T.C.
Mersin Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Isletme Bilgi Yonetimi Ana Bilim Dali

MERSIN’IN LOJiSTIiK SEKTORUNUN GELISMISLIK
DUZEYININ BELIRLENMESI

Ahu COSKUNTUNCEL

Danlsm?n )
Dog. Dr. Sevgi TUZUN RAD

YUKSEK LiSANS TEZIi

Mersin, 2014






T.C.
Mersin Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Isletme Bilgi Yonetimi Ana Bilim Dali

MERSIN’IN LOJISTIK SEKTORUNUN GELISMISLIK
DUZEYININ BELIRLENMESI

Ahu COSKUNTUNCEL

Danisman
Dog. Dr. Sevgi TUZUN RAD

YUKSEK LiSANS TEZI

Mersin, 2014



Tez Onay Sayfasi

Mersin Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisti Miidiirliigiine,

Ahu COSKUNTUNCEL tarafindan hazirlanan Mersin’in Lojistik Sektoriintiin Geligmiglik
Diizeyinin Belirlenmesi bashkli bu ¢alisma, jlirimiz tarafindan Isletme Bilgi Yénetimi

Anabilim Dalinda YUOKSEK LISANS olarak kabul edilmistir.

Basarili Basarisiz Baskan W

m Prof. Dr. Serap CABUK

IZ Uye W

Prof. Dr. Mualla Hiseyin YUCEOL

[

Uye =
Dog. Dr. Sevgi TUZUN RAD
' (Danisman)

-




ONSOZ

Diinyada kiiresel rekabetin 6ne ¢ikmasiyla tagimacilik sektoriiniin ve lojistik
faaliyetlerin dnemi artmistir. Bu ¢alismada 6zellikle Mersin ili denizyolu lojistik sektorii
incelenmis, Mersin ili lojistik sektoriiniin gelismislik diizeyi belirlenmeye caligilmistir.

Tez ¢aligmam boyunca bana her zaman destek olan ve yonlendiren ¢ok degerli
Hocam Sayin Dog. Dr. Sevgi Tiiziin RAD’a tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica Deniz Ticaret
Odast’nin dokiimanlarindan yararlanmami saglayan ve goriisleri ile katkida bulanan Genel
Sekreter Yardimcist Sayin Halil DELIBAS’a ve Proje Finans Uzmani Meryem BOGA’ya
tesekkiir ederim.

Tim c¢alismam boyunca higbir destegini esirgemeyen annem Emsal
COSKUNTUNCEL’e, hayatta oldugu siire boyunca her konuda beni destekleyen ve
varligimmi her zaman yanimda hissettigim babam Fahrettin COSKUNTUNCEL’e ve her
konuda oldugu gibi bu c¢alismanin da her asamasinda yamimda olan ablam Burcu

COSKUNTUNCEL e sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.



OZET

Giliniimiizde ekonomilerin giderek birbirlerine yakinlagmalari ile tretim ve
pazarlamanin uluslararast diizeye erigsmesi, mallarin giivenli bir bigimde ulastirilmasini,
lojistik ve lojistik faaliyetlerinin dnemini artirmaktadir. Bugiin diinya ticaretinde oldugu
gibi, Tiirkiye ticaretinin énemli bir kismi da; faaliyet alani uluslararas1 6zellik tasiyan
denizyolu tasimaciligt ile yapilmaktadir. Mersin sahip oldugu lojistik potansiyeli ve
sundugu lojistik hizmetlerle hem Tiirkiye dis ticaretine hem de i¢ pazara dnemli katkilar
saglamaktadir. Bu baglamda; bu ¢alisma ile, Tiirkiye’nin en biiyiik limani ve Akdeniz’in
lojistik {iissii olarak goriilen Mersin Ili’nin, denizyolu lojistiginin mevcut durumunun ortaya
konulmasi amag¢lanmastir.

Bu calismada; Mersin Ili’nde faaliyet gosteren ve faaliyet alan1 uluslararasi
tasimacilik olan firmalarla yiiz yiize goriismeler yapilarak elde edilen veriler, arastirmanin
materyalini olusturmustur. Verilerin degerlendirilmesinde tanimlayici istatistik analizinden
yararlanilmistir. Calismada; incelenen firmalarin % 80,5’inin II’in sahip oldugu cografi
konumu biiyiik bir avantaj olarak gordiigii belirlenmistir. Ayrica uzmanlagsmamis isgiicii
istthdaminin, sektorii olumsuz etkiledigi, limanin altyap:1 eksikliklerinin bulundugu,

firmalarin kurumsal yap1 olusturamadiklar saptanmustir.

Anahtar kelimeler: Lojistik, denizyolu tasimaciligi, liman, Mersin,

Rotterdam, [zmir
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ABSTRACT

DEFINING THE ADVANCEMENT OF LOGISTIC SECTOR OF MERSIN

Nowadays different economies getting closer to eachother and also production
and marketing reaching to international levels resulted in logistics and logistic activities to
gain importance as goods need more secure ways to be transported. As in world trade
today, a great proportion of Turkey’s trade; is carried through marine transportation which
has international field of activity. Having logistic potential and offering logistic services;
Mersin provides important contributions to both Turkey’s foreign trade and domestic
market.In this context, with this work Turkey’s biggest harbour and seen as
Mediterranean’s logistic base the city Mersin’s current marine logistic position has been
studied.

In this work the data has been collected from firms which operate in Mersin
and has international field of activity. And this data is the sole material which is gathered
from face to face interviews with these said firms. In evaluating the data descriptive
statistical analysis has been used. The % 80,5 of the firms that are in this work see that the
city has a massive geographical advantage. Also unspecialized workforce employment
having negative effects on this business area, the harbour having infrastructure deficiency,

and firms not being able to form a corporate business were detected and studied.

Keywords: Logistics, marine transportation, port, Mersin, Rotterdam, Izmir
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GIRIS

Lojistik; bir tirlinii kaynagindan, nihai tiiketicisine ulastirmak i¢in gerekli tiim
faaliyetler olarak tanimlanmaktadir (Sengel, 2012: 4). Buna gore; Lojistik YoOnetimi
Konseyi (Council of Logistics Management- CLM) lojistigi; “miisterilerin ihtiyaglarin
karsilamak tizere her tirlii trlin, hizmet ve bilgi akisinin, hammaddenin baslangic
noktasindan, {iriiniin tliketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki hareketinin
etkin ve verimli bir sekilde akis ve depolanmasinin saglanmasi, kontrol altina alinmasi ve
planlanmasi siirecidir” seklinde tanimlamaktadir.

Bugiinkii lojistik hizmet saglayicist isletmelerin ilk Ornekleri ise 1970’li
yillarda ortaya ¢ikmis; 1980’ler lojistik sektorii i¢in, kurumsallasmanin ve uzmanlagmanin
hiz kazandigi bir donem olmustur (Ates ve Isik, 2010). 1990’11 yillara gelindiginde ise
lojistik kavrami tagimacilik diizenlemeleri, bilgisayar teknolojisi ve iletisim alanlarinda 6n
plana ¢ikmugtir (Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009). Lojistigin tarihsel gelisimi ig¢inde, en
onemli degisikliklerin yasandigi donem de 20. yiizyilin ikinci yarist olmustur.

Gilinlimiizde iletisim teknolojisinde yasanan dijital devrim, kiiresellesmenin en
onemli nedeni; tretim faktorlerindeki hareketlilik de en Onemli sonucu olmustur.
Kiiresellesmenin artmasiyla birlikte de, isletmeler dis ticaret faaliyetlerine daha fazla 6nem
vermeye baglamiglardir. Ulastirma, isletmeler i¢cin hem maliyet acisindan hem de
zamaninda pazarda yer alma isteginden dolayr onemli bir faktor haline gelmistir.
Mesafelerin uzunlugu ve zamanin 6nemli bir rekabet unsuru olmasi isletmelerin cesitli
ulasim sistemlerini entegre ederek hareket etmelerini gerektirmistir. Isletmeler hem
faaliyetlerindeki hizlarin1 korumak hem de iginde bulunduklar1 pazari kaybetmemek adina
ulastirmaciligi  stratejik olarak o6nemli gérmiisler ve maliyetlerini diistirmeyi

hedeflemislerdir. Bunun sonucunda, ulastirma operasyonlarinin yerine getirilmesini
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saglayacak biitlin kademeleri icinde barindiran “lojistik yonetimi” ortaya c¢ikmistir
(Yardimcioglu, Kocamaz ve Ozer, 2012). Lojistigini iyi yoneten isletmeler de; hizmette
kalitenin yiikselmesiyle satislarini arttirmakta, dagitim maliyetlerini azaltmakta, {iretim-
tikketim uyumu ve dengesini saglamaktadirlar. Sagladiklar lojistik hizmetlerle daha fazla
rekabet giici elde eden isletmeler hem maliyetlerinde % 15 ile 50 arasinda tasarruf
saglamakta; hem de sahip olduklar1 lojistik bilgiyi dogru ve zamaninda kullanarak
rekabette farklilagtirma yaratabilmektedirler.

Lojistik pazart Avrupa’da yillik % 7-10, Kuzey Amerika’da % 15, Asya’da
%20’lik bir biiylime hizina sahiptir (Cakirlar, 2009: 119). Diinya’da lojistik pazar payinin
% 50’sini ABD ve AB elinde bulundurmaktadir (Cevik ve Giilcan, 2011). Avrupa Birligi
iilkeleri igerisinde 6zellikle Hollanda, Rotterdam Limani ile denizyolu tasimaciliginda 6ne
cikmaktadir. Hollanda, Diinya Bankas1 tarafindan iilkelerin lojistik etkinliklerinin
degerlendirildigi Lojistik Performans Indeksi (Logistic Performance Index- LPI)’nde 5.
sirada yer almaktadir (Arvis ve dig., 2012).

Diinya {tizerindeki gelismis iilkelerin tamaminin entegre oldugu, giinden giine
gelisen lojistik sektorii, Tiirkiye’de de 1980’lerle 1990’11 yillar arasinda kara, hava, deniz,
demiryolu ve kombine tasimacilik alanlarindaki yatirimlarla alt yapisini olusturmus;
2000’11 yillarda ise ¢ok sayida yatirimin yapildigi, hizmet kalitesini stirekli artiran dinamik
bir sektdr haline gelmistir (Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009). Lojistik Performans Indeks
siralamasinda Tiirkiye 27. sirada yer almaktadir (Arvis ve dig., 2012).Tiirkiye’de yurt ici
yiik tasimalart agirlikli olarak karayolu; yurt disi yiikk tagimalari ise denizyolu ile
yapilmaktadir. Yurt i¢i yiik tasimalarinda karayolu % 87,5, demiryolu % 4,4, denizyolu %

7,3 ve boru hatti ile yiikk tasima ise % 7,0 oranlarinda pay almaktadir. Yurt dis1 yiik
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tasimalarmin ise % 94,9’u denizyolu, % 1,0’1 demiryolu, % 5,1’i de boru hatt1 tagimacilig
ile yapilmaktadir (TOBB, 2012: 91).

Tiirkiye cografyasi lojistik agidan Onemli dstiinliiklere sahiptir. Tiirkiye’nin
konumu itibariyle iilkeler arasinda baglantiy1 saglayan bir koprii konumunda olmasi
stratejik 6onemini daha da arttirmaktadir. Tiirkiye’nin Akdeniz Bolgesi’nde bulunan, ithalat
ihracat rejiminde en biiyiik limanma sahip Mersin ili de, bu bdlgenin ticaret ve lojistik
merkezi konumundadir. Uretimin ve buna bagli olarak hammadde ihtiyacinin yiiksek
oldugu illere yakinlig1 ve bu illerin Mersin’in sahip oldugu lojistik altyapiyr kullaniyor
olmasi, sehri sektor acisindan 6nemli kilmaktadir. Yiiksek is hacmiyle Mersin i¢ pazarda
oldugu kadar, dis pazarda da Tiirkiye’ye onemli katkilar saglamaktadir. Bu baglamda; bu
calismada Mersin denizyolu lojistigi ve limani incelenerek sektoriin sorunlarinin ortaya
koyulmas1 amaclanmistir.

Bu ¢alismanin ilk boliimiinde, tarihsel siire¢ kapsaminda lojistik tanimlarina
yer verilmis; temel lojistik faaliyetler ve lojistik yonetimi agiklanmistir. Bu boliimde
tedarik zinciri yonetiminin lojistik yonetiminden farkina da deginilmistir. Ikinci boliimde,
Diinya’da lojistik sektorii ile ABD ve AB’deki lojistik sektorleri incelenmis; Hollanda
lojistik sektdrii ve Rotterdam Limanma yer verilmistir. Ugiincii boliimde, lojistik
sektorliniin  Tiirkiye ekonomisindeki yeri belirtilerek; Tirkiye’de lojistik sektdriiniin
mevcut durumu ortaya konulmus ve tasima tiirleri agiklanmistir. Dordiincii boliimde ise;
Mersin Liman tarihsel gelisim siireci kapsaminda incelenerek, o6zellikle Izmir ve
Rotterdam limanlari ile karsilastirmalar yapilmustir. Ayrica; ilde, uluslararasi tasimacilik
yapan firmalarin sektorle ilgili belirttikleri sorunlara ve sektoriin gelisimi i¢in Onerilerine

yer verilmistir.



LITERATUR TARAMASI

Ates ve Isik (2010), calismalarinda lojistik hizmetlerde ortaya ¢ikan
gelismelerin, Tirkiye’nin ihracatini nasil etkiledigini incelemislerdir. Bu baglamda yapilan
ekonometrik analizler sonucu Tiirkiye’de ulastirma sektorii gelirleri ve ihracatin sanayi
iretim endeksi tzerindeki etkisi arastirilmis; olusturulan ekonometrik modelden elde
edilen bulgular yorumlanmistir. Buna gore Tiirkiye’de iiretim artis1 saglanmasinin ihracati
arttirdign sonucuna ulasilmustir. fhracat ve ithalatin artmasi ile de lojistik sektdriiniin
gelirlerini arttirabilecegi kanisina varilmistir.

Bilginer, Kayabas1 ve Sezici (2008) yaptiklari arastirmada; isletmelerin, lojistik
faaliyetleri rekabet¢i Oncelikler olarak degerlendirmesi gerektigini vurgulamislardir. Bu
baglamda lojistik faaliyetlerin siiregsel etkinliginin saglanmasinda 6n plana ¢ikan temel
faktorleri belirleyerek, faktorler arasindaki iliskilerin orgiitsel performansa olan etkilerini
ortaya koymaya caligmiglardir. Bu dogrultuda cok degiskenli istatistiksel analiz
yontemlerinden yararlanilarak gelistirilen hipotezleri test etmiglerdir. Aragtirma sonucunda
orgiit performansini; yenilik¢iligin % 31, tedarikei iliskilerinin % 15, degisim yonetiminin
% 17, iletisimin de % 8 etkiledigini saptamislardir.

Biiyiikbas ve Unlii (2011) ¢alismalarinda; Tiirkiye’deki lojistik sektoriiniin
goriiniimiinii incelemislerdir. Bu baglamda lojistik kavrami ve gelisimine deginilmis;
gelecekte sektoriin goriinimi ele alinmistir. Calismada tasimacilik tiirlerine de ayrintili bir
bigimde yer verilmis ve Tiirkiye lojistik sektorii egilimleri agiklanmaya calisilmistir.

Cakarlar (2009), Trakya Bolgesinin, Tiirkiye’nin Avrupa kitasi tizerindeki
topraklar1 iizerinde, Karadeniz, Marmara ve Ege Denizine olan kiyilar ile stratejik bir

konuma sahip oldugunu, Tiirkiye’nin Avrupa ile olan dis ticaret hacminde lojistik s
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olmasimin énemini vurgulamis ve Trakya Bolgesinin giiclii bir ulastirma altyapisina sahip
oldugunu belirtmistir.

Cekerol ve Kurnaz (2011) vyaptiklar1 ¢alismada, Amerika Birlesik
Devletleri’nde baslayan ve tiim diinyay: etkileyen kiiresel krizin bir¢ok sektorle beraber
lojistik sektoriinii de olumsuz etkiledigini vurgulamislardir. Bu ¢alismada kiiresel krizin
lojistik sektorii tizerindeki tiim boyutlar1 incelenmis, sektoriin kriz karsisindaki rekabet
durumu SWOT analizi ile ortaya konulmustur.

Cevik ve Giilcan (2011) caligmalarinda, lojistik sektoriiniin isletmelere
sagladig faydalar1 anlatmig; Diinya’da lojistik sektoriiniin durumuna deginmislerdir. Bu
caligmada Ozellikle, lojistik faaliyetler yerine getirilirken ortaya ¢ikan sorunlar, AB
ulastirma politikas1 ve bu politika cergevesinde c¢evresel ihtiyaclarin karsilanmasi
yolundaki en dikkat ¢ekici 6nlemlerden birisi olan Marco Polo Programi anlatilmistir.

Elgiin (2011), yapmis oldugu ¢alismada lojistik kavramini tanimlayarak lojistik
kdyleri ayrintili bir bicimde anlatmistir. Bu baglamda lojistik kdylerin yapilanma esaslarini
ele alarak, lojistik koylerin degerlendirilmesinde kullanilan veya kullanilabilecek bazi
yontemleri ortaya koymustur.

Ergin ve Cekerol (2008), intermodal yiik tasima sisteminin Tirkiye’de
uygulanabilirligini olusturduklar1 model ile arastirip, intermodal yiik tasima modlarinin ve
rotalarin  bulunmasina ¢alismiglardir. Model, hizli tiketim friinleri sektoriinde
uygulanarak, bulgular sonucunda tasimacilik maliyetlerini minimize eden tasima modlari
ile lojistik iis olma 6zelligi tagiyan stratejik noktalar belirtilmistir.
anlatarak ters lojistigi ileri lojistikle karsilastirmiglardir. Bu baglamda Trakya bolgesinde

faaliyet gosteren 110 iretim isletmesi kolayda ornekleme yontemiyle segilerek anket
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uygulanmistir. Arastirma bulgularina gore anket uygulanan isletmelerin % 30,9’u ters
lojistik faaliyetlerini biiyiik bir oranda uyguladiklarini, % 66,4’ kismen uyguladiklarini ve
% 2,7’si ise hi¢ uygulamadiklarini belirtmislerdir.

Grossman ve dig., (2006) deniz ticareti ve lojistigi inceledikleri ¢aligmalarinda
uluslararas ticaretin belirleyicileri hakkinda bilgi vererek denizyolu tasimaciligi ve liman
ekonomilerini ele almiglardir. Ayrica ¢aligmada tagima sektoriiniin makroekonomik onemi
vurgulanarak ulasim altyapisinin finansmanina da deginilmistir.

Izmir Ekonomi Universitesi Lojistik Y6netimi Boliimii (2009); Izmir Kalkinma
Ajansrnin  destekledigi projeleri kapsaminda Izmir’de lojistik sektdriiniin mevcut
durumunu ve gelisme potansiyelini analiz etmistir. Izmir genelinde ve lojistik sektdriinde
faaliyet gosteren kuruluslarin incelendigi c¢alismada, lojistik sektoriinde haberlesme-
iletisim-bilgi teknolojilerinin sektorel yansimalarinin 6nemine deginmistir.

Kara, Tayfur ve Basik (2009) calismalarinda; Tiirkiye’nin lojistik {is olma
performansin1 ele almis ve lojistik {is olmay1 etkileyen faktorleri belirmislerdir. Ayrica
Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesini, cografi avantajlarimi kullanabilmesine ve kurumsal
altyap1 alaninda iyilesmesine/gelismesine baglamislardir.

Koban, Firat ve Keser (2009) ¢alismalarinda kiiresel rekabette lojistik olgusunu
incelemis; bu baglamda farklilasan lojistik islevleri agiklayarak kiiresel rekabette lojistik is
siireclerinin artan Onemini kapsamli bir bi¢imde ele almiglardir. Ayrica c¢alismada
Tiirkiye’de lojistik hizmet sunan isletmelerin yapisal 6zellikleri incelenerek bu konuda bir
alan caligsmasi da ortaya koyulmustur.

Korkmaz (2012), Tirkiye’deki gemi tasimaciligini inceledigi calismasinda,
Tiirkiye limanlarina 2004-2010 yillar1 arasinda giren ve ¢ikan toplam gemi sayilarinin

sanayi iretim endeksini ve toplam ticareti (ithalat ve ihracat rakamlar1 toplami) nasil



etkiledigi regresyon analizi ile arastirmistir. Buna gore, Tiirk limanlarina giris ¢ikis yapan
gemi sayisinin sanayi lretim endeksi iizerinde ve toplam ticaret ilizerinde pozitif ve
istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip oldugu belirlenmistir.

Nakiboglu (2007), c¢alismasinda ters lojistik ve kapsamini inceleyerek, ters
lojistigin isletmelere yarattigi firsatlar1 agiklamistir. Calisma, ters lojistigin siireglerini ve
bazi 6nemli yasal diizenlemeleri tanimlamakta; mevcut uygulamalar ile egilimler hakkinda
bilgi vermektedir.

Ozcan (2008) galismasinda, lojistik yonetiminin temel kavramlarini ele alarak,
Kiigik ve Orta Biiyiikliikteki Isletmeler (KOBI’ler) agisindan lojistigin &nemini
vurgulamig; rekabet acisindan lojistik ydnetiminin éneminin KOBI’ler tarafindan
anlagilmasini amaglamstir.

Rodrigue, Comtois ve Slack (2006), ulastirma sistemlerini ele aldiklar
calismalarinda oncelikle tagimaciligin 6nemine deginmislerdir. Calismada ulastirmanin
tarihsel evrimi agiklanmis bu baglamda sanayi devrimi ve ulasim ile modern ulagim
sistemlerinin ortaya ¢ikigi ayrintili bir bigimde anlatilmstir.

Saatgioglu ve Kolbasi (2012), Tiirkiye lojistik sektoriinde denizyolu-demiryolu
tasima modlarin1 inceleyerek bu modlar arasinda entegrasyonun saglanabilmesi i¢in
Tirkiye’nin  Oncelikli olarak atmast gereken adimlar tartisilmakta ve siirecin
tamamlanmasinin iilkemize saglayacagi avantajlardan bahsedilmektedir.

Sevim, Akdemir ve Vatansever (2008) giiniimiizde isletmelerin maliyetlerini
azaltmak icin lojistik faaliyetlerinde, dis kaynak kullanmalar1 gerektigini ve isletmeler dis
kaynaklardan yararlanirken de; kendilerine rekabet avantaji saglayan faaliyetlere

odaklanmalar1 ve asil faaliyet alanlarina girmeyen konularda ise, spesifik olarak o konuda
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uzmanlasmis firmalardan yararlanmak yolu ile faaliyet gostermelerini 6ngdren bir yonetim
stratejisini benimsemeleri gerektigini ifade etmislerdir.

Sutcliffe (2010), Tiirkiye’nin iklim Degisikligi Ulusal Eylem Plani’nin
Gelistirilmesi projesi kapsaminda “Ulastirma Sektorii Mevcut Durum Degerlendirmesi
Raporu’nda; sektorii tanimlayarak sektor hakkindaki politika ve yasal diizenlemelere
deginmistir.

Talley (2009) ¢alismasinda liman kavramini tanimlayarak, liman kullanicilar
ve servis saglayicilar hakkinda ayrintili bir aciklama yapmistir. Bu baglamda liman
operasyonlari, nakliyeciler, liman isletmecisi isletim segenekleri, iretim ve maliyet
konularma deginerek gelecekte limanlarin olast durumlarin1 yorumlamaistir.

Tanyas ve Iris (2010) tarafindan MUSIAD i¢in hazirlanan Lojistik Sektor
Raporu’nda ise; Diinya’da ve Avrupa Birligi’nde lojistik sektoriindeki gelismeler
incelenmis; Tiirk lojistik sektdriiniin mevecut durumu ortaya konulmustur. Lojistik Ihtisas
Organize Sanayi Bolgelerinin olusturulmasi, dzellikle istanbul’daki Halkali ve Erenkdy
giimriiklerinin Istanbul’da olusturulacak lojistik kdylere tasinmasi ve Iskenderun’da hizla
bir lojistik kdy olusturulmasinin gerekliligine deginilmistir.

Tokay, Deran ve Arslan (2011), bu calisma ile lojistik maliyetler ve unsurlarini
ortaya koyarak, isletmedeki lojistik maliyetlerin isletmelerin finansal performanslar
tizerine etkisi ayrmtili bir bicimde anlatmislardir. Lojistik maliyetlerin kontrol ve
yonetiminde izlenebilecek muhasebe i¢i ve muhasebe dis1 yontemler de aciklanmistir.
Ayrica lojistik ile ilgili egitim veren meslek yiiksekokulu ve fakiiltelerdeki muhasebe

egitiminin envanteri ¢ikarilarak, muhasebe egitiminden beklentiler ortaya konulmustur.
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Tutar, Tutar ve Yetisen (2009) calismalarinda, cografi konumu itibariyle
lojistik sektorli agisindan Tiirkiye’nin avantajli konuma sahip oldugunu belirterek; AB’ye

yeni iiye olan lilkelerden Romanya ve Macaristan ile karsilastirmali olarak incelemislerdir.
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MATERYAL VE YONTEM

Materyal

Arastirmanin materyalini, birincil ve ikincil kaynaklardan elde edilen veriler
olusturmaktadir. Mersin ilinde denizyolu tasimaciliginda faaliyet gosteren firmalarla yiiz
yiize yapilan anket ile elde edilen veriler, arastirmanin birincil verilerini olusturmustur.

Arastirmada lojistik sektoriine iligkin genel kavramlar; Diinya, Avrupa Birligi,
Hollanda ve Tiirkiye’nin lojistik sektoriinlin mevcut durumuna iligskin veriler, ikincil
kaynaklardan saglanmistir. Bu baglamda; iilke raporlar ve istatistikleri, kalkinma planlari,
kitaplar, periyodik ve siireli yayimnlar ile tezler ve makaleler, internet kaynaklari
incelenmistir. Ayrica konuyla ilgili olarak 6zellikle Ekonomi Bakanligi, T.C. Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Gumriikk ve Ticaret Bakanligi, Avrupa Birligi
Bakanligi, Mersin Deniz Ticaret Odasi, Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) ve WTO,
Eurostat rapor ve istatistiklerinden de yararlaniimustir.

Yontem

Denizyolu tasimacihiginda  faaliyette bulunan firma listesinin
olusturulmasi: Bu alanda faaliyette bulunan firmalarin listesinin olusturulmasi igin,
Mersin Deniz Ticaret Odasi yetkilileri ile goriisiilmiistiir.

Ornek hacminin belirlenmesi: Mersin Deniz Ticaret Odas1 yetkilileri ile
goriismeler sonrasinda sektorle ilgili 445 firma belirlenmistir. Ancak yapilan inceleme ve
degerlendirme sonrasinda, bu firmalar arasinda askida olan, denizyolu tasimacilig
faaliyetinde olmayan ve farkli sehirlerde faaliyet gosteren firmalar oldugu saptanmistir. Bu
nedenle, firmalara tek tek telefonla ulasilarak; 278 firmanin faaliyet alaninin - kara yolu ile
uluslararast yiik tasimaciligi, deniz ve ki sularinda yat isletmeciligi, deniz ve kiyi

sularinda gezi veya tur bot ve teknelerinin isletilmesi, seyahat acentesi faaliyetleri, diger
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depolama ve antrepoculuk faaliyetleri, kuru bakliyat iiriinleri toptan ticareti, su yolu
tasimaciligiyla ilgili kargo ve bagaj yiikleme bogaltma hizmetleri, su tiriinleri yetistiviciligi
ve toptan ticareti vb.- farkli oldugu tespit edilmistir. Sonug olarak; denizyolu lojistiginde
faaliyette bulunan 167 firma {izerinden 6rnek hacmi belirlenmistir.

Firmalarin is yogunlugunu gerek¢e gostererek yanit vermekten kaginmasi
nedeniyle, elde edilecek bilginin degerini artirmak i¢in, kartopu 6rneklemesi yontemi ile
36 firma ile gorlstlmiistir. Boylece oncelikle, bu arastirmada yardimci olacaklarini
belirten 10 firma ile gorisiilmistir. Daha sonra bu firmalarin yardimlar: ile ikinci
dilimdeki firmalara ve onlarin yardimiyla da, diger firmalara ulagarak anketler
tamamlanmistir. Anketlerin, % 50’si faaliyet alan1 gemi acenteligi olan firmalara; % 50°si
de freight forwarder olan firmalara uygulanmistir.

Anket sorularmin olusturulmasi: Anket sorular1 acgik uclu olmak iizere
baslica dort boliimden olusmustur. Bunlar;

- Firmalarin faaliyet alanlarinin belirlenmest,

- Mersin linin sektdr agisindan 6neminin belirlenmesi,

- Sektoriin ve limanin sorunlarinin belirlenmesi,

- Sektoriin ve limanin sorunlarinin ¢6ziim onerilerinin belirlenmesi.

Verilerin analiz edilmesi: Verilerin degerlendirilmesinde tanimlayici istatistik
(Descriptive Statistics) analizinden yararlanilmigtir. Anketlerden elde edilen veriler,

gorliismeler esnasinda yapilan gézlemlerle desteklenmistir.
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I. BOLUM: LOJISTIK VE LOJiISTIiK YONETIiMi

Bu boliimde lojistik kavrami tarihsel gelisim siireci ile temel lojistik ig siirecler,
lojistik faaliyetler ve lojistik yonetimi incelenmistir.
I.1. Lojistik Kavramimin Tanim ve Gelisimi

Lojistik yunanca bir kelime olup, hesaplamada uzmanlik ya da beceri anlamina
bilim dali olarak dikkatleri iizerine g¢ekmesi, 1900’lerin basinda, tarimsal {iiriinlerin
tasinmasina dayanmaktadir. Tarih boyunca, nakliyenin gelismesi, ekonominin gelisimini
de beraberinde getirdiginden, bu da ekonomistlerin nakliyeye olan ilgisini arttirmistir
(Cekerol ve Kurnaz, 2011: 49). 1965-1970’li yillar, lojistigin temel konseptiyle ilgili ilk
test donemidir. Bu donemde bir yandan miisteri sipariglerinin yerine getirilmesinde lojistik
destek saglanirken; diger yandan malzeme yOnetimi, satin alma ve {liretimin uygulama alani
olarak gelismistir. Bu baglamda; maliyet analizleri yapilmis ve isletmelerin bazi
durumlarda nakliyeye daha fazla harcama yaparak, depolama ve stok maliyetini diisiirerek,
toplam maliyeti azaltabilecegi goriilmiistiir. Boylece isletmelerde kar/zarar persfektifi
gelismis ve isletmeler bir alanda daha fazla harcama yaparak, baska bir alandaki
maliyetleri diisirmeyi tercih etmislerdir (Saatgioglu, 2010: 5).

1970-1980 yillarinda, lojistik konusunda artan odaklanma ile tasimacilik
endiistrisinin yeniden diizenlenmesi, sirketlere ¢esitli secenekler sunmus ve tasima sekilleri
arasindaki rekabeti artirmistir. 1980’11 yillarin baslarindan itibaren geleneksel yonetim
anlayisinin degismesi ile sirketler tarafindan lojistik faaliyetlere duyulan ilgi artmus,
boylece bu konuda yapilan ¢alismalar hiz kazanmistir. Bu siiregle birlikte, tasimacilar
basarili olmak i¢in; daha yaratici, esnek, miisteri odakli ve rekabet eder hale gelmistir

(Biger, 2007: 6).
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Giliniimlizde wulusal ve uluslararas1 diizeyde artan rekabet, sirketlerin
maliyetlerinin azaltilmasi ve miisteri memnuniyetinin saglanmasi konularin1t 6ne
cikardigindan; lojistik kavrami kiiresellesme, tedarik zinciri yonetimi ve kaynak yonetimi
kavramlariyla birlikte degerlendirilmektedir. Lojistik; mallarin, kisilerin ve bilgi akisinin
optimizasyonu olarak kabul edilmekte; deger zinciri, ulastirma ekonomisi, dagitim
planlamasi1 vb. kavramlarin da tartisilmasinin kaynagini olusturmaktadir. Buna gore;
Lojistik  Yonetimi Konseyi (Council of Logistics Management-CLM) lojistigi;
“miisterilerin ihtiyaglarimi karsilamak iizere her tiirlii {irin, hizmet ve bilgi akisinin,
hammaddenin baslangi¢c noktasindan, {iriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik
zinciri i¢indeki hareketinin etkin ve verimli bir sekilde akis ve depolanmasinin saglanmasi,
kontrol altina alinmasi ve planlanmasi siirecidir” seklinde tanimlamaktadir (Tutar, Tutar ve
Yetisen, 2009). Lojistik Dernegi (LODER)’e gore ise, lojistik; “tedarik zinciri igindeki
temel lojistik faaliyetlerinden birkaginin (ardisik olarak en az {i¢ farkli faaliyet - 6rnegin
depolama, nakliye ve stok yonetimi) uzman lojistik sirketleri tarafindan tstlenilmesidir
(Babacan, 2003: 9). Cekerol ve Kurnaz (2011) ise ¢alismalarinda; lojistigin ikili pazarlama
fonksiyonlarindan miisteri sipariglerinin igyerinde veya miisterinin kapisinda teslimati
anlamina gelen, ancak sadece teslimattan ibaret olmayan, i¢inde her birinin bilimi olan
bircok arag (stok yonetimi, siparis isleme, depolama, kurulus yeri se¢im ve yonetimi, trafik
ve rut yonetimi, elle¢cleme, tahminleme, ulastirma, koruyucu ambalajlama vs) barindiran ve
cok ciddi entegre bilimsel hazirliklar ve stratejiler gerektiren bir faaliyet oldugunu
belirtmislerdir. Tokay, Deran ve Arslan’a (2011) gore ise lojistik; hammadde, malzeme,
ara mallar1 ve diger hizmetlerin tedarik edilmesini, stoklanmasini, isletme igindeki
hareketini ve tiretilmis olan iriinlerin tiiketicilere ulastirilmalar1 ile s6z konusu iiriinlerin

herhangi bir nedenle geri donisleri i¢in gerekli tiim faaliyetlerdir.
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Aslan ve Karavaizoglu (2009) da lojistigi su sekilde tanimlamiglardir: Lojistik,
miisteri memnuniyetinin arttirilmasi, kaynaklarin optimum kullanilmasi ve rekabet
giiciiniin arttirilmas1 amaciyla bir planin veya faaliyetin ayrintili olarak organize edilip
yiritilmesidir. Lojistik, pazarlama operasyonlar1 ve iiretim ile 1ilgili konular
kolaylastirarak misteri gereksinimlerinin tatminini saglamak amaciyla, iiretim noktasindan
tiiketim noktasina kadar mallarin, hizmetlerin ve bunlara iliskin enformasyonun etkili ve
verimli bir sekilde akisi saglayan ve gerektiginde depolamanin planlandigi, kontrol edildigi
ve gergeklestirildigi bir misyon yiiklenmistir (Ergin ve Cekerol, 2008).
I.2. Temel Lojistik Is Siirecleri

Lojistik sektorii sadece tagimacilik ve depolama yapan bir sektdr olmayip;
tasinan ve depolanan iirlinlerin tedarik zinciri i¢indeki hareketlerini, operasyonlarini
yonetmek isidir. Bu bakimdan, isletmeler acisindan temel lojistik is siirecleri; tedarik
lojistigi, Uretim lojistigi, dagitim lojistigi ve geri doniis lojistigi olmak ilizere dorde
ayrilmaktadir. Bu dort lojistik asamanin biitiiniine, Isletme Lojistigi denilmektedir
(Karacadag, 2013).
1.2.1. Tedarik Lojistigi

Tedarik lojistigi, isletmeye deger katan temel islevleri icermekte olup; Satin
alma, malzemelerin tedarik¢iden iireticiye, depo ve perakende ambarlarina kesintisiz
girisinin  planlanmast ve iriin akismnin saglanmasmi tedarik zinciri ¢ercevesinde
diizenleyen faaliyetler biitiiniidiir. Bu tamamen iiretim Oncesi gerceklestirilen ve
kaynaklarin iiretim hattina taginmasina hizmet eden bir siire¢ olup; isletmeye giren biitiin
malzeme akislarinin ve onlara ait bilgi akiglarinin planlanmasini, yonetimini ve kontroliinii

kapsamaktadir (Cakirlar, 2009: 34).
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1.2.2. Uretim Lojistigi

Uretim lojistigi, gelen malzeme ve parcalarin iiriine doniistiiriilmesi sirasinda
yapilan tasimalari ve ara depolamalar1 icermektedir. Bu siiregteki lojistik faaliyetler
“malzeme nakli” adi1 altinda tamamen isletme i¢i bir fonksiyon olarak diisiiniilmektedir
(Saatgioglu, 2010: 19). Diger bir deyisle iiretim lojistigi; iretim asamasindaki malzeme ve
yar1t mamullerin lojistik faaliyetlerinin olusturdugu asamadir.

1.2.3. Dagitim Lojistigi

Bu siiregte liretim islemi tamamlanmis olup, iiretilen mallarin pazara ve
miisterilere ulastirilmasi saglanmaktadir. Uretim sonrasi lojistik siireci; fiziki dagitim
kanallarini1 da i¢ine alan ve miisteriye ulastirilmasina doniik faaliyeti kontrol altinda tutan
bir is akisidir. Buradaki faaliyetlerin 6nemli bir kismimi, fiziksel dagitim hizmetleri
olusturmaktadir. Bunlarin igerisinde en temel olanlar1 ise; ambalajlama, depolama,
nakliyedir (Koban ve Keser, 2007: 84).

1.2.4. Geri Doniis Lojistigi (Ters Lojistik)

Tersine lojistik, “degerinin geri kazanilmasi veya uygun sekilde yok
edilebilmesi i¢in triiniin ve bilginin tiiketim noktasindan, orijin noktasina dogru akisinin
etkinlestirilmesi i¢in yapilan planlama, uygulama ve kontrol aktiviteleri” olarak
tanimlanmaktadir (Nakiboglu, 2007: 183).

Gilanli, Altug ve Oguzhan (2012) ise; ters lojistigi tiriin doniisleri, kaynak
azalimi, geri kazanim materyal ikamesi, materyallerin yeniden kullanimi, atiklarin yok
edilmesi ve yakilmasi, tamir ve yeniden iiretimde lojistigin rolii olarak tanimlamislardir.
Diger bir deyisle tersine lojistik, kaynakta kullanim omrii sona erdiginde c¢evresel yiikii
azaltarak kirliligi 6nlemektedir. Ters lojistikte en 6nemli alanlar, geri doniisiim yontemleri

ve yeniden kullanimdir. Tedarik zinciri boyunca elde edilen atiklar, ters lojistik sistemi ile
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iireticiye hammadde olarak geriye donmekte ve yeniden iiretime sokulmaktadir (Gilanli,
Altug ve Oguzhan, 2012). Kisaca ters lojistik; {iriin, bilesen ve materyallerin tiikketim
yerlerinden liretim yerlerine kadar, baslangi¢ degerini kurtarmak ya da bu maddeler icin
kullanimi bulmaktan sorumlu lojistik is siirecidir (Ramirez, 2012).

1.3. Temel Lojistik Faaliyetler

Lojistigin isletmeler agisindan 6neminin anlasilmasi ve onemli bir rekabet
faktorii olarak ortaya c¢ikmasi sonucu, lojistik faaliyetler olduk¢a genis bir alana
yaytlmistir. Lojistik faaliyetlerin amaci; dogru iiriinleri ve/ veya hizmetleri dogru
miktarlarda, dogru yerde, dogru zamanda ve en az maliyetle mevcut bulundurmaktir
(Sengel, 2012: 28).

Temel lojistik faaliyetler su sekilde siralanmaktadir:
1.3.1 Siparis Isleme

Siparisin hangi yontem ve noktalarda alinacagi, alindiktan sonra kime
iletilecegi ve lriiniin gonderilmesi sirasinda hangi dokiimanlarin hazir edilecegi gibi
stireglerin 1y1 planlandig1 ve ilk seferde her seyin dogru yapilmasinin hedeflendigi bir
siirectir. Bu hizmetlere, iade ve iptal edilen siparis yonetimi de dahildir. Bu nedenle
istenilen malin, istenilen miktar ve kalitede, istenilen yer ve zamanda tiiketiciye
ulastirilmasiin amaglanmasi s6z konusudur (Cevik ve Giilcan, 2011: 37). Siparis dongiisii;
planlama, siparis iletimi, siparis sliregleme, siparis toplama ve siparislerin teslimi
asamalarindan olugmaktadir. Siparis islemenin temel amaci; alinan siparislerin en kisa

stirede miisteriye ulagtirilmasidir (Bilginer, Kayabasi ve Sezici, 2008).
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1.3.2. Talep Planlamasi ve Tahmini

Talep yonetimi; bilgiye dayali olarak talebin maksimum diizeyde
karsilanmasini; buna karsin, gecikme siiresinin, giderlerin, maliyet ve envanterin
(stoklarin) asagilara ¢ekilmesini amaglamaktadir (Koban ve Keser, 2007: 92).

Talep tahmini ise; belirli bir iirliniin, belirli bir gelecek zaman igindeki
satislarmin tahminidir (Ozdemir ve Ozdemir, 2006: 105). Talep tahminleri ve pazarlama
stratejileri gbz Oniline alinarak tiretim planlar1 olusturulmakta ve talep tahminleri, lojistik
icinde girdi olarak kullanilmaktadir. Lojistikte, satis tahminlerinden yararlanarak ne kadar
hammadde siparisi verilecegi, nereye kadar iirlin taginacagi, hangi iiriinden nerede ve ne
kadar stok bulundurulacagi belirlenmektedir (Sengel, 2012: 42).

1.3.3. Tasima

Tasima faaliyeti; miisteri ihtiyaglarinin giderilmesi amaci ile iiretilen mallarin
ihtiyag duyulan bolge ve merkezlere zamaninda ulastirilmasidir. Burada amag sadece
malin bir noktadan digerine iletilmesi degil; bu islemin en dogru sekilde, en hizli, en
giivenli ve en ekonomik yontem ile gergeklestirilerek, uluslararasi ekonomik ve sosyal
gelismede lokomotif gii¢ olma niteliginin yerine getirilmesidir. Bu yonii ile tasimacilik,
ulastirma fonksiyonunun yam sira, yiikkiin tasinmast igin gerekli evraklarin
hazirlanmasindan, malin, esyanin miisteri deposuna teslimine kadar, cesitli hizmetleri de
iceren kapsamli ve karmasik bir dizi faaliyet alani olarak goriilmektedir (MEB, 2011: 36).

Hammaddelerin tedarik noktasindan tiretim noktasina, bitmis {riinlerin ise;
tiretim noktasindan tiiketim noktasindaki miisterilere olan fiziksel hareketi “tasima” olarak
tanimlanmaktadir. Isletmeye ait bir esyanm hareketi igin gerekli olan tasima hizmetinin
planlanmasi, diizenlenmesi ve satin alinmast da “tasima yoOnetimi” olarak ifade

edilmektedir. Tasima yOnetimi; yiik konsolidasyonu, tasiyici iicretleri, tasiyici se¢imi,
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tasiyici izleme, kayip ve hasar, demuraj ve gecikme, tehlikeli maddelerin taginmasi ve 6zel
tasimalarin kullanimi gibi konularla ilgilenmektedir (Saat¢ioglu, 2010: 29). Tasima ayrica
isletmenin birbirinden ayr1 yerlerde kurulmus olan {iretim birimleri arasinda, yart mamul
mallarin depolar arasinda tamamlanmis ve geri donen mallarin depolara sevk edilmesi
faaliyetini de kapsamaktadir (Ozcan, 2008: 292). Tasimacilik, lojistigin temel ve en ¢ok
maliyet olusturan kismudir (Karacadag, 2013). Temel tasimacilik sistemleri (modlar)
asagida belirtilmistir:

- Karayolu Tasimacilig1 (Road Transportation)

- Denizyolu Tagimaciligi (Ocean Transportation)

- Demiryolu Tasimaciligi (Railway Transportation)

- Havayolu Tagimacilig1 (Air Transportation)

- Boru Hatt1 Tasimacilig1 (Pipeline Transportation)

- Karma Tasimacilik (Mixed Mode Transportation)
1.3.4. Depolama ve Dagitim Merkezleri

Her isletmenin, satisi bekleyen iriinlerini bir yerlerde depolamasi
gerekmektedir. Ciinkii tiiketim ve iiretim nadiren tam zamaninda birbiriyle ¢akigmaktadir.
Depolamanin temel gorevi, {irlinlere zaman yarart ve fiziksel dagitimin ekonomik
giivenilirligini saglamaktir. Dagitim merkezleri ise; yalnizca iirlinlerin saklanabilecegi yer
olmayip; siparis alma, isleme, yollama, envanter kontrol ve faturalama gibi pek cok islevi
saglayarak tirlinlerin pazara dogru akisini saglamay1 kapsamaktadir (Cevik ve Giilcan,
2011: 37).
1.3.5. Ellegleme

Ellegleme; kisa mesafeli malzeme tasima (sevk ve nakil) isleminin

gergeklestirilmesidir (Sek, 2008: 110). Gegici olarak depolanan esyanin; goriiniis ve teknik
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Ozelliklerinin degistirilmemesi kosuluyla, ayni durumda muhafazalarin1 saglamak iizere
gumriik idaresinin izni ve denetlemesi altinda bazi islemlere tabi tutulmasina “ellegleme”
ad1 verilmektedir (Koban ve Keser, 2007: 93). Ellecleme ile; depolama etkinliginin
arttirtlmasi, maliyetlerin ve insan giicti kullaniminin azaltilmasi, lojistik hizmet diizeyinin
arttirtlmasi1 amaglanmaktadir (Cevik ve Giilcan, 2011: 37).
1.3.6. Ambalajlama

Ambalaj, iriinlerin treticiden tiiketiciye kadar uzanan dagitim zincirinde
giivenli ve hasarsiz ulagiminin saglanabilmesi i¢in kullanilan koruyucu araglarin tiimiinii
kapsamaktadir. Lojistik maliyetler icerisinde 6nemli bir yere sahip olan ambalajlama,
tirlinii korumasi yaninda, tagima ve bilgilendirme odaklidir (Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009).

Ambalajlama faaliyeti pazarlama boyutuyla tiiketiciyi, lojistik boyutuyla
endiistriyel ambalajlama bigimlerini hedef alir. Lojistik anlamda degerlendirildiginde
ambalajlamanin; iirlinii koruma, depolamay1 kolaylastirma ve tasima islevleri olmak tizere
tic onemli iglevi bulunmaktadir (Sengel, 2012: 41).
1.3.7. Glimriikleme

Guimriikleme her iilkede olmamakla beraber, 6zellikle Tiirkiye’de 6nemli olan
ve masraflarda genis yer tutan bir lojistik hizmetidir. Ulkemizde giimriikleme islemlerinde
mal bedeli tizerinden alinan KDV ve AB dis1 iilkelerden yapilan ithalatlarda alinan % 3 ile
% 15 aras1 degisen ek vergiler firmalarin {iriin satis fiyatlarina yansimakta ve maliyetleri
artirmaktadir. Ayrica araci firmanin alacagi komisyon ve giimriiklerde olusacak ardiye, i¢
nakliye, 6zel test iglemleri gibi ek giderler de meydana gelmektedir (Kiigiiksolak, 2006:

21).
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1.3.8. Envanter Yonetimi

Envanter yonetimi; {iretim siirecinde kullanilacak hammadde, yar1 mamul,
parca ve cesitli diger malzemenin tedariki veya satin alma islerinin, siire¢ icerisindeki
akiglarinin saglanmasi faaliyetlerinin biitliniidiir. Envanter yonetiminin amaci, mal ve
hizmet akislarinin siirekliligini saglamak ve stokta tutulan mallarin miktar1 ile talebi
eslestirerek dengelemektir. Isletme karliligi, envanter yonetiminin etkinligine biiyiik dlciide
baghdir ve isletmenin karliligi envanter maliyetlerinin azaltilmasi veya satislarin
arttirilmasi yoluyla artirilabilmektedir (Kayabasi, 2010: 97).

1.3.9. Miisteri Hizmeti

Miisteri hizmetleri; isletmenin, iiretim ve lojistik gibi faaliyetleri sonucunda
miisteriye taahhiit ettigi tasima zamani ve lriin bulabilme gibi konular hakkinda tam
zamaninda bilgi saglamasidir. Bu siireg, isletmenin miisteri tarafindan goriilen yiizii olup
misterinin {irlin ile 1ilgili miiracaatlarinda da aktif rol oynamaktadir (Aslan ve
Karavaizoglu, 2009: 65).

Miisteri hizmeti; satici, miisteri ve iigiincii parti arasinda ortaya ¢ikan bir siireg
olarak tanmimlamaktadir. Bu siireg mal ve hizmetin degisimi sonucu bir degerin
eklenmesiyle sonug¢lanmaktadir (Kayabasi, 2010: 28).

Miisteri hizmetlerinin amaci, miisterilere etkin bir hizmet sunmak, islemleri
dikkat ve Ozen icinde ilk seferde dogru olarak yapmaktir. Lojistik miisteri hizmeti,
uireticilere verdikleri giiven duygusunu korumak icin miisterilere sagladiklari degerler
karmasi i¢inde kilit bir faktordiir (Sengel, 2012: 29). Lojistik faaliyetler i¢erisinde, miisteri

hizmeti alanina odaklanma 6nemli bir alan1 temsil etmektedir.
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1.4, Lojistik Yonetimi

Lojistik YoOnetimi, tedarik zinciri yOnetiminin bir pargasi olarak, miisteri
ihtiyaclarinin karsilanmasinda iirtinlerin baslangic noktasindan tiiketildigi noktaya kadar
ileri ve geri akisi ile depolanmasi faaliyetlerinin etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi,
uygulanmasi ve kontrol edilmesidir (Burmaoglu, 2012: 195).

Lojistik yOnetiminin temel hedefi malzeme yoOnetimi ve fiziksel dagitim
asamalarmin etkili bir bigimde esglidiimiinii saglamak ve bu asamalarda isletme tarafindan
kullanilan unsurlar1 maksimum maliyet etkinligi anlayisi ¢ercevesinde yonetmektir (Aslan
ve Karavaizoglu, 2009: 64).

Sekil 1’de goriildiigii {izere lojistik; hammaddenin baslangi¢ noktasindan,
tilketilecegi son noktaya kadar olan siireci kapsamaktadir. Lojistik siirecin kapsami,
malzeme yonetimi ve fiziksel dagitim olarak gerceklestirilmektedir. Malzeme yonetimi, ilk
madde ve malzemelerin tedarik kaynaklarindan alinarak {iretim noktalarina getirilmesidir.
Fiziksel dagitim faaliyetleri ise mamiillerin {iretim noktalarindan alinarak stok depolarina,
dagitim merkezlerine, satis noktalarina ve son kullanici olan tiiketicilere ulastirilmasina
kadar olan faaliyetleri kapsamaktadir.

Lojistigin etkin bir bi¢imde yonetilmesi sonucu, maliyet diisiiriicii -Lojistik
maliyetleri, nihai liriinlin satig fiyatinin % 4-20’si oldugu gbz Oniine alindiginda, bu
maliyetler c¢ergevesinde saglanacak indirimler, isletmelere Onemli stiinliikler
saglayacaktir-, liretim artirici, kalite ylikseltici, miisteri memnuniyetini artirict dolayisiyla
da pazar paymi biiyiitme ve rekabet giiciinii artirma etkisi bulunmaktadir. Iyi yonetilen

lojistik sistem sayesinde (Cekerol ve Kurnaz, 2011: 52);
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- Stok seviyesinin kontroliinde, iiretim seviyesi ile teslim isleri optimum
diizeyde tutularak, zaman ve nicelik yoOniinden ekonomik sayilan materyalin elde
bulundurulmasi saglanmaktadir.
- Depolama faaliyeti ile saglanan; {iretimi destekleme, iirlin birlestirme,
stoklama, ylikleme ve dagitim, konsolidasyon islemleri basari ile gerceklestirilmektedir.
- Tasimacilik faaliyeti ile miisteri memnuniyetinin saglanabilmesi adina ulagim

maliyetleri diisiiriilmekte, boylece rekabet iistiinliigii saglanmaktadir.
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1.4.1. Tedarik Zinciri Yonetiminin, Lojistik Yonetiminden Farki

Tek bir isletme biinyesinde biitliinlesik yapiy1r hedefleyen lojistik anlayisin,
1960’11 yillardan itibaren, hem tedarik kaynaklarina hem de miisterilere dogru yer alan
dagitim kanali boyunca genislemeye basladig1 goriilmektedir. Tedarik gereksinim duyulan
bir {riiniin dogru zaman, dogru sekil ve dogru miktarda uygun maliyet ile temin
edilmesidir. Temin edilen iirliniin tedarik¢i tarafindan {iretilebilmesi i¢in kendi
malzemelerinin tedarikini de aym sekilde saglanmasi gerekir. Bu sekilde ilk maddeye
kadar giden bir tedarik zinciri olusur. Bu yaklasim; sadece tek bir isletme gergevesinde
degil, dagitim kanali siireci igerinde yer alan tiim tedarik¢iler, ireticiler, toptancilar,
perakendeciler ve hatta miisteriler boyutunda biitiinlesik anlayisin uygulanmasini
hedeflemektedir (Okan, 2001). Tedarik zinciri, “biitiin kendisini olusturan pargalarin
toplamindan daha biiyiik olabilir” anlayisina dayanmakta ve zincir igerisinde yer alan tim
taraflarin kazanmasi stratejisini ongormektedir. Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri
Konseyi’ne (Council of Supply Chain Management Professionals- CSCMP) gore, Tedarik
Zinciri Yonetimi (TZY); tedarik zincirinin ve bu zincir i¢inde yer alan tiim sirketlerin uzun
vadeli performanslarini arttirmak amaciyla, s6z konusu sirketlere ait igletme fonksiyonlari
ve planlarmin, zincirdeki tiim sirketleri kapsayacak sekilde, sistematik ve stratejik
koordinasyonudur (Karacadag, 2013).
1.4.2. Lojistik Yonetimi ile Tlgili Kavramlar

Gilinlimiiz rekabet ortaminda lojistik faaliyetlerin 6neminin artmasiyla birlikte;
literatiirde baz1 kavramlar yer almistir. Bu kavramlara asagida yer verilmistir:

Uciincii Parti Lojistik (3PL): 3PL; bir organizasyonda geleneksel olarak
yiriitiilen lojistik faaliyetlerinin dis kaynak tarafindan gergeklestirilmesidir (Sevim,

Akdemir ve Vatansever, 2008). LODER 3PL’yi; “tedarik zinciri i¢indeki temel lojistik
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faaliyetlerinden birka¢inin (ardisik olarak en az ii¢ farkli faaliyet 6rnegin depolama,
nakliye ve stok yonetimi) konusunda uzman lojistik sirketleri tarafindan iistlenilmesidir”
seklinde tanimlamistir (Cakirlar, 2009: 71).

Dordiincii Parti Lojistik (4PL): 4PL; misterilerine kapsamli tedarik zinciri
¢Oziimleri sunmak i¢in, kendi organizasyonunun kaynaklarini, yeteneklerini ve
teknolojisini iiglincii taraf lojistik sirketleriyle bir araya getiren ve tiim zincirin yonetimini
istlenen sirketler olarak tanimlanmaktadir (Yurt, 2004: 51). 4PL, miisterilere eksiksiz
lojistik islemler ve siiregler saglamak tizere; kendisinin ve 3. tarafin kaynak ve kapasitesini
birlestirmektedir (Kayabasi, 2010: 115-116).

E-Lojistik: E-lojistik; daha fazla bilgi ve hizmetin sunuldugu, geleneksel
lojistigin gelismis seklidir. Daha acik bir ifade ile; geleneksel lojistik siireclerinde (satin
alma, depolama, miisteri hizmetleri vb.) internet teknolojilerinin temel alindig1 sistemdir.
Elektronik ticaretin gelisimi ile geleneksel lojistik kokten degismis; cevik ve yiliksek hizli
bir lojistik yaklagimi gerekli hale gelmistir (Giileng ve Karagoz, 2008: 79). Lojistik
sektoriinde bilisim teknolojilerinden yararlanma orani her gecen giin artmaktadir. Bu
gelismede en 6nemli etken kiiresel ticaretteki entegrasyon ve esya trafiginin hizlanmasidir.
Uriin ¢esitliligi ve ticaret hacminin biiyiimesi esya takibini zorlastirmaktadir. Esyanin
hangi tarihte, ne zaman, nerede oldugunun tam zamanl izlenebilmesi, ancak lojistik bilgi
sistemleriyle miimkiin olmaktadir. Temel lojistik bilgi sistemlerinin uygulama alanlari;
lojistik hizmet iireten isletmelerdeki “e” tabanli uygulamalar, lojistik hizmet alan
isletmelerdeki “e” tabanli uygulamalar ve kamu yonetiminde “e” tabanli uygulamalar
olmak iizere ii¢ gruba ayrilmaktadir (Erdal, 2012).

Lojistik Hizmet Saglayici, Freight Forwarder: Karayolu, havayolu,

denizyolu, demiryolu, nehiryolu ve boru hatti veya karma tasimacilik gibi tagimacilik
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tiirlerinde; sevkiyat, dagitim, depolama, glimriikleme ve sigorta hizmetlerini gerceklestiren,
aktif bir isletme agina sahip, anahtar teslim lojistik hizmet veren organizator kuruluslardir.
Diger bir deyisle freight forwarder; bir esyanin géndericisinden, alicisina teslimine kadar

lojistik ile ilgili yapilan tiim faaliyetleri ger¢eklestirmektedir (Koban ve Keser, 2007: 63).
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1. BOLUM: DUNYA’DA LOJISTIiK SEKTORU

Diinya ekonomisinde son donemde yasanan hizli doniisim ve rekabette
farklilasan yapi, yeni olusumlarin ve stratejilerin daha da 6nemli hale gelmesinde etkili
olmustur. Bu yondeki degisimin dnemli yansimalarindan biri; igletmelerin uluslararasi
rekabet iistiinliigiinii yakalamada kilit rolii olan ve tiim sektorlerin ig siireclerine dogrudan
etki eden lojistik olgusunda goriilmiistiir (Koban, Firat ve Keser, 2009).

Diinya Ticaret Orgiitii’niin (DTO) Diinya ve Bolgesel ihracat Raporu (Temmuz
2010) incelendiginde; 2000’li yillardan bu yana diinya genelinde ithalat artis hizinin,
ihracata gore daha yavas bir seyir izledigi ve bunun da dis ticaret agiklarina yol agtigi
gozlenmektedir. 2009 yilinda yasanan kiiresel kriz diinya ekonomisinde onemli bir
daralmaya yol agmis, 2. Diinya Savasi’ndan bu yana kiiresel daralma ilk kez % 2’yi
gegmis, diinya mal ticaret hacmi % 22,6, hizmet ticaret hacmi ise % 12,9 oraninda
azalmistir. Kriz sebebi ile diinya piyasalarinda meydana gelen diisiisler, beraberinde diinya
lojistik sektoriinde de daralmalara neden olmustur. Ayrica; ticari mal ihracatinin agirlikli
olarak Asya ve gelismekte olan tlkelere kaydigi gbézlenmistir. Diinya’da lojistik, 2009
yilinda 6 trilyon dolarlik bir pazar olustururken; 2015°te bu pazarin 10-12 trilyon dolarlik
bir hacme ulagmasi beklenmektedir (Saatgioglu ve Kolbasi, 2012: 5).

Lojistik sektorii kiiresellesen diinyada hem firmalarin hem de iilkelerin
rekabetinde Onemli uluslararasi ekonomik unsurlar arasinda yer almaktadir. Soyle ki
(Gtilen, 2011: 65);

- Ulkelerin gelisiminde uygulanan stratejiler,

- Teknolojik gelismelerin hizlanmasi,

- Ulkeler bazinda ve diinyada altyap1 olanaklarindaki gelismeler,
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- Yeni uygulamaya konan ticari diizenlemeler ve diizenleyici kurumlarin
belirledigi standartlar; sunulan hizmetlerde miisteri memnuniyetinin 6nemini arttirmakta ve
diger sektorlere tedarikci firmalar yoluyla hizmet sunmakta olan lojistik sektoriiniin diger
sektorlerden daha hizli 6nem kazanmasina yol agmaktadir.

Nitekim, Avrupa Birligi’nin yaymladigi Beyaz Kitap’ta (ETP, 2011); diinyanin
ulagim altyapisinin ¢ekim merkezinin Asya’ya dogru kaydig1 vurgulanmakta ve yillardan
beri AB’nin miikemmel altyapilari, serbest ticaret geg¢misi ve ¢ok az diizeydeki
biirokrasisinden faydalanan ve halen diinyanin tartisilmaz liderleri olan Avrupali lojistik
sirketlerinin dahi pazar paylarini1 kaybetme riskiyle kars1 Karsiya oldugu belirtilmektedir.
Avrupa ulagim altyapilar1 giderek tikanirken; diinyanin diger bolgelerinde kayda deger
alternatifler belirlenmektedir. Ornegin; Cin’in diinyanin en biiyiik hizli tren agina sahip
olmasi; Kuzey Afrika limanlarinin, Avrupali rakiplerinden daha esnek olmalari sayesinde
aktarma isinde pazar paylarinin giderek artmasi ve bunun gibi nedenlerle AB’nin diinya
lojistik sahnesinden silinmemesi i¢in ulasim altyapilarina siirekli yatinm ve idari
prosediirlerin basitlestirilmesi gerektiginin alt1 ¢izilmektedir (TOBB, 2012: 4).

Cografi dagilim acgisindan bakildiginda; lojistik sektorii Avrupa’da yillik % 7-
9, Kuzey Amerika’da % 15 ve Asya’da da % 20’lik biiyiime oranlariyla en hizli biiyiiyen
sektorler arasinda onemli bir yere sahiptir. 2007 yil1 itibari ile lojistik sektdr degerinin;
Asya-Pasifik ve Amerika’nin toplam sektor gelirlerinin sirasiyla % 35,9 ve % 32,4’{ini
aldigin1 ve Avrupa’nin ise % 31,7’lik paya sahip oldugu bilinmektedir (Akgetin, 2010: 6).
Lojistik sektoriiniin 6nde gelen iilkeleri; ABD basta olmak iizere Ingiltere, Japonya,
Hollanda, Almanya, Fransa, Macaristan ve Bulgaristan’dir. Diinya lojistik pazarinin
% 50°den fazlasina sahip olan ABD ve Avrupa disinda, son déonemde, Dubai ve Hong

Kong gibi sehirler de lojistik {is olma yolunda hizla ilerlemektedirler. Gelecekte onemi
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artacak bolgeler ise sirasiyla Asya-Pasifik, Dogu Avrupa, Rusya ve Ortadogu’dur (Tutar,
Tutar ve Yetisen, 2009).

Gelisen diinyada gittikge biiyiiyen ticaret hacmi, lojistik operasyonlarin daha
etkin ve verimli yapilmasimi zorunlu kilmaktadir (Tanyas ve Iris, 2010: 15). Diinya
Bankas1’nin (2010) “Yaris I¢in Birliktelik” raporunda; “Diinya genelindeki ticaret hacmi,
kiiresel ve verimli lojistik ag altyapilarinin bulundugu iilkeler arasinda gelismektedir”
ifadesine yer verilmistir. Bu baglamda lojistik ag1 6nemi gittikge artan rekabet avantaji
olarak goriilmektedir.

Diinya lojistik pazarinda miisteri taleplerinden teknolojik gelismeye kadar yeni
egilimler meydana gelmektedir. Bu egilimlerin en 6nemlileri su sekilde siralanmaktadir:

- Daha kisa siparis dongiileri,

- Daha kii¢iik, daha sik ve daha giivenilir teslimler,

- Uriiniin raf émriine, iiriiniin dzelliklerine, iiretim ve satis stratejilerine ve kisa
donemli tahminlerin giivenilirligine iliskin ¢ok degisken teslim sekilleri,

- Daha az tedarik¢iyle daha yakin iligkiler,

- Enformasyon teknolojilerinin daha fazla oranda kullanilmas,

- Lojistik hizmetlerin disaridan alinmasi.

I1.1. Lojistik Performans Indeksi

Diinya Bankasi tarafindan, alti1 6l¢iite dayanarak hazirlanan Kiiresel Lojistik
Performans Indeksi (LPI); 1) giimriik ve sinir kapisi islemleri, 2) lojistik altyapi, 3)
uluslararasi tagima olanaklari, 4) lojistik operasyonlarin kalitesi, 5) iiriinlerin izlenebilirligi
ve 6) zamaninda teslimat Olgiitleri dikkate alinarak iilkelerin lojistik performanslarini

degerlendirmektedir.
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Tablo 1: Lojistik Performans Indeksi (2007, 2010, 2012)
2007 LPI 2010 LPI 2012 LPI

Sira Ulke Puan Sira Ulke Puan Sira Ulke Puan
1 Singapur 4,19 1 Almanya 4,11 1 Singapur 4,13
2 Hollanda 4,18 2 Singapur 4,09 2 HongKong 4,12
3 Almanya 4,10 3 isveg 4,08 3 Finlandiya 4,05
4 isveg 4,08 4 Hollanda 4,07 4 Almanya 4,03
5 Avusturya 4,06 5 Liksemburg 3,98 5 Hollanda 4,02
6 Japonya 4,02 6 isvicre 3,97 6 Danimarka 4,02
7 isvicre 4,02 7 Japonya 3,97 7 Belcika 3,98
8 HongKong 4,00 8 ingiltere 3,95 8 Japonya 3,93
9 ingiltere 3,99 9 Belgika 3,94 9 A.B.D. 3,93
10 Kanada 3,92 10 Norveg 3,93 10 ingiltere 3,90
34 Tiirkiye 3,15 39 Tiirkiye 3,22 27 Tiirkiye 3,51
150 Afganistan 1,21 155 Somali 1,34 155 Burundi 1,61

Kaynak: Karacadag Kalkinma Ajansi, 2013

Tablo 1°den de goriildiigt tizere LPI’ye gore Singapur, Almanya ve Hollanda
stirekli olarak ilk siralarda yer almaktadir. Tiirkiye ise siirekli puanini ylikseltmekte olup;
2012 yilinda 155 iilke arasindan 27. sirada bulunmaktadir. 2010 ve 2012 yillar1 aras1 artis
orani yiiksektir. Listenin orta siralarinda bulunan {ilkelerin daha {ist siralarda yer almasi
onlindeki en biiylik engel olarak yetersiz altyapt ve bilgi teknolojisi yatirimlar
gosterilebilir.

11.2. ABD’de Lojistik Sektorii

Amerika Birlesik Devletleri (ABD) 300 milyonu asan niifusu ve yaklasik 14
trilyon dolarlik GSYHI’si ile diinyanin en biiyiik ve en énemli piyasalarindan birisidir
(Giilen, 2011: 76). ithalat ve ihracat biiyiikliigii agisindan diinya ticaretinde birinci sirada
yer alan ABD, bu &zelligi ile bir dis ticaret devidir (KTO, 2010: 9). ABD, diinyanin en
biiyiik pazar1 ve ithalat¢is1 olma 6zelliginin yani sira, yine diinyanin en biiylik dogrudan
yabanci sermaye kaynagi ve alicist konumu ile, gelismis iilkeler yaninda tiim gelisme

yolundaki iilkelerin de yoneldigi bir hedef pazardir (Sen, 2008: 2). ABD ekonomisi, diinya
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ekonomisini birebir etkileme giiciine sahip olmasi nedeniyle de diinyada onemli ve
belirleyici bir ekonomidir (Giilsoy, 2011: 7).
itibariyle ABD’nin GSMH (Gayri Safi Milli Hasila)’s1 i¢inde lojistik sektoriiniin pay1
yaklasik % 13’tiir. Ulkede ¢ok genis bir bolge, demiryolu aglariyla birbirine baglanmistir.
Hava trafigi diizenlemesi de oldukca gelismistir. ABD’de ¢esitli lojistik merkezler stratejik
olarak son derece iyi yerlerde kurulmuslardir. Lojistik sektoriine uzun vadeli yapilan
yatirnmlar 6zellikle hiz, hizmet kalitesi ve esnekligi arttiracak yatirnmlar seklinde ortaya
cikmaktadir (Giilen, 2011: 76).

ABD’de lojistik sektoriiniin goriintimii uluslararasi giiglii servis saglayicilarla
karakterize edilmektedir. Bircok uluslararasi firma pazarda aktiftir ve uluslararasi
operasyonlarin yani sira bolgesel operasyonlar da gerceklestirmektedir. ABD’nin en
onemli ticaret ortaklari; Kanada, Cin, Meksika, Japonya ve Almanya’dir. Bu iilkelerle
arasinda yogun bir ticaret gergeklestirmekte; gelismis lojistik sektorii sayesinde olasi
aksakliklarin 6niine gecebilmektedir (Tekinbas, 2008: 112).

11.3. AB’de Lojistik Sektorii

AB; GSYIH’s1 yaklasik 11 trilyon dolar, yaklasik 500 milyon tiiketici kitlesi ve
son yillarda ortalama yiizde 8’ler civarinda biiyiiyen Avrupa lojistik pazari ile diinya
lojistik pazariin en 6nemli giiclerinden biridir (Giilen, 2011: 77).

Avrupa Birligi’nin ulastirma politikasi, genel hatlariyla ulagim sektoriindeki
AB standartlarin1 yansitmaktadir. Bu standartlar AB vatandaslarinin kamu hizmetleri
alanindaki sosyal hak ve Ozgiirliikklerini korumayir amacladigi kadar, AB icerisindeki
ekonomik rekabetin korunmasi, dengeli ve siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanmasi icin de

Oonem tasimaktadir (Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009). AB ulastirma politikasi, tek pazarin
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diizenli islemesi ve gelismesine katkida bulunmasinin yani sira, ekonomik ve sosyal
biitiinlesmenin kuvvetlendirilmesi amaciyla olusturulmustur (Cevik ve Giilcan, 2011: 41).

AB’de ulasim sanayi onemli bir konuma gelmistir. Ulasim sektorii AB
GSYIH’sinin % 7’sini, istihdamin % 7’sini, iiye iilke yatirimlarinin % 40’11 ve enerji
tikketiminin % 30’unu ulastirmaktadir. Topluluk i¢i trafikte son 20 yilda, ortalama olarak,
mallar i¢in yilda % 2,3 ve yolcular i¢in ise % 3,1 diizeyinde bir talep artis1 meydana
gelmistir (Korkmaz ve Alacahan, 2013: 89).

AB genelinde yaklasik 10 milyon insanin caligmakta oldugu tasimacilik
sektorliinde modlar aras1 dengeli paylasim AB’nin Oncelikleri arasindadir. Bu gercevede,
AB tarafindan 2007 ile 2013 yillarnn arasinda desteklenmesi planlanan tagimacilik
projelerinin modlara gore dagilimi; havayolu % 1, denizyolu % 2, sehir i¢i ulasim % 10,
demiryolu % 30, karayolu % 53 olarak belirlenmistir. Belirtilen oranlara gore karayolu ve
demiryolu tasimaciligi, fonlarin % 85°lik kismina sahiptir ve gelecekte ¢ok modlu
tasimaciliga daha fazla fon ayrilmasi 6ngoriillmektedir (Saatgioglu ve Kolbasi, 2012: 5).

AB acisindan biiylik 6neme sahip olan tasimacilik ve lojistik sektorii, AB
kurumlar tarafindan yakindan takip edilmektedir. Bu gergevede, AB tarafindan 2001
yilinda (Tanyas ve Iris, 2010: 36) ve 2011 yilinda hazirlanan Beyaz Kitap (ETP, 2011),
AB’nin temel belgeleri arasinda yerini almistir. Beyaz Kitap’ta (ETP, 2001), AB iginde
karayolu tasimaciliginin agirlikli bir paya sahip oldugu modlar arasi orantisiz biiyiimeyi
Onleyip (yolcu tasimaciliginda % 95’in ve yiik tasimaciliginda % 90’1n tizerinde), modlar
arast tagima dengesi kurma ilkesini ilk siralara yerlestirmistir. Beyaz Kitap’ta ise (ETP,
2011), ayrica ulastirmanin ekonomi ve toplum i¢in Gnemi vurgulanmis ve Avrupa’nin
gelecekteki durumunun tiim bdlgelerinin diinya ekonomisi ile rekabet¢i bir yaklasimla

biitlinlesme kabiliyetine bagli oldugu belirtilmistir. S6z konusu raporda, AB’nin 2050
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yilina yonelik kirk ayr1 girisimini (hedefi) tanimlayan “Tek Avrupa Ulasim Alan1 — Daha
rekabet¢i ve kaynaklari etkin kullanan bir ulagim sistemine dogru” (Roadmap to a Single
European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system)
baslikli bir ek politika belgesine de yer verilmistir. Ulastirma; ekonomik gelisimde, refahin
ve ticaretin artisinda, insanlarin dolasim olanaklarinin artmasinda ve istthdam yaratmada
onemli rol oynamaktadir. Bu baglamda Beyaz Kitap’ta, AB’de ve diinyada ulastirma
sektoriine genel bir bakisla son 10 yildaki gelismeler, ortaya ¢ikan sikintilar ve miicadele
unsurlar ile firsatlar ayrintilariyla irdelenmekte ve “AB Ulagim Sistemi’nde topyekiin bir
doniisiim” planlanmaktadir (TOBB, 2012: 2).

Yeni Beyaz Kitap (2011)’ta belirtilen ana ilkeler sunlardir:

- Ulagim sisteminin petrole bagimliligi kirilirken, verimliliginden ve dolasim
rahatligindan taviz verilmemesi,

- Bunun i¢in daha biiyiik hacimli yiiklerin ve daha fazla sayida yolcunun
beraberce, en etkin tasima tiirleri (kombinasyonu) ile tasmabilecegi yeni ulasim
modellerinin ortaya ¢ikmasi,

- Bireysel ulagimin tercihen seyahatin son ayaginda ve ¢evre dostu araglarla
gerceklestirilmest,

- AB’deki yilik ve yolcu tasimalar1 daha ziyade demiryolu ve denizyoluyla
gerceklesirken, karayolu tasimalarinin daha kisa mesafelere yogunlastirilmasi (300 km’den
uzun mesafeler ¢ok modlu ulagimin mal tasitanlar i¢in ekonomik agidan cazip hale
getirilmesi),

- Enerji kullanimim1 en uygun diizeye getiren 0Ozel yiikk koridorlarinin
olusturulmasi,

- Ulagimdaki engellerin kaldirilmasi,
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- Ulasim altyapilari i¢in yeni finansman yontemlerinin bulunmasi,

- Kirleten 6der ilkesinin daha genis 6l¢ekte uygulanmasinin saglanmasidir.

Avrupa’da yer alan lojistik merkezlere bakildiginda, Italya’da 25, Ispanya’da
22, Danimarka’da 6, Fransa’da 2, Macaristan, Portekiz, Ukrayna ve Liiksemburga’ta 1 adet
ve Yunanistan’da da 3 adet olmak tizere Avrupa’da 60’1n tizerinde lojistik merkez tanimina
uygun yapilanma mevcuttur. Yaklasik 2 bin 400 adet tasima isletmecisi bu merkezlerden
yararlanmaktadir. Tiim ulasim baglantilar1 arasinda ve farkli tasima tiirleri arasinda
koordinasyonu saglamak, bir lojistik merkezin en Onemli gorevidir. Bu yiizden
Avrupa’daki lojistik merkezlerin ¢ogu nakliye ve dagitim faaliyetleri i¢in birer s
konumunda olan yerlerde; yani demiryolu, otoban ve deniz arterleri yakininda kurulmustur
ve hepsi bulunduklari biiyiik sehirlerin 40 mil yakiindadir. Ayrica Avrupa Birligi,
“Europlatforms” adinda Avrupa Lojistik Merkezleri Birligi’ni de kurmustur (Akgetin,
2010: 6). Europlatforms; lojistik merkezlerinin ve intermodal terminallerin ulasim ve
lojistik faaliyetlerinin gelisimi bakimindan stratejik dneme sahip olup; Avrupa ¢apinda 9
tilkeyi temsilen 55 iiyesi (55 lojistik merkez) bulunan Avrupa Lojistik Merkezleri
Birligi’dir. Uyelerinin ortak cikarlari dogrultusunda Europlatforms’un asil amaci
Avrupa’daki lojistik sahayr genisletmek, diinya ¢apinda yaymak ve Avrupa’daki diger
platformlarla ve diger uluslararasi organizasyonlarla iligkiler kurup, gelistirmektir (Tanyas
ve Paksoy, 2012).

Avrupa Birligi’nde lojistik uygulamalar tiim boyutlar1 ile en iist noktadadir.
Avrupa tlkeleri; depolama, ellecleme, envanter kayit ve stok sistemleri, bilisim
teknolojisinin pratik uygulamalarda kullanilmasi gibi birgok lojistik alanda rakiplerine
onciiliik edebilecek kadar ileri seviyede profesyonel lojistik uygulamalarina sahiptir (Ugar,

2007: 42). European Logistics Assocition (ELA) tarafindan gergeklestirilen bir arastirmaya
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gore; Avrupa’daki lojistik hizmet saglayicilari, artik daha fazla miisteri odakli olup; diinya
capinda hareket etmekte, global diisiinmekte ve calisanlarin1 gelistirmektedir. Miisteriden
miisteriye ortak deger zincirleri ve tedarikgiler, iireticiler ve lojistik hizmet saglayicilar
arasinda siki isbirlikleri Avrupa’da bugiiniin lojistik stratejileri i¢in hayati Onem
tasimaktadir (Tanyas ve Hazir, 2011: 228).

AB’de o6zellikle deniz tasimaciligi ve limanlar, uluslararasi ticaret ve mal
degisimi i¢in ¢ok Onemli olup; AB’nin dis ticaretinin % 90’11 ve ig ticaretinin % 40’1
denizyoluyla yapilmaktadir. Diinya toplam filo tonajimin % 40’ma sahip olan AB
tilkelerinin, bu kiiresel endiistrideki liderligi tartisilmaz niteliktedir. AB limanlarinda yilda
350 milyon yolcu taginmakta ve 3,5 milyar ton yiik elleclenmektedir. AB iilkelerinde 350
bin kisi limanlarda ve limanlarla ilgili hizmet sektoriinde calismakta ve yillik 20 milyar
Euro tutarinda bir katma deger yaratmaktadirlar. Ayrica denizcilik sektoriiniin gemi insa ve
yan sanayi gibi sektorler icin de yardimci sektdr oldugu dile getirilerek sigortacilik,
bankacilik, brokerlik, klas kuruluslar1 ve danigmanlik gibi denizcilik sektoriiniin destekgisi
olan hizmetlerde de Avrupa liderligini korumaktadir (Akgetin, 2010: 7). Tablo 2’de
goriildiigh gibi; 2010-2012 yillar1 arasinda Avrupa’da en fazla ellegleme yapan tig tilke ve
limanlar; Hollanda - Rotterdam, Belg¢ika - Antwerp ve Almanya - Hamburg’dur.
Diinyada en fazla konteyner elleglemesi yapan ilk {i¢ liman ve iilkeler ise; Cin -
Ningbo&Zhoushan (744 milyon ton), Cin - Shangai (736 milyon ton), Singapur -

Singapore (538 milyon ton)’dur (Rotterdam Port Statics, 2013).
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Tablo 2: Tlk 20 Avrupa Limam, 2012-2010 Milyon TON

Sehirler Ulkeler 2012 2011 2010
Rotterdam Hollanda 441.5 434.6 430.2
Antwerp Belgika 184.1 187.2 178.2
Hamburg Almanya 130.9 132.2 121.2
Novorossiysk Rusya 117.4 116.2 117.1
Amsterdam Hollanda 94.3 93.0 90.8
Marseilles Fransa 85.6 88.1 86.0
Bremerhaven Almanya 84.0 80.6 68.7
Algeciras Ispanya 83.0 76.9 65.7
Primorsk Rusya 74.8 75.1 77.6
Valencia Ispanya 65.7 65.8 63.7
Le Havre Fransa 63.5 67.6 70.2
Grimsby/Immingham UK 60.1 57.2 54.0
St. Petersburg Rusya 57.8 60.0 58.0
Constantza Romanya 50.6 46.0 47.5
Genoa Italya 50.2 50.4 50.7
Trieste Italya 49.2 48.2 47.6
Dunkirk Fransa 47.6 47.5 42.7
London UK 43.7 48.8 48.1
Zeebrugge Belgika 43.5 47.0 49.6
Gothenburg Isveg 41.7 41.3 44.3

Kaynak: Rotterdam Port Statics, 2013

Diinyada en fazla yiik elleglenen 5. limana sahip olan Hollanda, Avrupa’nin
ana liman1 ve lojistik merkezi konumu olmasi nedeniyle, Hollanda lojistik sektorii ayrica
incelenmistir.

11.3.1. Hollanda Lojistik Sektorii

Avrupa Birligi’nin alan olarak en kiigiik tilkelerinden biri olan Hollanda; Bati
Avrupa’da Kuzey Denizi kiyisinda, Almanya ve Belgika arasinda yer almaktadir. Ren,
Maas ve Shede nehirlerinin deltasinda kurulmus olan Hollanda’nin 41,526 km?’lik
yiiz6l¢iimiiniin 7.578 km?’lik kismi1 (% 18) su ve kanallardan olusmaktadir (Ozcan ve dig.,
2011).

Hollanda ekonomisi agirlikli olarak ulagtirma, lojistik ve dagitim sektorleri,

bankacilik ve sigortacilik basta olmak iizere finans sektorli ile madencilik, metal, petrol
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iiriinleri, kimya ve gida sanayilerine dayalidir. Insaat sektdrii, tarim, hayvancilik ve
balik¢ilik, diger onemli ekonomik faaliyetleri olusturmaktadir. Hollanda’nin baslica ihrag
kalemlerini bilgisayar, ofis makineleri ve elektrikli makineler, petrol, dogalgaz ve petro-
kimya iirtinleri, binek araglar, sebze ve meyve, ham hayvansal ve bitkisel maddeler, ilag¢ ve
eczacilik trtinleri, genel sanayi makineleri, telekomiinikasyon cihazlari, siit tirtinleri, et ve
et iriinleridir. Hollanda’nin baslica ithalat kalemleri bilgisayar ve ofis makineleri, petrol ve
petrol iirlinleri, binek aracglar, ¢esitli mamul maddeler, telekomiinikasyon cihazlari,
mobilya ve aksesuarlari, sebze ve meyve, kagit ve karton {irlinleridir (T.C. Dasisleri
Bakanligi, 2011).

2009 yilinda kiiresel mali krizin etkilerini biitiin agirligiyla hisseden ve bugiine
kadar kaydedilen en biiyiik ekonomik daralmay1 yasayarak % 4 oraninda kiigiilen Hollanda
ekonomisi, 2010 yilnin ilk geyreginde biiyiime siirecine girmistir. GSYIH’si 2010 yilinda
% 1,8’lik biiyiimeyle 581 milyar Euro’ya ulasmis ve Hollanda, diinyanin en biiytlik 16.
ekonomisi olma 6zelligini korumustur. Thracatta yasanan artig, ekonomisinin yeniden
canlanmasina 6nemli katki saglamistir. Hollanda 2010 yilinda ithalatin1 % 21,3 artirarak
332 milyar Euro’ya, ihracatini ise % 20 artirarak 371 milyar Euro’ya yiikseltmistir (T.C.
Disisleri Bakanligi, 2011).

Hollanda, Rotterdam ve Amsterdam deniz limanlari, Amsterdam Schiphol
Uluslararas1 Hava Limani, kargo koyleri, dagitim parklari, endiistriyel bolgeleri,
uluslararas1 tasimacilik ve lojistik hizmetleri ile Avrupa’nin lojistik ac¢idan lider
tilkelerinden biridir (Tanyas ve Hazir: 229). Hollanda’nin deniz kiyisinda ve ii¢ bliyiik
irmagin deltasinda bulunmas: iilkeyi nakliye ve lojistik agisindan onemli bir uluslararasi
ticaret ve dagitim merkezi haline getirmektedir. Ulkede toplam 14 deniz limanm

bulunmaktadir. Diinyanin en biiyiikk 5.; Avrupa’nin ise en biiyiikk limani olan Rotterdam
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Liman ve g¢evresindeki sanayi kompleksi, ileri otomasyon teknigi, depolama kapasitesinin
genisligi ve elverisli cografi konumu, kara, deniz, demiryolu, boru hatlar1 ve igsu yollari
baglantilar1 ile Avrupa pazarmin en 6nemli tasima, aktarma, isleme ve kargo dagitim
merkezi olarak faaliyet gostermektedir (Ozcan ve dig., 2011).
Hollanda 550’si kargo gemisi olmak tizere, 1.380 gemilik bir ticaret filosuna
sahiptir. Hollanda’daki i¢su yollarinin uzunlugu, yaklasik 5.000 km olup, bunun 3.745
km’si kanallardan olusmaktadir. Hollanda’nin i¢ sular ticari filosu yaklasik, 4.770 adet
olup, tasima kapasitesi 5.57 milyon gros ton’dur. Bu trafigin % 60’1 dis ticaret
tasimaciligina aittir (Gorgiin, 2011: 66). Amsterdam’da bulunan Schiphol Havalimani
Avrupa’da biiyiikliik acisindan 4. sirada olup, Avrupa’daki havayolu yolcu trafiginin
% 10’unu, kargo trafiginin ise % 19’unu karsilamaktadir. Schiphol disinda 16 yerel
havaalani bulunmaktadir. Kargo tasimaciliginda en biiyiikk pay karayolu tasimaciligina
aittir. Daha sonra, deniz tasimaciligl ve i¢su yollar1 tagimaciligi 6nemli pay almaktadir.
Demiryolu kargo tasimaciliginda Hollanda, diger tasimacilik tiirlerine gore nispeten
zayiftir (Ozcan ve dig., 2011).
Hollanda’nin, dis ticaretinin 6nemli bir boliimiinii, Rotterdam limani ve
Schiphol havalimani gibi lojistik faaliyetlerinin en yogun oldugu limanlar tarafindan, ABD
ve Asya’dan yaptigi ithalat olusturmaktadir. Hollanda’nin ihracat ve ithalatinin yaridan
fazlasi, gida triinleri ve kimyasal iiriinler ile bilgisayarlar ve parcalar1 basta olmak {izere
makinelerden olusmaktadir. Bilgisayarlar gibi ithal edilen {irtinlerin 6nemli bir boliimii ¢ok
az veya hig¢ bir isleme tabi tutulmadan diger iilkelere ihrag edilmektedir (re-export). Bu
durum, Hollanda’nin, Avrupa’nin en 6nemli ticaret ve dagitim merkezi olma ozelligini

yansitmaktadir (KTO, 2007: 3).
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Ozellikle Avrupa pazarina giris igin ¢ok avantajli bir dagitim merkezi olmast,
One cikan alt yap1 ve lojistik hizmetleri nedeniyle, ¢ogu global firma Hollanda’y1 bir
pazarlama tissii olarak segmektedir. Hollanda’y1 6nemli kilan diger 6nemli bir faktor ise;
kimya, ileri teknolojiye sahip yenilik¢i malzemeler, gida, ¢icekeilik, yasam bilimleri,
saglik, su yonetimi ve denizcilik, ar-ge ve finansal hizmetler sektorlerinde sirketlerin ve
arastirma kurumlar1 kiimelenmelerinin varhigidir (T.C. Lahey Biiyiikelgiligi, 2008: 5).
11.3.1.1. Rotterdam Limam

Avrupa’nin ana liman1 ve lojistik merkezi konumunda olan Holanda’nin
Rotterdam Limani karayolu, demiryolu, su yolu ve boru hatti baglantilarina sahiptir.
Ayrica giiclii lojistik destek tesislerine sahip olmasi Beneliiks iilkeleri, Birlesik Krallik,
Fransa ve Almanya’ya rahat bir erisim saglamis, bu Ozellikleri onu “kiiresel lojistik
merkez” pozisyonuna getirmistir. Diinya ticareti ve uluslararasi esya hareketi acisindan ¢ok
onemli olan liman, Avrupa ve Hollanda ekonomisi i¢in vazgecilmez bir konumdadir
(Tanyas ve Hazir, 2011: 229). Rotterdam’in liman1 42 kilometre boyunca uzanan toplam
12 bin 426 hektarlik bir alan1 kaplamaktadir (Port of Rotterdam, 2013).

14. yy’da kurulan limanin 1932-2004 yillar1 arasinda hisselerinin tamami
Belediye’ye ait olup; Belediye tarafindan isletilmektedir. Ancak liman; 2004 yilinda
Tiirkiye’deki KIT lere benzer bir sekilde limited sirket yonetimi altina girmistir. Sirketin
%70 hissesi Belediye’de kalmis, kalan % 30 hisse ise 500 milyon Euro’luk finansman
karsiliginda Maliye Bakanligi’na devredilmistir (DTGM, 2010: 43).

Diinyanin 5. biiyiik liman1 ve 2. ikmal liman1 olan, Avrupa’nin tartigmasiz
lojistik merkezi Rotterdam Limani, Bati Avrupa’daki tiim baslica endiistriyel ve ekonomik
merkezlere 24 saatten kisa siirede erisimi miimkiin kilarak, petrol ve gaz iiriinlerinin

ithalat, tiretim ve ihracati i¢in global bir merkez niteligindedir. 500’den fazla tarifeli servisi
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sayesinde, Rotterdam diinya genelinde yaklasik 1000 limana baglanmanin yaninda,
Avrupa’da yaklasik 300 liman ile ¢alismakta ve 150°den fazla konteyner ve RO-RO liner
servisi saglamaktadir (UTIKAD, 2011).

Rotterdam limani, Ozellikle tagimacilik, giimriikleme, ellegleme ve lojistik
acidan hizmet sunmakta ve GSMH’nin % 2’si kadar bir katma deger yaratmaktadir.
Hollanda’da 2009 yilinda toplam 530 milyon tonluk yiik elle¢lemesi gergeklesmis olup
(Gorgiin, 2011: 66); 2012 yilinda, Rotterdam limaninda 441.5 milyon ton yik islem
gormiistiir (Rotterdam Port Statics, 2013). Limanda islem goren yiikler, kuru yiik olarak
komiir, hurda ve cevher halde metaller, 6zellikle demir-gelik; tahillar, hayvan yemi ve sivi
yiikk olarak ham petrol, petrol iirlinleri ve kimyasallar olarak sayilabilir. Bunun yanisira
konteyner tasimaciligi da 6nemli bir yer tutmaktadir (Gorgiin, 2011: 66).

Asya’dan gelen yiik akisin1 cekmede Avrupa’nin en biiyiik konteyner limani
olan Rotterdam Limani, sadece gelen mallar1 tasimak ya da transit trafigi kolaylastirmak
yerine, bu mallara katma degerli hizmetler saglama yoluna gitmis ve uluslararasi ticaretteki
kiiresel gelismeler baglaminda, ¢cok basarili bir dagitim parki uygulamasi gelistirmistir.
Rotterdam Limani’nda uzmanlik alanlar1 farkli Eemhaven, Botlek ve Maasvlakte dagitim
parklar1 kurulmustur. Eemhaven yiiksek kaliteli tirinler, Botlek kimyasallar ve Maasvlakte
de konteynerler fiizerinde uzmanlagmistir. Bunlar stratejik olarak, ana konteyner
terminallerine ve ulasim baglantilarina yakin konuslandirilmistir (Kaynak ve Zeybek,

2007: 50).
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111. BOLUM: TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORU

I11.1. Lojistik Sektorii’niin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri

Tiirkiye, stratejik konumu agisindan diinya {izerinde olduk¢a Oonemli bir yere
sahiptir. Ulkemiz jeo-stratejik acidan, Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz arasinda
koprii konumunda olup; {i¢ kitanin kesigim noktasindadir. Kitalarin birbirine baglandigi bu
noktada, elinde bulundurdugu Karadeniz’e giris, Dogu Akdeniz limanlarina yakinlik
stratejik konumunu 6nemli kilmaktadir (Tanyas ve Iris, 2010: 51).

Tiirkiye cografyasinin, lojistik bakis agisiyla Onemli istiinliikleri vardir.
Tiirkiye, dogu bati arasinda 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis noktasinda,
karayollar1, demiryollari, {i¢ tarafin1 g¢evreleyen denizleri, hava limanlar1 ve dagitim
merkezleri ile Avrasya ticaretinin merkezinde, Bati Avrupa, Balkanlar, Karadeniz,
Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogunun baglant1 merkezi konumundadir. Bir
tilkenin lojistik merkez olabilmesi icin ulastirma giizergdhlarinda yer almasi oldukca
onemlidir (Elgiin, 2011). Bulundugu bu stratejik konum sayesinde Tiirkiye bu cografyanin
en Oonemli ve degerli lojistik {issii olma potansiyeline sahiptir (Kara, Tayfur ve Basik,
2009).

Cografi konumu itibariyla Tiirkiye’nin Bat1 ile Dogu arasinda bir kopri
niteliginde olmasi, bolgenin ekonomik gelisimi agisindan lojistik sektdriinii son derece
kritik bir sektor haline getirmektedir. 1996 yilinda yiriirliige giren Tirkiye ile AB
arasindaki Gumriik Birligi anlasmasi ve Tiirkiye’nin olast AB iyeligi sektérde yeni
yatirimlari tesvik edecek onemli firsatlardir. Tagimacilik hélihazirda Tiirkiye’nin AB’ye
uyum slireci glindeminde yer alan bes 6nemli baslik arasindadir (Yardimcioglu, Kocamaz
ve Ozer, 2012). Ancak lojistik kavrami iilkemiz i¢in ¢ok yenidir. Lojistik kavrami dnce

ihracat ve ithalat ile, sonra da biiyiik Ol¢ekli perakendecilik (siipermarket ve
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hipermarketler) ve elektronik ticaretle birlikte iyice ne ¢ikmistir (Biiyiikbas ve Unlii,
2011). Diinya iizerindeki gelismis iilkelerin tamaminin entegre oldugu giinden giine gelisen
lojistik sektorii, Tirkiye’de de 1980’lerle 1990’11 yillar arasinda kara, hava, deniz,
demiryolu ve kombine tasimacilik alanlarindaki yatirimlarla alt yapisini olusturmus,
1990’1 yillarda da atilima gegmistir. Diinyadaki benzer uygulamalara paralel bigcimde
hizmetlerini ¢esitlendiren ve uzmanlastiran Tiirkiye’de yerlesik lojistik sektorii, 2000
yilimin basina gelindiginde, emekleme devresini geride birakarak, yerli ve uluslararasi
sirketlerde isbirligine giden, yurtdist biirolar agcan, hizmetlerinin kalitesini siirekli artiran,
dinamik bir sektor haline gelmistir (Babacan, 2003).

2007 - 2012 yillarn arasinda yapilan degerlendirmede; Tiirkiye Lojistik

Performans Indeksi’ne gore, Tiirkiye’nin gelisimi Tablo 3’te goriilmektedir.

Tablo 3: Tiirkiye Lojistik Performans Indeksi (2007, 2010, 2012)

Kriter

Sira  Puan Swra Puan Sira  Puan
Giimriik ve Stmir Kapisi Gegis Kolayhig 33 3,00 46 2,82 32 3,16
Lojistik Altyap: 39 2,94 39 3,08 25 3,62
Uygun Maliyetlerle Uluslararas: Tasima 42 3,07 44 3,15 30 3,38
Organizasyonu Kolayhg:
Lojistik Hizmetlerin Kalitesi ve Rekabetciligi 30 3,29 37 3,23 26 3,52
Sevkiyatlarin izlenebilirligi 34 3,27 56 3,09 29 3,54
Zamaninda Teslimat 52 3,38 31 3,94 27 3,87
Yurtici Lojistik Maliyetler 112 2,71
Toplam 34 3,15 39 3,22 27 3,51

Kaynak: Karacadag Kalkinma Ajansi, 2013

Tablo 3 incelendiginde; en ¢ok ilerlemenin “Lojistik Altyapisi” kriterinde
oldugu, en diisiik puanh kriterin “Giimriik ve Sinir Kapis1 Gegis Kolaylig1” ve en yiiksek
puanli kriterin ise “Zamaninda Teslimat” oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye; Diinya Bankasi ve IMF tarafindan her yil yaynlanan GSYIH

siralamasinda 2010 yili itibari ile 17. sirada yer alarak bir¢cok geligmis iilkenin Oniine
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gecmistir. 2010 yilinda Tiirkiye ekonomisi % 8,9 oraninda biiylimiistiir. Tiirkiye genelinde
saglanan GSYIH’nin énemli bir kismi imalat sanayi tabanli iiriin ve hizmetlerden elde
edilmektedir (% 15). Ulastirma, Depolama ve Haberlesme alt sektorii ise, toplam GSYIH
degerinin % 14,6’lik bir kismini olusturarak stratejik 6nemini ortaya koymaktadir (TOBB,
2012). Ulastirma, Depolama ve Haberlesme alt sektoriindeki degisim en ¢ok imalat
sanayindeki degisime paralellik gostermektedir. Diger bir deyisle; imalat sanayine yonelik

projeksiyonlar lojistik sektorii igin 6nemli gostergedir.

(1998 Fiyatlariyla —Uretim Yéniinden)

% %
14,3 14,3

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Sekil 2: Ulastirma, Depolama ve Haberlesme Sektoriiniin GSYH I¢indeki Pay:
Kaynak: T.C. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012

(1998 Fiyatlariyla —Uretim yéniinden)

Sekil 3: Ulastirma, Depolama ve Haberlesme Sektoriiniin GSYH Gelisme Hiz
Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012

Ulagtirma, Depolama ve Haberlesme sektorii, haberlesme sektoriinii de

kapsamaktadir. Bu cercevede, GSYIH icindeki lojistik sektorii paymnmn dogrudan
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hesaplanabilmesi icin Diinya Ticaret Orgiitii tarafindan verilen lojistik (ulastirma)
giderlerinin Hizmetler-GSYIH’sina oram1 parametresi yardimiyla tam lojistik sektorii
degerlerinin hesaplamasi yapilabilir. Buna gore; bu oran, 2000-2008 yillar1 arasinda
Tiirkiye igin % 15 - % 23 arasinda gergeklesmistir (Tanyas, 2011).

Ulke i¢inde gergeklesen tasimalarm hangi mod ile yapildig1 lojistik sektdriiniin
degerlendirilmesinde biiylik 6nem tasimaktadir. Tablo 4’te goriildiigii iizere; yolcu ve yiik
tasima degerlerinin ulagim modlarina gore dagilimina bakildiginda, yolcu tasimacilig
yurtdisinda havayolu, yurti¢cinde ise yogunlukla karayollarinda gerceklestirilmektedir.
Yurtdis1 ylik tasimaciligi ise biiyiikk bir oranda denizyolu ile yapilmaktadir. Yurtici
tagimacilikta ise karayollarinin agirligi hissedilmektedir. 2010 yilinda karayolu ile yolcu
tagimaciligl ve yiik tasimaciliginin toplam igindeki orani sirasiyla % 95 ve % 91,5 olarak
gerceklesmistir.

Tablo 4: Yolcu ve Yiik Tasima Degerlerinin Ulasim Modlarina ve Yillara Gore
Dagilim

vil Yolcu (milyon-yolcu-km) Yiik (milyon-yiik-km)
Yurtdist Yurtigi Yurt Dig1 Yurtigi
2009 - 3.469 855 9.308
Demiryolu Ulagimi 2010 - 3.493 1.018 10.282
2011 - 3.985 1.040 10.560
2009 - - 828.500 11.410
Denizyolu Ulasim 2010 - - 936.200 12.583
2011 - - 1.027.000 13.464
2009 33.311 6.819 - -
Havayolu Ulagimi 2010 39.943 8.007 - -
2011 43.857 8.791 - -
2009 - 212.464 - 176.455
Karayolu Ulasimi 2010 - 226.913 - 190.365
2011 - 239.393 - 201.787
2009 - - 56.038 2.743
Boru Hatti1 Ulasimi 2010 - - 54.242 2.520
2011 - 57.028 1.766

Kaynak: Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, 2012

Tiirkiye’nin thracat1 2011 yilinda 134,9 milyar ABD dolar ve ithalati ise 240,8

milyar ABD dolar1 olarak gergeklesmistir. Lojistik operasyonlar1 agisindan ihracatin
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yapildig1 iilkenin konumu, ihracatin hangi tasima modu ile gerceklestirildigi ve tasinan
toplam tonaj da, tasinan deger kadar Snemli parametrelerdir (Karacadag, 2013). Ulkemizde
thracatin biiylik bir kismi deniz tasimaciligi odaklidir ve 2008 yilindan bu yana payi
giderek artig gostermektedir. 134,9 milyar ABD dolar1 olan toplam ihracatimizin % 55’i
denizyolu ile taginmistir. Demiryolu tasimalarinda 1,3 milyar ABD dolar1 olarak
gerceklesmistir. Karayolunun pay1 ise % 37 olarak gerceklesmistir (Sekil 4). Ayrica 2011
yilinda ihracatin 8,9 milyar ABD dolarlik kism1 havayolu ve geri kalan 1,3 milyar ABD

dolarlik kismi ise diger tasima modlari iler gergeklestirilmistir (TOBB, 2012).

Tablo 5: Tiirkiye’nin Dis Ticaretinin Modlara Gore Dagilimi (Milyon Dolar)

Mod ihracat Pay ithalat Pay
Denizyolu 73.607.918 % 55 133.436.108 % 55
Demiryolu 1.243.110 % 1 3.185.490 % 1
Karayolu 50.284.840 % 37 44.513.254 % 18
Havayolu 8.583.259 % 6 21.514.992 % 9
Diger 1.252.419 % 1 38.184.548 % 16
Toplam 134.971.545 240.834.392

Kaynak: Tirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, 2012

1%

ihracat

Diger
1%

Sekil 4: Toplam Ihracat ve ithalatnmzin Gergeklestirildigi Tasima Modlarina Gore

Dagilim

Kaynak: Tirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, 2012

ithalat
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Tablo 5’te goriildigi tizere, Tirkiye’de ithalat ise 240,8 milyar ABD dolar1
olmustur. ihracatta oldugu gibi, ithalatta da ulasimn biiyiik bir kism1 denizyollar1 (% 55)
ile gerceklestirilmektedir (Sekil 4).

Tiirkiye’de halen 8’i ro-ro liman1 olmak tizere toplam 23 karayolu sinir kapisi
ve Giimriik Idaresi bulunmaktadir. Bunlar arasinda en yogun ihracat cikisi yapilanlar;
batida “Kapikule”, doguda “Sarp ve Giirbulak”, glineyde “Habur” ve kuzeyde “Zonguldak
Liman1”dir. Ayrica doguda “Kapikdy”, kuzeyde “Samsun Limani” ve giineyde “Nusaybin”
ihracat ¢ikis potansiyeli gostermektedir. ihracatta 6ne cikan iilkeler olarak Avrupa’da
Almanya, Romanya, Italya ve Fransa; Orta Dogu’da Irak, Iran, Suriye, Urdiin ve Suudi
Arabistan ve BDT bolgesinde Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkmenistan ilk siralarda yer
almaktadir. Irak tagimalarmin tiim ihracat tasimalarimizdaki payr yaklasik % 50°dir
(TOBB, 2012).

111.1.1. Denizyolu Tasimacihigi

Denizde, golde ve nechirde yiizen gemilerle yapilan tasimayi i¢ermektedir.
Uzak mesafelere yapilan uluslararasi tasimalar bu alt sistem i¢indedir. Biiylik miktarlarin
tasindig ticari, dokme, s1vi, konteyner ve ton basi fiyat1 ucuz malzemeler i¢in uygundur.
Hizi diisiiktiir. Deniz sartlari dolayisiyla giivenilirlik problemi vardir. Ilk yatirim
maliyetler1 yliksek olup, geri doniis siiresi uzundur. Limandan limana tasima
yapildigindan, nakliye siirecinin ortasinda yer almaktadir (Kara, Tayfur ve Basik, 2009).

Hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giinlimiiz diinyasinda deniz ve
denizcilik; yiik ve yolcu tasimaciligi basta olmak tizere, gemi insa sanayi, liman hizmetleri,
deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu yiik tasimaciligi ile uluslararasi
ticaretin gelisimi arasinda yakin bir iliski bulunmaktadir (Grossman ve dig., 2006).

Denizyolu ulastirmasinin faaliyet alani uluslararasi bir 6zellik tasimaktadir. Uluslararasi
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siyasi, ekonomik gelisme ve kosullar deniz ulastirmasinin kural ve yoOntemlerini
belirlemektedir. Bugiin diinya ticaretinin yaklasik % 80’i deniz yolu ile yapilmaktadir
(Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009). Sinirlarin ortadan kalktig1, uluslararasi rekabetin yogun
olarak hissedildigi denizyolu tasimaciliginin temel elemanlar1 deniz araglar1 ve limanlardir.
Yiiklerin elleclenerek tasimalarin baslayip sona erdigi limanlarda, tasimacilik yapan
gemilerin yurti¢i, yurtdist ve transit tagimacilikla iilke ekonomisine katkisi biiyiiktir
(Sengel, 2012: 34-35).

Denizyolu tagimaciliginin diger tasima tiirlerine gore avantajlari fazladir.
Demiryolu tasimaciligina oranla 3,5 Kkat; karayolu tasimaciligina oranla 7 kat daha
ucuzdur. Diger avantaj ise; 6zellikle sanayi hammaddesini olusturan biiyiik miktarlardaki
yiiklerin bir defada, bir noktadan diger bir noktaya tasinmasi imkanini1 saglamasi olarak
belirtilebilir (Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009). Denizyolu tagimaciligi mallarin hi¢bir sekilde
zarar gormeden en az riskle, en etkin ve etkili bir sekilde bir yerden bir yere taginmasini
saglamaktadir. Denizyolu tasimacilifi sadece mallarin fiziksel olarak taginmasima degil,
ayn1 zamanda hizmet ve bilgi akisinin saglanmasina da yardimci olmaktadir. Ayrica
denizyolu tasimacilig1 operasyonel etkinlik ( teslimat siiresi, maliyet) ve servis etkinligi
(esneklik ve giivenilirlik) nedeniyle en ¢ok tercih edilen tasima sekillerinden birini
olusturmaktadir (Korkmaz, 2012). Dahasi, ¢evreyi daha az kirleten ulastirma tiirii olmasi,
taginan yiik birimi basina tiiketilen enerjinin diger ulasim tiirlerine gore maliyetinin en az
olmast gibi nedenler denizyolu tasimaciligini en ¢ok tercih edilen tagima tiirli yapmustir.

Denizyolu tasimaciliginin avantajlar1 yaninda dezavantajlari da bulunmaktadir.
Denizyolu tasimaciliginin dezavantajlari uzun tasima siireleri -gemiler saatte sadece 26 km
hiza erisebilmektedirler (Rodrigue, Comtois ve Slack, 2006)- ve hava muhalefeti nedeniyle

mallarin planlanan zamanda istenilen yere ulastirllamamasindan kaynaklanmaktadir
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(Korkmaz, 2012). Tasima hizlarinin diistik olmasi, yiikiin limana gelisi ile varis limanindan

teslim yerine gidisi i¢in karayolu veya demiryolu gibi ayr1 bir ulasim tiirii gerektirmesi de

dezavantajlar arasinda sayilabilir. Ayrica uzayan glmriik islemleri de aksakliklarin
olusmasina neden olmaktadir (Baykal, 2012: 4).

Tirkiye’nin deniz ticaret filosu yillar itibariyle artmaktadir. 2003-2011 yillar1

arasinda % 59,5 artis gostererek, toplam 1.832 adete ulagsmustir (Tablo 6).

Tablo 6: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore Adet Bazinda Gelisimi
(150 GT ve Uzeri Gemiler)

Yil TUGS Milli Toplam
Adet Gt Dwt Adet Gt Dwt Adet Gt Dwt
2003 446 3.299.581 5.145.251 702 1.813.833 2.481.596 1.148 5.113.414  7.626.847
2004 535 3.180.255 5.486.076 674 1.592.095 1.568.854 1.209 4772350 7.004.930
2005 677 4412902  6.753.346 702 815.637 849944 1.379 5.228.539 7.603.290
2006 734 4.371.965  6.612.967 695 711.890 £58.083 1.429 5.083.855 7.271.050
2007 807 4406072 6.758.218 Thi 788.915 511.523 1.551 5.194.987  7.269.741
2008 887 4863.718 7.031.012 762 794.566 490.907 1.649 5.658.284 7.521.919
2009 940 5.313.832 7.674.388 782 825.344 476.200 1.722 6.139.176 8.150.588
2010 967 5.701.087 8.334.764 810 801.374 438.387 1.777 6.502.461  8.773.151
20m 987 6.049.591  8.950.157 845 1.043.036  B08.779 1.832 7.092.628 9.758.936

Kaynak: T.C. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012

Deniz tagimaciligr sisteminin en Onemli unsurlarindan birini limanlar
olusturmaktadir. Limanlar; stratejik konumlariyla kendi hinterlandinin ytiiklerini toplamak
ve dagitmak i¢in olusturulan yerleskelerdir (Korkmaz, 2012). Ayrica Limanlar, yiiklerin ve
yolcularin karadan gemilere ya da gemilerden karaya aktarildigi alanlardir (Talley, 2009).
Limanlar deniz tagimacilifinin baslangi¢ ve bitis noktasini olusturmaktadir. Denizyolu
tasimaciligi gemi tiplerindeki cesitlenmeye ve sayisindaki artiga paralel olarak, diger
tasima yontemleriyle tasinamayacak biiyiikliikteki ve agirliktaki yiiklerin limanlar arasinda
sevkiyatina olanak saglayan onemli bir tasimacilik seklini olusturmaktadir (Korkmaz,

2012).
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Tiirkiye, li¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasi ve sahip oldugu bogazlar sebebiyle,

denizyolu tagimacilifinda 6nemli bir rekabet avantajina sahiptir. Tiirkiye nin kiy1 seridinin
uzunlugu 8.333 kilometredir. Denizyolu tasimacilign ¢ogunlukla Istanbul-izmit, Izmir,

Adana-Mersin ve Samsun limanlarinda gerceklestirilmektedir (Biiyiikbas ve Unlii, 2011).

Tablo 7: Tiirkiye’deki Onemli Limanlar ve Liman Kentleri

MARMARA MARMARA | =€]

Celebi Limam Botas Terminali Cukurova Liman
Bagfas Giibre Iskelesi Martag Limani1 Habag Limani1

Limas Iskelesi Nemrut Limani

Tekirdag Limani Nemtas Iskelesi Nemrut Limam

Aygaz Lpg Terminali
Petkim Terminali

Aksa (Akkim) Kimyaiskelesi

AKDENIZ

Akcansa Cimento Iskelesi
Icdas Limani-Biga

Petkim Terminali
Total TerminaliAliaga
Tiipras Rafinerisi Limam Aliaga

Poliport Limant
Solventag Terminali
Yilport Limani

[zmir Limani
Bodrum Limani-Giilliik
DikiliLimani-Dikili

Seka GocekFethiyeLimani
KARADENIZ
Bartin Limani

Erdemir Limani

Borusan Bortrans Liman
BP iskelesi
Gemport

Botas Petrol Terminali
Nuh Cimento Limani TorosGiibreTerminali

Ambarli Limani-Ambarli EkincilerLimani iskenderun Giresun Limani

Cekisan Terminali-Haramidere | IsdemirLimani iskenderun Hopa Limani

Poas Iskelesi-Cubuklu TcddLimani Ordu Limant

TCDD Limani-Haydarpasa Rize Liman

Zeyport Zeytinburnu Liman Mersin ~ Uluslararas:  Liman | Samsun TcddLimant
Isletmesi A.S. Trabzon Limani

Gulf Liman1 Mersin Serbest Bolge Limani ZonguldakTtkLimant1

Igdas Giibre Fabrikas1 Iskelesi Poag/Nato+Atas Petrol Term.

Tiipras Rafineri Terminali Tasucu-Seka Limani

Kaynak: Boga, 2012

Tiirkiye’nin {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili cografi konumu nedeni ile kiyilarinda
bulunduklar1 kentin ticaretini ve kalkinmasini etkileyen irili ufakl bircok liman ve iskele

bulunmaktadir. UTIKAD’mn 2011 verilerine gore Tiirkiye’de 176 adet ticari amagli liman
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ve iskele vardir; bunlarin 48 tanesi de liman statiisiindedir (Boga, 2012). Tablo 7°de

Tiirkiye’deki islem hacmi yliksek bazi liman ve liman kentleri bolgelerine gore verilmistir.

Tablo 8: Limanlarimizda Elle¢lenen Toplam Yiik Miktari (Milyon-Ton)

ithalat-ihracat Kabotaj Transit Toplam
2003 149,49 29,20 11,22 189,91
2004 178,06 29,25 5,80 213,11
2005 178,74 28,64 5,65 213,03
2006 202,78 29,97 11,25 244,00
2007 222,20 34,81 34,56 291,57
2008 224,80 39,06 50,75 314,61
2009 213,63 37,79 58,01 309,44
2010 246,52 37.99 64,12 348,64
2011 255,32 43,64 64,38 363,35
Kaynak: T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012

[l Toplam

M Transit

M Kabotaj

189,91 @ @

1L

2003 2004 2005

1

2006 2007

iill

2009 2010

2011

[ ithalat-ihracat

Sekil 5: Limanlarimizda Elle¢lenen Toplam Yiik Miktar1 (Milyon- Ton)

Kaynak: T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012

Limanlarimizda elleglenen yiikk miktart 2003 yilina kiyasla % 91,3 artarak

ithalat-ihracat, kabotaj ve transit olmak tizere 2011 yil1 itibariyle toplam 363,35 milyon ton

olarak gerceklesmistir (Tablo 8). Elleglenen konteyner miktar1 ise 2003 yilina gore

% 161,8 oraninda artis gostererek 2011 yilinda 6,52 milyon TEU olmustur (Tablo 9).
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Tablo 9: Limanlarimizda Elle¢lenen Toplam Konteyner Miktar1 (Milyon-TEU)

Ithalat-ihracat Kabotaj Transit Toplam
2003 2,28 0,10 0,11 2,49
2004 2,90 0,04 0,18 3,11
2005 3,12 0,02 0,17 3,31
2006 3,65 0,02 0,18 3,86
2007 4,38 0,06 0,15 4,58
2008 4,81 0,16 0,12 5,09
2009 4,25 0,14 0,01 4,40
2010 4,66 0,21 0,87 5,74
20M 5,46 0,31 0,76 6,52

Kaynak: T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012

M Toplam
I Transit

@ @ B Kabotaj
M ithalat-ihracat

=€§ @

=
il
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Sekil 6: Limanlarimizda Elleglenen Toplam Konteyner Miktar1 (Milyon-TEU)
Kaynak: T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012

111.1.2. Karayolu Tasimacihigi

Esnek bir yapiya sahiptir ve kapidan kapiya tagimacilik yapabilen tek alt
sistemdir. Farkli {irtin ¢esitleri i¢in kullanilabilir; maliyetleri yiiksektir. Agirlik ve boyut
siirlamalar1 vardir. Hava sartlarindan ve trafikten etkilenir ve 300 km altindaki mesafeler
icin uygundur (Kara, Tayfur ve Basik, 2009).

Karayolu ile esya tasimaciligi, gonderici ile tagiyici arasinda yapilan soézlesme
ve uluslararasi karayolu ile esya tasimaciligi usul ve esaslari ¢ergevesinde, belirli bir bedel
karsiliginda mallarin kapidan kapiya seklinde ifade edilen aktarmasiz teslimini saglayan,

diger tagima sistemlerini de destekleyen tasima tiirtidiir (Koban ve Keser: 109). Yolcu
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ulasiminda baslangi¢ ve varis noktalari, yiik tagimaciliginda ise iiretim ve tiiketim noktalari
arasinda aktarmasiz bir ulagim olanagi vermesi, tasima kapasitesi ve giizergah seciminde
esneklik saglamasi, parca yiiklerin daha kolay ve belli mesafelere kadar daha hizli
tagiabilmesi karayolu tasimaciliginin baglica ozellikleridir. Bu o6zellikleri yaninda,
genelde aktarmali tasimanin s6z konusu oldugu demiryolu, denizyolu ve hava
tasimalarinda tamamlayici bir tiir olmasi sebebi ile tiim diinyada karayolu tasimaciligi
diger tagima tiirlerine gére daha hizl bir gelisme gostermistir (DPT, 2005).

Cumhuriyetle birlikte ulagima yonelik biiyiik altyapi yatirimlarinin basladig:
iilkemizde, demiryollar1 ve denizyollarina oncelik taninmistir. Ancak 1950°1i yillarla
birlikte ulastirma politikalarina bagl olarak karayolu tasimaciligi 6nem kazanmis ve tesvik
edilmigtir (Tutar, Tutar ve Yetisen, 2009). Ulkemizde karayolu yolcu ve yiik
tasimaciliginda, son 30 yilda diger tiirler ile yapilan tasimaciliklara kiyasla hizli bir
gelisme olmus, karayolu tasimasinin pay: her iki tasima i¢in hizla artarak % 90’1n {izerine
cikmigtir. Bu gelisme sirasinda yolcu ve yiik tagimaciligl yapan firma sayilar ile tasima
kapasiteleri de artmistir (Sengel, 2012: 31).

Tiirkiye’de karayolunda yapilan tasimacilifin biiyiik bolimii kamyon ile
yapilmaktadir. Uluslararas1 karayolu tasimacilifinda kullanilan en yaygin araglar ise
cekicili yar1 romorklar ve kamyon romorklardir (Tanyas ve Hazir, 2011: 92).

2003 yilinda devlet yolu, il yolu ve otoban olmak {izere toplam 63.244 km olan

yol ag1 uzunlugu % 3,03 artarak 2011 yilinda toplam 65.166 km olmustur (Tablo 10).
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Tablo 10: KGM Sorumlulugundaki Yol Ag1 Uzunlugu (Km)

Devlet Yolu Il Yolu - Otoyol TOPLAM

2003 31.358 30.133 1.753 63.244
2004 31.446 30.368 1.662 63.476
2005 31.371 30.568 1.667 63.606
2006 31.335 30.429 1.908 63.672
2007 31.333 30.579 1.908 63.820
2008 31.311 30.712 1.922 63.945
2009 31.271 30.948 2.036 64.255
2010 31.395 31.390 2.080 64.865
2011 31.372 31.558 2.236 65.166

Kaynak: T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012

111.1.3. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu en yeni ulastirma alt sistemidir. Sabit iki nokta arasindaki tagimay1
saglar. En hizli tasima tiirdiir. Yiiksek degerli, zaman hassasiyetli, kiigiik miktarli tagimalar
i¢in uygundur. 500 km’den daha uzun mesafeler i¢in ekonomiktir. Ilk yatirim ve isletme
masraflar1 yiiksektir (Kara, Tayfur ve Basik, 2009). Havayolu ulastirma sektorii kisa siirede
cok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler gdsteren bir sektordiir (Tutar, Tutar ve Yetisen,
2009). Havayolu ulagtirmasi sektorii 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil
Havacilik Kanunu’nun yiiriirlige girmesiyle, 6zellikle 1980’lerin ikinci yarisindan itibaren
belirgin bir gelisme i¢ine girmistir (Canitez, 2011: 229). 2920 sayili kanun ile {lilkede 6zel

havayolu sirketlerinin de kurulmasina ve faaliyet gdstermesine izin verilmistir. Boylece
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havayollarinin sayilarinda, filo kapasitelerinde ve sektorden aldiklar1 payda 6nemli artiglar
gozlenmektedir.

Tirkiye’de yurt i¢i ve yurt disi uguslarin yapilabildigi ¢ok sayida modern
havaalan1 bulunmaktadir. En biiyiikk uluslararasi havaalanlar1 Istanbul’daki Atatiirk,
Antalya’daki dis hatlar terminali, Ankara’daki Esenboga ve izmir’deki Adnan Menderes
havaalanlaridir (Biiyiikbas ve Unlii, 2011). Sivil-Asker havalimani sayis1 serbest ve
miisaadeli kullanim olarak 27; sivil ve 6zel statiilii olarak da 40 olmak iizere toplam 67

adet havalimani1 bulunmaktadir (UDHB, 2012b).

Tablo 11: Ugak Sayilar:

Havayolu Havataksi Genel Havacilik

Isletmesi Isletmesi Isletmesi
2003 162 131 162
2004 202 129 202
2005 240 157 240
2004 259 192 259
2007 250 243 129
2008 270 223 136
2009 297 255 153
2010 332 244 217
2011 349 212 243

Kaynak: T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012a

Sektoriin biiylimesi ile birlikte yillar itibariyle ucak sayilarinda da artis
olmustur. 2003 yilinda havayolu isletmelerine ait ugak sayisi 162 iken; 2011 yilinda bu
rakam % 115,4 artarak 349’a, yine aym yillarda hava taksi isletmelerine ait ugak sayisi
% 61,8 artarak 131’den 212’ye yiikselmis; genel havacilik isletmelerinde ise % 50
oraninda artarak 162°den 243’e ulagsmustir (Tablo 11).

Ulkemiz sivil havacilik sektdriinde, 15 havayolu sirketi faaliyet gdstermekte

olup; bu sirketlerden 3’ii kargo ucaklariyla kargo tasimaciligi da yapmaktadir. Havayolu
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sirketlerinin 2011 yilinda 349 olan ugak sayisi, 2012 yilinda % 6,01 artisla 370’e
yiikselmistir. Bu ugaklarin 346°s1 yolcu, 24’1 kargo ucagidir. Havayolu filomuzun toplam
koltuk kapasitesi 65.208, kargo ugaklar1 yiik kapasitesi de 1.152.013 kg’dir (UDHB,

2012D).

(Milyon Ton)

¥ Toplam
[l Dis Hat

M icHat

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Sekil 7: Havalimam Yiik Trafigi
Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012a

Yillar itibariyle havalimani yiik trafigi incelendiginde i¢/dis hat tasinan toplam
yiik miktar1 2003 yilina gére % 134,3 artarak 2,25 milyon ton olmustur (Sekil 7).

111.1.4. Demiryolu Tasimacihig:

Yiikte agir, pahada hafif tirlinler i¢in uygun bir alt sistemdir. 500 km’den uzak
mesafeler i¢cin daha ekonomiktir. Raylarin ddsenecegi arazinin elde edilmesine iligkin
yatirimlar devlet kanaliyla gerceklestirilmekte, gereginde ihale yoluna gidilebilmektedir.
[k yatirrm masraflar1 yiiksektir. Kombine tasimaciliga uygundur (Kara, Tayfur ve Basik,
2009). ik yatirnm maliyetlerinin yiiksekligine karsin, isletim maliyetleri olduke¢a diisiik
olan demiryolu tasimaciligi, 6zellikle uzun mesafelerde ekonomik ve giivenli bir tagima
seklidir. Diinyada ticaretin hizli gelisimi, diger tasima tiirleri ile biitiinleserek
demiryollarinin daha fazla kullanilmas: yoniindeki egilimi artmaktadir (Koban ve Keser,

2007: 132).
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Cumhuriyet doneminden Once yabanci sirketler tarafindan yapilarak devir
alian 3.714 km, 1923 ile 1950 yillar arasinda insa edilen 3780 km demiryolu ile ana hat
uzunlugu 1950 yilinda 7671 km’ye ulasmis ve bu donemde demiryollar1 yiik ve yolcu
tasimaciligini rakipsiz olarak yiiriitmiistiir. Tiirkiye’de demiryolu altyapisi, 81 il
merkezinin yalnizca 37’sini birlestirmektedir. Niifusun % 28’1 demiryollarina erisime sahip
degildir. Ulkenin dérdiincii biiyiik sehri olan Bursa gibi bazi énemli sanayi ve ticari
merkezlerinde demiryolu baglantisi bulunmamaktadir. Limanlar geleneksel olarak
demiryollar1 ile ayni kurum, yani Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD)
tarafindan isletilmekle birlikte, Karadeniz’de Trabzon, Akdeniz’de Antalya ve Ege
Denizi’nde Tekirdag gibi bazi limanlarin demiryolu baglantis1 bulunmamaktadir.
Hinterlantlar ile demiryolu baglantis1 kuramayan bu limanlar, gerek yiik gerekse yolcu
tasimacihiginda yeterince kullanilamamaktadir (Ulgen, 2007). Ulkemizde tasman yiiklerin
% 5,31 ve yolcunun % 1,6’s1 demiryolu ile tasinmaktadir (Cekerol ve Nalgakan, 2011).
Diinyada ve Avrupa’da, Ikinci Diinya Savasi’ndan baslayarak otomotiv
sanayinin  gelismesi ile karayolunun esneklik ve kapidan kapiya tasimayi
gerceklestirmesiyle birlikte demiryolunun ulastirmadaki tekel donemi sona ermistir. Artik
demiryolu sektorii, ulastirma alaninda varligin1 siirdiirme miicadelesini vermeye
baglamistir. Bu siirecten neredeyse tiim iilkelerin demiryollar1 etkilenmistir (TCDD, 2010).
Nitekim donemlere gore toplam yatirimlar i¢inde ulastirma sektoriiniin payr % 15,6-22,5
arasinda degisirken, ulastirma sektoriiniin pay: ise giderek gerileyerek VI. ve VII. plan
donemlerinde yaklasik % 18’den % 7,5 diizeyine diismiistiir (Tutar, Tutar ve Yetisen,

2009).



Tablo 12: Demiryolu Hat Uzunlugu (Km)

Konvansiyonel

Konvansiyonel

Konvansiyonel Hat

Yi ks?_lk Hizli Tren
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Toplam Hat
Uzunlugu

[Ana Hatlar) (lltisak+Istasyon Hatlar1) oplami atlari
2003 8.697 2.262 10.959 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.722 2.330 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000

Kaynak: T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1, 2012a

Siirdiiriilebilir ulasim ilkesinin temel taslarindan olan demiryolu ulagiminin
tagimacilikta yeterince kullanilmamasi, altyapisinin yetersizliginden kaynaklanmaktadir.
Gegtigimiz yiizyilin ikinci yarisinda demiryollar1 altyapisina neredeyse hi¢ yatirim
yapilmayan Tirkiye’de 2000’li yillarda Kalkinma Planlarinda demiryollarinin
desteklenmesine yonelik stratejiler dogrultusunda demiryoluna yapilan iyilestirme ve
gelistirme ¢alismalarinda 6nemli artis olmustur. Bu ¢alismalar sonucunda 1950 yilinda ana
hat olarak 7.671 km olan demiryolu altyapisi uzunlugu 2009 yilinda 11405 km olmustur

(Sutcliffe, 2010).

Tablo 13: Demiryolu Yiik Tasimasi

Net Ton [Milyon]}

Net Ton-Km {Milyon)

Yurtici A . . s A Yurtici A" . . e\
2003 14,04 1,72 0,18 15,94 7.855 758 54 8.667
2004 15,41 2,30 0,27 17,98 8.225 1.107 83 9.415
2005 16,04 2,91 0,25 19,20 7.997 1.081 74 9.152
2006 16,75 3,00 0,44 20,19 8.227 1.318 131 9.676
2007 17,75 3,10 0,55 21,4 8.439 1.316 166 9.921
2008 19,66 3,21 0,62 23,49 9.186 1.367 186 10.739
2009 18,91 2,36 0,54 21,81 9.308 855 163 10.326
2010 21,12 2,69 0,54 24,35 10.282 1.018 162 11.462
201 22,2 2,56 0,66 25,42 10.311 992 374 11.677

Kaynak: T.C Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2012a
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2011 yili itibariyle ise 8.770 km’si konvansiyonel ana hat ve 2.342 km’si tali

hat olmak tizere toplam 11.112 km konvansiyonel hat; 888 km de yiiksek hizli tren hatti
olmak ftizere toplam 12.000 km’lik demiryolu hattt bulunmaktadir (Tablo 12). Demiryolu
yiik tasimaciliginda ise 2003 yilinda 15,94 milyon ton yiik taginmig; bu rakam 2011

yilinda % 59,4 artarak 25,42 milyon tona ulasmistir (Tablo 13).
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IV. BOLUM: MERSIN LIMANI

Bu boliimde Mersin Limaninin tarihsel gelisimi ve limanin 6zellikleri
incelenmis; liman yiikleme ve bosaltma hareketleri ortaya konmus ve Mersin ili denizyolu
lojistigi SWOT analizi yapilmistir. Ayrica Tiirkiye’nin en biiyiik limanlarindan biri olan
[zmir Limani ve yine Avrupa’nm en bilyilk liman1 olan Rotterdam Limam ile
karsilastirmalar yapilmistir.

IV.1. Tarih¢e ve Mersin Limani’nin Ozellikleri

Mersin, Hitit ve Eti devirlerine kadar uzanan bir sehirdir. 1841 yillarinda ufak
bir balik¢1 koyii olan Mersin 1850 yilinda bucak, 1865 yilinda ilge ve 1922 yilinda da il
olmustur. Sahillerinde sadece yelkenli kayik ve ufak gemilerle balik¢ilik ve ticari nakliyat
yapilmakta iken, sehrin artan niifusuna paralel olarak deniz faaliyetleri de artmistir (TMH,
2006). Cukurova’nin pamuk tarimima agilmast ve dogal liman kosullarmin varlig
nedeniyle yorenin diinyaya agilan kapisi islevini iistlenen Mersin’de 1980°1i yillarda dogal
limanin c¢evresinde ticaret ve deniz tasimaciligi acentalari olusmustur. Gemilerin
sayisindaki artis sonucu eski, kiiciik iskeleler ihtiyaci karsilayamaz duruma gelmistir. Once
tas iskele, sonra giimriik iskelesi yapilmis; ayrica 6zel kisi ve kuruluslar da kendi
iskelelerini yaptirmiglardir (Yiiksel ve Cevik, 2001).

19. yiizy1l ortalarinda diinyada olusan siyasi ve ekonomik gelismeler Mersin’e
liman yapimini zorunlu kilmis, limandan Kuzey Afrika’da Cezayir, Tunus ve Misir’a;
Avrupa’da ingiltere, Avusturya, Ispanya, Fransa, Italya, Yunanistan ve Rusya’ya ihracat ve
ithalat yapilmaya baslamistir. Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulmasi, limanlarin ve deniz
ticaretinin ulusallagtirilmasiyla denizcilik gelisme siirecine girmis, Mersin Limani

ekonomideki onemini korumustur (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi, 2013). Misir’da da
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Stiveys Kanali’nin insa edilmeye baglanmasi ile birlikte, Mersin Limani daha da 6nem
kazanmaya baslamistir (TCDD, 2012).

Tirkiye Cumhuriyeti’nin  kurulmasi, limanlarin  ve deniz ticaretinin
ulusallastirilmas1 ardindan, denizcilik yeniden gelisme siirecine girmis; Mersin Limani
eskiden oldugu gibi, bolgenin ekonomik kaynaklarini ve ithal ihtiyaglarin1 saglamaya
devam etmistir (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi, 2013). Deniz ticaretindeki hizli artis
nedeniyle ciddi bir liman yonetimine ihtiya¢ duyulmus ve Mersin Liman Isleri Inhisar1
T.A.S. ismi ile 29.08.1927 tarihinde bir sirket kurulmustur. Sirketin 1942 yilinda tasfiye
karar1 ile birlikte hiikiimete devri karart alinmistir (TCDD, 2012). Mersin limani;
12.11.1942 tarih, 5255 sayili Resmi Gazete’de yayinlanan 4303 sayili yasa ile TCDD
Genel Midiirliigii’'ne baglanmigtir (Mersin Biiyiliksehir Belediyesi, 2013).

3 Nisan 1954 tarihinde temeli atilarak yapimina baglanan, 30 Agustos 1958
giinii ticaret rthtiminin yapimi bitirilerek isletmeye alinan giliniimiizdeki liman, 27 Nisan
1960 tarihinde hizmete agilmis; daha sonra diger bolimleri de bitirilerek 1963 yilinda
tamamlanmigstir. Mersin Limani ingaatini, daha 6nce Trabzon liman ingaatin1 yapmis olan
Hollanda Kraliyet liman sirketi yapmustir. 1970’lerin basinda genisletilen Mersin Limani,
1980’lerin ilk yillarinda Dogu Akdeniz’e sefer yapan biitiin deniz yolu isletmelerinin
baslica ugrak yerlerinden biri olmustur. Boylece Antik Caglar’da Tarsus Limani’nin
gordiigii uluslararasi deniz ticareti islevini, Mersin Limani tistlenmistir (TMH, 2006).

TCDD tarafindan isletilen Mersin Limani, Ozellestirme Yiiksek Kurulu’nun
30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili karari ile “Isletme Hakkinin Devri” yontemi ile
Ozellestirme kapsamina alinmistir. 755 milyon ABD Dolari bedelle ihaleyi kazanan PSA
Akfen Ortak Girisim Grubuna 11.05.2007 tarihinde 36 yil siireyle isletilmek iizere

devredilmistir. Liman, faaliyetlerine Mersin Uluslararas1 Liman Isletmeciligi A.S. (MIP)
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adi altinda devam etmektedir. TCDD, Isletme Hakkimin devrine Iliskin Imtiyaz
So6zlesmesinin ilgili hiikiimleri ¢ergevesinde kendisine taninan gozetim ve denetime iligskin
gorev ve yetkilerini TCDD Mersin Liman Isletmesi Kontrol Miidiirliigii araciligiyla yerine
getirmektedir (TCDD, 2012).

Mersin Limani’nda 6zellestirme sonrasi yasanan yatirim ve gelismeler asagida
Ozetlenmistir (Delibas, 2013):

- Ro-Ro hatlarinin avantajlarina katma deger saglamak amaciyla rampalari, tam
donanimli ekipmanlari, hizmet binast ve Ro-Ro hizmetlerine tahsis edilmis 39 bin
metrekare alani ile gerekli altyapi ¢aligmalari tamamlanmustir.

- Liman, arag¢ tahliyesi i¢in 6zel olarak yetistirilmis uzman kadrosuyla, 700
otomobili ortalama 3 saatte tahliye edebilmektedir.

- Liman C-D kapilarina, liman igerisindeki kantarlara, kamerayla plaka okuma
sistemi kurularak ara¢ giris ¢ikiglarmin hizlanmasi ve veri girisinin otomasyonu
saglanmistir. Liman B kapisinda otomatik konteyner numarasi tanima ve konteyner hasar
tespit optik sistemleri kurulmustur. Kapi onlerini isgal ederek alan daraltan, arag giris
cikislarini yavaglatan yapilar yikilmistir. Bunlarin yerine modiiler yok edilmis, terminal ve
rthtim operasyonlarindaki aksamalar1 onleyici tedbirler alinmistir.

- 2010 yilinda 100 ton kapasiteli 2 adet mobil rihtim vinci satin alinmustir.
Vingler gerektiginde atagman degisimleri yapilarak konteyner, genel kargo ve dokme kati
yiik elleglemesinde kullanilabilmektedir.

- Mersin Limani’nda TCDD’den devralinan her biri 30 ton ¢ekme giiciinde, 10
deniz mili siirat yapan iki adet romorkore ilaveten kiralik olarak hizmette 1x45 ton ¢cekme

giiciinde, 12 deniz mili hizinda ve 1x30 ton ¢ekme giiclinde, 10 deniz mili hizinda gift
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pervane konvensiyonel romorkdér mevcuttur. Ayrica 18 deniz mili siirat yapan 2 adet pilot
botu ile 3 adet palamar botu bulunmaktadir.

- Limanda 2’si 45 ton, 32ii 40 ton ve 2 tanesi 65 ton kapasiteli olmak {izere
toplam 7 adet rihtim vinci bulunmaktadir. 2012 yilinin ilk ¢eyreginde 2 adet mobil ving ve
konteyner operasyonlarinda kullanilmak tizere 75 adet ¢ekici ve treyler satin alinmistir.

- Liman sahasinda 2 km uzunlugunda 4 hattan olusan demiryolu terminaline
tahsis edilen yeni RTG ile operasyon hizi ve kalitesi artmistir.

- 8000 metrekare 6zel alana kurulu ve her bir hatt1 450 metre olan terminalde,
giinde 3 vardiya olmak {izere ortalama 500 konteynere kadar hizmet verebilmektedir.

- Otomotiv Ihtisas Giimriik’ii uygulamasmin Mersin Giimriik Miidiirliigii’nden
de yapilmasina yonelik, MIP ve Mersin Glimrilk Miidiirligii tarafindan iki yildir devam
eden caligmalarin sonucu olarak “Glimriik Genel Tebligi” 18 Mart 2011 tarihli Resmi
Gazete’nin 27878 sayili niishasinda yayinlanmistir. S6z konusu teblig geregince, daha 6nce
Tiirkiye’nin sadece batisinda (istanbul, Gebze ve Izmir) gerceklestirilebilen otomotiv
ithalat1 bundan boyle Mersin’den de yapilabilecektir.

- Hassas kargo olarak nitelendirilen araglar igin 6zel olarak tahsis edilen oto
terminalinde, barkot sistemiyle miisterilere maksimum seviyede kaliteli hizmet verilmesi
amaglanmaktadir. Otomotiv Ihtisas Giimriik’iiniin Mersin’de uygulanmaya baslamasiyla
birlikte artacak otomotiv trafigini karsilayabilecek kapasiteye sahip oto terminali toplam
65000 metrekare alan iizerine kurulmustur. Ihtiya¢ durumunda genisleme imkani olan
terminale ek olarak, arag tasiyan tirlar i¢in de 3000 metrekare 6zel park alani ayrilmistir.

- Ro-Ro ile ihrag yiik tasiyan araglar icin vergisiz (OTV’siz ve KDV’siz)

akaryakit uygulamasi 22 Temmuz 2011 tarihinde baslamistir. Bu uygulama ile Ro-Ro
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tasimaciligr yliksek bir ivme yakalayacak ve Mersin Limani, Avrupa ve Ortadogu
iilkelerinin transit yiikleri i¢in aktarma liman1 olabilecektir.

- 2012 yilinda operasyon hizini arttirmak amaciyla 10 adet E-RTG (Elektrikli
Konteyner Istifleme Vinci) satin alinmistir. Cevre koruma ¢alismalar1 kapsaminda tercih
edilen, enerji verimliligi yiiksek ve sifir karbondioksit emisyonuyla ¢evre dostu olan E-
RTG’ler, Cable Reel sistemiyle beslenmektedir.

- MIP, Mersin Turizm Platformu ve turizm acentalar ile isbirligi igerisinde
kruvaziyer turizminin gelismesi i¢in yeni projeler {izerinde ¢aligmaktadir. Mersin’de
baslayacak olan kruvaziyer turizmi kente ayr1 bir deger katacaktir. Kruvaziyer turizmi le
iilkeye doviz girdisi artacak, yeni is imkanlar1 dogacaktir.

- Liman Genisleme Sahasi ile birlikte toplam 116.712 metrekare ek alan limana
kazandirilmstir.

- Limanin devri ile birlikte yeni Liman Operasyon Sistemi (TOS) kullanilmaya
baslanmigtir. Daha o©nce evrak akisiyla gecikmeli olarak takip edilen konteyner
operasyonlart su anda el ve arag¢ terminalleri ile anlik olarak gilincellenerek takip
edilmektedir.

- 23 Subat 2009 tarihi itibariyle ise Global Cikis Fisi Uygulamasi tam olarak
kullanilmaya baglanmistir. Bu uygulama ile birlikte limana ara¢ giris ve ¢ikiglart sistemsel
kontrollerle denetlenmeye baglanmis; liman icerisindeki is akisi dnemli dl¢iide hizlanmis
ve ayrica liman operasyonlarint olumsuz yonde etkileyen gereksiz liman trafiginin
azalmasi saglanmustir.

- Uluslararas1 Denizcilik Organizasyonu (IMO) sartlar1 geregi, Aralik 2007°de
ISPS (International Ship and Port Facility Security Code) plan ¢alismalar1 tamamlanip,

uluslararasi standartlarda giivenli liman kabul edilerek ISPS sertifikas1 alinmistir.
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- Yeni biyometrik kimlik kartlari, giris ¢ikislart kisitlayarak sadece yetkili

personele gecis hakki taninmaktadir.
- Liman, ¢esitli noktalara yerlestirilmis 360 derece harcketli 130 adet CCTV

kamera ile devamli gbzetim altindadir.

Tablo 14: Limanin Ozellikleri

Toplam Liman Sahasi 110 Hektar

Toplam Rihtim 21

Derinlik 14m-10m
Konteyner Kapasitesi 1.800.000 Teu / Yl
Genel Kargo Ellegleme Kapasitesi 1.000.000 Ton / Yil
Dokme Kati Yiik Ellecleme Kapasitesi 8.000.000 Ton / Yl
Dbékme Sivi Yiik Ellegleme Kapasitesi 750.000 Ton / Yil
Ro-Ro Kapasitesi 150.000 Adet-Arag /Yl

Toplam Rihtim Uzunlugu ( 3255 m)

Konteyner Rihtimlari (Toplam Uzunluk 1470 m)

Rihtim No / Uzunluk / Derinlik 8-11 / 675m / 14m-10m
Rihtim No / Uzunluk / Derinlik 12-13 /300m / 12m
Rihtim No / Uzunluk / Derinlik 17-19 /495m / 12.5m

Diger Rihtimlari (Toplam Uzunluk 1785 m)
Diger Rihtimlar (Derinlik) 8.5m - 14m
Maksimum gemi kapasitesi Uzunluk 305 m

Hedeflenen Gemi Kapasitesi — 18k TEU

Gemi Uzunlugu 400 m Genislik 56.4 m Draft 16.5 m
Gantry Ving 7

Mobil Ving (MHC) 7

Pilotaj-Romorkdr-Palamar Servisleri 7/24 saat

Kaynak: http://www.mersinport.com.tr/liman-ozellikleri/detay/Teknik-Ozellikleri/24/28/0, Erisim Tarihi:
10.01.2014
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Giliniimiizde; Mersin Liman1 110 hektar alani, genel kargoda 1 milyon ton/yil

ellegleme kapasitesi, 150 bin adet ara¢ Ro-Ro kapasitesi ile Tiirkiye’nin 6nemli bir limani1
olmustur (Tablo 14). Liman sahip oldugu demiryolu ve karayolu baglantilar1 sayesinde
Orta Dogu ticareti i¢in ideal bir transit liman1 konumundadir. Genis bir hinterlanda sahip
olan Mersin Limani, kara ve demiryollar1 araciligiyla i¢ kesimlere baglantilidir. Limana en
yakin havaalanit 69 km uzakliktaki Adana’dadir. Dogu Akdeniz’in énemli limanlarindan
biri olan Mersin Limani; I¢ Anadolu, Akdeniz ve Giineydogu Anadolu bdlgelerinin ithalat-

thracat kapist olmasinin yanm sira Orta Dogu iilkelerinin de transit merkezidir (Tiirklim,

2012).

IV.2. Mersin Limam Yiikleme Bosaltma Hareketleri

Gerek iilkemiz gerekse Dogu Akdeniz’deki en onemli deniz ve simir kapisi
Mersin Limani’nda, Mersin Deniz Ticaret Odas1 kayitlarina gore; 2012 yilinda 10 milyon
106 bin 103 ton yiikleme, 15 milyon 746 bin 019 ton bosaltma olmak {izere toplam 25
milyon 852 bin 123 ton yiik elleclenmistir. Bu degerler, 2012 yilinda biitiin limanlarimizda
elleglenen toplam yiikiin % 6,7’sinin Mersin Limani’nda elleglendigine isaret etmektedir.
2012 yili yiik trafigi 2011°e oranla % 9.6 gibi onemli bir artis gostermistir (Tablo 15)

(Sekil 8).

Tablo 15: Yillar itibariyle Mersin Limam Yiikleme Bosaltma Hareketleri (Ton)

REJIM 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

DAHILI 1.426.035 1.154.300 1.300.737 1.418.498 1.431.042 1.483.597 1.246.818 1.053.481 1.064.881
THRACAT | 4.544.373 4.760.280 5.902.410 6.487.031 7.114.182 7.877.050 9.402.253 8.466.394 9.105.729
ITHALAT 9.256.825 8.669.425 7.548.194 8.455.831 9.228.793 10.100.61 | 11.914.321 | 12.039.811 | 13.351.290
TRANSIT 1.294.603 1.143.073 1.332.038 1.528.742 2.083.406 1.962.073 1.756.137 2.037.466 2.330.224
TOPLAM 16.522.466 | 15.727.078 | 16.083.380 | 17.890.102 | 19.857.422 | 21.423.331 | 24.319.530 | 23.597.152 | 25.852.123
Degisme % 8.5 -% 4.8 % 2.3 %11.2 % 10.9 % 7.8 +% 13.5 -%3 % 9.6

Kaynak: Delibas, 2013
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Sekil 8: Mersin Limani Yiikleme Bosaltma Hareketleri (Ton-Yillar)
Kaynak: Delibas, 2013

2004-2012 donemi verilerine bakildiginda; kabotaj tasimalarinda 8 yil once
baslayan OTV’si indirilmis yakit uygulamasia ragmen, 2012 yilinda % 1 gibi bir artis
yasandigi, ihracatta 2011 rakamlarina gore % 7,5 gibi bir artis oldugu, ithalatta ise 2011°e
oranla % 10,9 gibi 6nemli oranda artis oldugu goriilmektedir. Transit tagimacilikta ise,
1999 ve 2002 yillar1 arasinda ortalama 500.000 ton kapasitede gerceklesen tasima degeri
2002 yili sonrasi olusan ve 2008 yil1 da dahil devam eden artig trendini 2009 ve 2010°da
devam ettirememis ancak 2011 ve 2012 yilinda devam eden artiglar 2012°de % 14,4 gibi
Oonemli bir artis oran1 olarak gerceklesmistir (Delibas, 2013).

Mersin Limani’nda kargo bazinda yapilan yiiklemede en g¢ok mineraller,
karisik yiikler, ¢imento, gida malzemeleri ve kimyasallar; bosaltmada ise sirasiyla petrol
tirtinleri, karisik yiikler, kimyasallar, gida malzemeleri ve hububat yer almaktadir. Limanda
kabotaj (dahili) tasima anlaminda ise; ¢imento, petrol {iriinleri, giibre ve hububat disinda

onemli bir kargo hareketi olmadigi goriilmektedir (Tablo 16).
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YUK CiNsi ' YUKLEME ' ___BOSALTMA _
KABOTAJ | IHRACAT | TRANSIT | TOPLAM | KABOTAJ | ITHALAT | TRANSIT | TOPLAM
CIMENTO 54.876 | 1.098.370 45884 | 1.199.130 - 1.599 1.162 2.761
HUBUBAT 23.140 147.540 12.237 182.917 245 880.776 4.034 885.055
KiMYASALLAR 7.757 769.734 34.786 812.277 35.798 | 2.066.945 42.210 2.144.953
NARENCIYE - 44.463 9.700 54.163 - 43.195 3625 46.820
KONTEYNER - - 304.767 304.767 - - 301.480 301.480
INSAAT MAKINALARI - 13.235 171 13.406 12 20.299 16.092 36.403
PAMUK 61.685 18.233 79.918 532 264.287 1.549 266.368
GUBRE 29551 7.848 626 38.025 79.923 245.051 1.021 325.995
GIDA MALZEMELERI 645 1.191.483 37.951 | 1.229.434 438 943.516 43.998 987.952
DONDURULMUS ET - 11.054 453 11.507 - 19.243 137.800 157.043
MEYVE - 137.986 5.000 142.986 393 128.002 389.122 517.517
KARISIK YUKLER 5272 | 1.799.346 224.657 | 2.029.275 91543 | 2.410.574 339.593 2.841.710
CAM 2.843 138.683 771 142.297 23 17.103 1087 18.213
BAKLAGILLER 123 139.329 4.352 143.681 96 274.294 9.274 283.664
MAKINA - 51.558 4,697 56.255 205 88.098 7.741 96.044
MINERALLER 67.266 | 2.416.154 6.092 [ 2.489.512 6.018 571.923 1.298 579.239
PETROL URUNLERI 38,518 64.492 158 103.168 617.872 | 3.242.025 22579 3.882.476
PIRINC - 69.899 9.372 79.271 - 174.161 21.554 195.715
SODYUM KARB. - 490.907 24 490.931 - 15.041 51 15.092
SEKER 12 6.110 11.119 17.241 - 2.250 9.538 11.788
TEKSTIL URUNLERI 98 343.261 15.369 358.728 646 911.256 35.641 947.543
AHSAP - 8.814 4.884 13.698 1.035 129.537 7.009 137.581
BITKIiSEL YAG - 73.303 12.450 85.753 - 777.423 52.962 830.385
CANLI HAYVAN - 40 20 60 - 58.122 663 58.785
ARAC 1 20.435 6.487 26.922 - 66.570 108.868 175.438
TOPLAM 230.102 | 9.105.729 770.260 | 10.106.103 834.779 | 13.351.290 | 1.559.951 15.746.020

Kaynak: Delibas, 2013

IV.3. Mersin ili Denizyolu Lojistiginin Mevcut Durumu

Mersin 1li denizyolu lojistiginin incelendigi bu béliimde; Mersin 1li denizyolu

lojistiginin SWOT analizi ikincil veri kaynaklarina dayanarak yapilmistir.

Giiglii Yonler

- Mersin’in cografi konumu itibariyle Ortadogu tilkelerini Diinya’ya baglayan

giris ¢1kis kapisi durumunda olmasi,

- Cografi konum 06zelligi itibariyle uluslararasi deniz hatlarinin rotalarina yakin

olmasi,

- Tarimsal ve endiistriyel iretimi yiiksek olan ¢evre illerin liman olarak

Mersin’i kullaniyor olmalart,

- Iklim kosullarmin uygunlugu nedeniyle limanda sorunsuz operasyon

yapilabilmesi,
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- Mersin’in 6nemli uluslararasi bir limana sahip olmasinin yani sira kendi
rthtimi1 olan gii¢lii bir serbest bolgeye sahip olmasi,

- Sehrin karayolu ve demiryolu baglantilarinin uluslararasi ve ulusal ¢oklu mod
tagimaciligina uygun olmasi,

- Mersin Limant’nin her tirlii yiik c¢esidine hizmet verebilecek kapasitede
olmasi,

- Bulundugu bolgede alternatif giiclii bir liman olmamasi,

- Akdeniz Ihracatgilar Birligi ve TSE gibi kurumlarin varlig1.

Zayif Yonler

- Sektorde kalifiye eleman eksikligi,

- Lojistik sektdrii i¢in yeterli egitimli ara eleman ve yonetici bulunmamast,

- Limanin demiryolu altyapisinin yetersiz olmasi,

- Mersin’de mevcut lojistik firmalara damigmanlik ve teknik destek
saglayabilecek uzman firmalarin olmayist,

- Sehirdeki mevcut lojistik firmalarin ¢ogunun kurumsallagamamis olmast,

Firsatlar

- Bolgede kurulmasi planlanan lojistik koy,

- Ozellesmeden 6tiirii limana yapilan yatirimlar,

- Mersin Universitesi biinyesinde bir Lojistik Arastirma Merkezi ve sektore
kalifiye eleman yetistirecek egitim programlariin a¢ilmis olmasi,

Tehditler

- Akaryakat fiyatlariin degiskenligi ve artan yondeki hareketi,

- Sektordeki bazi firmalarin vermis oldugu kalitesiz, kuraldis1 ve kayit disi

hizmetlerin Mersin’in lojistik sektoriiniin itibarina verdigi zarar,
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- Yogun go¢ nedeniyle egitimsiz insan giicii,
IV.4. Mersin ile Izmir Limaninin Karsilastirilmasi
Bu boliimde, ellecledikleri yiik cinsleri ve hitap ettikleri miisteri bakimindan
rakip durumda bulunan Mersin ve Izmir Limanlar1 karsilastirilmistir. Mersin’den sonra
Tiirkiye’nin en biiyiik liman1 olan Izmir Limani, Bat1 Avrupa ve Kuzey Afrika arasindaki
merkezi konumu ve giliclii hinterlandiyla sadece Ege Bolgesi’nin tarimsal ve ticaret
merkezi olmayip, aymi zamanda Tiirk ihra¢ driinleri i¢in de ¢ok Onemli bir rol
iistlenmektedir. Ayrica Ege Bolgesi’nin konteyner ellecleyip depolama yapabilen tek
limanidir. Ozellikle Izmir Alsancak Limani genel kargo, konteyner, kuru yiik ve sivi yiik
gemileri ile birlikte yolcu gemilerine de hizmet vermektedir. Liman, I¢ Anadolu ve Ege
bolgelerinin ithalat kapis1 olmast yaninda demiryolu ve karayolu baglantilar1 ile Avrupa,

Ortadogu ve Asya lilkeleri arasinda 6nemli bir ticaret limani olma 6zelligine sahiptir.

Tablo 17: Mersin ve izmir Liman Baskanhklarinda Elleclenen Yiik Miktarlari-Ton

Yillar MERSIN iZMiR
2004 17.290.877 12.805.724
2005 16.636.359 12.015.662
2006 16.525.827 12.156.915
2007 18.447.195 12.041.002
2008 19.882.044 11.039.952
2009 21.111.802 10.468.208
2010 25.352.059 10.474.007
2011 25.338.009 10.471.890
2012 30.746.922 9.545.331

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013

Tablo 17°de Mersin ve Izmir Liman Baskanliklari, elleglenen toplam yiik
miktarlar1 agisindan karsilastirilmis ve 2005 yili itibariyle Mersin Liman Baskanligi’nda
elleglenen yiik miktarmin hizla arttig1; limanin 6zellesmesi ile beraber de Izmir Liman

Baskanligi’nda elleglenen yiik miktarinda azalma oldugu goriilmiistiir. 2012 yilinda Mersin
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Liman Bagkanligi’nda % 223 oraninda daha fazla yiik elleglenmis; Mersin agik ara ile

Izmir’i geride birakmistir.

Tablo 18: Mersin ve izmir Liman Baskanhklar1 Yillara Gore Elleclenen Konteyner
Miktarlari- Adet/ TEU

Yillar MERSIN IZMIR
Adet TEU Adet TEU

2004 334.059 515.948 564.688 566.631
2005 384.898 594.243 641.461 644.039
2006 422.407 632.905 598.227 766.786
2007 523.780 799.532 614.904 869.336
2008 592.475 869.596 633.200 891.702
2009 572.808 845.973 573.585 806.188
2010 695.186 1.015.567 513.890 716.083
2011 754.167 1.126.866 482.160 672.486
2012 815.781 1.250.873 497.976 695.789

Kaynak: T.C. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013

Mersin ve Izmir konteyner trafigi acisindan karsilastirildiginda ise; yillar
itibariyle izmir Limam konteyner trafigi artisginda bir yavaslama; Mersin Limani’nda ise
hizli bir artis gézlenmektedir. 2009 yilindan itibaren Mersin Liman Baskanligi konteyner
elleclemede izmir Liman Baskanligi’n1 geride birakmistir (Tablo 18).

Iki sehir liman tesisleri bazinda incelendiginde ise; 2012 yilinda Mersin MIP
Liman1 toplam 25.697.088 ton yiik ellegleyerek, 9.545.187 ton yiik ellegleyen TCDD izmir
Alsancak Limant’nin dniine gegmistir (Tablo 19). Ayn1 yil iki limaninin konteyner trafigi
incelendiginde de; Mersin MIP Limani’nin % 79,7 oraninda daha fazla konteyner

ellecleyerek TCDD Izmir Alsancak Limani’n1 geride biraktigi goriilmektedir (Tablo 20).
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Tablo 19: Mersin ve izmir Limanlar1 Elleclenen Toplam Yiik Miktarlari-Ton

MERSIN MIP IZMiR TCDD
Thracat 9.770.590 5.257.856
YUKLEME Kabotaj Yiikleme 371.421 172.393
Transit Yiikleme 18.061 77
Toplam Yiikleme 10.160.072 5.430.326
ithalat 14.995.729 3.799.465
Kabotaj Bosaltma 406.032 315.396
BOSALTMA Transit Bosaltma 0 0
Toplam Bosaltma 15.537.016 4.114.861
Toplam Ellecleme 25.697.088 9.545.187

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013

Tablo 20: Mersin ve izmir Limanlar1 Elleclenen Toplam Konteyner Miktarlari- TEU

MERSIN MIP iZMIiR TCDD
Ihracat 592.996 327.752
YUKLEME Kabotaj Yiikleme 22.911 7.512
Transit Yiikleme 969 1
Toplam Yiikleme 616.876 335.265
ithalat 602.654 334.894
Kabataj Bosaltma 18.665 25.568
BOSALTMA Transit Bosaltma 9.910 0
Toplam Bosaltma 631.229 360.462
Toplam Elle¢leme 1.248.106 695.726

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013

Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii’niin verilere gore; 2012 yilinda Mersin Liman

Baskanligi’na, Izmir’e gore % 284,9 oraninda daha fazla gemi ugramistir (Tablo 21).

Tablo 21: Liman Baskanhklar1 Bazinda Izmir ve Mersin’e Ugrayan Gemi Sayilari-

2012
Tiirk Bayrakh (adet) Yabanci Bayrakh (adet) Toplam Gemi (adet)
Mersin 3991 4881 8872
izmir 588 1717 2305

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013

2012 yili en fazla yiik ellecleyen liman bagkanliklarinda Mersin 5. sirada yer

alarak elleglenen yiik miktarim1 onceki yila gore

% 21,35 artirmistir. Limanin toplam

ellegleme igindeki pay1 da 2011 yilina gore % 0,97 artarak % 7,94 olmustur. 2012 yilinda
[zmir Liman ise yiik elleglemede 6nceki yila gore % 8,85 oraninda bir diisiis yasayarak 9.

Sirada yer almistir. Limanin toplam elle¢lemedeki pay1 ise % 2,46 olmustur (Tablo 22).
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Tablo 22: En Fazla Yiik Elleclenen 10 Liman Baskanhgi-Ton
_i__i_

Toplam Toplam
Ellecleme Onceki Yila Liman Ellecleme
Icindeki (%) | Gbre % Artis Baskanu@i : Icindeki (%)
Oran Oran

1 iZMiT 61.458.478 1586 176 BOTAS  65523.028 18,03
2 BOTAS 61225832 1580 -6,56 izMiT 55,001,840 15,14
3 ALABA 43167047 1,14 1387 ALABA  37.907516 1043
4 AMBARLI 39564364 1021 15864 AMBARLI  34.137.507 9.40
5 MERSIN 30746922 7.9 21,35 MERSIN 25338009 697
6 ISKENDERUN ~ 28.719.919 741 1564  ISKENDERUN 26835969 684
7 TEKIRDAS 19758745 5,10 2.7 TEKIRDAS  16.095.479 443
8 GEMLIK 13712317 354 688 GEMLIK 14726067 4,05
9 iZMIR 9.545.331 246 885 ZMIR 10471890 288
10 L. 9.088%2 234 019 VARADERT  10097.413 278

TOPLAM 36947847 81,81 776 2913718 8095
DIBER LIMANLAR 70.478.385 18,19 183 69.212.005 19,05

TOPLAM ELLECLEME 387.426.232 100 663 3%3.346.723 100

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013

ol b 1zmit 16%
ssmmole B Botas 16%
sl B Aliaga 11%
st b Ambarli 10%
st & Mersin 8%
ol b Iskenderun 7%
D—.ﬂ Tekirdag 5%
Gemlllﬁ"i_ﬁ

=g izm.r%

Karadeniz Ereglisi 2%

setmsale B DiGer Limanlar 18%

Sekil 9: Toplam Elleclenen Yiikiin Yiizdelik Dagilim- 2012
Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013

Akdeniz’in kuzeydogusunda Onemli bir stratejik noktada entegre olmus;
Ortadogu’nun yani sira Akdeniz ve Gilineydogu Anadolu bélgelerine de hizmet veren

Iskenderun ise ellegledigi yiik miktar1 ile 6. sirada yer almistir. Her gecen yil ellegledigi
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yiik ve konteyner miktar1 artis gdsteren Iskenderun, uzun vadede Mersin’e rakip olabilecek

bir liman sehri olma yolunda ilerlemektedir.

Tablo 23: En Fazla Konteyner Elle¢lenen 10 Liman Baskanhgi- TEU
e

Toplam Toplam
Liman Elle':::: = Ellecleme Onceki Yila Liman EI;‘:‘(:: A Ellecleme
Baskanugi : Icindeki (%) Gore % Artis Baskanu@ ; Icindeki (%)
: (TEU) i v : g (TEU) i O

1 AMBARLI 3.023.960 42,04 1521 AMBARLI 2.626.71
2 MERSIN 1.250873 17,39 n MERSIN 1.126.866 17,27
3 1ZMIR 695.798 9.67 3,08 GEMLIK 757.128 11,61
3 GEMLIK 686.245 9.54 -10,54 1ZMIR 672.486 10,31
5 iZM™iT 630.152 8,76 2609 izMmiT 507.837 7.78
6 ALIAGA 413.573 5,75 9,66 ALIAGA 377.147 5,78
7 ANTALYA 179.351 2,49 6,73 ISTANBUL 206.082 3,16
8 ISTANBUL 158.702 2,21 -28,63 ANTALYA 165.474 2,54
9 ISKENDERUN 83.207 1,16 14321 TRABZON 40.251 0,62
10 TRABZON 28.742 04 -45,02 ISKENDERUN 25.564 0,39
TOPLAM 7.150.603 99,42 9.95 6.503.546 99.69
DIGER LIMANLAR 41.793 0,58 109,9 19.960 031
TOPLAM ELLECLEME 7.192.396 100 6,63 6.523.506 100

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013

stmucl b Ambarli 42%
stme o B Mersin 17%
sl B izmir 10%
st B Gemlik 10%
stmmale B izmit 9%
stmnl B Aliaga 6%
st B Antalya 2%
.i-*.l:.i istanbul-z_i‘r

iskenderun 1%

Diger Limanlar 1%

Sekil 10: Toplam Elleclenen Konteynerin Yiizdelik Dagilimi- 2012
Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013
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Mersin 2012 yilinda Izmir’e gére % 79,7 oraninda daha fazla konteyner

ellecleyerek konteyner elleclemesinde de Izmir’i geride birakmistir. Liman, toplam

ellecleme igindeki paymi1 % 17,39’a cikararak 2. sirada yer almistir. Ayni yil Izmir’in
toplam elleglemedeki pay1 ise % 9,54 olmustur (Tablo 23).

2012 y1l1 liman tesisleri bazinda incelendiginde Mersin Uluslararast Limani’nin

toplam yiik ellegclemedeki paymn1 % 6,63’e cikararak, izmir TCDD Alsancak Limani’ni

geride biraktign goriilmektedir. Ayn1 yil iskenderun Isdemir Limani da ellegledigi yiik

miktar1 ile 7. sirada yer alarak Izmir Alsancak Limani’nin 6niinde ge¢meyi basarmustir

(Tablo 24).

Tablo 24: En Fazla Yiik Elleglenen 10 Liman Tesisi

Toplam Ellecleme | @nceki Yila Gdre % Toplam Ellecleme
n Liman Tesisi Toplam Ellecleme icindek (%) Oran Deisim m Toplam Ellecleme icindek (%) Oran

BOTAS BIC HAYDAR BOTAS BTC HAYDAR
1 ALIYEV DENIZ 32.095805 828 595 ALIYEV DENiZ 34.127.483 9,39
TERMINALI TERMINALI
MERSIN MERSIN
2 ULUSLARARASI 25.697 088 5,83 2790 ULUSLARARASI 20.091.410 553
LIMANI LIMANI
KOCAELI TUPRAS BOTAS CEYHAN
3 e 18.901.144 488 9,50 e 20.473.452 543
BOTAS CEYHAN KOCAEL] TUPRAS
4 iCHELES] 16.553.960 427 312 TERMINALI 16.955.544 4,67
ALIAGA TOPRAS ALIABA TOPRAS
5 e 16.176.658 418 573 e 15.300.112 421
AMBARLI KUMPORT AMBARLI MARPORT
b TERMINALI 12.830.054 33 27,08 TERMINALI 14.471.021 4,04
|SKENDERUN {ZMiR TCDD
7 Er ] 12.665.359 377 10,03 e R 10.471.241 288
TEKIRDAG
MARMARA [SKENDERUN
8 EREGLISI OPET 1.070.437 286 8,10 1SDEMIR LIMANI 11.615.297 3,20
TERMINALI
iZMIR TCDD AMBARLI KUMPORT
9 e it 9545.187 2,46 10,46 et B.857.478 244
) TEKIRDAG
KDZ. EREGLI MARMARA
10 e B.866.949 2,28 -9,50 el 10.129.606 279
TERMINALI
TOPLAM 164.382.663 42,43 104 162.692.648 44,78
DIGER LIMANLAR 223.043 569 57,57 11,16 200.654.075 55,22
TOPLAM ELLECLEME 387.426.232 100 5,63 363.346.723 100

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013
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2012 yili en fazla konteyner elleclenen liman tesisleri incelendiginde ise;

Mersin Uluslararas1 Limani’nimn toplam ellegleme iginde % 17,34’liik payla Izmir TCDD
Alsancak Limani’n1 biiyiik bir farkla geride biraktigi goriilmektedir. 2012 yilinda Izmir
TCDD Alsancak Limani’nin toplam elle¢lemedeki pay1 ise % 9,67 olmustur. Iki limanimn
onceki yila gore artig oranlari incelendiginde ise Mersin Uluslararas1 Limani’nda % 11,93;
[zmir TCDD Alsancak Limani’nda ise % 3,46’lik bir degisim olmustur. Liman tesisleri
bazinda konteyner elleglemesinde Iskenderun ilk 10 liman tesisi arasma girmeyi

basaramamuistir (Tablo 25).

Tablo 25: En Fazla Konteyner Elleclenen 10 Liman Tesisi

“ e e 777717

AMBARLI MARPORT AMBARLI MARPORT

eRMINALL £R 1553670 1376 eRMINALL £ 1346782 09
MERSIN MERSIN
2 ULUSLARARASI 1248.106 173 ne ULUSLARARASI 1116114 10
LIMANI LIMANI
AMBARLI KUMPORT AMBARLI KUMPORT
3 TERMNAL 1070814 148 2.3 ERMNAL 847 581 129
ZMR TCDD IZMIR TCDD
§ ALSANCAK LIMANI 69726 wé1 346 ALSANCAK LIMANI 672486 1031
AMBARLI MARDAS GEMLIK CEMPORT
5 e 399,106 55 297 i 158.6% 0
KOCAEL] EVYAP AMBARLI MARDAS
4 e 191488 545 70 e aam 831
GEMLIK GEMPORT KOCAEL] EVYAP
7 Y 371082 516 9,10 T BT %
ALIABA AKDENIZ ALIABA AKDENIZ
8 KIMY¥A NEMPORT 73867 181 a7 KIMYA NEMPORT ki 38
LIMANI LIMANI
KOCAELI YILPORT KOCAELI YILPORT
9 e ARk 3 515 S 718862 3%
GEMLIK BORUSAN HAYDARPASA TCDD
10 e 186 649 257 384 e 0402 30
TOPLAM 6418820 89,2 10,04 5,833,390 89,12
DIGER LIMANLAR TI3577 1076 120 90,116 10,58
TOPLAM ELLEGLEME 7.1923% 100 1025 6,523,506 100

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013
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IV.5. Mersin — Izmir — Rotterdam Limanlarinin Karsilastirilmasi
Bu boliimde; Rotterdam, Avrupa’nin en biiyiik liman kenti olmas1 nedeniyle

Mersin, izmir ve Rotterdam karsilastirmas1 yapilmistir (Tablo 26).

Tablo 26: Mersin — izmir — Rotterdam Limanlarimin Karsilastirilmasi

MERSIN MIP iZMIiR TCDD ROTTERDAM
Alan 110 Hektar 90,2 Hektar 12,426 Hektar
Toplam Rihtim 3255 Metre 3400 Metre 6500 Metre
Uzunlugu
Toplam Rihtim Sayisi 21 24 85
Derinlik 14 Metre 13 Metre 23 Metre
Ozellestirilmis TCDD tarafindan % 70’i Belediye, % 30
Yénetim (PSA International ve isletilmekte olup Maliye Bakanlig
Akfen Ortaklig1) Ozellesme siirecindedir tarafindan
igletilmektedir
2012 Yih Yiik 25.697.088 9.545.187 442.000.000
Ellecleme- TON
2012 Y1l Konteyner 1.248.106 695.726 11.865.916
Ellecleme- TEU

Genel olarak bakildiginda; Tiirkiye’ye gore oldukca kiigiik bir yiizolglimiine
sahip Hollanda’da Rotterdam Limani’nin sahip oldugu alan, Mersin ve izmir limanlarina
kiyaslanamayacak kadar biiyiiktiir. Alan biiyiikliikleri birbirine ¢ok yakin olan izmir ve
Mersin limanlarinin yiiz katindan daha biiylik bir alana sahip Rotterdam, bu o6zelligiyle
Avrupa’nin da en genis limanidir. 6500 metre rthtim uzunluguna sahip Rotterdam limani,
Mersin ve izmir limaninm rihtimlarindan yaklasik iki kat daha uzunluga sahiptir. Rihtim
sayilar1 agisindan bakildiginda ise 85 rihtim ile Rotterdam Limani Izmir’den 3,4;
Mersin’den ise 4 kat daha fazla rihtima sahiptir. Limanlar derinlik mesafesi agisindan
incelendiginde de Rotterdam limaninin, Mersin’den 1,6; Izmir’den ise 1,7 kat daha fazla
derinlik mesafesine sahip oldugu goriilmektedir. Ayrica Rotterdam Limani sahip oldugu
derinlik mesafesi ile diinyada sadece iki limana demirleyebilen en genis kargo tasiyici
gemisinin tam kapasiteyle dolu oldugunda bile demirleyebilecegi iki limandan biridir

(Wikipedia, 2013).
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Limanlar ellegledikleri yiik ve konteyner miktarlar1 ile de karsilastirilmistir.

2012 yilinda 442 milyon ton yiik ellegleyen Rotterdam, Mersin’den yaklasik yirmi;
[zmir’den de yaklasik elli kat daha fazla yiik elleglemistir. Limanlar ellecledikleri
konteyner miktar1 agisindan kiyaslandiklarinda ise; Rotterdam limani Mersin’den 9.8;
Izmir’den ise 16,2 kat daha fazla konteyner elleclemistir. 2012 yilinda ellegledigi yiik ve
konteyner miktar1 Mersin ve Izmir’e gore ¢ok fazla olan limanda konteyner yiikleme ve
istifleme islemlerinin ¢ogunlugu otomatik robotik vingler ve bilgisayar kontrollii 6zel
araclar ile yapilmaktadir (Vikipedi, 2013). Bu ozelligi ile liman, Mersin ve Izmir
Limanlarindan ayrilmaktadir. Mersin MIP Limani ise Tiirkiye’de tiim liman hizmetlerini

ayni sahada verebilen tek limandir (MIP, 2014).
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V. BOLUM: BULGULAR ve TARTISMA

Bu béliimde incelenen firmalarin Mersin li’nin lojistik sektdrii agisindan
belirlenmistir.

V.1. Mersin ilinin Lojistik Sektérii A¢isindan Avantajlar

Incelenen firmalar Mersin’i lojistik agidan degerlendirdiklerinde sehrin sahip
oldugu avantajlar1 su sekilde siralamiglardir:

Mersin’in konumu: Firmalarin % 80,5’i sehrin sahip oldugu konumu biiyiik
bir avantaj olarak gormiis; bunun sebeplerini de su sekilde agiklamiglardir:

- Thracat1 ve sanayi potansiyeli yiiksek olan illere yakin olmasi, sahip oldugu
otoban baglantilariyla yiiklerin bu illerden limana sorunsuz ulastirilabilmesi ve bu kolay
ulagilabilirligin maliyetleri azaltryor olmasi,

- Giineydogu, Dogu ve I¢ Anadolu bélgesindeki sehirlerin liman olarak
Mersin’i kullanmalari,

- Mersin’in Orta Dogu’nun kopriisii konumunda olmast,

- Mersin’in tarim potansiyelinin yiiksek olmasi.

Konum olarak Istanbul’daki limanlar da Mersin’in sahip oldugu cografi
avantajlara sahiptir. Avrupa’nin, Kafkasya ve Ortadogu iilkelerine Istanbul iizerinden
erisilebilirligi; sehirdeki limanlarin konum agisindan 6nemini ortaya koymaktadir. Ayrica
sahip oldugu cografi konumun yaninda, Marmara Bolgesi’ndeki biiyiik sanayi
kiimelenmeleri de sehir igin biiyilk bir avantajdir. Darby (2008) yaptigi calismada;
Istanbul’un sanayi ve ulastirma sektorleri agisindan onemli bir odak noktas1 oldugunu

vurgulamastir.



78

Konum agisindan énemli avantajlara sahip bir diger liman olan Izmir Limani
ise; Bat1 Avrupa ve Kuzey Afrika arasindaki merkezi konumu ile dikkat ¢ekmektedir. Ihrag
{iriinleri i¢in énemli bir role sahip olan liman; I¢ Anadolu ve Ege Bélgeleri’nin de ithalat
kapisidir (Esmer, 2003).

Mersin’de limamin varh@i: Incelenen firmalardan % 47,2’si sehirde liman
olmasini 6nemli bir avantaj olarak gormiislerdir. Limanin;

- hem ihracat hem ithalat limani olmasi,

- alan1 genis, tek parca bir liman olmast,

- demiryolu ve karayolu baglantisinin olmasi,

- cok cesitli yiik tiplerini elle¢lemesi ve gelismeye acik olmasi, liman1 daha da
onemli kilmaktadir.

Izmir Liman1 da sahip oldugu demiryolu ve karayolu baglantilar1 ile Avrupa,
Ortadogu ve Asya iilkeleri arasinda onemli bir ticaret limanidir. Limanda, Mersin’de
oldugu gibi ¢ok cesitli yiikler elleclenebilmektedir. Cok cesitli yiik tiplerini ellecleyebilen
bir diger liman ise Hollanda’daki Rotterdam Limani’dir. Limanda islem goren yiikler; kuru
yiik olarak komdiir, hurda ve cevher halde metaller, 6zellikle demir-gelik; siv1 yiik olarak
da; ham petrol, petrol iirlinleri ve kimyasallar olarak sayilabilir. Nitekim liman, Bati
Avrupa’daki tiim baslica endiistriyel ve ekonomik merkezlere 24 saatten kisa siirede
erigimi miimkiin kilarak, petrol ve gaz tirlinlerinin ithalat, iiretim ve ihracati i¢in global bir
merkez niteligindedir (UTIKAD, 2009).

Serbest Bolge: Serbest bolgeler; bir iilkenin siyasi hudutlar1 i¢inde olmakla
birlikte, giimriik hudutlar1 disinda sayilan se¢ilmis sinai ve ticari faaliyetlerin iilkenin diger
kesimlerine gore daha ¢ok tesvik edildigi, biirokrasinin en aza indirilmeye calisildig

yerlerdir. Genellikle bir uluslararasi liman ya da havalimanina yakin bolgelerde kurulurlar.
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Gilimriik alanindan ayr1 islem goren; 6zel amaglar i¢in ayrilan bolgelerdir. Bolgeye giren
mallar giimriikk islemine tabi tutulmadigi gibi, ithalati yapilan mallar depolanabilir,
islenebilir ve iiretimde kullanilabilirler. Bu mallar giimriik smirlarina girmedigi siirece
vergi 6denmesine gerek yoktur (Orhan, 2003). Mersin Serbest Bolgesi, Mersin Uluslararasi
Limani ile bitisik konumda olup, liman igerisinde koridor adi verilen bir karayoluyla
baglantilidir. Mersin Uluslararas1 Limani’nin serbest bolgeye yakinligr yiik trafigini olumlu
yonde etkilemekte ve yiik sahiplerine zaman tasarrufu saglamaktadir. Mersin Uluslararasi
Limani, serbest bolgeye koridor ile baglanabilen Tiirkiye’deki tek limandir (MIP, 2014).
Incelenen firmalardan % 11,1°i Mersin Limani’na yakin ve rthtim1 olan serbest bdlgenin
firmalara lojistik agidan 6nemli bir katma deger sagladigini belirtmiglerdir. Hammaddeler
yurtdisindan getirilerek serbest bolgede islenip tekrar yurtdisina gonderilmekte; bu
baglamda da lojistik firma agisindan da is hacmi artmaktadir.
Antalya da, Mersin gibi rihtim1 olan bir serbest bolgeye sahiptir. Dolayisiyla
Serbest Bolge adresli mallarin nakliyesi dogrudan kendi limanindan yapilmaktadir.
Antalya Serbest Bolgesinin sagladigi mali, lojistik avantajlar ile kentin dogal avantajlari
birlestiginde, yatirnmcilar i¢in ¢ok Onemli ve diisiik maliyetli bir yatirnm ortami
olusmaktadir (ASBAS, 2013).
Diger Avantajlar: Incelenen firmalardan % 2,7’si Mersin’in, sektdr agisindan
sahip oldugu farkli avantajlar1 asagidaki gibi belirtmislerdir:
- Sadik miisterilerle olan iletisimin gii¢lii olmasi,
- Akdeniz Thracatgilar Birligi, TSE gibi kurumlarin varligiyla birtakim

islemlerin Mersin’de rahat ve hizli yliriitiilmesi.
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V.2. Sektore Iliskin Sorunlar ve Oneriler
Incelenen firmalarin denizyolu lojistigine iliskin belirttikleri ana sorunlar ve
oneriler ortaya konulmustur. Incelenen firmalar en temel sorunlar1 kalifiye eleman

eksikligi, limanin altyapt sorunlar1 ve firmalarin kurumsal yapi olusturamamasi olarak

belirtmislerdir (Tablo 27).

Tablo 27: Firmalar Ac¢isindan Lojistik Sektoriiniin Sorunlari

Sorunlar %

Kalifiye Eleman % 63,8
Limanin Ozellikleri % 61,1
Kurumsal Yapi1 % 44,4
Gumriik % 16,6
Depo Kullanimi % 13,8
Rekabet % 13,8
Vergi % 8,3

Kalifiye eleman: Incelenen firmalardan % 63,8’i uzmanlasmamis isgiicii
istthdaminin, sektorii olumsuz etkiledigini ve sektore dair egitimlerin yetersiz oldugunu
belirtmiglerdir. Bu sorunu belirten firmalar, egitim ile ilgili Onerilerini su sekilde
detaylandirmiglardir:

- Universite biinyesinde egitim goren lojistik mezunu 6grencilerine dncelik
verilmeli,

- Mesleki egitim kurslari arttirilmali,

- Sirket i¢i egitimler ve mesleki oda egitimleri arttirilarak lojistik egitim
altyapist olusturulmali,

- Maas politikalarinda iyilestirmeler yapilarak yetismis elemanlarin Istanbul,
Izmir gibi sehirlere gdgleri engellenmel,

- Fuar katilimlar1 saglanmalidir.
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Iskenderun Ticaret ve Sanayi Odas1 Egitim ve Kalkinma Vakfi’nin, “Hatay-
Osmaniye Illeri Lojistik Master Plan1 Swot Analizi’nin anlatildigi toplantisinda da
sektordeki kalifiye eleman eksiklikligine deginilmistir. Planda, lojistik egitiminin
kurumsallagsmasmin hedeflendigi ve danisma merkezleri olusumlarindan bahsedilmis,
ayrica kongre ve fuarlarla lojistik potansiyelinin tanitilmasinin hedeflendigi sdylenmistir
(Iskenderun Ticaret ve Sanayi Odas1, 2013).

Limanin 6zellikleri: Incelenen firmalarm % 61,1’i limanin altyap:
eksikliklerini 6nemli bir sorun olarak gérmiis ve bu sorunlari su sekilde siralamislardir:

- Mersin limaninda kullanilan ekipman ve ellecleme i¢in gerekli isgiicii
yetersizliginden dolayi yiiklemelerin belirlenen siireler icinde tamamlanamamasi,

- Ithalattan bos gelen veya liman igerisinde bosalan kirli konteynerlerin
temizligi i¢in liman hizmet vermemektedir. Gemi acentalar1 bu hizmeti dis kaynaklardan
saglamakta; bu da maliyetleri ylikseltmektedir.

- Derinligin yetersiz olmasi,

- Limanda yasanan grevler,

- Limanda tek ambar bulunmasinin maliyetleri yiikseltmesi

- Liman masraflarinin yiiksek olmas1 firmalar tarafindan belli bash sorunlar
olarak belirtilmistir.

Incelenen firmalar bu sorunlara iliskin dnerilerini su sekilde siralamislardir:

- Kullanilan ekipman ve isgiiciiniin yeterli seviyeye getirilmesi i¢in limana
gerekli yatirimlar yapilmali,

- Tageron firmalara daha fazla is¢i saglanarak hizmet kalitesi arttirilmali,

- Biiyiik gemilerin limana sorunsuz yanasabilmeleri i¢in derinlik arttirilmali,
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- Calisma kosullar1 belli yatirimlarla iyilestirilmeli, maas politikalar1 yeniden
diizenlenmeli ve ¢alisanlara kiymet verilerek grevlerin dniine gegilmeli,

- Verilen hizmete paralel olarak iicret politikalar1 yeniden diizenlenmeli,

- Hizmet kalitesini arttirmak i¢in sektordeki kuruluslarla isbirligi igerisinde
limanin verdigi hizmetler konusunda eksik kalinan noktalarin belirlenerek, iyilestirme i¢in
belirlenen ¢oziimlerin bir an 6nce uygulanmasi saglanmalidir.

[zmir limaninda da alt yap1 eksikliklerinden kaynaklanan sorunlar yasanmakta
ve bu durum yatirimeilari sinirlandirmaktadir. Limanin sehrin i¢inde yer almasi, genisleme
alaninin sinirlt olmasi, su derinliginin biiyiik gemiler i¢in uygun olmamasi, liman
sikigikligina ¢6ziim bulunamamasi, bilisim sistemlerinin kullanilmamasi, demir ve kara
yollar1 baglantilarinin zayiflig1 gibi unsurlar limanin 6ncelikle géze ¢arpan problemlerdir.
Ozellestirmenin bu problemleri ¢oziip ¢dzmeyecegi net degildir. Ancak yillardir siiren
Ozellestirme siirecinin yatirimer lehine ya da aleyhine acilen sona ermesi ve belirsizligin
ortadan kalkmasi1 gerekmektedir (Esmer, 2008).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yaptirilan arastirmada ise; Istanbul
Limani’nda hantal biirokrasiden dogan aksaklik ve gecikmeler, mevzuata iligkin uygulama
sorunlari, kombine tasimacilik konularindaki eksiklikler ve lojistik kdy olmamasi basta
gelen sorunlar olarak belirtilmistir. Ambarli Limani’nin ¢evresinin gelistirilip bir lojistik
merkez olarak planlanmasi onerilmistir (Darby, 2008).

Oriici ve dig. (2008) calismalarinda, Bandirma Limani’nin altyap:
eksikliklerine deginmis; rihtim derinliklerinin yetersiz olmasinin yaninda mendiregin yonti
konusunda bazi gemilerin sikintilar yasadigimi belirtmislerdir. Ayrica konteyner
tasimaciliginin yapilmadigi ve ekipmanlarin ihtiyaglari yeterince karsilamadigi da tespit

edilmistir.
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Trabzon Limani’nda ise demiryolu baglantis1 olmamasi 6nemli bir altyapi
sorunudur. Ozellikle Avrupa’dan gelen mallar Giircistan’in Poti ve Batumi limanlar
iizerinden demiryolu ile Iran’a tasinmaktadir. Kullanilan yollarda da siirekli heyelan gibi
doga olaylarinin yasanmasi nedeniyle Trabzon Limani’nin transit yiikii Batum ve Poti
limanlarina kaymistir. Fakat yapilmasi planlanan Ovit Tiineli ile limanin rekabet giicli
artacaktir (Esmer, Ates ve Esmer, 2012).

Kurumsal yapi: Firmalarin % 44,4’ kurumsallik sorunu {izerinde durmus;
sektorde bulunan firmalarin kurumsal yapi olusturmalarinin bu sektdr icin biiylik bir
gereklilik oldugunu vurgulamislardir. Sektdrde yer alan ¢ogu firmanin aile firmasi olmasi
ve profesyonel insan kaynagi kullanmamasi da kurumsal yapi olusturmalarina engel
olmaktadir. Firmalarin ¢alisma ilkelerinin olmadig; yetki ve sorumluluklarin
tanimlanmadig1 da vurgulanmistir. Bu soruna sunulan 6neriler asagidaki gibidir:

- Firmalar kendilerine 06zgii ilkeleri agik¢a ortaya koymali; yetki ve
sorumluluklar1 da tasiyabilecek kisilere vererek kurumsallagsma yolunda belli altyapilar
olusturmal,

- Mevcut calisanlardan bir kisminin bulunmadigr durumlarda da islerin
sorunsuz yiiriitiilebilmesi ic¢in firmalar belli sistemler olusturmali ve calisanlarini egitimle
desteklemeli,

- Markalagsmaya verilen 6nem arttirilmali ve calisanlar bu konuda daha fazla
biling¢lendirilmeli,

- Sirketlerde bolge ayrimi degil de miisteri bazinda elemanlar yetistirilmeli;
calisanlar sektor bazinda (tekstildekiler, gidadakiler gibi) ayrilmalidir.

Istanbul’da kurumsal yapinin &tesinde merkezi ydnetimin lojistik kdy onerileri

ile ¢esitli kurum ve kuruluslarin arasindaki koordinasyon eksikligi énemli bir sorundur.
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Sektordeki gelismeler, bir¢ok sivil toplum kurulusu ve meslek orgiitii, merkezi yonetimin
cesitli kademeleri ile temasa gegerek kendi projelerini olusturmakta ve aralarinda bir
koordinasyon ve iletisim bulunmamaktadir. Ornegin; Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi
(TOBB), Istanbul Ticaret Odas1 (ITO) ve Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi (UND)
tarafindan ortaklasa gelistirilen proje ile iki lojistik kdy kurulmasi yoniinde calisma
baglatilmistir. Bunun yami sira Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart (TCDD),
Otomobil Sanayicileri Dernegi (OSD) ve Ekonomi Bakanligi’nmin ayri ayri projeleri
bulunmaktadir. Goriildiigii iizere bu kurumlar arasinda bir koordinasyon bulunmaksizin
yatirim kararlar1 alinmaktadir. Istanbul ve Marmara bdlgesinin lojistik acidan éneminin
arttigi, merkezi yonetimin cesitli birimleri ile STK’lar1 ve meslek odalar1 tarafindan
planlanan bircok lojistik merkez (ya da kargo kdyii) projesinden anlagilmaktadir. Ancak bu
kurum ve kuruluglarin birbiri ile koordineli bir calismadigr goriilmektedir. Genel olarak,
iist Olgekli bir planlama kurumunun c¢atisi altinda toplanamamis, daginik olarak cok
sayidaki proje merkezi yonetimin ¢esitli kademelerinin giindeminde kalmistir. Bu noktada
s0z konusu kararlarin verilebilesi bolgesel 6lgekte bir planlama yapilmasi ile miimkiin
olacaktir (Darby, 2008).

Depo kullamimi: Anket yapilan firmalardan % 41,6’s1 depo ihtiyacini1 kendi
biinyelerinden; % 58,3’ii ise dis kaynaklardan saglamaktadir. Thracat¢iya fabrikasinda
yiikleme i¢in tahsis edilen konteynerlerin dolumu tamamlandiktan sonra gemi gelis tarihine
kadar Mersin’de depoda bekletilmeleri gerekebilmektedir. Bu ihtiya¢ dis kaynakli olarak,
konteynerin tagimasini yapan kara nakliye firmalarinin konteyner sahalarindan
giderilmektedir. Bu sekilde depo ihtiyacini dis kaynaklardan saglayan firmalardan depo

nakliyesi sirasinda ara¢ sikintilar1 yasanabilmektedir. Incelenen firmalardan % 13,8’ bu
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sorunu belirtmis; 6neri olarak ise ara¢ yatirimlar1 ve depolarin daha iyi organize edilmeleri
gerektigi sdylenmistir.

Izmir Ekonomi Universitesi Lojistik Béliimii (2009) tarafindan yapilan
calismada, Izmir’de ¢ok sayida genel amagh depo bulunmakla birlikte, mevcut depolarin
cogunun kayit altinda olmadig belirtilmistir. Bu nedenle, izmir’de deposu bulunan bazi
lojistik firmalarmin depolar1 incelenmekle yetinilmis, bu depolarin durumu géz 6niinde
bulundurularak bir degerlendirme yapilmistir. Mevcut durum incelendiginde ise, Izmir’de
liretim veya ticaret yapmakta olan firmalarin toplam depo ihtiyacinin, mevcut depolarin
toplam kapasitelerinin iizerinde oldugu goriilmiistiir. Bu durumun, yeni depolar kurmak
yoluyla yatirim yapmay1 planlayan yatirimcilar i¢in bir firsat teskil ettigi vurgulanmistir.

Giimriik: Firmalardan % 16,6’s1 yogun transitler sirasinda giimriikte
uzayabilen islemleri sorun olarak gérmiis; daha sistemli c¢alisan bir giimriik sistemini
Oonermislerdir. Ayrica islemlerin kisaltilmasi i¢in elektronik ortama gecilmesi ve evrak
kullaniminin azaltilmas1 gerektigini belirtmislerdir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yaptirilan ¢alismada ise giimriik
mevzuati ile ilgili uygulama sorunlari tespit edilmistir. Limanlarin altyap1 yetersizlikleri
giimriiklerdeki zaman alan, agir ve hantal biirokrasi ile birlestiginde, Istanbul’un transit bir
merkez olma sansini azalttigi belirtilmistir. Glimriiklerin ¢alisma saatleri, ilgili mevzuatin
karmagikligi ve transit gegislerdeki uygulamalarin denizyolunda rekabet giicilinii
zayiflattigi da vurgulanmistir (Darby, 2008).

Rekabet: Sektorde faaliyette bulunan firmalar, yaptiklar islemlerde vade ve
fiyat diistirme konularinda esneklige sahip olmalarinin; sektérde haksiz rekabete yol

actigimi belirtmislerdir (% 13.8). Bu sorununun giderilmesi igin, sektérdeki firmalarin
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uyacagi kriterlerin belirlenmesi gerektigini vurgulamislardir. Ozellikle de, fiyatlandirma
konusunda belli standartlarin olusturulmasi gerektigini vurgulamislardir.

Incelenen firmalar ayrica, yapilan islemlerde denetimlerin arttirilmasi
gerektigini ifade etmislerdir. Ornegin K1, R1, R2, C2 gibi normalde yasada olup
uygulanmayan belgelerin takibinin ve kontrollerinin yapilmasinin 6nemine deginmislerdir.
Bu baglamda; sistemdeki uyumsuzluklar1 giderecek bagimsiz bir denetleme kurulusuna
ihtiyac oldugunu vurgulamislardir.

Vergi: Incelenen firmalardan % 8,3’ii sektorde faaliyet gosteren yabanci
firmalara taninan KDV muafiyetleri sebebiyle, yerli firmalarin haksiz rekabete
ugramalarini sorun olarak belirtmislerdir. Buna karsilik; yabanci menseili lojistik firmalara
taninan KDV’siz fatura kesebilme imkaninin yerli firmalara da saglanmasi talebinde

bulunmuslardir.
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SONUC

Diinya’da yasanan hizli degisimler kiiresellesme olgusunu ortaya ¢ikarmis; bu
olgu engelleri ortadan kaldirarak pazarlarin biitiinlesmesini ve {ilkelerin birbirlerine
yakinlasmasini saglamistir. Bu durum tagimacilik sektoriinii hareketlendirmis ve lojistik
hizmetlerin 6nemini artirmistir. Bu baglamda, lojistik sektoriindeki isletmelerin
giiniimiiziin rekabetci i yasaminda varliklarini koruyabilmeleri, biiylik Olciide lojistik
yetenekleri etkin kullanabilmelerine bagli olmaktadir.

Tiirkiye bulundugu cografi konumla diinyada onemli bir lojistik {is olma
potansiyele sahipken, karayolu tasimaciligi ile one ¢ikmakta; denizyolu ve havayolu
avantajini yeterince kullanamamaktadir. Tirkiye lojistik sektorii 2000°1i yillardan sonra
hizli bir gelisme trendi gdstermis; Lojistik Performans indeksi’nde Diinya siralamasinda
27. siraya yiikselmistir.

Bugiin diinya ticaretinin yaklasitk % 80’1 deniz yolu ile yapilmaktadir.
Denizyolu tasimaciligimin diger tagima tiirlerine gore avantajlart fazladir. Demiryolu
tasimaciligia oranla 3,5 kat; karayolu tagimacilifina oranla 7 kat daha ucuzdur. Ayrica
denizyolu tasimacilig1r operasyonel etkinlik ve servis etkinligi nedeniyle en ¢ok tercih
edilen tagima seklidir. Tiirkiye’nin deniz ticaret filosu yillar itibariyle artmaktadir.

Deniz tagimacilifi sisteminin en Onemli unsurlarindan birini limanlar
olusturmaktadir. Limanlar deniz tasimacilifinin  baslangic ve bitis noktasini
olusturmaktadir. Tiirkiye, li¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasi ve sahip oldugu bogazlar
sebebiyle, denizyolu tasimaciliinda 6nemli bir rekabet avantajina sahiptir. Denizyolu
tasimaciligi ¢ogunlukla Istanbul-Izmit, Izmir, Adana-Mersin ve Samsun limanlarinda

gergeklestirilmektedir.
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Gerek iilkemiz gerekse Dogu Akdeniz’deki en 6nemli deniz ve sinir kapisi olan
Mersin Limani, sahip oldugu demiryolu ve karayolu baglantilar1 sayesinde Orta Dogu
ticareti i¢in ideal bir transit liman1 konumundadir. Ayrica Mersin Limani, Tiirkiye’de tiim
liman hizmetlerini ayn1 alanda verebilen tek limandir. Mersin Limani, Tiirkiye’de en fazla
yiik ellegleyen liman baskanliklar1 iginde 5. sirada ve konteyner elleclemede 2. sirada yer
almaktadir. Ellegledigi yiikk ve konteyner miktarlariyla Mersin, giiclii rakiplerinden olan
Izmir’i son yillarda geride birakmayi basarmistir. Cevre illerden olan iskenderun ise her ne
kadar Mersin’e alternatif olarak gosterilse de; Mersin sahip oldugu gii¢lii ve sadik miisteri
portfoyii ile bélgeye egemendir.

Denizyolu lojistiginde biiyiikk 6nemi olan Mersin’de sektoriin gelismesinin
oniindeki en Onemli engeller; kombine tasimaciligin yetersizligi, limanlarin altyap:
eksiklikleri, firmalarin kurumsal bir yapiya sahip olmamalar1 ve kalifiye isgiliciiniin
iligkin en temel sorunlarin kalifiye eleman (%63,8), limanin altyap1 eksiklikleri (%61,8) ve
firmalarin kurumsal yap1 olusturamamasi (%44,4) oldugu saptanmistir. Bu nedenle;

- Kombine tasimaciligin gelistirilmesi i¢in mevcut demiryolu altyapisi
modernize edilmeli ve limanin, nakliyenin devaminmi saglayan demiryolu baglantisi
saglanmalidir. Ayrica, yik tasimalariyla iligkili faaliyetlerin kiimelendigi modern lojistik
koyt kurulmalidir.

- Limanda hizmet kalitesini artiracak yatirimlar yapilmalidir.

- Sektoriin ihtiyaci olan kalifiye eleman ihtiyacini karsilamak {izere gerek on

lisans, gerekse lisans diizeyinde lojistik boliimleri agilmalidir.
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EKLER

Ek 1. Anket Formu

Sayin Yetkili,

Bu anket, Mersin Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii’ne bagli Isletme Bilgi
Yonetimi Ana Bilim Dali Bagkanligi tarafindan “Mersin’in Lojistik Sektoriiniin
Gelismislik Diizeyinin Belirlenmesi” adli Yiiksek Lisans Tezini gerceklestirmek
amaciyla yapilmaktadir. Anketimize katilimimiz ve bilgilerinizi paylasmaniz, son derece

onemlidir. Katilimiz ve isbirliginiz icin tesekkiir ederiz.

12.02.2013
Ahu COSKUNTUNCEL Dog¢.Dr. Sevgi TUZUN RAD
Yiiksek Lisans Ogrencisi Danigsman

Firma Adi

Goriisme Tarihi

Tel

Yetkili kisi (goriisme yapilan):

e-posta
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Firma yapis1 bilgileri

1. Firmanizin faaliyet alanini belirtiniz.

2. Mersin subenizde kac kisi cahismaktadir?

Universite mezunu (...) kisi
Yiiksekokul mezunu (...) kisi
Lise mezunu (...) kisi
Temel egitim Mezunu (...) kisi
Bir okul bitirmeyen (...) kisi
TOPLAM (...) kisi

*Yaslan (Yas ortalamasini genel olarak belirtmeniz yeterli olacaktir)

(..)20-30 (...)31-40 (...)41-50 (...)51-60 (...)60 yas iistii
Lojistik bilgileri

3. Mersin ofisiniz icin kullandiginiz arag¢ ve gayrimenkul sayilarimz belirtiniz.

Gemi adedi:
Gemi Tipi :
Konteyner :
Tir

Kamyon
Forklift
Kamlar
Depo

Ofis

*Depo ihtiyaciniz oluyor mu? Bu ihtiyactmzi kendi biinyenizden mi yoksa dis

kaynaklardan mi saghiyorsunuz?
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4. Mersin’de lojistik sektoriiniin ilk ii¢ sorunu sizce nedir?

5. Bu sorunlara ¢oziim onerileriniz nelerdir?

6. Lojistik sektoriinde Mersin’in avantajlar sizce nelerdir?
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