojistik koyler incelenmis, Tiirkiye’de Avrupa’daki lojistik kdylere
benzeyen uygulamalarin tam olarak olmadig goriilmiistiir. Ayrica lojistik kdy saymmiz 21 ile
sinirlt kalmis, s6z konusu getirileri gbz Oniine alinarak sayilarinin artmas1 gerektigi
anlagilmigtir. Nitekim uluslararasi ticaret, transit tasimacilik, cografi konumu, geng niifusu ile
bir¢cok avantaja sahip olan {ilkemiz, bu avantajlar1 daha ¢ok kullanabilir hale gelmelidir. Bu
agidan lojistik koyler ile dagitim merkezi haline gelmek, lojistik sektoriinde daha etkin, verimli
hizmet verebilmek, tagima koridorlarimi etkili kullanarak diinyada rekabet edebilir duruma
gelmek ve dolayisiyla lojistik iis haline gelmek, {ilkemizin hedefleri arasinda yer almaktadir. Bu
hedeflerini gerceklestirmek icin Tiirkiye, birgok proje iiretmis ve iiretmeye devam etmektedir.
Bu kapsamda demiryollar1 yapimi hiz kazanmus, tarihi ipek yolunu canlandirmak hedef
almmustir. Bu ylizden Marmaray projesi on plana ¢ikmaktadir. Boylece yiik trenleri sayesinde
Asya ve Avrupa’ya iirlinlerin sevkiyati kolayca miimkiin hale gelmektedir. Zira iilkemizde
yurtici tagimacilikta karayolu, yurtdisi tagimacilikta denizyolu ulagimi daha etkin kullanilirken
bu sayede demiryolu tasimacilik aktif hale gelecegi, ¢oklu tagimacilik agisindan 6nemli bir
unsur olusturacagi ongoriilmektedir. Bunlarin yaninda, iilkemiz lojistik kdy kurulumunda belli
kriterlere dikkate almalidir. Oncelikle lojistik sorunlar gdz oniine alarak, o bdlgeye ait
ihtiyaclar saptanmalidir. Kurulacak olan her lojistik koye ait lojistik master plani
hazirlanmalidir. Lojistik kdyler uzun vadeli bir sekilde planlanmalidir. Ulkemizin belirli bir
bolgesinde kurulmasina ragmen iilke ¢apinda ve sonucunda uluslararasi etkisi ongoriilmelidir.
Bu acidan limanlarla yakin konumlandirilan istanbul, Samsun, Mersin, Izmit, Izmir illerindeki
lojistik koylerimiz ile yiik trenleri giizergahini kullanabilecek olan Kars, Erzurum, Sivas,
Eskisehir, Izmit ve Istanbul sirali illerimizdeki lojistik kdyler dnemlilik arz etmektedir. Nitekim
bu c¢alismada s6z konusu lojistik koylerin 6nemi ortaya konmustur. Ayrica {i¢ tarafi denizlerle
gevrili olan ilkemizin bu avantajla denizyolu tasimaciliginda daha da etkili olmasi
amaglanmalidir. Hedef pazarlardaki payimiz arttirilmali, fiziksel, kurumsal, teknolojik altyap1

yetersizlikleri giderilmelidir.

Nihayetinde iyi bir lojistik kdy; iyi bir altyapiya sahip olan, etkin bir sekilde ydnetilen,

hizmetleri stirdiiriilebilir olan, diinya ile uyumlu isleyen, yeniliklere acik olan koylerdir.
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