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OZET

LOJISTIiK YAPILANMA MODELLERI, SAMSUN VE MERSIN iLLERI iCIN
OPTIMUM LOJISTIiK YAPILANMA MODELi ONERILERIi

Pmmar AKBULUT

Yiiksek Lisans Tezi, isletme Yonetimi Anabilim Dah
Tez Damismani: Yrd. Dog¢. Dr. Koksal HAZIR
Mersin / Ekim - 2012, 169 sayfa

Bu ¢aligmada lojistik sektoriiniin gelisimi ve diinya genelinde lojistik sektoriin
gelisimine paralel ortaya ¢ikan lojistik yapilanmalar ele alinmistir. Tiirkiye’nin lojistik
potansiyeli ¢ergevesinde Ozellikle, Samsun ve Mersin illeri mercek altina alinarak bu

bolgeler i¢in kurgulanabilecek lojistik yapilanma model 6nerileri hazirlanmastir.

Tezin birinci boliimiinde temel kavramlar ile lojistigin tarihi gelisimi
incelenmistir. Ikinci boliimde ise, lojistik yapilanma modelleri belirli gercevelerde
incelenerek, diinya genelinde en 1yi yapilanma 6rneklerine deginilmis ve incelenmistir.
Ugiincii boliimde Tiirkiye’de lojistik sektoriine genis bir bakis agisiyla, lojistik
yapilanmalarin alt yapisini ve baglantilarini saglayacak karayolu, denizyolu, havayolu
ve demiryolu baglantilari ele alimmistir. Ayrica lojistik alt yap1 yatirimlarinin diger bir

onemli ayagi olan ekonomik gelismislik ve ticaret potansiyeli ele alinmustir.

Son bgliimde ise Samsun ve Mersin Illerinin lojistik potansiyelleri, analizler ve
belirli kriterler g6z Oniine almarak incelenmistir. Karadeniz ve Akdeniz’de Oncelikle
kurulmas1 muhtemel lojistik yapilanmalarin Samsun ve Mersin olmas1 gerektigi ve
yapilanma modellerinin incelenmesi sonucunda, Samsun ve Mersin illeri i¢in

uygulanabilecek lojistik yapilanma model onerileri getirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik Yapilanma Modelleri, Samsun, Mersin
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ABSTRACT

LOGISTIC STRUCTURING MODELS, OPTIMUM STRUCTURING MODEL
SUGGESTIONS FOR SAMSUN AND MERSIN CITIES

Pmmar AKBULUT

Master’s Thesis, Department of Business Administration
Supervisor: Assist. Prof. Dr. Koksal HAZIR
Mersin / October - 2012, 169 pages

In this study, have been examined the development of logistic sector and
logistic structuring which arise in parallel with the development of logistic sector. In
accordance with Turkey's logistic potential, especially Samsun and Mersin cities are
considered and logistic structuring model suggestions have been prepared for these

regions.

In the first stage of the thesis, are examined basic concepts and historical
improvement of logistic. In the second stage, analyizing the logistic structuring models,
best structuring samples are dealt with globally. In the third stage, road, seaway, airway
and railway connections which provide the substructure of logistic structuring have
been examimed broadly. Also, logistic substructure investments which consist the

economical development and trade potential have been discussed.

In the last stage, has been analyzied the logistic potential Samsun and Mersin
cities in accordance with specific criterias. Logistic structures which are most likely to
be constructed in Black Sea and Mediterranean Region should be Samsun and Mersin
cities primarily and as a result of examining structuring models, logistic structuring

model suggestions have been made.

Key Words: Logistic, Logistic structuring models, Samsun, Mersin
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GIRIS
Bugiin diinya iizerinde artan kiiresellesme egilimleri ile birlikte yeni ekonomik
diizenin kurulmas1 ve bilginin 6nem kazanmas1 sonucu; ¢ok uluslu ticari iligkilerde yeni

paradigmalar, teknolojide muazzam gelismeler, ulastirma, iletisim ve bilgi teknolojileri

ile sistemlerinde ise, akil almaz ilerlemeler gozlenmektedir.

Diger yandan kiiresellesmenin iilkeler arasi sinirlar1 ortadan kaldirmasi ve tiim
iilkeleri birbirlerine yakinlastirmasi; diinya geneline yayilmig ortak iiretim tesisleri ile
diinyanin her noktasinda herkese acik hale gelen genis pazar alanlar1 yaratmistir. Tim
bu degisim siirecinden ticari alanin stratejik giic merkezi ve rekabet araci olan lojistik
sektorde yogun olarak etkilenmis ve yeni olusan ekonomik diizen igerisinde kendisini

cok 6nemli bir pozisyona konumlanmastir.

Lojistik sektor diinya ekonomisindeki biiylime ve artan dis ticaret oranlarina
paralel olarak, tiim diinyada her gegen giin gelisme ve biiyiime sergilemektedir. Ancak
gelisen lojistik sektoriin yapisal, yonetsel, orgiitsel, finansal, hukuksal, teknolojik, insan
kaynag1 ve egitim agisindan yeni stratejik bakis acilarina, acilimlara, yaklagimlara,

uygulamalara, modellere ve katkilara ihtiya¢ gostermektedir.

Ulkemizde kiiresel ekonomide ki yeni yapilanma ve gelismelere paralel olarak,
dis ticaret rakamlar1 dikkate alindiginda ekonomik biiyiimede 6nemli deger artislari
gostermektedir. 1970 yilinda yaklasik 588 milyon ABD Dolar1 ihracat, 947 milyon
ABD Dolar ithalat olmak iizere toplam yaklasik 1.5 milyar dolarlik dis ticaret hacmi
olan Tiirkiye’den, 2011 yili itibariyle yaklagik 134 milyar ABD Dolar1 ihracat ve
yaklagik 240 milyar ABD Dolar1 ithalat olmak iizere toplam 374 milyar dolarhik dis
ticaret hacmi olan Tirkiye’ye gelinmistir. 2023 hedeflerinde ise 500 milyar ABD

Dolarlik ihracat ve onun paralelinde ithalat hedeflenmektedir.

Bu hedef dogrultusunda biiyiime egiliminde olan Tiirkiye; tedarik, iiretim,
pazarlama, ag yapisi ve lojistik hizmetler gibi alanlarda ¢ok ciddi alt yap1 yatirimlarina

ihtiya¢ gostermektedir.

Bu ihtiya¢ iilke i¢i dinamiklerle tespit edilip, uygun kaynaklarla
karsilandiginda ve desteklendiginde ise, hedeflenen biiyliime rakamlarina ulagmak hicte

zor olmayacaktir. Aksi takdirde oOzellikle lojistik hizmetler alt yapisinda ki ciddi



eksikler ¢ok yonlii dar bogazlar yaratarak gelisim siireci i¢in cesitli engeller

olusturacaktir.

Lojistik hizmet alt yapisinin 6nemli bir kismimi tasima alt yapist teskil
etmektedir. Tasima alt yapisinin saglikli isleyebilmesi ve dogru yapilabilmesi ise,
lojistik merkezlerin destegiyle miimkiin olabilmektedir. Diinya geneline yayilan yiik ve
kargo tagimaciligi tek modlu (karayolu, demiryolu, denizyolu/suyolu, hava yolu ve boru
hatt1) ve ozellikle karma modlu (Cok modlu, modlararasi ve kombine) tasimacilig
zorunlu hale getirmistir. Ozellikle uluslararasi, bolgesel ve kiiresel tabanli ticari
uygulamalarda karma modlu tasimalarin birlesim, degisim ve aktarma noktalarini
lojistik iisler olusturmaktadir. Diger yandan kiiresellesme ile birlikte rekabet sartlarinin
agirlasmasi, iirlin ¢esitliliginin artmasi, iriin yasam dongiisiiniin kisalmasmna baglh
olarak tedarik zincirinin beraberinde getirdigi ¢cok katmanli, kompleks ve karmasik ag
yapist; diisiik maliyet, yiiksek hizmet seviyesi, modern ve gelismis kalite anlayisi
ihtiyacin1 ortaya c¢ikarmistir. Bu durum da diinyada uzman lojistik yapilanmalarin

dogmasia neden olmustur.

Bu baglamda Tiirk lojistik sektoriiniin diinya lojistiginde kiiresel bir gii¢ haline
gelebilmesi, ancak lojistik ve tedarik zinciri alanlarnda en 1yi uygulamalari
gergeklestirebilmesi ile miimkiin olabilecektir. Tiirkiye’nin kiiresel pazarlarda etkin bir
rol oynayabilmesi ve lojistik sektoriimiiziin kiiresel bazda yaratict ve yeni nesil lojistik
ve tedarik zinciri ¢ozlimleri {iretebilmesi ancak dogru yerde, dogru zamanda, dogru
yapilarla (Orgiitsel, yapisal, yoOnetsel, hukuksal, finanssal, siiregsel, mevzuatsal,
teknolojik vb.), etkili uygulamalarla, dogru ekipmanlarla, dogru personelle ve kurulacak

yeni lojistik iis yapilanmalariyla miimkiin olabilecektir.

Bu kapsamda Tiirkiye’nin jeo-politik, jeo-stratejik, ekonomik ve kiiltiirel
konumlar1 dikkate alindiginda, tlkemizin lojistik iisler vasitasiyla diinya lojistik
sektoriinden yiiksek pay ve gelir elde etmesi ile sektdrde dnemli bir konuma gelmesi bir
ihtiya¢ olarak karsimizda durmaktadir. Bu maksatla bu konu bir arastirma problemi

haline getirilmistir.



Arastirma Problemi:

Bu arastirmanin problem ciimlesi; “Lojistik yapilanma modelleri, Samsun ve
Mersin illeri i¢in optimum lojistik yapilanma modeli 6nerileri nasil olmali 7 seklinde

ifade edilmistir.
Arastirmanin Amaci:

Kiiresel rekabet sartlarinda jeo-politik, jeo-stratejik, ekonomik ve kiiltiirel
olarak 6nemli bir noktada bulunan Tiirkiye, hem kendini ¢evreleyen bolgenin, hem de
tim diinyanm ihtiyacim1 karsilayabilecek lojistik potansiyel ve kapasiteye sahip
konumdadir. Bu potansiyel ve kapasitenin harekete gecirilmesinin ancak dogru yerde,
dogru zamanda, dogru yapilar, dogru siiregler, dogru yonetim, dogru prosediirler, etkili
uygulamalar ve dogru personelle kurulacak lojistik yapilanmalar ile miimkiin olacagi
degerlendirilmektedir. Bu baglamda; Samsun ve Mersin illerinde birer lojistik {is
kurulmasima yonelik optimum lojistik yapilanma modelleri onerilerini gelistirmek ana

amag olarak distiniilmiistiir.

Ayrica ekonomik ve lojistik alan disinda kalan sosyal ve ekolojik (¢evresel)
alanlara iligkin yeni degerleri iilkemize kazandirmak da bu ana amag igerisinde

diistiniilmiistiir.
Arastirmanin Onemi:

Kiiresel ekonomik sistemin zorlamasi olarak ticari faaliyetler tiim diinya
geneline yayilmis durumdadir. Artan kiiresellesme olgusu lojistik sektérii de hizla
biiylitmektedir. Ekonomik kiiresellesme kavrami; bir¢ok {ilke ekonomisine ait mal,
kaynak, sermaye, bilgi, hizmet, para ve emegin kitalar cografyas1 Olgeginde
diizenlenerek diinya ekonomisi adi altinda yeni bir yapi ile sekillenmesi, biitiinlesmesi
ve entegrasyonunu ifade etmektedir. Bu yap1 ve entegrasyon sonucu; iilkeler arasi ticari
sinirlarm ortadan kalkmasi, sermaye akisi, sicak para hareketleri, uluslararasi ticari
orgiitler, ticari ortakliklarin (birlikteliklerin) olusmasi, cok uluslu sirketlerin kurulmasi,
ortak pazarlari olusmasi, piyasalarin genislemesi ve derinlesmesi, ortak para biriminin
kullanilmasi, lojistik sektoriin gelismesi ve kompleks bir yapiya biirtinmesi ile kiiresel

tedarik zincirinin kurulmasi vb. gibi miistereklik ¢abalar1 ortaya ¢ikmistir.



Bu durum isletmelerin rekabet {istiinligli saglamak i¢in yeni yollara
basvurmalarina neden olmustur. Bunlardan birisi de lojistiktir. Lojistikte amag, en
uygun maliyetle en iist diizeyde etkili ve verimli hizmetler sunarak miisteri tatmini
saglamaktir. Lojistik etkinliklerin hareket noktasinda miisteri vardir ve tiim siireg
miisterinin istek ve beklentilerine gore yonlendirilmektedir (www.oecd.org,01.09.2011).
Bu amagla ve farkindalikla kurulmasi gereken lojistik yapilanmalar bir iilkenin kiiresel

piyasalarda var olabilmesinin en 6nemli sart1 olmustur.

Bugiin 7 milyar insanin yasadigi ve 16 trilyon dolarlik ticaret hacmine sahip
diinya ekonomik pazarinda, lojistik hacim ortalama 6.4 trilyon dolar1 (%40) civarinda
bulmaktadir. Bu hacmin biiyiik bir kismi genel olarak kiiresel lojistik pazarlar olan
Amerika, Avrupa ve Asya Pasifikten olusan bir birine esit pazar biiyiikliigiine sahip ii¢
bliylik bolgeden olugmaktadir. Tirkiye’nin komsu kitalar1 agisindan hacimlere
bakildiginda ise; 5.800 milyar insanin yasadig1 ve 10.95 trilyon dolarlik ticaret hacmine
sahip bir ekonomik pazar ve bu pazar igerisindeki lojistik hacim ise, ortalama 4.38

trilyon dolaridir (Karadogan, 01.03.2012).

Ancak bu giin itibariyla Tirkiye gerek diinya ticaret hacminin, gerekse lojistik
hacmin olusturdugu pastadan yeteri kadar faydalanamamaktadir. Oysaki kitalar arasi
lojistik bir koprii ve kanal olusturan iilkemiz, bugiin itibar1 ile 5060 milyar dolarlik
(dinya lojistik hacminin yaklasik yiizde biri) bir lojistik kapasiteye sahip
bulunmaktadir. Bu kapasite igerisinde cesitli dlgeklerde birgok Lojistik Hizmet Ureten
Firma (LHUF) hizmet vermektedir. Ancak s6z konusu bu firmalarm Tiirk ekonomisine
sagladig1 lojistik deger yillik ortalama 6-8 milyar dolar (diinya lojistik hacminin
yaklagik binde biri) civarinda bulunmaktadir. Diger bir ifade ile kapasitenin yalnizca %
13 niin kullanilmasi, lojistik potansiyel giiciin, kapasitenin, kaynaklarin ve enerjinin atil

kalmasina neden olmaktadir (Karadogan, 01.03.2012 ).

Tiurkiye’nin cografi yapisi, U¢ tarafinin denizlerle c¢evrili olmasi, kara
tasimaciligindaki giiclii filosu ve gen¢ niifusu ile kendini g¢evreleyen ve 500-600
milyonun yasadig1 bir ekonomik pazara lojistik iis olabilecek potansiyele ve kapasiteye
sahip olmasi1 bu arastirmada onemli goriilmektedir. Bu nedenle Tiirkiye’nin bdlgesinde
glicli  ve stratejik bir lojisttk aktdor ve lojistik rol modeli olabilecegi

degerlendirildiginden bu arastirmanin 6nemi bir kat daha artmistir.



Ayrica Tirkiye’nin heniiz uluslararasi, bolgesel ve kiiresel bir lojistik {issiiniin
olmadig1 goz oniinde bulunduruldugunda, gelecekte lojistik iis kurulma caligmalarina
yardimc1  olmasi agisindan  bu  arastrmanin  6neminin daha da arttig

degerlendirilmektedir.

Diger yandan Samsun ve Mersin illerinde kurulmasi Ongoriilen lojistik
yapilanmalar ile ekonomik agidan Tiirkiye’ye biiyiik katma deger saglayacagi, lilkemizi
ve lojistik sektorii onemli bir kiiresel aktor haline getirece§i degerlendirilen lojistik iis
yaklasimi, es zamanli olarak da politik, kiiltiirel, sosyal, ¢evresel ve diger alanlarda

katma deger saglayacagi i¢in de dnemli bulunmaktadir.
Arastirmanin Kapsami ve Simirhihiklar:

Bu arastirma Tiirkiye’deki Samsun ve Mersin illeri ile sinirlandirilmis olup,

diger iller arastirma kapsami disinda birakilmistir.

Bu arastirma yalnmizca uluslararasi, bdlgesel ve kiiresel lojistik {islerin
kurulmasina yonelik olup, diger lojistik yapilanmalar (mahalli, yoresel, ulusal lojistik
iisler, lojistik koyler, lojistik vadiler, lojistik merkezler vb.) arastirma kapsami disinda

brrakilmistir.

Arastirmada lojistik disiplin alani ele alinmis olup, tedarik zinciri ve diger

disiplin alanlar1 aragtirma kapsami disinda birakilmistir.

Arastirmada lojistik iisler yalnizca yapisal boyutta ele alinmis ve ekonomik,
sosyal ve cevresel degerleri incelenmistir. Yonetsel, orgiitsel, finansal, siiregsel vb.

diger boyutlar ¢calisma kapsami disinda birakilmaistir.
Arastirmanmin Varsayimlari:

e Diinyadaki kiiresellesme siirecinin ve egilimlerinin ge¢cmiste oldugu gibi
bugiin ve gelecekte de hizli bir sekilde devam edecegi,

o Kiiresellesme egilimlerinden genelde ekonomi diinyasinin, 6zelde ise
lojistik sektdriiniin yogun olarak etkilenecegi,

e Uluslararasi, bolgesel ve kiiresel ticarette lojistik {islerin stratejik ve
rekabetcilik 6nemlerinin ve pozisyonlarmin daha da artacagi,

e Tiirkiye’nin bolgesel ve kiiresel lojistik glic olma hedefini lojistik tisler
vasitasiyla gerceklestirme istegi bugiin oldugu gibi yarinda devam edecegi
farz ve kabul edilmistir.



Arastirmanin Yontemi:

Bu calisma c¢ok faktorli iligkisel tarama modelinde bir arastirma olup,
arastirmada Oncelikle kuramsal c¢erceve literatiir taramasiyla ortaya konulmaya
calisilmistir. Sonrasinda lojistik alandaki yapilanma model kavramlar1 siralanmis ve
diinyadaki baglica yapilanmalara iligkin bilgiler sunulmustur. Tiirkiye ve lojistik sektor
cercevesinde yer alan TCDD lojistik yapilanma projeleri ve bu kapsamdaki baslica iller

incelenmis ve Tiirkiye’ye etkileri irdelenmistir.

Boylelikle Tiirkiye’de Samsun ve Mersin illerinde kurulmasi muhtemel lojistik
yapilanmalara yonelik ihtiyaclar1 ortaya koyan faktorler, veri ve bilgiler elde edilmistir.
Bu faktor, veri ve bilgiler iligkilendirilerek kriterler olusturulmus ve muhtemel lojistik
yapilanmalarm saglayacagi katki ve degerler ortaya konmaya calisilmustir. Uriin,
hizmet, kalite, hiz, maliyet ve fiyat dengesini kurarak, Tiirkiye’de Samsun ve Mersin
illerinde, lojistik tislerin kurulmasini saglamaya yonelik optimum modellerinin neler
olabilecegi tartigilmis, kriterler bazinda incelenmis ve analizler yapilmistir. Ayrica
sektoriin degerli akademisyenleri, lojistik yonetim danismanlari ve lojistik platform

uzmanlariyla da yiiz yiize goriisme yontemiyle fikir ve goriis alisverisi yapilmistir.



BIiRINCi BOLUM
1. LOJISTIK ILE iLGILi TEMEL KAVRAMLAR

Lojistik kapsadigi alan ve yiiklenen anlamlar agisindan farkli kaynaklarda
farkli kavram, kelime ve yaklasimlarla ifade edilmekte ve bu konuda tanimlamalar
yapilmaktadir. Ayrica kelime olarak kullanimi bugiinkii anlamiyla ¢ok eski olmayan
ancak faaliyet olarak tarihi insanlik tarihiyle 6zdeslesebilecek lojistik ile ilgili temel

kavramlar oncelikle ele alinacaktir.
1.1. Lojistik Kavram Tamim ve lgili Kavramlar

Lojistik kavramiyla ilgili literatiirde bir¢cok tanima rastlanmaktadir. Degisime
devam eden bir sektdr oldugundan tanimmimn kapsammin  genisleyecegi
disiiniilmektedir. Bu boliimde lojistigin - genel c¢ergevesini olusturan giincel

tanimlamalara ve kavramsal agiklamalara yer verilmistir.
1.1.1. Lojistik Tanim

Dogal kaynaklarin diinyaya esit olarak dagilmamis olmasi, insanlarin baska
iilkeleri gorme arzusu ve en basit olarak giinliik hayatimizda bir yerlere gitme c¢abasi
sonucu ulastrma ortaya c¢cikmistir. Ulastirma, zamanla artan tiiketici taleplerini
karsilamak isteyen isletmelerin rekabetlerinin yogunlasmasiyla zenginleserek farkl bir

boyut kazanmistir (MEGEP, www.megep.gov.tr, 2010).

Lojistik kelime kokeni itibariyle Latin dilinde lojik (mantik) ve statistic
(istatistik) kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir, sozlik anlami olarak
mantiki istatistiktir. {lk olarak da 1840 yilinda Fransiz Akademisi tarafindan tasimacilik
sekillerini birlestiren ve es gidiimleyen anlamima gelen “logistique” olarak

tanimlanmistir (Gongoriirler; 2004:38).

Tirk Dil Kurumu tarafindan hazirlanan Tiirkge sozligiin altinci baskisinda
lojistik; savasta ya da askeri yliriiyiliste yol, haberlesme, saglik, ikmal gibi hizmetleri
saglayan strateji boliimii; lojistik (mantik) olarak tanimlanmistir ( TDK, 1989).

Cambridge sozliigiinde lojistigin tanimi ““ bir organizasyonun basarili ve etkili
olabilmesi icin karmasik bir eylemin dikkatli organizasyonu” olarak tanimlanmistir

(dictionary.cambridge.org, 01.09.2011 ).



Ulkemizde Lojistik Yonetimi alaninda mesleki formasyonla profesyonelligi
gelistirmek icin kurulmus olan Lojistik Dernegi (LODER) tarafindan yapilan tanimima
gore lojistik “satin alma, ithalat, ihracat, depolama, ellecleme, stok kontrol, nakliye,
arac-kargo takibi vb faaliyetlerin tiimii” olarak ifade edilmektedir (LODER,
01.05.2011).

Uretim sektoriinde lojistik i¢in yapilan tamim ise; “miisterilerin ihtiyaglarini
karsilamak i¢in hammaddenin etkin maliyetle akisi, depolanmasi, islenmesi ile
tamamlanmis {iriin elde edilmesi ile ilgili bilginin kaynak noktasindan, secim noktasina
kadar ulasmasin1 planlayan, wuygulayan ve kontrol eden islem seklindedir

(MEGEP,05.07. 2011).

Lojistik kavramini kisaca “ Yagsama ve Yasatma Sanat1” olarak da ifade etmek
miimkiindiir. Enerji girdisi olmayan higbir sistem yasayamaz. Ayrica agik sistemler
aldiklar1 girdileri islemek ve ¢ikt1 iiretmek zorundadir. Saglikli ve basarili lojistik
olmazsa enerji, hammadde v.b girdiler sistemlere ulasamaz, saglikli bir doniisiim
yasanamaz, ayrica sistemin iirlin ve atik olarak trettigi ¢iktilar sistemden uzaklastirilip

diger sistemlerin girdisi olarak dagitilamaz ““ ( Hazir; 2011:46).

Lojistik kavraminin giinlimiizde kabul goren en gegerli tanimlarindan biri ise
Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri’nin (Council of Supply Chain Management
Professionals- CSCMP) tarafindan yapilmistir. Bu tanima gore lojistik; ” Miisterilerin
ithtiyaclarimi karsilamak iizere her tiirlii iirliniin, servis hizmetinin ve bilgi akisinin,
baslangi¢ noktasindan (kaynagindan) tiiketildigi son noktaya (nihai tiiketiciye) kadar
olan tedarik zinciri igindeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi,
uygulanmasi, tasmmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasidir” (CSCMP,

04.04.2012).

Gelecek yillarda teknolojinin ilerlemesi, tiiketici beklentilerinin artmasi, bazi
sosyal baskilarin olusmasiyla lojistik etkinliklerin kapsaminin artacagi; bir baska deyisle

lojistik taniminin kapsaminin genisleyecegi diisiiniilmektedir.

owe

1.1.2. Lojistigin Temel Kavramlan

Isletme lojistigi ii¢ ana faaliyet cercevesinde incelenebilir; “tedarik lojistigi”,
“materyal yonetimi” ve “fiziksel dagitim” (Kotler, 2000:536). Tedarik lojistigi;

hammadde, yardimci malzeme v.b. girdilerin tedarik kaynaklarindan iiretim noktalarina



kadar akisiyla ilgilenirken, fiziksel dagitim yoOnetimi bitmis {irlinlerin, iretim
noktalarindan son alic1 veya tiiketicilere kadar gotiiriilmesiyle ilgili etkinlikleri
kapsamaktadir (Karafakioglu, 2005:207). Fiziksel dagitim sistemi, iireticileri dagitim
kanali igerisinde yer alan toptanci ve perakendeciler ile birlestirirken “iriin
elverisliligini” hedefleyerek isletmenin rekabet¢i {stiinliigliniin 6nemli bir unsuru
olmaya g¢alismaktadir. Materyal yonetimi ise liretim noktasi igerisinde gerceklestirilen
tim lojistik faaliyetler ile ilgilenmektedir. Bu faaliyetler ¢cogunlukla hammadde, yari
mamul ve bitmis tirlinlerin isletme igindeki hareketleri, depolanmasi ve dokiim yonetimi

ile ilgilidir (Cemalcilar, 1999:183).

Artik ireticiler, devamli miisterilerin sayisinin, onlara gotiirlilen hizmetle
orantili oldugunun bilincindedirler. Lojistigin 6nemi de burada ortaya ¢ikmaktadir.
Alinan mali tam olarak, istenilen siirede, istenilen miktarda miisteriye ulastirmak,
iireticilerin yerine getirmesi gereken bir durum olmasi sarttir (Cemalcilar, 1999:183).

Dolayisiyla artik sirketler, planlamalarmi iiretim degil, miisteri odakli yapmaktadirlar.

Amag, talep belirsizliginden kaynaklanan fazla stoklarin, tagima planindaki
dengesizligin ve ekstra masraflari Oniine gegmektir. Coziim ise lojistik hizmetleriyle,
tedarik zincirinde, kaynaklarm en etkin sekilde kullanilmasidir. Ozellikle diinya
ekonomisinin bugiin ulastig1 siirat ve rekabet ortaminda var olabilmek i¢in en 6nemli
sektorlerden birinin ‘lojistik’ oldugu ve olmaya devam edecegi bugiin herkesin kabul

ettigi bir gercektir.
1.1.3. Temel Lojistik Faaliyetler

Lojistik sektoriinde yasanan gelismelere bagli olarak lojistigin temel amaglar1
gecmise gore farklilik gostermeye baslamistir. Yonetim sistemlerindeki gelismeler
lojistigi on plana itmis, bunun bir sonucu olarak lojistige olan ilgi hizli bir sekilde
artmistir. Bu ilginin uzantis1 olarak bu alanda da biiyiik gelismeler saglanmaya devam

etmektedir (Orhan, 2003).
Lojistik temel faaliyetleri 13 baslikta inceleyecek olursak;
e  Miisteri Hizmeti

Servis destegi, yerlesim, geri donen mallarin degerlendirilmesi, mal kurtarma
ve misteri sikayet ve taleplerinin degerlendirilmesi lojistik 1§ akisinda destek

hizmetlerden sayilabilir. Miisteri hizmetlerinde;



Dogru Uriinii
Dogru Miisterinin
Dogru Yerde
Dogru Zamaninda
Dogru Miktarda
Dogru Sekilde

Dogru  Maliyette teslim etmek oOnemlidir (Koban ve
Keser,2007:93).

o Tasima

Tasima dar anlamda bir nesnenin ( esya, yiik, iirliin veya mal) bir yerden baska
bir yere nakli olarak belirtilebilir. Genis anlamda ise, miisteri ihtiyaglarinin giderilmesi
amact ile iretilen mallarin ihtiyagc duyulan bdlge ve merkezlere zamaninda
ulastirilmasidir. Tagima, sadece malin bir noktadan digerine iletilmesi degil, bu islemin
en dogru sekilde, en hizli, en giivenli ve en ekonomik yontem ile gerceklestirilerek,
uluslararas1 iktisadi ve sosyal gelismede lokomotif giic olma niteliginin yerine

getirilmesidir ( Koban ve Keser, 2007:92).
o  Envanter Yonetimi

Envanter; iiretimi istenen diizeyde tutmak, satis ve teslimi talep edinilen
ozellikler lizere gerceklestirmek amaciyla, materyal, malzeme, yar1 mamul ve mamul
{iriin mevcudunun elde bulundurulmasidir ( ITO, 05.04.2011). Ozellikle, isletmelerin
iiretim sistemlerinin biiyiimesi ile {liriin ¢esidinin artmasi, tedarik, talep ve iiriine iliskin
faktorlerdeki belirsizlikler ve aralarindaki iligkinin karmasikligi, envanteri yeterli

diizeyde tutma yoniindeki uygulamalar1 6nemli kilmistir (Keskin, 2006).
o  Siparis Yonetimi

Lojistik is slireglerinin basarisinda kilit nokta, miisteri siparislerinin yerinde ve
zamaninda, miisteriyi tatmin edecek bir sonugla teslim edilmesidir. O nedenle bu
siirecin en dogru teknik ve yontemler ile yonetilmesi 6nemlidir. Lojistik bilgi sistemi

temelde “ siparisin yonetimi”dir ( Koban ve Keser, 2007:92).

Siparis yOnetimi ise; miisteri hizmet kalitesinin gdstergesi olarak
goriilmektedir. Bu noktada hedeflenen en iistiin hizmet sunma ise; bunun igin,
sipariglerin planlanmasi, alinmasi, aktarilmasi, islenmesi, hazirlanmasi ve yollanmasi

sirasinda bilginin, envanterin ve dokiimantasyonun eksiksiz yapilmasi ve siireglerin
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hizl1 bir sekilde takibi ile teslim siiresinde dnemli bir kisalma saglanmaktadir ( ITO,

05.04.2011).

e  Depolama ve Antrepo Islemleri

Depolar, hammadde, yar1 tamamlanmis ve tamamlanmis mamullerin belirli bir
siire bekletildigi ve bulunduruldugu isletme biinyesindeki yerlerdir. Antrepolar ise, mal
ve esyalarin miktar, kalite ve Ozelliklerinin incelenip, kiymet tespitinin yapildigi ve
uygun sartlarda korunmalarinin gergeklestirildigi, giimriiklii sahalarda kurulan, Giimriik
Kanunu ve Giimriik Yonetmeligi’nin ilgili maddelerinde belirtilen 6zellikleri tasiyan
yerler olarak uluslararast lojistik i akisinda ara noktalardan biridir. Antrepo
hizmetlerinin de giliniimiizde lojistik firmalar1 tarafindan tstlenildigi goriilmektedir

(Canc1 ve Erdal, 2009).

Uluslararas1t lojistik  faaliyetlerinin  yiiriitiilmesi sirasinda gdénderenden
miisteriye mal sevkiyatinda; mallarin birlestirilmesi, konsolidasyonu v.b faaliyetleri i¢in
ara nokta ve terminaller olarak “ depolar ve antrepolar” onemli rol iistlenmislerdir

(Canc1 ve Erdal, 2009).

o Talep Yonetimi

Talep yOnetimi; bilgiye dayali olarak talebin maksimum diizeyde
kargilanmasimi, buna karsm, gecikme siiresinin, giderlerin, maliyet ve envanterin
asagilara cekilmesini amaclamaktadir. Bu noktada zincir halkalar1 arasinda dogru
yOnetilen bilgi iletisimi ile talebin tahmini daha kolay yapilabilmektedir. Talebin dogru
tahmini ve esnek iiretim yetenegi ile talep yonetimi gerceklesebilmektedir (ITO,

19.05.2011).

11



o Ellecleme- Malzeme Aktarilmasti

Gegici depolanan esyanin goriiniis ve teknik 6zelliklerinin degistirilmemesi
kosuluyla, ayni durumda muhafazalarini saglamak iizere giimriik idaresinin izni ve
denetlemesi altinda bazi islemlere tabi tutulabilir. Bu islemlere “ellecleme” adi verilir

(Koban ve Keser, 2007:93).

Ellegleme islemi; iiriinlerin tasinmasi, depolanmasi ve yiiklenmesi sirasinda
yapilmakta ve bu islem siireglerin verimliligini dogrudan etkilemektedir. Uriiniin
degerinde degisiklik yaratmayan, katma deger saglamayan, ancak dogru yapilmadiginda

iirliniin degerinde kayba neden olan bir islemdir ( Koban ve Keser, 2007:92).

e  Koruyucu Ambalajlama

Uriinlerin {ireticiden tiiketiciye kadar uzanan dagitim zincirinde giivenli ve
hasarsiz ulagiminin saglanabilmesi i¢in kullanilan koruyucu araglarin tiimiidiir.
Ambalaj, {riinlin tim yasam siiresince ekonomik ve c¢evreye duyarli olarak,
korunmasini, kontrol altina alinmasini, barmmasini, sunumunu, tanitimini ve tasimayi

kolaylastirmay1 saglamaktadir ( Koban ve Kevser, 2007: 94).

Ambalajlama son donemde lojistik firmalarmin tstlendikleri bir islem siireci ve

isletmelere sunulan 6nemli bir hizmet haline gelmistir ( Koban ve Kevser, 2007:94).

o Sigortalama

Lojistik ve tasimacilik firmalar1 agisindan sigorta; gondericiler tarafindan
lojistik ve tasimacilik firmalarina teslim edilen esyalarin depolanmasi veya sevkiyati
sirasinda olabilecek zarar ve kayiplara karsi lojistik ve tasimacilik firmalarinin

risklerinin teminat altina alinmasidir ( MEGEP, 05.08.2011).
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o Tersine Lojistik

CSCMP ( The Council of Supply Chain Management Professionals) Tedarik
Zinciri Profesyonelleri’nin tanimia gore tersine lojistik, “ planlama, uygulama, kontrol,
hammaddenin maliyet etkisi, envanter siire¢leri, nihai tirtinler ve ilgili bilgilerin tiikketim
noktasindan baglangic noktasmna tekrar deger kazanma veya uygun bir sekilde elden

¢ikarma amaciyla akis siirecidir ( CSCMP, 2006).

o Ulastirma ve Trafik Yonetimi

Ulastirma, lojistik fonksiyonlar igerisinde envanter ile birlikte en fazla maliyet
unsuru olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Uriinlere “yer faydas1” yaratan ulastirma ve trafik
yonetimi fonksiyonu, mod se¢imi, ara¢ rotalarinin optimizasyonu, ekipman se¢imi ve

navlun konsolidasyonu gibi ¢esitli faaliyetleri icermektedir ( Travis ve Kirk, 2004:26).
o Fabrika ve Depo Yeri Secimi

Fabrika ve depo yeri se¢imi lojistik maliyetlere onemli derecede etki etmektedir.
Ticaretin globallesmesi fabrika ve depo yeri secimi kararlarini stratejik bir konuma
getirmistir.

1.1.4. Lojistigin Temel Amaclarn

Lojistigin tarih igerisindeki gelisimi, zorunluluklardan kaynaklanmstir.
Glinlimiizde, liretim alaninda yasanan gelismeler ve buna bagli ortaya ¢ikan problemler
nedeniyle artan maliyetlerin diisiiriilmesi ve pazarlamadaki yeni yaklasimlar dolayisiyla

firmalar yeni arayislara yonelmistir.

Diinyaca iinlii lojistik otoriteleri olan Donald Bowersox ve David Closs’a gore

lojistik sistemin 6 operasyonel amaci su sekilde siralanabilir:

o Hizli Yamut: Sirket degisimlere ve yeni gelismelere cabuk tepki
verebilmelidir. Miisterilerin mevcut ve gelecege yonelik lojistik kapsaminda
istediklerini algilama ve saglama yetenegi, yeni miisteriler kazanma ve mevcut

miisterileri kaybetmeme i¢in ¢ok dnemli bir ol¢iittiir.

o Tutarhik: Teslimat zamanlari, teslimat miktarlar1 v.b performans

degerlerinde siireklilik onemlidir ve tutarli olmalidir.
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o En Az Stok: Stok maliyettir ve en az diizeyde tutulmalidir.

o Tasimalarin Birlestirilmesi (Konsolidasyonu): Tasima maliyetleri; bircok
kii¢iik teslimatin birlestirilmesinin yani sira miimkiin oldugu kadar biiyiik kapasiteli ve

tam dolu araglarla tasimacilik yapilarak ve geri doniis yiikli bulunarak azaltilabilir.

e Kalite: Giiniimiizde sadece tasman iriinlerin kaliteli olmas1 yeterli
olmamaktadir. Lojistik hizmetlerinde de kalite standartlar1 tanimlanmali ve

uygulanmalidir.

o Yasam Cevrim Destegi: 1ojistik sadece iiriiniin teslimatini icermez, ayni
zamanda geri donen mallar1 da igerir. Geri donen mallar; sezon sonu, kusurlu, raf 6mrii
dolmasi1 v.b nedenlerden olusan iade iiriinlerin doniis, ambalaj malzemeleri ve tirlinlerin

(hurdalarin) yeniden degerlendirilmesi (geri kazanimi) nedeniyle olabilir.

.....

Lojistik faaliyetler iirtinlere deger ekleyen ii¢ islemi kapsamaktadir. Bu iglemler

sunlardir: (www.ris-mersin.info, 05.04.2011 ).

e Konum: Uriinlerin miisteri acisindan daha diisiik degerli oldugu yerlerden,
daha yiiksek degerli oldugu yerlere tasmmmasi ve bu sayede konum degerinin

artirilmasidir. Bu islem, tasima maliyetlerini de kapsamaktadir.

e Zaman: Uriinlere ihtiya¢ oluncaya kadar bunlarmn depolanmasi ve tiim
siireclerin daha verimli yapilmasi ile gergeklesmektedir. Bu islem, envanter bulundurma

maliyetlerini de kapsamaktadir.

e  Yapu: Uriinlerin istenilen miktarlarda ve 6zelliklerde diizenlenerek, bunlara

siparis degeri eklenmesidir.

owe

1.1.6. Lojistigin Onemi

Devlet Planlama Teskilati’na gore, “Kiiresellesme, tlilkeler arasindaki iktisadi,
siyasi, sosyal iligkilerin yaygilasmasi ve gelismesi, ideolojik ayrimlara dayali
kutuplagmalarin ¢6ziilmesi, farkli toplumsal kiiltiirlerin, inan¢ ve beklentilerin daha 1iyi
taninmasi, Ulkeler arasindaki iliskilerin yogunlasmasit gibi farkli goriinen ancak

birbiriyle baglantili olgular1 icermektedir ” ( www.dpt.gov.tr, 11.11.2011).
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Kiiresel ekonomik sistemin zorlamasi olarak ticari faaliyetler tiim diinya
geneline yayilmistir. Artan kiiresellesme olgusuyla lojistik sektorii de hizla
biiylimektedir. Ekonomik kiiresellesme kavrami; bir¢ok iilke ekonomisine ait mal,
kaynak, sermaye, bilgi, hizmet, para ve emegin kitalar cografyasi 6lgeginde sekillenerek
diinya ekonomisi adi altinda yeni bir yapi ile sekillenmesi, biitiinlesmesi ve
entegrasyonunu ifade etmektedir. Bu yap1 ve entegrasyon sonucu; iilkeler arasi ticari
sinirlarm ortadan kalkmasi, sermaye akisi, sicak para hareketleri, uluslararasi ticari
orgiitler, ticari ortakliklarin (birlikteliklerin) olusmasi, ¢cok uluslu sirketlerin kurulmasi,
ortak pazarlar olusmasi, piyasalarin genislemesi ve derinlesmesi, ortak para biriminin
kullanilmasi, lojistik sektoriin gelismesi ve kompleks bir yapiya biiriinmesi ile kiiresel
tedarik zincirinin kurulmasi vb. gibi miistereklik cabalar1 ortaya ¢ikmistir. Bu durum
isletmelerin rekabet istiinliigli saglamak i¢in yeni yollara bagvurmalarina neden
olmustur. Bunlardan birisi de lojistiktir. Lojistikte amag, en uygun maliyetle en {ist
diizeyde miisteri tatmini saglanmasidir. Lojistik etkinliklerin hareket noktasinda miisteri
vardir ve tiim siire¢ miisterinin istek ve beklentilerine gore yonlendirilmektedir

(www.oecd.org, 05.05.2011).

“ Gelecekte kurumlarm rekabeti iirettikleri iirlinlerde veya tiiketilen iilkelerde
degil, kullandiklar1 tedarik zincirleri arasmnda olacakti” (Christopher, 2006).
Uriinlerinin kalitelerinin birbirine benzer hatta iceriklerinin ayn: oldugu kiiresel bir
pazarda stratejik avantaj yaratmak ancak miisteriye, dogru iiriinlerin, dogru fiyatla,
dogru zamanda, dogru miktarda, dogru sekilde, dogru kanaldan olabildigince hizli1 ve
hasarsiz ulastirabilmesiyle miimkiin olmaktadir. Son kullanic1 bu sartlar altinda bir¢ok
hakka kavusmus olur. Bu da {irlinlerin ancak kullaniciya en uygun sartlarla iletilmesine,

yani lojistik hizmetlerin verilmesine baglidir.
1.1.7. Ekonomi ve Lojistik Sektorii

Ekonomi, insanlarin ve toplumlarin para kullanarak ya da para kullanmadan
zaman icinde ¢esitli mallar tiretmek ve bunlar1 bugiin ve gelecekte tliketmek iizere,
toplumdaki bireyler ya da gruplar arasinda boliistiirmek i¢in, kit iiretim kaynaklar

kullanmak konusundaki tercihlerini inceler ( www.tcmb.gov.tr, 05.08.2011 ).

Ulkelerin gelismislik ve kalkmmishk diizeylerini gdsteren en &nemli
unsurlardan biri, bulunulan {ilkenin ekonomik gostergeleridir. Bu gostergelerin olumlu

artigh olmasi, iilkenin ekonomik, sosyal, psikolojik ve kiiltiirel dokusuna olumlu yonde

15



katkilar saglamaktadir. S6z konusu bu ekonomik gdstergelerin degisiminde ve olumlu
artisinda en 6nemli rolii oynayan araglardan biride lojistiktir ( www.ekonomi.gov.tr,

05.08.2012).

Lojistigin  sagladigi degerlere ve katkilara makro acidan baktigimizda;
ekonomik, sosyal, psikolojik, kiiltiirel, stratejik, askeri ve politik vb. gibi alanlarda
oldugunu gormekteyiz. Bu deger ve katkilara mikro agidan baktigimizda ise; milli
gelirin ylikselmesi, alim giicliniin artmasi, istthdamin saglanmasi, moral ve
motivasyonun artmasi, egitimin gelismesi, jeo-stratejik ve leo-politik dnemin artmasi,
ikili ve ¢oklu anlasmalar, lojistik iisler, siyasi gii¢ ve liderlik, stratejik ortaklik, rol
modeli ve model ortakligi, gelir dagiliminda adaletin saglanmasi, vergi 6demeleri,
rekabet giicliniin artmasi, sektoriin ve ticari iligkilerin geligmesi ve biiyltimesi, ekonomik
kalkinma, ihracat ve ithalatin gelismesi, yurt i¢indeki yabanci sermayenin biiylimesi, dis
kaynak kullanimin artmasi, kiiltiirel transferin saglanmasi, baris1 koruma, barigi kurma
ve baris1 kollama harekati ile insani yardim faaliyetleri vb. gibi 0zellesmis alanlarda

oldugu goriilmektedir ( Karadogan, 2011).

Gerek makro, gerekse mikro agidan siralanan lojistigin sagladigi degerler ve
katkilar; lojistik alanin gilinlimiizde ve gelecekte kiiresel ortamin yarattigi gelismis ve
kompleks piyasa ve pazarlarda rekabet etmenin en Oonemli araglardan biri olmasinin
sonucu, ekonomiye ve toplumun diger alt sistemlerine yansimalar1 ve etkileri olarak

karsimiza ¢ikmaktadir ( Karadogan, 2011).

Lojistik sektorii fiyatlarin olusmasinda etkin bir role sahiptir. Bir {iriiniin
ireticiden ¢ikis fiyat1 ile nihai tiiketiciye yansiyan fiyati arasinda onemli farklar
olabilmektedir. Saglikli ve etkin isleyen bir lojistik sektorii, bu fiyat farkini diisiirerek
tiikketici refahin1 olumlu etkilemektedir. Bununla birlikte etkin isleyen lojistik sektorii
rekabet giiclinii de olumlu yonde etkilemektedir. Ayrica sektér emek yogun bir nitelik

tasidigindan, istihdama olan katkis1 da yiiksek olmaktadir (IGEME, 2002).

Lojistik sektorii, mal akismi diizenlemesi ve bu siirecin devamlilig1 agisindan
diinya ekonomisi i¢in ¢ok biliyiilk dneme sahip bulunmaktadir. Bu 6neme iligskin temel
nedenlerin baginda lojistik sektoriinii ilgilendiren kararlarin iilke ticareti agisindan

ortaya ¢ikacak sonuglari itibariyle kritik oldugu sdylenebilir ( IGEME, 2002).

Uluslararast ekonomik olaylarin basinda gelen iilkeler arasi mal alim ve

satimlar1 uluslararas1 ekonomik islem tiirleri igerisinde en eskisi olarak kabul edilir.
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Bilgi sayesinde yasanan gelismelerin etkisi ile uluslararasi alanda ticaret engelleri
azalmis ve bunun dogal sonucu olarak uluslararasi mal akimlarinin boyutu da hizla

artmistir.

Son yillarda, kiiresellesmenin ve zaman zaman yasanan ekonomik krizlerin de
etkisiyle, lojistik hizmetlere olan talep Onemli derecede artmistir. Lojistik sektord,
diinyada ve Tiirkiye'de, hizli bir gelisme i¢cinde olan az sayida sektorden biridir. Bugiin
diinya ekonomisinde iilkelerin lojistik faaliyetler i¢in yapmis olduklar1 harcamalarin
GSMH icindeki pay1 ylizde 1,5-2 civarindadir. Ekonomik kiiresellesme sonucunda
glimriik duvarlar1 ortadan kalkmakta, iiretim faktorleri ve ozellikle sermaye serbestce
hareket etme imkani kazanmakta, rekabet artis1 ile fiyatlarin rasyonellesmesi
saglanmakta, artan bicimde llkeler arasi ticaret anlagmalar1 yapilmakta, iilkeler hizla

karsilikli bagimliliga dogru gitmektedir ( Ersoy, 2006).

Ekonomik sistemde yasanan degisim, diger sektorlerde yasanan degisimlerin
yarattig1 etkilerle mukayese edildiginde belki de lojistik sektoriinii en ¢ok etkileyen ve

en ¢ok degisime ugrayan sektor olmustur.

Ayrica, sosyal boyut agisindan lojistik yapilanmalar {iilkelerin gelismesini
saglayarak, toplumun refah seviyesini arttirmakta ve yasam standartlarini
yiikseltmektedir. Boylece gelismekte olan {ilkelerin gelismis {ilkeler seviyesine

ulasabilmesinde etkili bir rol oynamaktadir.
1.2. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Lojistigin tarihsel gelisimi ilk c¢aglardan baslayip giinlimiizde de gelisim

gostermeye devam etmektedir.
1.2.1. ilk Caglarda Lojistik/ Lojistigin Dogusu

“Insanoglunun yasam biciminin bilgi tarafindan etkilenmesinin, en ilkel
caglarda atesin cesitli maksatlarla kullanilmasi, tekerlegin icadi gibi pek sik verilen
orneklerle basladig kabul edilir. Bilimin ilk tohumlart M.O 3000 yillarinda medeniyetin
piriltilarinin basladigi Mezopotamya uygarlhiginda goriiliir” ( Yildirim, 1992).

Lojistigin tarihsel gelisiminden s6z edilirken; bu kavramin milattan onceki
donemlere dayanan bir kavram oldugunun, gecen yiizyillar igerisinde bilgi birikiminin
artmast ve teknolojinin getirdigi yenilikler sayesinde bir¢ok de§isim ve gelisim

gostererek bugilinlere kadar gelmistir. Bir baska deyisle, lojistik kapsamindaki
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etkinliklerin insanlik tarithi kadar eski oldugu sOylenebilmektedir. Bu ifadeyi

destekleyecek olaylara tarih igerisinde rastlanmasi miimkiindiir.

Ik caglardan beri insanlig1 mesgul eden en 6nemli konulardan biri tiiketim
mallarmin veya tiiketim mallar1 iiretiminde kullanilan girdilerin bulunduklar1 yerden
tiikketicilerin bulunduklar1 yerlere uygun kosullarda tasinmasi ve bozulmadan, kirilip
dokiilmeden depolanmasi ve tiiketicilere sunulmasi olmustur. Giliniimiizde kisaca
lojistik diye tanimlanan bu alandaki ilk bulus tekerlegin icadidir. Daha sonralar1 iki
tekerlek insan ve ylik tasiyan arabalarin altina yerlestirilmistir. At, inek gibi hayvanlarla
cekilen bu arabalara celik siispansiyon yay yerlestirilmis ve tasinan insanlarin, ytliklerin
sarsintidan daha az etkilenmesi saglanmistir. Tiim bu gelismeler tasimaciligm daha
efektif olmasina yetmemis giiniimiize kadar gecen siirecte siirekli yenilenmeye devam

etmistir ( Soysal, 2008).

Ortagagda gemilerle, kervanlarla iilkeler, hatta kitalar arasi ticaret baglamis ve
somiirgecilik ile zengin ve ucuz ham madde {iretimi, tasimasi ve dagitimi baglamistir.
Tiiccar iilkeler zenginlesmis, yeni kitalarin bulunmasi ile deniz yollar1 dnem kazanmis,
karayollar1 iyilestirilmis, biiyiik limanlar, genis depolar inga edilmistir. Buhar ve motor
giiciiniin deniz, kara ve demiryolu tasimaciliginda kullanilmas: ile ticareti yapilan
iirtinlerde ¢esitlenmeler baslamis; daha fazla ¢esit daha fazla hammadde ve f{iriin

tasinmaya, depolanmaya baslanmistir (Yildiztekin, 09.10.2011).

M.O. 2500-1500 yillarmna kadar takas yoluyla ger¢eklesen pazarlama eylemleri
bu tarihlerde paranin icat edilmesiyle degisim gostermistir. Artik insanlar bir degisim
aract olarak parayr benimsemisler ve sattiklari mallardan daha adaletli bir karsilik
almaya baslamislardir. Paranm icat edilmesiyle birlikte ¢esitli ticaret yollar1 yapilmis ve
ticaretin yogun oldugu limanlar merkezilesmistir. Ayrica ticaretin yogun oldugu

sehirlerde niifus artmaya baglamistir (Taskin, 1999:20).

Ticaret yollarinin yapilmasi ticarete konu olan mallarin daha uzak yerlere
tasmabilmesini saglayabilmek icindir. Bu ticaret yollariyla birlikte tasimacilik 6nem
kazanmaya baslamistir. ilk cagda Dogu Roma Imparatorlugu ve Islam devletleri ile
Selcuklu ve sonra da Osmanli Imparatorlugu iginde ticaret Akdeniz ve Ipek Yolu

boyunca hizla gelismistir.

Orta Cag’a gelindiginde usta-kalfa-cirak iligkisi icinde geleneksel zanaatkarlar

tarafindan yapilan iiretim dogrudan tiiketiciye pazarlanmaya baglamistir. Artik mallar
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dogrudan tiiketiciye degil, aracilara (tliccar araci) satilmaya baglanmistir. Bu donemde
dagitim kanallar1 karmasiklasmis, tasima ve depolama kavramlar1 6nemli sorun
kaynaklar1 halini almistir. Bu donemde {ilkeler ¢esitli iirtinlerin tiretiminde uzmanlagmis
ve her llkenin trettigi meshur bir ya da birkag iiriinii ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu

durum da tagima ve dagitimin 6nemini bir kat daha artirmistir ( Taskin, 1999:25).

Milattan sonraki donemlerde ise yillar boyu siiren savaglar sonucunda basariya
ulasilmasi, Istanbul’un fethedilmesi gibi dnemli olaylar; lojistik etkinliklerin basarili bir

sekilde gergeklestirilmesiyle ilgilidir ( Keskin, 2006:20).

Lojistigin tarihsel gelisimine bakildiginda; lojistik, dogusunda savaslardaki
basartyr saglayan bir 08e iken; ilerleyen yillarda bilgi birikiminin artmasit ve
teknolojideki degisimlerin de sayesinde sivil hayata girmis, artik firmalar agisindan

rekabet avantaji saglayan ve miisteri memnuniyetini artiran bir 6ge haline doniismiistiir.
1.2.2. Askeri Alanda Lojistik

Lojistik kavrami ilk olarak savunma sektoriinde kullanmilan bir kavramdir.
Lojistik kokeni itibariyle bir askeri terimdir. Bir¢cok savasin kazanilmasinda ya da
kaybedilmesinde anahtar rol oynamustir. Lojistik devletlere, iilke i¢i, bolgesel ve kiiresel

olarak gii¢ uygulama yetenegi verebilmektedir (MEGEP,10.06.2011).

Lojistik kelimesi ilk olarak Silahli Kuvvetlerde kullanilmistir. 1905 yilinda
Albay Chauncey B. Baker tarafindan “malzeme ve personelin tagima, tedarik, bakim ve
yenilenmesi” seklinde askeri bir fonksiyonu tanimlamak amaci ile kullanildig:
bilinmektedir. Askeri anlamda lojistik, “muharip unsurlara strateji ve taktigine uygun ve
gerekli olan ikmal maddeleri ile hizmet destegini saglamak i¢in yapilan faaliyetler”
anlamina gelmektedir. Bu kapsamda “ordularin erzak ve miithimmat desteginin
diistiniilerek hareket ettirilmesi sanat1” olarak oOngoriilmektedir ( www.bilesim.com,

01.08.2011).

Tirk Dil Kurumu sozliigiine gore lojistik: “modern mantik” ve “askerlik
sanatinin, savasta veya askeri bir yiirliyiiste, yol, haberlesme, saglik, yiyecek, icecek
saglama gibi hizmetleri en etkili bir bicimde olusturma amacmi giiden béliimii olarak

Fransizca’dan dilimize ge¢mistir” (TDK, 03.06.2011).

(Tanyas, 2002) “Askeri anlamda lojistik, muharip unsurlara strateji ve taktigine

uygun ve gerekli olan ikmal maddeleri ile hizmet destegini saglamak i¢in yapilan
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faaliyetlerdir. Bu kapsamda ordularin erzak ve mithimmat desteginin diisiliniilerek

hareket ettirilmesi sanat1 olarak 6ngoriilmektedir.”

Diinya savaglar1 sirasinda askeri anlamda lojistik kavrami olusmaya baglamas,
tagimanin, stoklamanm ve dagitimin optimizasyonu ve kontroliiniin énem kazandigi
goriiniir hale gelmistir. Mallarin daha hizli tasinmasi, gerektigi kadar depolanmasi,
ihtiya¢ aninda hazir olmasi, raf dmriinii kaybetmemesi, geri doniislerinin saglanmasi
gibi lojistik yonetiminin temel esaslar1 ortaya ¢ikmustir. Ikinci Diinya Savasi’nda bu
kavramlar1 kullanan kisiler baris doneminde yaptiklar1 islerde lojistik yOnetiminin
esaslarin1 sorgulamaya baslamiglardir. Cesitli formlarla, kartlarla, yazili sistemlerle
lojistik hizmetler, 6zellikle diinya tarihinde c¢ok yeni bir iilke olan savasin galibi

Amerika Birlesik Devletleri’nde kontrol edilmeye baslanmistir (Yildiztekin, 2001).

En modern lojistik uygulamalarin bile biiylik bir ¢cogunlugu tarih boyunca
onceleri muharebe alanlarinda goriilmiis daha sonra diger alanlarda uygulama alani

bulmustur.
1.2.3. Biiyiik Tarihi Operasyonlar ve Lojistik

Lojistik  kapsamindaki etkinliklerin insanlik tarthi kadar eski oldugu
sOylenebilmektedir. Bu ifadeyi destekleyecek olaylara tarih igerisinde rastlanmasi

miumkiindiir.

Ornegin; Misir’daki piramitlerin yapilmasi (M.O. 2575 — M.O. 2465) lojistigin
sivil alanda kullanimi1 acisindan biiylik projelerin en eskisi sayilmaktadir. Yapilan
arastirmalar; gerek piramitlerin insa edilmesi, gerekse biiylik tas kiitlelerinin ingaat
alanina getirilmesi ve piramitlerin en iist noktalarina taginmasi, binlerce calisanin
beslenme ve barinma gibi gereksinimlerinin karsilanmasi ¢ok Onemli lojistik

etkinliklerin yerine getirildigini ortaya koymaktadir (Keskin, 2006).

Biiyiik Iskender de savaslardaki Ornek lojistik basarilariyla adindan sdz
ettirmistir. Genis cografyaya yayilan kralligi, onun farkli medeniyetlerde taninmishgini
saglamaktadir. 40 bin piyade ve 7 bin siivari ile yaptig1 sefer sonrasinda Pers
Imparatorlugunu sona erdiren Iskender, Amu Derya vadisine inmeyi basarmak igin
Khawak ge¢idini gecip ordusu ile Panshir Vadisine ilerledi. Bugiinkii lojistik imkanlarla
bile gerceklestirilmesi olduk¢a giic olan harekat M.O 329°da daha zordu. Zorluk on

binlerce asker donanmasmin ve hayvan siiriisiiniin lojistik destegin devaminin
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saglanabilmesinden  kaynaklaniyordu.  Ancak, Iskender’in lojistik  ¢dziimler
iiretmesindeki becerisi harekat alanindaki becerisinden sasirticiydi. Biiyiik Iskender
bircok savasi kazanip, istedigi bolgelere inmeyi basardigr gibi Amu Derya vadisine de
inmeyi basardi. Bugiinkii teknoloji imkanlarla bile neredeyse imkansiz olan bu basar1

gilinlimiiz lojistik¢ilerine ilham verebilecek 6rneklerdendir.

Lojistigin 6nemini vurgulayan olaylara bir de yakin ge¢misten drnek verilecek
olunursa; 1990-1991 Korfez Savasi’nin bir lojistik savast oldugu sdylenebilmektedir.
Bu savasta ABD kuvvetleri giinliik, 5.000 ton mithimmat, 550.000 galon akaryakit,
300.000 galon su, 80.000 kg et tiiketmistir. Savas sirasinda ordunun yemek ihtiyaci ve
tedariklerin dagitimi i¢in dev bir agik hava deposunda 100.000 kamyon ve 50.000
calisan organize edilmistir (Baki, 2000). Tim bunlarin gereksinim dogdugunda,
aksamadan yerlerine ulasip talepleri karsilayacak durumda hazir bulunmasi, ne derece

1yi bir lojistik sistemin oldugunu ortaya koymaktadir.
1.2.4. 1900°lii Yillar Sonrasi Lojistik

Lojistigin ciddi anlamda ilk olarak 1900’lerin basinda incelendigi goriilmiistiir.
1990’11 yillara dogru gelindiginde artik lojistik sadece mallarin tasinmasiyla ilgili olan
basit fonksiyonel bir siire¢ olmaktan ¢ikmis, sunulan lojistik hizmetin kalitesi kavrami
onem kazanmaya baslamistir. Bu tarihlerden itibaren lojistikteki biitiinlesiklik kurumsal
biitiinlesiklige doniigsmiis, yonetim sistemleri ve bilgisayar yazilimlar1 da bu yonde
gelistirilmistir. Artik bu yazilimlar sadece lojistik amaglara degil kurumsal amaglara

hizmet etmektedir ( Orhan, 2003).

1990' yillarda yonetim sistemleri yalniz tiretim sektoriinii degil tiim sektorleri
(telekomiinikasyon, perakende, medya, saglik, kamu v.b ) tiim faaliyet birimlerini (satis
sonras1 servis, bakim onarim, insan kaynaklari, duran varlik yonetimi v.b ) kapsar hale
gelmis ve kurumsal kaynak planlamasi (ERP) adini almistir. 2000'li yillarin basinda
ozellikle internet ve ¢agri merkezleri kanallarii kullanarak isletme dis1 unsurlarla da
biitlinlesen kurumsal kaynak planlamasi sistemleri, miisteri iliskileri yonetimi (CRM),
tedarik zinciri yonetimi (SCM) ve isletme zekasi (BI) kavramlarmi da kapsayarak

iretim kaynaklar1 planlamas1 2 (ERP II) konseptine genislemislerdir ( Akga, 2005).

1950 Yii Oncesi: 1950°li yillara kadar diinya genelinde isletmeler lojistik
kavramint tanimamakta ve lojistik faaliyetlerini ayri1 ayr1 boliimlerde ve farkli

sorumluklar altinda siirdiirmekteydiler. Genellikle de bu bdliimlerin  hedefleri
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birbirleriyle ¢atigmakta ve ortak hareket ettirmeyi giiclestirmekteydi ( Orhan, 2003 ). Bu

donemde pazarlama yaklasiminin ortaya ¢ikmasiyla, lojistigin 6nemi artmistir.

1950-1960 Yillari: Bu donemde, dagitim sistemleri plansiz ve diizensizdi.
Ureticiler iiretir, perakendeciler satar ve bir sekilde mallar diikkanlara ulasirdi. Dagitim,
genel olarak nakliyeci ve tireticilerin kendi araglar1 ile yapilmaktaydi. Gegerli kontroller
ve dagitimla ilgili cesitli fonksiyonlar arasinda hicbir gercek baglant1 yoktu (Rushton,
Croucher ve Baker, 2006). 1950 yillarinda ilk defa isletme siireli yaymlarinda fiziksel
dagitim, malzeme yOnetimi, tedarik yonetimi ve dagitim yonetimi gibi terimler referans

olarak gosterilmeye baslanmistir ( Bardi ve Coyle, 1980).

1960-1970 Yillan: Sirketler miisteri sadakati yaratmak ve yakalamak icin
ayrmtil1 pazarlama stratejileri gelistirmeye agirlik vermeye baslamiglardir ( Handfield
ve Nicholas, 2002). Is lojistigi kavraminim ortaya ¢ikmasi 1960 yillarina rastlamaktadir.
Bu degisimi tetikleyense kitle liretiminden, genis cesitli ve kiiclik boyutlu iiretime
gecistir. Heniiz bu donemde lojistigin standardizasyonu veya genel kabul gormiis bir

ifade sekli yoktur ( Ross, 2002).

1970-1980 Yillari: Bu siire¢ dagitim kavraminin gelistirilmesinde 6nemli bir
on yildir. Bir biliyiik degisim bazi firmalar tarafindan bir organizasyonun fonksiyonel
yonetim yapismin dagitimi da igermesi gerektiginin belirlenmesiydi. Bu on yilda
iireticilerin ve tedarik¢ilerin giiciindeki bir artis ile biiylik perakendecilerin artisi
goriilmiistiir. Baslangigta kendi diikkanlarma tedarik icin bolgesel ve lokal dagitim
deposunda kavramsal bir degisiklik yasanmis ve kendi dagitim aglarinda daha biiyiik

perakende zincirleri gelistirilmistir ( Rushton, Croucher ve Baker, 20006).

1980-1990 Yiullari: Lojistik kavrami genis kitleler tarafindan 1985 yilinda
kullanilmaya baslamistir. Kavramin gegirdigi bir sonraki asama lojistikten Tedarik
Zinciri Yonetimine (TZY) gegistir. Bu gegisin arkasindaki temel neden ise 1980’lerden
sonra bilgi sistemleri ve iletisim teknolojisinde yasanan hizli geligmedir. 1981 yilinda
ABD’de telekomiinikasyon sektorliniin gelisimi ile birlikte bilgi ve iletisim
teknolojilerinin kullanim hizi artmistir ( www.cargoatcargo.com, 01.09.2011 ). 1985
yilinda giyim sektoriinde QR (Quick Response/Hizli Yanit) kavrami ortaya ¢ikmus,
bunu diger sektorlerdeki hareketler takip etmistir. Kurumlar arasi bilgi aglarinin ve EDI
(Electronic Data Interchange/Elektronik Veri Degisimi)’nin gelisimi ile beraber TZY ye

gecis siireci baglamistir ( www.cargoatcargo.com, 01.09.2011).
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1990-2000 Yillari: 1990’larm baslarinda, isletmeler yeni pazar miicadelelerine
tepki verebilmek i¢in iiretim kabiliyetini genis c¢apta degistirecek biitlinlesik lojistik
yonetimi faaliyetlerini kokten genisletmeye baslamis ve tedarik zinciri boyunca tiim

yavru sirketlerin bir dizgide bulundurmaya yonelmistir (Ross, 1998:96).

2000 Y1l ve Sonrasi: Giin gegtikce hizmetlerine yenilerini ekleyen lojistik, artik
isletme stratejilerinin 6nemli bir bileseni ve rekabet avantaji saglamanin genel bir geregi
haline gelmistir. Isletmeler, rekabet artis1 ve hizli degisim nedeniyle zaman i¢inde dikey
entegrasyondan uzaklagsmaya basladilar. Uzmanlasma ve isletmenin en 1yi yaptigi ise

odaklanma yaklasimi hizla artt1.

Ulkemizdeki, lojistik sektdriine yillar itibariyle baktigimizda, devamli bir
ilerlemenin s6z konusu oldugunu ve Tiirkiye’de her donemde farkli lojistik hizmetlerine

agirhik verildigi goriilmektedir.
1.2.5. Lojistikte Yeni Yaklasimlar

Miisteri beklentilerinin artmasi, rekabetin kiiresel bir sekilde yasanmasi,
isletmeler tizerinde ¢evreci baskilarin artmasi, isletmelerin maliyetleri en diisiik
diizeylere ¢ekerek daha etkin faaliyet gosterme arzusu; isletmelerdeki bircok faaliyeti
etkiledigi gibi lojistik faaliyetleri de etkilemektedir. Tiim bu etkiler lojistikte yeni

yaklagimlarin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

o Dis Kaynak Kullanimi ( Outsourcing): Sirketlerin kendi cekirdek
faaliyetlerine daha fazla odaklanmak, maliyet avantaji saglamak, sabit
maliyetleri degisken maliyetler haline doniistiirmek, ilgili tedarik¢inin
Olgeginden, uzmanhigindan yatirim ve yaraticilik giiclinden yararlanmak,
pazara erisim hizin1 yiikseltmek amaclarindan bir veya birkacindan
yararlanmak i¢in, mevcut bir sirket faaliyetinin genellikle ilgili varliklar1
ile birlikte bir {igiincii parti bir sirkete devredilmesi veya bu hizmetin

almmas siirecidir ( Tanyas, 2011).

e Uciincii Parti Lojistik ( Third Party Logistics- 3PL): Bu terim lojistik
faaliyetlerde dis kaynak kullanimina geg¢ilmesinin bir sonucudur. Birinci
parti satict sirketi, ikinci parti miisteriyi, iliglincli parti ise satici veya

alicmin bazi faaliyetlerini onun adma {istlenen sirkettir. Isletmelerin

23



lojistik faaliyetlerinde dis kaynak kullanmak suretiyle gerceklestirdikleri
faaliyetler 3. Parti Lojistik olarak tanimlanmaktadir ( Canci ve Erdal,
2009).

Dordiincii Parti Lojistik ( Fourty Party Logistics-4PL): Dis kaynak
kullaniminda, yeni bir yaklasim olup; tedarik¢ileri, kapsamli tedarik zinciri
coziimleri sunmak i¢in kendi organizasyonlarmin kaynaklarini,
yeteneklerini ve teknolojisini, tamamlayici hizmet saglayicilarla (3PL) bir
araya getiren ve yoOneten tedarik zinciri biitiinlestiricileri seklinde

tanimlanabilir (Koban ve Keser, 2007).

Beginci Parti Lojistik ( Fifty Party Logistics-5PL): Tedarik zinciri
yonetiminin gercek anlami olarak ifade edilen S5PL uygulamalari, 4PL
uygulamalarmin gelismis hali olup, tiim tedarik zinciri kapsaminda
biitlinlesik lojistik ¢6ziimleri saglamaya odaklanmis sistemin kurulmasidir.
Gelecegin trendi olarak ifade edilen 5PL uygulamalarinda, geleneksel
biiyiik 6l¢ekli firma satin alma veya lojistik fonksiyonlarini profesyonel bir
firmanin bunlarin  sorumlulugunu almasiyla dis kaynak kullanarak
yiriirlikten  kaldirmakta ve sadece kendi wuzmanlhk alanma

odaklanmaktadir ( Lu ve Su, 2002:20).

Kiiresel Lojistik: Isletmeler; ulasim ve teknoloji alanindaki gelismeler
1s51¢inda, hammaddelerini diinyanin herhangi bir yerindeki tedarik¢iden
temin edebilmesi ve farkl iilkelerdeki miisterilere, istenilen yerde ve
zamanda hizmet verilebilmesi; lojistik etkinliklerin {ilke smirlarmni asip,

kiiresel bir boyut kazanmasma, “kiiresel lojistik” denmektedir.
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IKiNCi BOLUM
2. LOJiSTIK YAPILANMA MODELLERI

Lojistik yapilanma modelleri ve modellerin isimleri, iilkeden {iilkeye farklilik

gostermekle birlikte ortak 6zellikleri de bulunmaktadir.
2.1. Lojistik Yapilanmanin Onemi

Oldukga yiiksek bir biiylime potansiyeline sahip olan lojistik sektoriiniin 6nemi
diinyada hizla artmaktadir. Bu nedenle lojistik yapilanmalar, sadece lojistik islemlerin
yapildig1 yerler degildir. Ayn1 zamanda ticaretin ve ekonomik kalkinmanin kalbi
durumundadr. Dis ticaret hacminin biliylimesi ve iilkeye kazandirilan yabanci
sermayenin artmasinda en énemli etkenlerden bir tanesidir. Ozellikle reel sektdr yabanci
yatirimeisinin en ¢ok ilgilendigi noktalardan ikisi; esya hareketinin hizli olmasi ve bu

alandaki mevzuatin basitligidir ( Erdal, 2010).

Lojistik ile ilgili tim faaliyetlerin c¢esitli isleticiler tarafindan yiiriitiildiigi
belirli bir bolge olarak tanimlanan lojistik merkezlerde, iyi planlanmis ve 1y1 yonetilen,
yiik tasimalariyla iliskili faaliyetlerin, bu amagla insa edilmis ortak alan icerisinde
kiimelenmesi s6z konusudur. Bu faaliyetler arasinda dagitim merkezleri, depolar ve
antrepolar, ulasim terminalleri, biirolar ve bu faaliyetleri destekleyen diger tesisler
bulunmaktadir. Bu stiinliikleri nedeniyle, lojistik merkezler ya da uygulamada farkl
isimlerle anilan benzer yapilanmalar, 6zellikle ¢ok modlu tagimanimn giderek artmasiyla
onemini bir kat daha arttirmaktadir. Bu baglamda, modern yiik tasimaciligimin kalbi
olarak goériilen, biitiin ulasim sistemleriyle entegre olarak kombine tasimaciligi
gelistiren lojistik merkezler 6nemli hale gelmektedirler (Tasimacilik & Lojistik

Katologu, 2007:8).

1970lerde baglayan lojistik yapilanma ( lojistik iis/lojistik merkez/lojistik koy
v.b) uygulamalari, diinyanin dort bir yaninda giderek yayilmaktadir. Bir iilkenin
kalkinmasi i¢in ulagimin altyapisinin ve politikalarinin 6nemini kavrayabilen her birey
lojistik yapilanmalarin gerekliliginin farkinda olmaktadir. Ulkemizde yapilan lojistik
yapilanma uygulamalar1 hem {ilke ic¢i ulasim altyapilarinin intermodal (birden ¢ok
tasima tiirli kullanimi) calisan sekline doniistiirecek hem de saglanan tasimadaki bu

devrimle dis piyasada rekabet giiclimiiz artacaktir. Lojistik yapilanmalarin bulunduklari
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iilkeler gostermistir ki; lojistik yapilanmalar konumlandiklar1 iilkenin sadece ekonomik

degil, sosyal anlamda da gelismesine olanak saglamaktadir ( Aydin ve Ogiit, 2009).

Gliniimiizde diinyadaki hizli niifus artisiyla birlikte isletmelerin ¢evreye karsi
verdikleri tahribatlar diinyadaki ekolojik dengenin bozulmasina neden olmustur. Bu
baglamda yerlesim alanlarinda yapilan lojistik faaliyetler, bu bolgelerdeki trafik
yogunlugunu artirarak ¢evrenin daha fazla kirlenmesine yol agmaktadir. Bu yiizden
yerlesim alanlarinin disinda ancak sehir merkezlerine ¢ok uzak olmayan yerlerde
kurulan lojistik merkezler, ekonomik ac¢idan da bdlgenin kalkinmasmi saglamakta hem
de kurulum yerleri agisindan kriterleri de goz oniine alindiginda ekolojik dengenin,

cevreye karsi daha duyarh hale gelinmesine zemin hazirlamaktadir.

Lojistik ile maliyet yonetiminde etkinlik artmakta, planlamada etkinlik ve
izlemsel yaklasim saglanmakta, zaman yonetimi 6nem kazanmakta, gelisen zamanin
degisen kosullarina uygun ¢6ziim yollar1 ve segenekler (alternatifler) iiretilerek cevap

verilebilmektedir ( Salcan, 2007).
2.2. Lojistik Yapilanmalarin Yararlan

Kentlerde {iiretim veya tiiketim noktalarma yakm yerlere kurulan lojistik

yapilanmalarin Filik tarafindan belirtilen yararlar1 sunlardir; (Filik, 2010)

o Maliyetlerin Azaltilmasinda Etkin Rolii Vardw: Firmanmn yatirim
maliyetlerinin  diismesi, depolama maliyetlerinin azalmasi, tasima
maliyetlerinin  azalmasi, envanter maliyetlerinin azalmasi, ortak
kullanimlarinin (¢evre diizenlemesi, temizlik, giivenlik v.b) olmasindan

dolay1 firma genel giderlerinin ciddi oranda azalmasi.

o Hizmet Kalitesinin Yiikseltilmesinde Etkin Rolit Vardwr: Gelistirilmis,
istenilen diizeyde altyapi imkanlar1 ile kombine tasimacilik olanaklari
sunulmasi, biitiinlesik hizmet sayesinde istenen iglemlerinin azaltilmasi,
tim lojistik aktorlerin bir arada olmasi nedeniyle sorunsuz iletisim
kaynaklarindan yararlanilarak yeni lojistik is olanaklarmin olusturulmasi,
bilisim ve teknik ¢oziimler ile hizmet kalitesinde siirekliligin ve hizin
saglanmasi, ilave ve katma deger hizmetlerin ( sigorta, banka v.b) tek

yerden alinmasi.
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o Lojistik Yapilanmalarin Toplumsal Faydalari: Sehir merkezlerine verimli
ve c¢evre dostu dagitim saglamakta ve dagitimin gerekli yerlere teslimini
kolaylastirmaktadir. Yatwrmmlar icin tesvik imkanlar1 sunduklarmdan,
bolgenin ekonomik gelisimine olumlu katkisi vardir. Cok modlu
tasimacilia olanak verdigi i¢in yiikii karayolundan demiryoluna
yonlendirerek, karayolu trafiginin rahatlamasmna ve c¢evre kirliliginin
(karbon salmmmmmn) azalmasmna olanak vermistir. Ozel sektdriinde
varhigiyla bolgedeki istihdammn gelismesine katki saglamaktadir. Iyi
planlanmis yerlerde insa edildiklerinden dolayr bolgeye estetik bir
goriinimde  kazandirmaktadwr. Dolayisiyla, lojistik  yapilanmalarmn
kurulmasi sosyal, ekonomik ve c¢evre agisindan ¢ok Onemli katkilar

saglayacaktir.
2.3. Lojistik Yapilanma Modeli Olarak Lojistik Usler

Lojistik tisler uzmanlagmis “lojistik hizmetler ve personeli”, gelismis “iletisim
teknolojisi ve agi(network) ve ileri tagima sistemleri ile miisterilerine genis Olcekte
toplam, biitlinclil ve entegre lojistik ve tedarik zinciri ¢oziimleri ve hizmetleri
sunmaktadir. Bu {isler genel olarak; tasimacilik, dagitim, antrepo, ellegleme,
konsolidasyon, giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, altyapi hizmetleri,
sigorta, bankacilik, danigsmanlik ve sinirli tiretim gibi bir¢ok entegre lojistik faaliyetlerin

belirli bir bolgede gerceklestirilmesini ifade etmektedir (Karadogan, 23.09.2011).

Ayrica lojistik tsler uluslararast ve ulusal hava ve deniz freight forwarder
(navlun gondericisi), giimriikk ve sigorta islemleri, karayolu ve demiryolu tasima
hizmetleri, depolama ve dagitim hizmetleri, deger saglayici iiglincli parti hizmetleri,
dokiimantasyon, lojistik bilgi sistemleri ve miisteri isteklerini karsilamaya yonelik diger

uzmanlik hizmetlerini sunmaktadir.

Lojistik iislerin i¢, dig ve ortak faktorlerle altinda yer alan “cografi”, “fiziksel”
ve “kurumsal alt yapilar1” lojistigin gelisimi i¢in en 6nemli etkenlerdir. Lojistik iisler
stratejik, politik, siyasi, fiziki, ekonomik (iiretim, tiiketim, pazar, sektor vb.) ve kiiltiirel
acidan bulundugu cografi alanin en uygun yerlesim bolgesinde yer almaktadir. Bu
islerin en 6nemli avantajlarindan ikisi ise, pek ¢ok kitaya ve iilkeye yakin olmasi ve
dretim 1ile tiiketim noktalarini birbirine baglayan bir ag ( network) olusturmasidir

(Karadogan, 23.09.2011).
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Petrol {irtinleri, dokme yilik {riinler, sanayi {riinleri, kimyasallar, tekstil
iirtinleri, demir cevheri, otomobil, elektronik firlinler, komiir, maden, kereste, insaat
malzemesi, gida, teknolojik {iriinler, dogalgaz, tarimsal {iriinler, konteynirlar, giibre,
fosfat, kargo, rafineri, paketlenmis iiriinler ve diger tiirdeki esyalar vb. bu iislerde
toplanmakta, depolanip dagitima hazir hale getirilmekte ve alicilara ulastirilmaktadir

(Karadogan, 23.09.2011).

Diinyada birgcok lojistik is modeli bulunmaktadir. Bu isleri 6lgek, ticaret
hacmi ve verilen entegre lojistik hizmetlerin ¢esitliligi bakimmdan kendi ic¢inde
sinirlandirmak miimkiindiir (Dostsever, 2007). S6z konusu bu ticaret agi; dlcege,
biiytiklige, kapasiteye, fiziksel, kurumsal ve cografi alt yap1 ile hizmet verdikleri alan

9% ¢

ve cesitlilige gore kiigiikten biiyilige sirasiyla; “mahalli lojistik iisler”, “yoresel lojistik

isler”, “ulusal lojistik {isler”, “uluslararasi lojistik tisler”, “bolgesel lojistik tisler” ve

“kiiresel lojistik iisler” olarak ¢esitlenmektedirler (Karadogan, 23.09.2011 ).
2.3.1. Mahalli Lojistik Usler

Ulusal bazda ve il icerisinde smnirh lojistik faaliyet gosterirler. Bulundugu ilin
iretim ve tiiketim merkezleri ile yurt i¢i ve yurtdisi ithalat, ihracat faaliyetlerine katkida
bulunmaktadirlar. Ticari potansiyeli sinirli olan bu illerde entegre lojistik faaliyetleri
olduk¢a zayif oldugundan genellikle lojistik sektdr parki olarak organize olmuslardir.
Biinyelerinde 1PL. ve 2PL. yer alir. “Lojistik alt sektor parklarmnin™ gelismis hali
seklinde bulunmaktadirlar (Pamir,2011).

2.3.2. Yoresel Lojistik Usler

Cogunlukla ulusal bazda ve belli bir yorede (yurt i¢ci bolgede) yer alan birkag
sehri kapsayan cevrede faaliyet gostermektedirler. Genellikle bulunduklari {ilkenin
belirli bir yoresine iliskin iiretim ve tiiketim merkezleri ile yurtdisi ithalat-ihracat
hareketlerine katkida bulunurlar. Ticari potansiyeli smirli olan bu bolgelerde entegre
lojistik faaliyetler smirli gelismistir. Biinyelerinde 1PL., 2PL, ve sinirlh 3PL. yer
almaktadir ve bu tisler “Lojistik sektor parklarinin daha gelismis ve genisletilmis

halidir (Pamir,2011).

Daha cok belirli {irtin gruplarinda, o6rnegin, faaliyette bulunulan ydrenin en

degerli liriin grubunda (tarimsal ¢iktilar, deniz iiriinleri veya madenler, vb.) yurt i¢i ve
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yurt dis1 sevkiyat ile ilgili tasima ve dagitim deneyimi vardir. Ancak, disa agilma ve

diinya ile entegrasyonda zaman zaman sorunlar yagsanabilmektedir (Cetinkaya, 2010).

2.3.3. Ulusal Lojistik Usler

Yoresel lojistik tsler gibiulusal bazda ve iilke smirlart igerisinde faaliyet
gosterirler. Yoreler, i¢ bolgeler veya eyaletler arasinda tasimacilik, dagitim,
glimriikleme, antrepo, ellegcleme, konsolidasyon, transit islemler, altyapir hizmetleri,
bankacilik, danismanlik, sinirh iiretim, sigorta islemleri, karayolu ve demiryolu tagima
hizmetleri, depolama hizmetleri, deger katici tiglincii parti hizmetleri, dokiimantasyon,
lojistik bilgi sistemleri ve miisteri isteklerini karsilamaya yonelik diger uzmanlik
hizmetleri gibi bircok entegre lojistik faaliyetlerin meydana geldigi iislerdir. Genellikle
kara merkezli konuslanarak faaliyet gosterirler. Daraltilmis ve smirlandirilmis seviyede

ithalat ve ihracat islemlerini siirdiirtirler.

Bu alanlarda kamu ve 6zel kurum ve kuruluslarin ilgili birimlerini temsilen
simirl hizmet ve faaliyet destegi saglamaktadirlar. Biinyesinde 1PL., 2PL., ve 3PL. yer
alir. Bu tsler “Lojistik kdylerin” donlismiis halidir. Ayrica bu iisler biinyelerinde ¢oklu
lojistik kdylerin iist yapisi olan “lojistik vadi” ve “lojistik miikemmeliyet merkezinin”

birlestirilmis halini barindirir (Pamir,2011).
2.3.4. Uluslararasi Lojistik Usler

Iki ya da daha fazla iilke arasinda yapilan ithalat, ihracat ve transit islemlere
iliskin tiim wuluslararas1 lojistik ve tasima (ulastrma) faaliyetlerinin yapildig:
yerlerdir. Bu iisler kitanin ve tilkenin belirli bir cografi alaninda ve tagima ekseni i¢ginde
yer alirlar. Kara veya deniz merkezli olarak konuslanirlar. Uluslararasi tagima sistemi ve
esya akisi i¢inde biiylik 6neme sahiptirler. Uluslararasi tiim kurallar ve yaptirimlar ile
ikili ve ¢oklu anlagmalarin geregi uygulanir. Biitiin iirlinlerin 6zelliklerine ve gidecegi
yerlere gore birlestirilmesi ve ayristirilmasi gibi lojistik etkinliklere elverisli bir alan ve

altyapiya sahiptirler (Dogangelik, 2010).

Bu iislerde agirlik olarak bir tasima tiirii 6n plana c¢ikarken, diger tasima
tiirleriyle de arasinda giiclii baglantilar bulunmaktadir. Ornegin; 6zellikle denizyolu
tasimaciligiyla, limanlariyla 6n plana ¢ikan uluslararasi bir {is, ¢ok giiclii karayolu,
demiryolu ve havayolu baglantilarina da sahiptir. Biitiin esya tip ve oOzelliklerinin

konsolidasyonu ve ayristirilmas1 (dekonsolidasyon) vb. lojistik operasyonlara
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elveriglidirler. Agirlikli tagima tiirii denizyolu olmakla birlikte, giliclii havayolu ve
demiryolu/karayolu baglantilar1 da mevcuttur. Bu alanlar kendi kendine yeterlilik
diizeyinde olup, kamu ve 6zel kurum ve kuruluslar ilgili birimleri ile yerinde toplam ve
entegre hizmet ve faaliyet destegi saglamaktadirlar. Biinyesinde 2PL., 3PL. ve 4PL. yer
alir. Bu tsler “Lojistik kdylerin” en gelismis ve genisletilmis halidir. Ayrica bu lsler
bilinyelerinde ¢oklu lojistik koylerin iist yapist olan “lojistik vadi” ve “lojistik
mitkemmeliyet merkezini” barindirir. Deniz liman1 olarak; Valencia, Le Havre, La
Spezia, Amsterdam, Cenova, Pire’dir. Havalimani olarak; Briiksel, Amsterdam, Dubai,

Bangkok, Osaka, Kuala Lumpur 6rnek olarak verilebilir (Erdal, 2005).
2.3.5. Bolgesel Lojistik Usler (Yurt dis1 bolgeler)

Temel Ozelligi, uluslararas1 ve bolgesel tasima eksenlerine ve stratejik
limanlara yakinliklaridir. Deniz liman1 merkezli yapilanmis ve bu merkezli faaliyet
gosterirler. Cografi kosullarin elvermemesi durumunda ise, kara merkezli olarak da
konuglanabilir. Bolgelerindeki coklu tilkeler i¢in tiim lojistik faaliyetler ile tagima
(ulagtirma) gorevlerini yerine getirirler. Uluslararas1 ve bolgesel tim kurallar ve
yaptirimlar ile ikili ve ¢oklu anlagsmalarin geregi uygulanir. Uluslararas: tagtyicilar ve
gondericiler i¢in esya transferi, aktarma, depolama ve/veya dagitim faaliyetleri i¢in
kullanilir (Erdal, 2005). igili tiim kamu ve 6zel kurum ve kuruluslar ile diger birimler
iist icerisinde yerinde, direk, biitiinciil ve toplam entegre hizmet vermektedir. Bu iislerin
yeterlilik seviyesi oldukea yiiksektir. Biinyesinde 2PL., 3PL. ve 4PL. yer alir. Ayrica bu

iisler biinyelerinde “lojistik miikemmeliyet merkezini” barindirir.

Bolgesel lojistik iislere deniz limani1 olarak; Ghent, Limasol, Larnaka;

havalimani olarak; Beijing, Shenzen, New Delhi 6rnek olarak verilebilir (Erdal, 2005).
2.3.6. Kiiresel Lojistik Usler

Stratejik, politik, siyasi, fiziki, ekonomik (liretim, tiiketim, pazar, sektor vb.)
ve Kkiiltiirel agidan bulundugu cografi alanin en uygun yerlesim bdlgesinde yer
almaktadir (Erdal, 2005). Genis bir ticari potansiyele sahip cografyaya ve kitalara niifuz
edebilmekte ve tiim diinya iilkelerine lojistik ve tasima hizmetleri verebilmektedir.
Deniz liman1 merkezli ve yonetimli organize olmustur. Tiim ulagim modlarinin kesistigi
yerde hizmet vermektedir. Cografi ve ekonomik a¢idan bulundugu kitanin en uygun
yerlesim bolgesinde yer almaktadir. Lojistik iissiin en Onemli avantaji, tiim tasima

tiirlerini rahatlikla kullanabilmesi ve bir¢ok lilkeye olan yakmligidir. Bu avantaj, liretim
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ve tiiketim merkezlerini birbirine baglamasindan kaynaklanmaktadir. Genis ve uzun bir
iskele, iskele onili deniz manevra alan1 ve iskele gerisi genis bir kara manevra alanina
sahiptir. Ilgili tiim kamu ve 6zel kurum ve kuruluslar ile diger birimler iiste yerindelik
ve merkezi yonetim ilkesine dayali olarak direk, biitiinciil, toplam entegre ve kombine

hizmet vermektedir (Pamir,2011).

Kiiresel lojistik iislerin temel ozelliklerini asagidaki gibi siralayabilmek

miimkiindiir: (Erdal, 2005).

e Teknik olarak ileri diizeyde kombine tagimacilik olanaklarinin varlig

e Ogzellikle giiglii deniz yolu + hava yolu + demir yolu + kara yolu
baglantilarina sahip olunmasi. Kombine tasima operasyonlari,
ylikleme- bosaltma ve dagitim operasyonlarina elverislilik

e Standart ve diinya ile uyumlu yasal ¢erceve

e En son bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin kullanilmasi

Farkli miisteri gruplar1 ve farkli yapidaki lojistik etkinlikler i¢in uygun

hizmet cesitliligi ve diisiik maliyetler

Genis cografi alanlar

Kapsamli ellegleme ve depolama hizmetleri

Gelismis bankacilik ve sigortacilik

Lojistik konusunda uzman, yetismis insan kaynaklaridir.

Sayilan bu 6zellikleri tasimalarinin yani sira, limanlarin konteynir tagimalari
ve hava limanlarmin tasima kapasiteleri de dikkate alindiginda diinyadaki kiiresel
lojistik tislere 6rnek olarak, Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Marsilya, Hong Kong,
Singapur, Shanghai, Los Angeles, Memphis, Frankfurt, Paris, Amsterdam vb.
verilebilmektedir (Erdal, 2005).

Lojistik faaliyetlerinin diginda kismi iiretim ve montaj faaliyetleri de yerine
getirmektedir. Bu iisler miikemmel seviyede yeterlilik ve performans diizeyine sahiptir.
Biinyesinde 2PL., 3PL., 4PL. ve cok uluslu lojistik sirketler yer alir. Ayrica bu isler
biinyelerinde “lojistik miikemmeliyet merkezini” barmdirir. Diinyadaki kiiresel lojistik
islere; Trans- Pasifik hatti, Trans-Atlantik Hatt1i ve Avrupa- uzak dogu hatti 6rnek
olarak verilebilmektedir (Pamir,2011).

2.4. Lojistik Uslerin Temel Ozellikleri

Lojistik tislerin temel 6zelliklerini su sekilde siralamak miimkiindiir:

(Erdal,2005:7).

31



e (Cografi konum,; kiiresel tasima koridorlari, bolge iilkeleri, tiretim ve
tiiketim merkezlerine yakinlik, transit tagimacilik i¢in elverislilik

e TIhracat, ithalat, transit ve giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik

Uluslararas1 ve yurti¢i demiryolu, denizyolu, karayolu, i¢ su yolu ve boru

hatt1 tasima baglantilar1

Kombine tagimacilik altyapisi

Is siireglerinde standartlasma

Yasal ¢er¢evede basitlik

Gelismis bilgi ve iletisim teknolojileri altyapisi

Lojistik meslek kollarinda cesitlilik ve uzmanlagmis insan kaynaklari

Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteynir alanlari, depolar, vb.)

Havayolu kargo tasimaciliginda hizmet veren pistlerin say1 ve uzunluklari

Havayolu egya tasimaciliginda gelismis yer hizmetlerinin varligi

Denizyolu esya tagimaciliginda liman altyapisi; teknik donanimlar; vingler,

forkliftler, vb.

e Denizyolu esya tasimaciliginda liman derinligi, gemi manevra kapasitesi ve

rihtim uzunlugu

Ro-Ro ve yolcu terminalleri

Glimriik idari iiniteleri

Lojistik isletmeleri i¢in ofisler

Dagitim merkezleri

Acik, kapali ve sogutmali depolama alanlar1

Tehlikeli madde depolama merkezleri

Tamir ve bakim hizmetleri

Bankacilik ve finans kurumlari

Sigorta hizmetleri

Ambalaj-paketleme ve ellegleme hizmetleri

Lojistik egitiminde ¢esitlilik ve uzmanlasma; tehlikeli madde tasimaciligi

egitimi ve diger tiim alanlarda uluslararasi sertifikalara sahip yetkili

kurumlar.

e Sosyal mekanlar; konaklama, dinlenme ve eglence alanlar1

2.5. Lojistik Usleri Destekleyen Yapilar

Lojistik iis uygulamalarimin etkinligini, verimliligi ve performansini arttirmak
ve altyapisini  olusturmak ve gelistirmek amaciyla kullanilan iligkili diger
enstriimanlardan (aktorlerden) birkact; “Lojistik Miikemmeliyet Merkezi (L.M.M)”,
“Lojistik Vadi”, “Lojistik Koy” ve “Lojistik Sektorel/Alt Sektorel
Parkr” uygulamalaridir.Bu uygulamalar hiyerarsik bir yapi icerisinde ve birbirlerini

tamamlayacak sekilde yapilandirilmigtir (6rgiitlenmistir) ( Karadogan, 23.09.2011).
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o Lojistik Miitkemmeliyet Merkezi (L.M.M)

LMM’nin temel amaci, lojistik sektore gelecegin yetenekli, uzman ve
profesyonel liderlerini kazandirmak ic¢in, kuramsal, teknolojik ve bilimsel
miilkemmelligin karisimi olan personel yetistirmektir. Bu ama¢ dogrultusunda; c¢ok
modlu tanimlanmis ¢ozliimler, entegre giivenlik is ¢oziimleri ile sektorel, mithendislik,
cografi, kavramsal, sosyal, teknik ve teknolojik deneyimler sunar. Bu merkezler, lojistik
ve cesitli bilimlere ait endiistri ve hizmet alanlarinda, bilginin paylasildigi, ol¢iim ve
metriklerin  olusturuldugu, destek ve yonetim ile Ar-Ge c¢aligmalarinin
merkezilestirilmesi  ve gelistirilmesi amaciyla kurulan birimlerdir. Lojistik
miilkemmeliyet merkezi, bir hizmet Ar-Ge merkez Ussiidiir. Bu iis diger bir ifade ile
ulusal, uluslararasi, bolgesel ve kiiresel bir lojistik ve tedarik zinciri arastirma
merkezidir. Bu baglamda basta lojistik hizmetler olmak {izere tedarik zincirini de
kapsayan Ar-Ge, inovasyon, bilgi liretme, laboratuar, karar destek, vizyon, konsept,
strateji, taktik, doktrin, politika ve teknoloji tabanli veri bankasi islevini iistlenmektedir

(Pamir,2011).

Bu kapsamda temel, ileri, kavramsal ve uygulamali aragtirmalar; lojistik
sektor, iiniversite, sanayi, ticari tesekkiil, kamu kurum ve kuruluslari vb. isbirligi
saglanarak gelistirilmektedir. Lojistik miikkemmeliyet merkezi alt yapilari olan “lojistik
isler” ile “lojistik vadiler”, “lojistik koyler” ve “lojistik sektor/alt sektor parklarmin”

etkin yonetimi i¢in beyni konumundadir ( Karadogan, 23.09.2011).

LMM’nin genel olarak islevleri ise, lojistik ve ulastirma sistemlerinin
kavramsal, teknik, ekonomik ve sosyal acidan gelismesini saglayarak arag, gereg,
yontem ve politikalarin ilgili arastirma ve gelistirme, degerlendirme ve uygulamasina
yonelik ¢aligsmalar1 yapmak; vizyon belirlemek ve gelistirmek, konsept ve doktrin
olusturmak, lojistik politikalar1 belirlemek, strateji ve taktikler gelistirmek ve
uygulatmak, performans degerlendirmesi yapmak, yetenek gelistirmek, tasarim yapmak,
problem ¢6zmek, yeni nesil ve modern lojistik ve Tedarik Zinciri ¢oziimleri tiretmek,
lojistik hizmet ve kalite seviyesini yiikseltmek, maliyetleri diisiirmek, lojistik sektore
danigmalik hizmeti vermek, ulusal, uluslararasi, bolgesel ve kiiresel lojistik sektorde yer
alan tiim aktorlerle isbirligi yapmak, lojistik hizmet laboratuar1 kurmak, ayrica lojistik
ve ulastirma veri bankas1 olusturmak, diger yandan lojistik sektorde yiiksek katma deger

saglayarak istthdami artirmaktir.
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LMM lojistik sektor ile 6zel ve kamu sektori, tiniversite ve akademik
kuruluslar, arastirma enstitiiler1 ve diger ilgili Orgiitler arasinda bilgi paylagima,
entegrasyon, isbirligi, kombinasyon, uyumluluk, karsilikli calisabilirlik, karsilikli
degisebilirlik ve miistereklik ile lojistik arastirmalara rehberlik ve yardim etme imkani

saglamaktadir.

Etkin, etkili, verimli, yeterli, performansiyiiksek ve siirdiiriilebilir
bir LMM i¢in, lojistik sektor (lojistik iis, lojistik vadi vb.) ile bir tiniversite (lojistik
boliim) veya lojistik egitim (akademik) kurumu iliskilendirilerek teskil edilir ve her iki
yapinin miisterek ve isbirligi igerisinde organize ve entegre calismasi saglanir. Bu
merkezlerde lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY) kavramsal ve teknik
konular1 ile uygulama konularina ve alanlarna iliskin; arastirma, yeni bilgi iiretme, yeni
teknolojiler gelistirme, yeni iiriin, siire¢ ve hizmetleri gelistirme, ulastirma, TZY, is
liderligi, teknoloji destegi, kuvvetli organizasyonel yapi, profesyonel rehberlik ve
ekspertiz ( uzman incelemesi), egitim programi gelistirme, milkemmel egitim saglama,
lojistik operasyon yOnetimi, stoklama ve depolama yOnetimi, ylikleme ve bosaltma,
malzeme ve envanter yonetimi, yeni slire¢ tasarimi, siire¢ optimizasyonu, lojistik proje
yonetimi, lider ve personel egitimi, altyapi, degisim ve operasyon yonetimi, liderlik
yetenekleri gelistirme ve kazandirma siiregleri diger temel c¢alisma alanlaridir

(Pamir,2011).

LMM hiyerarsik yapinin en istiinde ve birincisirada yer alan bir lojistik

egitim ve lojistik lider yetistirme yapis1 olup, “Stratejik seviyede” bir organizasyondur.
° Lojistik Vadi (L.V)

Lojistik bilgilerin, verilerin ve teknolojilerin i¢inde kullanildigi, analiz, sentez,
degerlendirme, tasarim, sistem gelistirme, sistem optimizasyonu ve prototiplerin
olusturulup testlerinin yapilmasimnin amaclandig: yerlerdir. Lojistik bilgiler bu vadilerde
enine boyuna ve derinligine gelistirilerek uygulanabilir bir hale getirilmektedir.
Ulastirma modlarmin birbiriyle kesistigi stratejik noktalarda ve ticaret, sanayi ve lojistik

hizmet faaliyetlerinin yogunlastig1 bolgeler arasinda konuslanmistir.

Lojistik vadisinin temel islevi lojistik miikemmeliyet merkeziyle lojistik
koyler/iisler arasinda bir koprii kurup lojistik bilgi ve teknolojinin gegisini ve aktarimini

saglamaktir. Bu maksatla lojistik mitkemmeliyet merkezinde iretilen lojistik ve TZY
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siireg, bilgi ve teknolojilerin tasarimlar1 ve prototipleri (ilk Ornek) gelistirilerek
uygulanmasi i¢in lojistik kdylerin hizmetine sunmaktadir. Coklu lojistik koylerin iist

yapisini olusturur (Karadogan,23.09.2011).

Lojistik vadiler hiyerarsik yapinin ikinci sirasinda yer alan bir iist yonetim ve
entegrasyon yapist olup “Taktik seviyede” bir birlestirici ve koordine edici

organizasyondur.

Tiirkiye’de yukarida bahsedilen kavram dogrultusunda olusturulmus herhangi
bir lojistik vadi olmamakla birlikte bu konuda ¢alisilmig/calisiimakta olan sadece
kavramsal bazli iki ulusal vadi galismasi (Ankara, Istanbul) mevcut olup heniiz

uygulamaya gecilmemistir.
o Lojistik Koy (L.K)

Hem ulusal, hem uluslararast hem de sinirli bolgesel gegislerde tasimacilik,
dagitim, malzeme yoOnetimi, depolama, glmrikleme, ellegleme, ambalajlama,
barkodlama, biiro, otopark, konsolidasyon ve ayristirmanin yapildig: yerlerdir. Ayrica,
glimriikleme, ihracat, ithalat ve transit iglemler, alt yapi hizmetleri, sigorta ve
bankacilik, danismanlik ve kismi liretim gibi bir¢ok biitiinlesmis lojistik faaliyetin ticari
temele dayandirilarak belirli bir alanda cesitli isletmenler tarafindan yerine getirildigi

lojistik 6zel merkezlerdir ( Pamir,2011).

Diger bir ifade ile lojistik koyler; iyi planlanmis ve 1yi yonetilen, yiik
tasimalariyla ilgili tiim etkinliklerin, bu amagla insa edilmis ortak bir alan igerisinde
yapilanmast anlamia gelmektedir. Ayrica lojistik koyler, yiiklerin ve personelin;
demiryolu, denizyolu ve karayolu ve havayolu ulasimina en uygun sekilde yaklastigi,
birlestigi ve i¢cindeki ekipmanlarin hizla elleclemeye uygun oldugu ve ortak hizmeti

birlikte aldig1 alanlar olarak da kendini gostermektedir (Karadogan,23.09.2011).

Lojistik koyler, lojistik hizmet yonetimi fonksiyonu ile; her tiirlii ulastirma
modlarma etkin baglantilar1 olan, depolama, bakim-onarim, yiikleme, bosaltma,
ellecleme, tarti, yiikleri bolme, birlestirme, paketleme vb. faaliyetleri gerceklestirme
imkanlar1 olan ve tasima modlar1 arasinda diisiik maliyetli, hizli, glivenli aktarma alan1
ve donanimlara sahip bolgelerde kaliteli lojistik hizmet yOnetimi uygulamalarina
imkanlar tanimaktadir. Lojistik kdyler, kara veya deniz merkezli yapilanmis lojistik

hizmet alanlaridir. Tim ulastirma modlar1 ile baglantis1 ve kesisimi saglanmistir. Bu
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alanlarda ilgili kamu ve 6zel kurum ve kuruluslar belirli temsilcilikleri ile smnirli hizmet
ve faaliyet destegi saglamaktadirlar. Bu koyler ulusal ve uluslararasi lojistik tislerin alt

yapisini olusturmakta ve gelistirmektedir ( Pamir,2011).

Lojistik  koylerin  kurulumlarmin saglanmasi i¢in Oncelikle altyapi
faaliyetlerinin tamamlanmasi1 ve verilecek hizmetlerin belirlenmesi gerekmektedir.
Altyap1 denildiginde, demir-kara baglantili depolar, liman kenarlarma konumlanmig
ambarlar, cok farkli tipte bekletme noktalarinin bir arada oldugu, yani farkh
alternatifleri icinde barindiran bir sistem akla gelmektedir. Avrupa genelinde firmalar
arasinda yapilan anket calismasina gore, lojistik koy kullanarak faaliyetlerini siirdiiren
firmalar agisindan en biliyiikk avantajlarin trafik akisinin optimizasyonu, maliyet
diisiisiiniin saglanmas1 ve entegre lojistik faaliyetlerinin uygulanabilirligi olarak
secilmistir. Lojistik kdylerin olusumunda alt yap: sistemlerinin dnemi kadar, lojistik

koylin konumu ve yerel otorite ve politikalar da 6nemlidir (Y1ildiztekin, 2011).

Lojistik koyler uluslararasi terminolojide OSB’ler gibi farkli operatorler
tarafindan isletilen ve operatorler tarafindan miilkiyetleri kazanilmis tesislerdir. 2009
yilinda degisen OSB kanunu geregi, lojistik koy tanimi iilkemizde Ihtisas Lojistik
Organize Sanayi Bolgesi olarak tanimlanmistir (Yildiztekin, 2011). Lojistik kdyler
hiyerarsik yapinin iiglincii srasinda yer alan bir lojistik hizmet uygulama alam
olup “Operatif seviyedeki” yapilardir. Biinyesinde 1 PL., 2PL., sinirl1 3PL. ve smirh
4PL. yer alir.

o Lojistik Sektorel/Alt Sektorel Park

Iie, il, yore veya ulusal bdlgeler/eyaletler bazinda 6nceden belirlenmis ve
sinirlart belli olan bir yerlesim merkezinde veya cevresinde lojistik ve ulastirma
firmalarinin ikamet etmeleri (tesis, depo, park vb.) ve faaliyetlerini siirdiirmeleri i¢in
diizenlenmis alanlardir. Lojistik parklar basta lojistik miikemmeliyet merkezi tarafindan
iiretilen lojistik ve teknolojik bilgilerin lojistik vadi tarafindan tasariya doniistiiriilmesi
ve lojistik koylerde uygulanmasi sonucu elde edilecek katma degerin, hizmet destek
seviyesinde lojistik sektOr parkina yansitilmasi sonucu lojistik firmalarm siirdiiriilebilir
rekabet giicline sahip olmas1 olanagina kavusturmaktadir. Lojistik sektor parklar1 kara
merkezli olarak konuslanmistir. Bu parklar, hiyerarsik yapilanmanim dordiincii ve en
son temelini teskil eden“hizmet destek seviyesindeki” yapi1 ve organizasyonlardir.

Biinyesinde 1 PL., 2PL. ve smirli 3PL. yer alir (Pamir,2011).
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2.6. Diinyadaki Bashca Lojistik Yapilanma Ornekleri

Diinya ticaretindeki gelismelerle birlikte iilkelerin lojistik faaliyetlere bakis
acis1 hizla degismektedir. Her iilke denizyolu, havayolu, karayolu ve boru hatti
tagimacilik anlayislarmi uluslararasi ticaretin bir parcasi olarak yeniden ele almakta,
kendisi i¢in en yliksek katma degeri saglayacak yatirimlara yonelmektedir. Bu yonelme,
tim tasima tiirlerinin birbirine entegre oldugu uluslararas1 dlgekte faaliyet gdsteren
lojistik merkezler olarak sonuglanmaktadir. Rotterdam, Hong Kong, Singapur, Sanghay,
Antwerp, Hamburg, Marsilya ve Dubai gibi kiiresel lojistik merkezler diinya ticaretinin
ve kitalararasi esya trafiginin ana damarlar1 durumundadir. Lojistik merkezlerin bugiin
ve gelecekte oynayacagi rolleri tahmin ettik¢e hi¢ kusku yok ki, diinya ticaretinin kalbi
olan yerlerdir. Her iilke, ticaret potansiyelinin artmasi ve esya hareketinin hizlanmasi
icin belirli politikalar tiretmektedir. Bu tiir politikalarin en 6nde gelenleri arasinda

lojistik merkezlerin hayata gegirilmesi ilk sirada yer almaktadir ( Erdal, 2005;6).

Lojistik Uis kavrami, konu iizerinde calisma yapan akademisyen, profesyonel
ve bu alanda ¢aligma yapan danismanlar tarafindan farkli sekillerde tanimlanmaktadir.

Tanimlar farkli olsa da ortak 6zellikler bulunmaktadir ( Latio ve Perala, 2004;9).

Lojistik merkez tanimlarindaki farklilik, lojistik merkezler i¢in kullanilan
kavramlarda da vardir. Ozellikle Avrupa’da degisik iilkelerde lojistik merkezler farkli
kavramlarla adlandirilmaktadir. Bunlardan bazilar1 (Kondratowicz, 2003;9).

- Ingiltere ~ * Freight Vilages” ( Yiik Koyii)

- Fransa “ Plate Forme Logistique” ( Lojistik Platformu)
- Almanya “ Guterverkehrszentrum” ( Yiik Koyi)

- Italya “Interporto” ( Cok Modelli Tasimacilik )

- Hollanda * Rail Service Centre” ( Rayli Servis Merkezi)
- Danimarka “ Transport Centre” (Tasima Merkezi)

Farkli tilkelerdeki lojistik merkezlerin, sadece isimleri degil, getirdikleri lojistik
coziimler de farklilik gostermektedir. Alman lojistik merkezi yaklasimi, sehir ici
toplama/dagitma sisteminin rasyonalizasyonu {izerine oturtulmustur ( Cardebring ve

Warnecke, 1995:7).

Italyan lojistik merkez yaklasimi, transit yilkk miktarinin ve ihracatm
arttirilmas1 amaciyla liman hizmetlerinin etkin ve verimli sekilde kullanilmasi esasi
iizerinde durulmustur. ingiliz ve Fransiz lojistik merkez yaklasiminda temel yaklagim

ise teknolojik gelismelerin bu merkezlere yansitilmasidir.
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Ekonomik faaliyetlerin kiiresellesmesi gelecekte de artan bir bigimde devam
edeceginden, diinya mal ticaretinin bugiinkii yoniinde bir degisiklik olmayacagi gibi bu
yondeki egilim devam etmesi beklenmektedir. Diinya mal ticaretinin yogunluk
kazandig1 Bat1 Avrupa, Asya ve Kuzey Amerika bolgelerine iliskin kita i¢i ve kitalar
arasindaki ticaretin genisleyecegi dikkate alinarak, lojistik hizmetin bel kemigi olan
tasimaciliga iligkin stratejilerin de bu bolgelere yonelik tasimaya agirlik verilecek bir
bicimde gerekli altyapi destegi 1ile olusturulmast o6n plana ¢ikmaktadir

(IGEME,20.01.2011).

Europlatforms; temel amaci lojistik merkezlerinin ve intermodal terminallerin
ulasim ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi bakimindan stratejik 6nemini desteklemek olan
ve Avrupa capinda 10 iilkeyi temsilen 62 {iyesi (62 lojistik merkez) bulunan Avrupa
Lojistik Kdyleri Birligi‘dir. Uyelerinin ortak ¢ikarlar1 dogrultusunda Europlatforms‘un
asill amacit Avrupa‘daki lojistik sahayr genisletmek diinya ¢apinda yaymak ve
Avrupa‘daki diger platformlarla ve diger uluslararasi1 organizasyonlarla iliskiler kurup
gelistirmektir. Europlatforms, iiye olan lojistik merkezlerle ilgili yillardir sayisiz

girisimlerde bulunmus, degisik proje ve aktivitelere imza atmistir.

Tablo: 2.1. Diinya Lojistik Koyler ilk 10 Siralamasi, Europlatforms

Swralama | Lojistik Koy- Konumu Performans (250 iizerinden)
1 Interpo-Verona 211
2 GVZ-Bremen 209
3 GVZ- Niirnberg 205
4 Interpo-Bologno 202
5 Madrid CTC- Coslada 199
6 Interpo-Torino 195
7 Interpo-Nola 195
8 Interpo-Parma 190
9 ZAl-Barcelona 189
10 GVZ-Berlin 188

(Kaynak: Deutsche GVZ, 2010 )

Siralama yapilirken lojistik koylerin 2009 yili performanslar1 baz alinmistir.
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2.6.1. Avrupa’da Bulunan Lojistik Yapilanmalar

Avrupa'da ilk defa 1960‘l1 yillarin sonlarindan itibaren, "yiik koyi" (freight
village) kavrami giindeme gelmistir. Avrupa‘daki lojistik merkezlerin ¢ogu nakliye ve
dagitim faaliyetleri i¢in birer iis konumunda olan yerlerde; yani demiryolu, otoban ve
deniz arterleri yakminda kurulmustur ve hepsi bulunduklar1 biiyiik sehirlerin 40 mil
yakinindadir (www.tedd.gov.tr, 21.01.2011). Tiim bu lojistik kdyler kamu ve 06zel
sektor igbirligi yapilarak olusturulmuslardir. Cilinkii lojistik koyler gerek teknoloji
gerekse fiziksel ve hizmet altyapilari gerektiren maliyetli olusumlardir, bu nedenle

kamu 6zel sektor ortakliklarina dayanarak olusturulurlar.

Avrupa Birligi'nin Ortak Pazar yapisina doniigmesiyle beraber firmalarin
operasyon yapilar1 ulusal smirlari agsmaya baslamis ve tiim Avrupa miisterilerinin
taleplerini karsilayabilecek tedarik zinciri yapilarina ihtiyag duyulmaya baslamistir. Kita
Avrupa'st lojistik pazarindaki degisim hizi dramatik Olgiide artmustir, ¢iinkii artik
miisteriler tiim Avrupa cografyasina erisebilecek, entegre ¢coziimler sunabilen firmalarla
calismak istemektedir. Bugiin i¢in Avrupa lojistik pazari; dil, {iriin tercihleri, hukuki
diizenlemeler, sartlar, gibi c¢esitli ulusal farkliliklar tarafindan ydnlendirilmektedir.
Avrupa'nin bu yapisi ¢esitli zorluklar1 ve maliyet unsurlarini beraberinde getirdigi gibi
firmalarin kiiresellesmesinde de zemin hazirlayan bir etken olmustur. Cok uluslu, ¢ok
dilli, ¢cok kiiltiirlii ve degisik mevzuatin hakim oldugu bir ortamda gerceklestirilen
uluslararas1 lojistik operasyonlari, bu firmalarin tecriibeler kazanarak Avrupa igi
faaliyetlerde uzmanlagsmalarmin yaninda uluslararast etkin lojistik  sistemleri

kurmalarma da zemin hazirlamistir (IGEME, 05.10.2011).

Avrupa Birligi biinyesindeki yasalar ve diizenlemelerin degismesiyle beraber
ireticilerin Uriinlerin sattiklar1 her {ilkede ayr1 liretim ve dagitim tesisleri bulundurma
zorunlulugu ortadan kalkmistir. AB icinde {iriin standartlarinda getirilen harmonizasyon
topluluga dahil olan iilkeler arasindaki glimriik biirokrasinin azaltilmasi1 ve bilgi
sistemlerinin destegi sayesinde farkl iilkelerdeki iiretim ve dagitim tesislerinde tutulan

envanterin tek noktadan yonetilebilmesi konsolidasyonun hizini arttirmustir.

Lojistik operasyonlarini her iilkede ayri olarak yonetmek yerine bolgesel veya

daha da ideali tiim Avrupa bazinda daha az sayida noktadan yonetilmesi;

e Nakliye envanter,
e Emlak,
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e Vergi,
e Personel ve ekipman harcamalari,
acisindan biiyiik avantajlar saglamaktadir IGEME, 05.10.2011).

Avrupa kitasinda 6zellikle Bati Avrupa’da mevcut lojistik bolgeler ticaret,
iretim ve tliketim merkezlerine yakin liman, havaalan1 gibi lojistik terminaller ile
karayolu, i¢ suyolu ve demiryolu gibi ulagim aglarmin kesisim noktalarinda yer

almaktadir.

Avrupa capmda 10 iilke’de (italya, Ispanya, Fransa, Portekiz, Almanya,
Danimarka, Yunanistan, Macaristan, Ukrayna ve Liiksemburg) bulunan 62 lojistik kdy
Avrupa Lojistik Koyleri Birligi (Europlatforms)’ne iiyedir. Bu birligin amaci, lojistik
koylerinin ve intermodal terminallerin ulasim ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi
bakimindan stratejik onemini desteklemektir. Birlik bilinyesindeki lojistik kdylerinde

toplam 2400 isletme faaliyet gdstermektedir IGEME, 05.10.2011).
2.6.1.1. Almanya

Lojistik kdyler Avrupa® da en ¢ok Almanya‘ da bulunmaktadir. Almanya‘da
son 20 yilda 33 adet lojistik yiik koy’ii kurulmus olup Avrupa Lojistik Koyleri
Birligi’ne de tiye bir tilkedir.
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Sekil 2.1. Almanya’daki Lojistik Yiik Koyleri ( www.gvz-org.de, 01.05.2011)
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e Almanya Bremen Kiiresel Lojistik Ussii

Almanya‘nm dagitim altyapisinin gelistirilmesi amaciyla Alman hiikiimeti,
lojistik sektoriiyle isbirligi yaparak lojistik koyler olusturmustur. Kisaca GVZ
(Gtiterverkehrszentren) olarak bilinen bu kargo destek merkezleri, uzun mesafe ulasim
aglarina ve yerel teslimat noktalarina en uygun erisimi saglayarak bolgesel tisler olarak
islev gormektedir. Bu merkezlerde ayrica glimriikleme islemleri, gilivenlik ve arag
bakimi telekomiinikasyon baglantilari, posta hizmetleri, restaurantlar, bakim alanlari,
egitim ve istthdama yonelik gibi hizmetler de verilmektedir. Ulasim aglar1 bakimindan
ise erigebilirlikleri ¢ok yiiksek olan ve ana hatlarin kesisim noktalarinda yer alan bu

lojistik kdyde i¢ suyolu baglantis1 bulunmamaktadir. Biiytikliik olarak; Bremen lojistik
koyii 360 hektardir (www.bremen.de,02.05.2011).
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Sekil 2.2. Almanya Bremen Lojistik Ussii (www.maps.google.com, 11.05.2011)

Almanya’daki Lojistik kdyler arasinda ilk siralarda gelen Bremen GVZ, yilda
90 bin TEU ellegleme gergeklestirmektedir. En az 1200 sirketin ofis kurdugu
Almanya‘daki lojistik kdylerde toplam 40 bin kisi istihdam edilmektedir. Ozii lojistik
hizmetlerine hizmet vermek olan bu kiiresel lojistik {issiin en 6nemli fonksiyonlar1 yiik

transferi, dagitim ve depolama yapmasidir.
o  Almanya Hamburg Lojistik Koyii (GVZ-Hamburg)

Kara yoluna 500 metre uzaklikta olup, yiilk merkezine direk demir yolu hatti,
tasima istasyonun hemen bitisiyle baglantili, denizyolunda; Altenwerder konteynir
terminaline 500 metre, Hamburg‘un diger konteynir terminallerine ise 10 km uzaklikta

bulunmaktadir. Hamburg Fuhlsbiittlel hava alanina ise yaklagik 25 km uzakliktadir.
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Hamburg lojistik koyiinde toplam net alan 560 m’, bos alan1 240 m’ iken tahsis
edilmis alani ise 320 m*‘dir. Ay sekilde bu lojistik kdyde bulunan antrepolarda,
toplam 142.500 m’ alana sahiptirler. Diger lojistik kdylere benzer sekilde sagladig
tasima ve lojistik hizmetleri ise; kargo yiikleme-bosaltma, paketleme, montaj, tasima
sirasinda olugan hasar tamiri, uluslararast tasima ve glimriik idaresi seklinde

siralanmaktadir. Hamburg lojistik koylinde bulunan firmalarin kapladigi alan ise

318m>dir.

Merkezde gerceklestirilen diger hizmetlerde s0yle yer almaktadir: intermodal
hizmetler kapsaminda; telekomiinikasyon, enerji, giivenlik hizmetleri, yiikleme merkezi
icin telematik platform tasarimi. Kamusal hizmetler olarak; yerel toplu tasima
alanlartyla baglantili, saglik alani, restaurant, dizel yakit doldurma istasyonu

siralanabilmektedir.

Ozel hizmetler; servis portfoyii genisletmek amaciyla, tamirhane, ofis, personel
servisi, ortak kantin v.b hizmetlerdir. Bilgi islem teknolojilerinde ise telematik platform

ve network agi olmak iizere hizmet saglamaktadirlar.

Resim 2.1. Hamburg Lojistik Koyii, Almanya (www.bremen.de,02.05.2011)

42



2.6.1.2. ispanya

Ispanya’da 17 adet Lojistik Yiik Koy’ii bulunmaktadir. Avrupa Lojistik
Koyleri Birligi’ne tiye bir tilkedir.

. Poniente
1 ZAL Gran Europa |
i ZAL Cilsa :
¢ . Barselona
" | Benavente
o Burgos
~.| Cetile
i Gijon
‘ Irun
Leretap— b3 Malaga
Citmusa
Pamplona
Sevilla
Valladolid
B.Aparcabisa
Vitoria
Arasur
Zarazoga

Sekil 2.3. Ispanyada’ki Lojistik Koyler (www.quadranteeuropa.it,08.08.2011)

o Ispanya Parma Lojistik Yiik Koyii ( Interporto Di Parma)

1974 yilinda kurulan Parma Lojistik Merkezin temel amaci demiryolu ve
karayolu tagimaciligini entegre hale getirerek lojistik sektoriinde uzmanlasmis sirketleri

bir araya toplamaktir. Ana isletici firma Ce. S.P.A. sirketin Interporto Di Parma‘“dir.
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Sekil 2.4. Ispanya Parma Lojistik Koy (www.freight-village.com,05.07.2011)

Sermayesi 6.642.928 Avro’dur. Merkezde 86 firma depo sahalarmni satin alarak
faaliyet gostermektedir. Isteyen firmalar depo sahalari da kiralayabilmektedirler. Saha
satin alan firma 2 yil igerisinde yatirima ge¢gmek zorundadir. Depo yiikseklikleri 9 — 11
m. arasi degismektedir. Her iirlin i¢in ayr1 ayr1 depo alanlari mevcuttur. Operasyonlar
farkl bir isletici tarafindan gergeklestirilmektedir. Operasyonlarin niteligine gore farkli

farkli isleticiler mevcuttur ( www.freight-village.com, 05.07.2011).
e Ispanya Zal Cilsa Lojistik Koyii (Zal-Zona D’Activitats Logistiques)

Ispanya‘nin Barcelona sehrinde, liman sahasinm i¢inde kurulmus olan bu
lojistik koy, temel olarak bir konteynir limanmin i¢inde olma avantajimi kullanmaktadir.
Barselona da yer alan Zal Cilsa lojistik koyiiniin ulusal ve enternasyonal demiryolu
hattinda Madrid Lizbon, Paris, Briiksel, Rotterdam, Duesseldorf ve Londra‘ya
baglantilar1 bulunmaktadir. Bulundugu konum itibariyla, 500 hektar alana yayilmis, 2

ana otoyol koridoru arasinda konumlanmigtir ( www.zal.es, 02.05.2011).

650 m*“lik toplam alana sahip olan bu lojistik koyde, 1.430 m* genisleme alan
ve toplam 15 m*“de ofis alanlar1 bulunmakla beraber; toplam 120m” kamusal antrepolar,

105 m? ise yiikseltilmis yiikleme sahasina sahip antrepolar bulunmaktadir.

Bu lojistik kdyiin hizmetleri su sekilde siralanmaktadir: intermodal hizmetler;
konteynir ve konteynir depolari, birbiriyle baglantili terminaller, demiryolu terminali,

yiilk araglar1 park alan1 bulunmaktadir. Kamusal hizmetler olarak; diger lojistik
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koylerden bir farki bulunmaksizin, postahane, restaurant, bar, dijital erisim, 24 saat
giivenlik. Yine bu lojistik kdoye ve lojistik kdyden {icretsiz transit otobiis servisleri
sunmaktadir ve bunun i¢in hafif rayli sistem baglantis1 iizerinde diisiiniilmektedir.
Sagladig1 6zel hizmetlerse; banka, kurye ve operasyonlar sirasinda meydana gelebilecek
kot sonuglar i¢in saglik sigortast sunmaktadir. Bilgi islem teknolojilerinde yine EDI (
elektronik bilgi alisverisi) ve internet erisimi bulunmaktadir. Ispanya‘nin en gelismis

lojistik merkezidir ( www.zal.es, 02.05.2011).

BARCELPNAtown.

£ » ry
PORTOFBARCELONA

Sekil 2.5. Zal Cilsa Lojistik Koyii, ispanya (www.zal.es, 02.05.2011)

e Ispanya Zaragoza Plaza Lojistik Merkezi

Zaragoza Lojistik Merkezi (ZLC) Massachusetts Teknoloji Enstitlisii ve
Zaragoza Universitesi ile ortaklasa Ispanya'da Aragon Hiikiimeti tarafindan kurulan bir
arastirma enstitiisiidiir. ZLC bilgi yayarak biliylime ve ekonomik kalkinmayi tesvik
etmek i¢in sanayi ve kamu sektorii ile ilgilendigi, lojistik ve tedarik zinciri yonetiminde
Zaragoza, egitim ve arastirma i¢in misyonu, uluslararasi bir mitkemmellik merkezi olma

yolunda islemlere baglamistir (www.zal.es, 02.05.2010).
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Resim 2.2. Zaragoza Plaza Lojistik Kayii, Ispanya (www.zlc.edu.es,23.09.2011)

Avrupa'nin en biiyiik lojistik parki olan ZLC dogrudan PLAZA gelismesine
baghdwr. ZLC MIT-Zaragoza, Uluslararasi Lojistik Programi formatinda MIT® de
Tasmmacilik ve Lojistik Merkezi ile isbirligi yapmustir. Zaragoza Lojistik Merkezi,
PLAZA ‘nin kalbinde yer alir. Bu lojistik merkezde saglanan hizmetler: kamusal alanda;
yagmur suyu i¢i drenaj sistemi, su tesisati, icme suyu, endiistriyel su, gaz, elektrik ve
telekomiinikasyon sistemidir. Ozel hizmetler; restaurant, kafe, bar, yemek servisi,

bankadan olusmaktadir ( www.zlc.edu.es,23.09.2011).

Kendi sinirlart iginde biiyiik bir otoban, lojistik park, ulasim ve ticaret
baglantilar1 bulunmaktadir. Diinyanin en biiyiik kargo ucaklarini agirlayacak kapasitede
olan Madrid ve Barcelona‘ya baglanirken, yiiksek hizli tren ve 7/24 havaalanina
baglantilar1 bulunmaktadir. Ayni zamanda uluslararas1 fuar tesisi, otoban karsisinda yer
alir. PLAZA Zara (Inditex), Imaginarium, DHL ve Gazeley, Wall-Mart bir yan kurulusu
da dahil olmak tizere bu lojistik park onde gelen sirketleri ¢eken ilk ticari anlagsmayla
basartya imza atti. Alanda faaliyette bulunan lojistik ve tasima firma sayist 40’a

ulagmustir.
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Sekil 2.6. Zaragoza Plaza Lojistik Koyii, ispanya (www.zlc.edu.es,23.09.2011)

2.6.1.3. italya

Italya’da Lojistik Yiik Koyii statiisiinde bulunan 22 adet Lojistik Yiik Koyii
vardir. Avrupa Lojistik Koyleri Birligi’ne tiye bir {ilkedir.
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Sekil 2.7. italya’daki Lojistik Kéyler (www.maps.google.com,28.11.2011)

o Italya Bologna Lojistik Yiik Koyii

Bologna Lojistik Yiikk Koyt 1971 yilinda tasimaciligin karayolundan ziyade
demiryoluna kaydirilmasi, lojistik firmalarina avantajlar saglayarak daha rekabetci hale
gelmeleri, coklu tasimacilik modlarmin kullaniminmn saglanmasi amaciyla kurulmustur.
Isletici sirket Interporto Bologna S.P.A¢ dir. Kurucu ortaklar1 icerisinde agirhikli olarak
belediye, vilayet ve ticaret odasi yer almaktadir. Sermayesi 13.743.928 Avro‘dur
(www.promobologna.it,28.11.2011).
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Sekil 2.8. italya Bologna Lojistik Kéyii (www.promobologna.it,28.11.2011)

Bologna lojistik Merkezi 5 ana tren yolu ve 4 ana karayolu iizerinde
bulunmaktadir ve Bologna sehrinin merkezinden 12 km uzaktadir. A13 Bologna-Padua
kara yoluna direkt baglantis1 bulunmaktadir. 250 hektar1 ulusal ve uluslararasi nakliye
sirketi, forwarding sirketi, depolama ve lojistik sirketlerinden olusan SI firmanin yer

aldig1 binalardan olusan toplam 2 milyon metrekarelik yiizolglimiine sahiptir

(www.promobologna.it,28.11.2011).

2.000.000 m*lik alanm 650.000 m*‘si tamamen demir yolu tasimaciligina
ayrilmis durumdadir. 236.000 m® lik ofislerin, antrepolarm bulundugu alan tamamlanip

satilmistir. 2.270.000 m” lik alan ise gelecekteki genisleme icin hazir beklemektedir.

Lojistik merkezde verilen hizmetler, su sekilde siralanabilir; intermodal
hizmetler; genel depolar, giimriiklii depolar, doldurma istasyonlari, yiikleme/bosaltma
icin park alani, glimriik alani, posta hane, otobiis hizmeti, restoran, banka, ara¢ yikama

hizmetleri seklindedir.
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Resim 2.3. Bologna, Lojistik Kéyii (www.promobologna.it,05.09.2011)

Avrupa ¢apinda en 6nemli lojistik kdylerden biri olan Bologna Lojistik Koyii,
telematik ag ile donatilmis olan ilk lojistik koydiir.

2.6.1.4. Fransa

Fransa’da ise 23 adet lojistik koy bulunmaktadir ve Avrupa Lojistik Kdyleri
Birligi’ne tliye bir tilkedir.
o Fransa Sogoris Lojistik Koyii

Paris‘i gevreleyen 86 nolu otoyolun Paris-Orly Havaalani‘ndan sadece bes
dakika uzaklikta olan RN 7 karayoluyla kesistigi istisnai bir konumda yer aliyor.
Fransa‘daki ii¢ ana karayoluna erisimi vardir. Ayrica Sogoris kombine tagimacilik
sahasina ve Avrupa‘daki en biiyiik tarimsal gida pazari olan Marche d‘Interet National
at Rungis‘a da yakm durumdadir. Rungis‘te bulunan ve diinyadaki en eski lojistik
koylerinden biri olan Sogoris Lojistik Koyii, 203 hektar yiizol¢iimiine sahiptir.
Sogutmali depolar dahil olmak iizere, depo ve antrepolar toplam yiizél¢limiiniin yiizde

25%ini olusturur (www.sogaris.fr,09.06.2011).

Sogoris lojistik koyiinde verilen hizmetler kapsaminda; tasima ve lojistik
hizmetleri olarak; antrepolarda siparislerin hazirlanmasi, paketleme, uluslararasi tagima,

parsel dagitimi, giimriik hizmetleridir. Posta hane, saglik merkezi, toplu tasimacilik gibi
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kamusal hizmetlerin diginda; restaurant, kafe, yakit istasyonu, kamyon merkezi gibi 6zel
hizmetleri de bulunmaktadir. Ayrica ulusal ve uluslararasi demiryolu baglantilarinda
ise; Giiney-Bat1 Fransa ile Novatrans agi, Avrupa‘nin geri kalan bolgeleriyle Novatrans
ve CNC (Valenton) aglari olmak iizere hizmet vermektedir

(www.sogaris.r,09.06.2011).

3 --~-\-~ulr g a— Y- e =

VL R (e SODGARIS — Rumt'sﬁ

Resim 2.4. Sogoris Lojistik Koyii, Fransa (www.sogaris.fr,09.06.2011)

Avrupa’daki lojistik kdylerde var olan ve lojistik koyii lojistik kOy yapan
islevsel ve fiziksel Ozellikler sunlar olarak tespit edilmistir: (www.freight-

village.com,05.07.2011)

o Biiyiikliik: En az 100 (250 acre) hektar yiizol¢iimiine sahip olmalidir.

e Konum: Bir sehrin i¢inde ya da yakininda ama yerlesim bolgelerinden
uzakta olmalidir.

o Erisebilirlik: Karayoluyla miikemmel ulagim olanagi, siklikla
demiryolu baglantilarina sahip, giris kontrollii olarak yapilmalidir.

e  Yakinlik: Cok tiirlii tasima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarina

ve/veya havaalanlarma yakinlik ya da dogrudan erisim olanagi
olmalidir.

o Tasarim: Tasarim agisindan planlt imar, konfor ve manzarasi
(sehir estetigine katki) olmalidir.

o Ofisler: Modern ofisler ve binalar1 (depolar) barindirmalidir.
Bilisim alt yapisi: Geligmis iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapisi
olmasi1 gerekmektedir.

Cekirdek islevsel Ozellikleri ise; birden fazla tasima tiiriiniin kullanilmasma

olanak saglamasi, tiirlerin biitiinlesmis edilmesiyle dagitimin tek merkezden yapilmasi,
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akilli depolama/uzman depolama (6rnegin; frigorifik mallar i¢in 6zel depolama gibi),
katma degerli liretim ya da siirecler, lojistik faaliyetler, Di1s Ticaret Bolgesi statiisii ile

glimriik islemlerinin yapilabilmesidir.

Hizmete dayali c¢ekirdek islevsel ozellikler ise; gilivenlik, bakim ve tamir
yerleri, ofisler, toplant1 ve konferans salonlari, lokanta ve kafe gibi yemek i¢in alanlar,
banka, posta hizmet alanlari, kamu tasimaciligi ve intermodal transit hizmetlerinin

verilmesidir.

Destekleyici hizmetler ise; arac servis, bakim ve ya parca olanaklari, istthdam
acenteleri, kamyonu park etmis siiriiciiler i¢in konaklama alanlar1 (otel, motel gibi),

egitim olanaklari, yonetim i¢in konferans toplanti alanlarinm varhigidir.

Sahiplik ve yonetim agisindan yonetim biiylik 6l¢ekte kamunun olabilir veya
kamu-6zel sektor isbirligi icinde de gergeklestirilebilir.  Yalnizca GFV
(Giiterverkehrszentren) olarak bilinen lojistik kdylerde yonetim genelde tek bir elin
altindadir bu ya sahibidir ya da sdzlesme imzalayan kurulustur 6rnegin Bremen Lojistik

Koyt bir komite tarafindan yonetilmektedir.
2.6.2. Ortadogu Lojistik Merkezleri

Basta Dubai, Bahreyn, Abu Dhabi basta olmak iizere lojistik koyler/ merkezler
bulunmaktadir. BAE’de karayolu tasimacilig1 altyapisinin kalitesi oldukea iyidir. Ulke
ici ulagim c¢ogunlukla karayolu ile yapilmakta olup, demiryolu seferleri ile iilke ic1
havayolu ve denizyolu seferleri bulunmamaktadir. Kentsel alanlarda, ozellikle Abu
Dhabi ve Dubai’de, karayolu ag1 gelismis durumdadir. Son yillarda trafigin yogun
oldugu saatlerde trafik sikisikligi gozlemlenmektedir. Kuzeydeki goreli olarak fakir
emirliklerde altyap1 kalitesi ayn1 diizeyde olmamakla birlikte yatirimlar artarak devam

etmektedir.
2.6.2.1. Dubai

Dubai giiclii altyapisi, serbest bolgeleri ve gilimriiksiiz sahalar1 sayesinde
Ortadogu'nun lojistik merkezi olmustur. Dubai Emirligi, Basra Korfezi kiyisinda yer

almaktadir ve Birlesik Arap Emirlikleri‘nin g6z bebegidir.
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e  Dubai Lojistik Koyii

Birlesik Arap Emirlikleri (BAE) yedi emirlikten olusmaktadir ve Ortadogu‘nun
tarihsel gelisimi igerisinde daima dogu-bati ticaret yolu iizerinde bulunmustur.
Dubai’nin Hindistan, Pakistan ve Afganistan gibi Yakindogu bolge iilkeleri ile ticari
iligkileri giiclii olup Afrika kitasina yakinli§i ise ayr1 bir avantajdir. Erdal’a gore
Dubai’nin Ortadogu’nun merkezinde yer almasi ve biitiin bu sayilan iilkeler ile olan
iligkiler, yaklasik 2 milyarlik bir niifus ve dolayisi ile biiylik bir pazar potansiyeli
anlamindadir (Erdal, 2005).
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Sekil 2.9. Birlesik Arap Emirlikleri Haritas1 (www.state.gov,06.09.2011)

24 km?‘lik bir alana yayilan Dubai Lojistik Koyii Orta Dogu‘nun antrepo ve
tagimacilik alanindaki ihtiyaglarmi gidermede, oniimiizdeki 40-50 y1l boyunca yeterli
olacak sekilde planlanmistir. Jebel Ali Liman1 ve Al Maktoum Uluslararas1 havaalani
yakinina konumlandirilan multi milyar dolarlik projede, sanayi ve dagitim sirketlerine 1
km?“lik esit biiyiikliikklerde arazi tahsis edilecek olup, her bir kiraciya kendi tesisini insa
edecek ya da kira paylasimi yoluna giderek ortak tesis kullandirmayi

amaclamaktadirlar.

2.6.2.2. Bahreyn
Memleketii'l-Bahreyn  resmi  adiyla Bahreyn Kralligi, Asya'da, Basra

Korfezi'nde yer alan bir ada iilkesidir.
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e Bahreyn Lojistik Bolgesi

2009 Aralik ayinda resmi olarak agiligt yapilan Khalifa bin Salman limaninin 3
km yakininda Bahreyn Lojistik Bolgesi (Bahrain Logistic Zone-BLZ) faaliyete
almmistir. Bolgede, yabanci firmalarin etiketleme, paketleme ve onarim gibi basit

islemlerin ardindan re-eksport faaliyetleri i¢in uygun alanlar olusturulmustur.

Bahreyn lojistik bolgesi yoneticileri, Danzas ve CEVA ile birlikte agir nakliye
firmalar1 ile toplamda 20 firma 280 milyon dolarlik projeye dahil olarak, kendi antrepo
ve tesislerinin yapimina baslamislardir ve bu proje ile kralliga 600 milyon dolarlik
dogrudan yabanci sermaye ve orta gelirden yiiksek gelire kadar toplamda 2400 kisiye de
istihdam saglanmasimi planlamislardir (IGEME, 06.04.2011).

Sekil 2.10. Bahreyn Lojistik Bolgesi ( .tr.wikipedia.org,08.11.2011)

2.6.2.3. Abu Dhabi
Abu Dhabi, Birlesik Arap Emirlikleri Federal sermaye ve Abu Dhabi Emirligi

baskentidir. Kentin Arap Korfezi'nin giiney kiyisinda bir ada lizerinde yer alir.
Izlanda‘ya 18 km uzaklikta ve giiney ucundaki iki yolla képrii durumunda anakaraya

bagli konumdadir.
e  Abu Dhabi Havaalan Lojistik Parki

Birlesik Arap Emirlikleri denince gelencksel olarak akla gelen Dubai’de
yillardir gelismekte olan lojistik parklara alternatif olarak, lilkenin geri kalan bolgelerine

de milyarlarca dolarlik yatirimlar yapilmistir.
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Abu Dhabi Havalimanlar1 Firmast (ADAC), 6,8 milyar dolarlik Abu Dabi
Havaalan1 s Parki projesi ile en énemlilerinden biri olma 6zelligini tastyor. Is park:, 12
km?‘lik bir alan1 kaplamakta ve igerisinde 2 km?‘lik depolama tesisleri ve tasimacilik

kompleksi barindirmaktadir.

Proje 6zellikle nakliyecilerin, lojistik firmalarinin, ithalat¢ilarin, ihracatgilarin
ve MRO (maintenance repair overhaul-bakim onarim ve tadilat) uzmanlarinin ilgisini
cekmektedir. Bu da Dubai haricindeki bdlgelerin de bu alanda yeterli potansiyele sahip
oldugunun bir gostergesi kabul edilmektedir. Kompleks iki agamada tamamlanacak olup
ilk asama 2011 yilinda bitmis olup ikincisinin ise 2015‘de sonlandirilmasi

planlanmaktadir (Baki,2010).

-l

Sekil 2.11. Abu Dhabi Havaalam Lojistik Parki (www.und.org.tr,05.06.2011)
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UCUNCU BOLUM

3. TURKIYE VE LOJiSTIiK SEKTORU

Bu boliimde lojistik sektoriiniin  Tirkiye’deki gelisim siireci ve Onemi

aciklanmaya caligilmistir.
3.1. Tarihsel Siirecte Tiirkiye’de Lojistik

Tiurkiye’de lojistik tarihinin  ge¢cmisi  binlerce yil Oncesine kadar
dayanmaktadir. Biiyiik Iskender’in tarih boyunca aldig1 biiyiik basarilarin altinda iyi
planlanmis bir lojistik stratejisi yatmaktadir. ilk baslarda ordularmi savas alanina
karayoluyla ulastiran Biiyiik Iskender ordusunun gereksinim duydugu miihimmati ise

hiz ve glivenlik yoniinden avantajli buldugu denizyoluyla tasimayi tercih etmistir.

Lojistigin gelismesi, iilkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine baghdir. Ulke ve
bolge bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler 6nemlidir, ¢linkii diinyanin bazi
bolgeleri, basarilarinda onemli paya sahip miikemmel lojistik olanaklara sahip iken
diger bolgeler, bu ozelliklerden yoksundur. Lojistikte bolge degerlendirmesi, cografik,
fiziksel ve kurumsal altyapiya gore yapilir. Bu tiir degerlendirmeler lojistigin gelismesi

icin gerekli olan yatirim ve diizenlemelere 151k tutar (Tanyas,2006).

Tiirkiye’nin  lojistik  tarihinin incelenmesinde Osmanli Imparatorlugu
doneminden baslanacak olursa bu donemde lojistik faaliyetlerin ana temasi nakliye
oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Sahip oldugu topraklarin genisligi ii¢ kitaya yayilmis olan
Osmanli Devletinde kara ulastirma aginin meydana gelmesi ve isleyisi bir takim hizmet

gruplar1 sayesinde miimkiin olmaktaydi.

1970’11 yillara geldigimizde 60’11 yillarda kurulan devlet planlama teskilatinin
5 Yillik Kalkinma Planlarinda sanayilesme kavrami iizerinde durulmustur. Bu yillar

icinde Ozellikle tasimacilik ve ambalaj sektorii geligsmistir.

1980’11 yillardan giiniimiize kadar olan donemde liretim maliyetlerini diislirmek
icin yapilan ¢ok degisik is modeli denemelerinin oldugu bir déonemdir. Bu dénemde
yasanan en biiylik degisim barkod sistemine gegistir. Barkod sistemi sayesinde iiriinlerin
etiketleme karmasasi sona ermistir. Bu donemde yasanan diger bir gelisme ise

firmalarin sadece iiretim siireglerini analiz etmekten ¢ikip faaliyetlerin tiimiinii biiyiiteg
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altina yatirdigi ve entegre yoOnetim sistemleri sayesinde pazardan alinan bilgiler
dahilinde tretim planlamasi yapilabilmesi i¢in bilgi teknolojilerinin yogun olarak

kullanildig1 dsnem oldugudur (IGEME, 05.11.2011).

Diinyada lojistik sektorii hizla biiyiir ve gelisirken, Tiirkiye’de de son yillarda
benzer bir hareketlilik yasanmaktadir. Giinden giine gelisen lojistik sektorii, Tiirkiye’de
1980’lerle 1990’11 yillar arasinda kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine tasimacilik
alanlarindaki yatmwrimlarla altyapisini olusturdu. 1990°lh yillarda ise atilima gecti.
Diinyadaki benzer uygulamalara paralel bi¢cimde hizmetlerini c¢esitlendiren ve
uzmanlastiran Tiirkiye’de lojistik sektorii, 2000 yilina gelindiginde, emekleme devresini
geride brrakarak, uluslararasi sirketlerle isbirligine giden, yurtdisi biirolar agan,
hizmetlerinin kalitesini siirekli arttiran dinamik bir sektor haline gelmistir (Babacan,

2004: 10).

Diinyadaki egilimlerin Tiirkiye'yi de etkilemesi ka¢inilmazdir. Kiiresel alanda
ortaya ¢ikan gelismeler Tiirk dis ticareti ve bununla iliskili olarak da lojistik sektorii
iizerinde etkilerini gdstermektedir. Ulkemizin cografi konumu itibariyle Tiirkiye lojistik
sektorii, bulundugu cografyadaki mevcut ve potansiyel pazarlara hem dagitim
yapabilecek hem de hizmet verebilecek durumda olan bir sektor olarak
degerlendirilebilir. Diger taraftan, bir¢cok alt sektoriin birbirine bagli oldugu boyle bir
faaliyet alaninin ililke ekonomisine yapacagi dogrudan ve dolayl katkinin da géz ardi
edilemeyecek kadar yiiksek bir degerde oldugunu ifade edebiliriz. Son yillarda bunun
farkia varildig1 ve lojistik sektoriiniin her gecen gilin daha da gelistigi goriilmektedir

(IGEME, 05.11.2011).

Uretim ticaret ve iilke ekonomisine saglayacagi katma defer acisindan
bakildiginda olduk¢a 6nemli bir sektorii tanimlayan lojistik kelimesinin popiilaritesi
ilkemizde gittikge artmistir. Boylelikle son yillarda Tiirkiye'de lojistik tabiri oldukga
yaygn bir sekilde kullanilir hale gelmistir. Yerli firmalar tabelalarmi degistirmeye ve
isimlerine lojistik kelimesini eklemeye baglarken, yabanci firmalar da satin almalar
birlesmeler veya dogrudan sermaye yatirimlart olarak sektore girmeye baslamistir.
Olusan rekabet ortaminda yerli firmalarin kendilerini yenilemeye baglamalariyla birlikte
yazilim sektorii gibi yan sektorlerde de lojistik ihtiyaglara cevap verebilecek ¢oziimler

iretilmeye basglanmistir. Biitiin bu ¢ok yonli gelismeler Tirkiye nin ihtiyaglarini
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karsilamak icin yeterli olamamakta, ancak Tiirkiye lojistik pazar1 devamli ve hizli bir

sekilde biiyiiyen bu egilim i¢indedir (IGEME, 05.11.2011).

Sektorde yasanan hizli gelismeler sonucunda ikili pazarlama fonksiyonlarindan
miisteri isteklerinin (siparislerinin) isyerinde veya miisterinin kapisinda yerine
getirilmesi (teslimati) anlamina gelen ama sadece teslimattan ibaret olmayan lojistigin
icinde her birinin ayr1 bir bilimi olan bir¢ok ara¢ (stok yOnetimi, siparis isleme,
depolama, kurulus yeri se¢cim ve yonetimi, ellecleme, tasima, koruyucu ambalajlama
v.b) barindiran ve ¢ok ciddi entegre bilimsel hazirliklar ve stratejiler gerektiren bir

faaliyet oldugu bilincine varilmaktadir (IGEME, 05.11.2011).

Tiirkiye, lojistik alaninda karsisina ¢ikan firsatlarla gelmis oldugu seviye ile
onemli bir noktaya ulasmasina ragmen sorunlar1 da ayni sekilde artmis durumdadir.
Boyle bir ortam igerisinde lilkemizdeki lojistik sektoriiniin durumunu degerlendirmek
yararli olacaktir. Global rekabetin artmasi ve modern lojistik isletmeciligi anlayisinin
olusmasi; geleneksel isletmecilik anlayislarinin lojistik sektoriiniin  ihtiyaglarini
karsilayamamast: pazarlama, hizmet, miisteri iliskileri gibi profesyonel is kavramlarinin
yeterince oturmamasi, ulusal talep ve 1§ potansiyelinin yeterince kullanilmamasi,
karayolunda mevcut firma ve ara¢ sayisinin mevcut ig kapasitesine gore az olmasi,
sektoriin finansal acidan zayif isletmelerden kurulu olmasi, yetismis kalifiye insan
gliciiniin smirl sayida olmasi ulusal ve uluslararas1 giimriik ve ulastirma mevzuatlar
basta olmak lizere sektore yonelik yasal altyapinin yeterince anlagilamamasi; mevzuat
ve dokiimantasyon kalitesi konusunda yeterli tecriibe ve kaynaklarin olmamasi, kayit
dis1 ekonomi ve etik olmayan 15 anlayismin yaygin olmast gibi cesitli

degerlendirmelerin yer aldig1 yazilarda Tiirk lojistik sektoriiniin durumu goriilmektedir.

Tiirkiye'nin batisinda diinya ticaretinin % 40"'min yapildig1 ve diinya niifusunun
%7'sinin yasadig1 Avrupa, dogusunda ise diinya ticaretinin %5'inin yapildig1 ve diinya
niifusunun %50'sinin yasadig1 Asya yer almaktadir. Tiirkiye, Bati'dan Asya'ya 6nemli
bir koprii olusturmaktadir. Tiirkiye'nin bulundugu bdlgede 350 milyon civarinda bir
niifus vardir. Bu tilkelerin hepsi Pazar ekonomisine yeni giren veya uzun siiredir pazar
ekonomisinde olmasina ragmen kiiciik tilkelerdir. Oysaki pazar ekonomisinde deneyimli
Tiirkiye ayn1 zamanda biiyiik bir iilkedir. Ulkemizin ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili ve liman
yapmaya elverigli bir altyapis1 mevcuttur. Kara tasimacilifinda 6nemli bir filoya

sahiptir. Onemli boyutta bir insan kaynag1 mevcuttur. Tiirkiye, gerek diinya cografyasi
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iizerindeki konumu, gerek gen¢ ve dinamik niifusu ve gerekse lojistik sektoriine verilen
onem ve yatirimlar sayesinde lojistik hizmetlerde diinyada 6nemli bir merkez, bir {is
durumuna gelebilecek bir potansiyele sahiptir. Buradan ¢ikarilacak sonug Tiirkiye dogu-
bati, kuzey-giiney eksenleri arasinda kesisme noktasi {izerinde bulunmasi Tirkiye’yi
merkezi lilke konumuna getirdigi gibi bir koprii olma vazifesi imkani da tanimaktadir

(Orhan, 2003:95).

Lojistigin gelismesi, iilkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine baghdir. Ulke ve
bolge bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler o6nemlidir, c¢linkii diinyanin bazi
bolgeleri, basarilarinda onemli paya sahip miikemmel lojistik olanaklara sahip iken
diger bolgeler, bu ozelliklerden yoksundur. Lojistikte bolge degerlendirmesi, cografik,
fiziksel ve kurumsal altyapiya gore yapilir. Bu tiir degerlendirmeler lojistigin gelismesi

icin gerekli olan yatirim ve diizenlemelere 151k tutar (Tanyas, 2006).

2011 yilinda Tirkiye’de lojistik sektoriinde diinya ticaretindeki artis
dogrultusunda olumlu gelismeler yasanmustir. Tirkiye’de wulastrma ve lojistik
sektoriinde hem kapasite hem de yiik hacminde artis oldugu goriilmektedir. Ulastirma
ve lojistik sektoriinde is hacmindeki artisa ragmen 2011 yili cirosu %2’lik bir artis
gostermistir. Artan rekabet ve daralan kar marjlarinin %2’lik artigta etkili oldugu
sOylenebilir. Avrupa’da %7-10, Kuzey Amerika’da %15, Asya ve Tiirkiye’de %20’lik
bliylime hizina sahiptir. Tiirkiye cografyasinin, lojistik bakis acgisiyla Onemli

iistiinliikleri vardir ( www.kargohaber.com, 02.03.2012).
3.2. Lojistikte Yasal Diizenlemeler ve Ana Olusumlar

Yasal diizenlemeler ¢ogunlukla ulusal hiikiimetler tarafindan giindeme getirilir.
Ulusal diizeydeki kurumlarin da tasimaciligi etkileyen diizenlemeleri vardir.
Hiikiimetler genellikle, yerel yonetimlerin ulusal yasalar ile celisecek diizenlemeler
yapmasina engel olurlar ve bu durum uluslar arasi tasimacilik ve ticaretteki kurallar1 da
kapsar. Ama pek ¢ok yerel diizenleme, yerel tasimaciligi da etkiler ve nereye gidilirse

gidilsin tiim tasimmacilik {ilke bazinda yereldir.

Gerard Verhaar, lojistik ve tagimacilik i¢cin genis kapsamli yasal bir sistemin
olmadigini belirtir. Sik sik yasal diizenlemelerden yakinan lojistik ve tasimacilik sektorii

talep olmasa ortaya ¢ikmayacaginin farkindadir.
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Lojistik sektorii agirlikli olarak konvansiyonlar (anlasmalar) ve lojistik

siiregteki etkinliklere iliskin mevzuatlarla diizenlenmektedir. Uye olunan uluslararas:

orgiitler, taraf olunan uluslararasi diizenlemeler sektor igin en yetkin organlar ve

uygulamalar sirasinda dikkate alinan yasal ¢ergeve durumundadirlar ( Erdal, 2010).

Sektort ilgilendiren uluslararasi diizenlemelerin ortaya ¢ikisinda rol oynayan

orgiit ve kurumlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir: ( Erdal, 2010).

Havayolu Kargo Tasimaciliginda;

Uluslararas1 Havayolu Tagimacilig1 Orgiitii (IATA-International Air
Transport Organization),

Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAQO-International Civil Aviation
Organization),

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi: ( ECAC — European Civil Aviation
Conference),

Uluslararas1 Hava Kargo Birligi (TIACA — The International Air Cargo
Association),

Uluslararas1 Hava Tasiyicilar: Birligi (IACA — The International Air
Carriers Association)

Genellikle askeri degerinden otiirli, havacilik sektorii yasal diizenlemeleri en

fazla olan

ve en ¢ok kontrol edilen sektordiir. Uluslararas1 havaciligi kontrol etmek,

ulusal diizeyin yani1 swra uluslararasi diizeyde de diizenlemeler yapmayi gerektirir.

Higbir tilkenin tek basina tiim diinya i¢in yasal diizenlemeleri yapmasi beklenemez.

Denizyolu Esya Tasimaciliginda;

Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO-International Maritime Organisation),
Baltik Bolgesi Uluslararas1 Denizcilik Konseyi (BIMCO — The Baltic and
International Maritime Council),

Gemi Brokerleri ve Acenteleri Ulusal Birlikleri Federasyonu (FONASBA-
The Federation of National Associations of Ship Brokers and Agents),
Uluslararas1 Limanlar Birligi (IAPH — International Association of Ports and
Harbors),

Uluslararast Gemi Siniflandirma Kuruluslar: Birligi (IACS-International
Association of Classification Societies),

Uluslararasi1 Denizcilik Komitesi ( Comite Maritime International-CMI)

Hiikiimetler genellikle deniz yolu tasimaciligimin sadece tek tarafini kontrol

edebildikleri i¢in uluslararasi sularda tasimaciliga iliskin diizenlemeler her yerde

aynidir.
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Demiryolu Esya Tasimaciliginda;

e Uluslararast Demiryolu Birligi (UIC - L’union Internationale de Chemins de
Fer),

e Demiryolu ile Uluslararasi: Tasimalar i¢in Devletlerarasi Isbirligi Orgiitii
(OTIF-Organisation Intergouvernementale Pour les Transports
Internationaux Ferroviaires),

e Uluslararas1 Ozel Vagon Sahipleri Birligi ( UIP-L’Union Internationale
d'Associations de Propriétaires de Wagons Particuliers),

e Uluslararas1t Kombine Tasimacilik Sirketleri Birligi (UIRR-L’Union

Internationale Pour le Transport Rail-Route ),
e Demir Yollar1 Giiglendirme ve Diizenleme Reformu Yasasi

Karayolu Esya Tasimaciliginda;

e Uluslararas1 Karayolu Tagima Birligi (IRU — International Road Union),
e Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konferansi (ECMT- European Conference
of Ministers of Transport)

Biitiin tasimacilik tiirleri, yasal diizenlemelerden etkilenir. Kara yolu
tasimaciligr hiz limitleri, park yasaklari, TIR yiirlime yasaklar1 gibi yerel
diizenlemelerden c¢ok etkilenir. Uluslararas1 tasimalar, iginden gecilen iilkelerin
yasalarindan etkilenecektir. Bu durum ise, genellikle bir¢ok iilkeden ge¢ildigi igin

uluslararasi karayolu tagimaciligini olumsuz yonde etkilemektedir.

Diger Orgiit ve Kurumlar;

e Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD-Organisation for

Economic Co-Operation and Development),

Diinya Ticaret Orgiitii (WTO-World Trade Organization),

Diinya Giimriik Orgiitii (WCO-World Customs Organization),

Uluslararasi Ticaret Odas1 (ICC -International Chamber of Commerce)

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE-United

Nations Economic Commission for Europe),

e Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Orgiitii (UNCTAD-United
Nations Conference on Trade and Development),

e Uluslararasi Freight Forwarder Dernekleri Federasyonu (FIATA-
International Federation of Freight Forwarders Associations),

e Avrupa Freight Forwarder Dernekleri Federasyonu (CLECATEuropean

Association for Forwarding, Transport, Logistics and Customs Services),

Uluslararas1 Konteynir Biirosu (BIC- Bureau Internationale

desContaineurs).
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Diinya Ticaret Orgiitii (WTO), 1995°te, uluslararasi ticaretin en etkin kurumu
olarak, Giimriik ve Ticaret Genel Anlagsmasi’nin (GATT) yerine kurulmustur. WTO
uluslararasi ticaret sisteminin yasal ve kurumsal orgamidir. WTO, hiikiimetlerin i¢
ticaret yasalarin1 ve diizenlemelerini nasil yapacaklar1 hususunda yasal bir cerceve
ortaya koymaktadir ve toplu goriismeler ve miizakereler yoluyla iilkeler arasinda ticari
iliskilerin gelistirildigi bir platformdur. GATT, sadece mal ticaretini kapsarken, WTO
mal, hizmetler ve fikri miilkiyet haklar1 olarak da bilinen “fikir ticareti”ni de
kapsamaktadir. WTO’nun esas fonksiyonlari; topyekiin olarak WTO’yu olusturan
uluslararas1 ticaret gorliismelerini yonetmek ve uygulamak, uluslararas1 ticaret
goriismelerinde bir forum olarak gbrev yapmak, ticari anlagsmazliklarma ¢oziim aramak,
milli ticaret politikalarmn1 denetlemek ve bu amaglarla kiiresel ekonomik politika
yapiminda gorevli uluslararasi kuruluslarla isbirligine gitmektir (www.gib.gov.tr,

23.10.2011).

Ticaret ve Giimriik Tarifeleri Genel Anlagsmas1 (GATT - General Agreement
on Tariffs and Trade) uluslararasi ticareti, haklar ve sorumluluklar agisindan diizenleyen
cok tarafli bir anlasmadir. 1947°de 23 iilke tarafindan imzalanan bir anlagsma ile
kurulmustur. 1948°de vyiirtirliige girmistir. GATT 1in kurulus amaci, ithalat vergilerini
azaltmak, uluslararasi ticaretin Oniindeki tiim engelleri kaldirmak ve ticarette ayrimci
uygulamalara son vermek olarak belirlenmistir. 23 kurucu {iye, 45 bin kalem malin

glimriik tarifinde karsilikli taviz vermistir ( www.gib.gov.tr, 23.10.2011).

Diinya ile tam bir biitiinlesme icerisinde olmak isteyen iilkeler konuya iliskin
mevzuatlarini diizenlerken, i¢inde bulunulan cografya acisindan ikili anlagmalar veya
Avrupa Birligi, Glimriik Birligi, NAFTA gibi bolgesel biitiinlesmeleri géz Oniinde
bulundurmalidir ( Erdal,2010).

Kiiresel lojistigin yasal cercevesini tek tek her devletin kendi yasasi
cizmektedir. Diinyada ayni1 yaptirim giiciine sahip, birbirleriyle biitiinlesmis tek bir
hukuk sitemi bulunmadigindan, kiiresel lojistik etkinliklerde hiikiimetler, uluslar ve
uluslararasi organizasyonlar tarafindan uygulanan binlerce yasal diizenleme ve yiizlerce
konuyla kars1 karsiya kalinmaktadir. Bu diizenlemelere iliskin konulardan bazilari;
haksiz rekabet, {iriin, kalite kontrol, garanti siireleri, satis sonras1 hizmetler, tiiketici ve

cevrenin korunmasi vb. olarak siralanmaktadir (Ball ve McCulloch,1996:328 ).
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Diinya Giimriik Orgiiti (WCO - World Customs Organisation) WCO
devletleraras1 glimriikk protokollerini olusturmaya yetkili tek organizasyondur.

Uluslararasi ticareti gelistirmek ve kolaylastirmak en 6nemli gorevidir.

Tirkiye, cografi konumunun getirdigi avantajlar1 lojistik iis olma yolunda
kullanamamaktadir. Konum itibariyle kendi cografyasindaki mevcut ve potansiyel
pazarlara dagitim yapabilecek durumda olan Tiirk lojistik sektoriiniin yasadigi en biiytlik
sorunlardan biri, yasal diizenlemelerdeki eksikliklerdir. Tiirkiye nin yasalarini yeniden
diizenlemesi, planli yatirimlara yonelmesi ve bunlar1 tesvik etmesi durumunda
bulundugu bodlgedeki tgiincii iilkelerin mallarini tasiyarak mevcut is hacmini ¢ok

genisletmesi miimkiindiir. Bu genisleme sektorii de olumlu etkileyecektir (Ersoy, 2006).

3.3. Tiirkiye’nin Lojistik Performansi

Lojistik sektorii diinyada yilda 5 trilyon Euro ve Tiirkiye’de ise son 5 yilda
potansiyel olarak 50 milyar dolar1 bulmustur. Lojistik sirketlerinin cirolar1 ise

sektordeki paym 15 milyar dolarim1 kapsamaktadir ( www.marsh.com.tr, 01.07.2011).

Sektor biiyiime oranlar1 ise Tirkiye’de son 5 yildir ortalama biiylime %20
seviyelerindedir. Buna karsin lojistik sirketlerinin ciro artiglar1 ise yaklasik % 20-25’1
bulmaktadir. Uzmanlarin 6ngoriileri, sektoriin ontimiizdeki 10 yil icinde biiylimeye
devam edecegi ve 120 milyar dolar biiyiikliigiinde bir pazar olacagi seklindedir

(Filik,2011).

Diinya bankasi, Logistics Performance Index (LPI) olarak kisaltilan Lojistik
Performans Endeksi 2007 yilindan itibaren 3 kez, 2007, 2010 ve 2012 yillarinda
yayinlanmistir. Tirkiye ilgili yillarda 33’{incii, 39’uncu ve 27°nci olmustur. Zamanla

LPI, giderek daha ¢ok tanman bir uluslararasi referans araci haline gelmistir.

Lojistik Performans Endeksi, 155 iilkeyi kapsar ve diinyanin 6nde gelen 1.000
tasima organizasyonu sirketinin, en ¢ok calistiklar1 8 iilkeyi 6 temel kritere gore 1 ( en
kotili) ile 5 ( en 1yi) arasinda puanlandirilmasi sonucunda elde edilmektedir (World

Bank, 2007: 8).
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Lojistik Performans Endeksi Alt1 Temel Kriterleri Sunlardir;

Giimriik ve Smir Kapisi Islemleri

Lojistik Altyap1

Uluslararas1 Yiiklemeler ve Tasima Imkanlari
Lojistik Hizmetlerin ve Operasyonlarin Kalitesi
Hizmetlerin Uriinlerin Takip Edilebilirligi
Zamaninda Teslimat

Bu performans endeksinin hesabinda, is hacminin etkisi olduk¢a az dikkate
almirken, lojistik altyapi ve sistemlerin etkinli§i onem kazanmaktadir. Puanlamalarin
hesabinda bire bir goriismeler ve denetimler dikkate alimmaktadir. Ayni c¢alismada
yiiksek gelirli tilkelerin disinda, lojistik altyapisinin performans iizerine biiylik etkisi
oldugu goriilmektedir. Listenin orta siralarinda bulunan iilkelerin daha {ist siralarda yer
almas1 Oniindeki en biiyilk engel olarak yetersiz altyapr ve iletisim yatirimlar:
gosterilebilir. Listenin 40 ve lstii swralarindaki tilkelerde ise operasyonlarin analizi ve

etkinlik artirilmasi dncelikli hedef olarak belirlenmelidir (LPE, 07.06.2012).

Tablo 3.1. Tiirkiye Lojistik Performans Endeksi Tablosu 2010-2012 (LPE, 2012)

LOJISTiK PERFORMANS ENDEKSI 2010 2012

Olgiit Sira (Siiz]:?;den) Sira (Siiz]?l:?;den)
Gumriik ve Sinir Kapilari 46 2,82 32 3,16
Lojistik Altyap1 39 3,08 25 3,62
Uluslararas: Yiiklemeler ve Tasima Imkanlart 44 3,15 30 3,38
Lojistik Hizmetlerin ve Operasyonlarin Kalitesi 37 3,23 26 3,52
Hizmetlerin Uriinlerin Takip Edilebilirligi 56 3.09 29 3.54
Zamaninda Teslimat 31 3.94 27 3.87

Tiurkiye 2010-2012 yillar1 lojistik performans endeksinden yola ¢ikarak,
zamaninda teslimat haricinde diger Olglitlerin hepsinde iyilestirilme ¢aligsmalari

yapildig1 goriilmektedir.

Diinya Bankas tarafindan yayinlanan Lojistik Performans Endeksi’ne (LPE)
gore, Tiirkiye lojistik performansmi yiikseltmektedir. LPE, diinya genelinde faaliyet

gosteren lojistik operatorlerinin faaliyet gosterdikleri ya da ticaret yaptiklar: tilkelerin
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lojistik kolayligi konusundaki geri bildirimlerine dayanmaktadir. Ulke ekonomileri
Diinya Bankas1 Atlas yontemi kullanilarak belirlenen yil icin hesaplanan kisi basina briit
milli gelirlerine gore gruplandirilmaktadir. Tiirkiye, kisi basina briit milli geliri 3.856 ile
11.905 ABD dolar1 arasinda olan {ist-orta smif gelir grubunda yer almaktadir. Tiirkiye
bu gruptaki 24 adet iilke arasinda dordiincii siradadir (LPE, 07.06.2012).

2007 yilindan bu yana iki bucuk yilda bir yaymlanmakta olan “2012 Rekabet
I¢in Baglanmak: Kiiresel Ekonomide Ticaret Lojistigi Raporu”nun bir pargasi olan
Kiiresel Lojistik Performans Endeksi’nin sonuncusu 15 Mayis 2012°de yayimlanmaistir.
Uluslararast tasima isleri komisyoncular1 ve ekspres tasiyicilarin katildigi diinya
capindaki kapsamli arastirmaya gore Tiirkiye, 2010 Endeksi’nde 39. siradayken, lojistik
performansinda yaptigi iyilestirmelerle 27. siraya ilerlemistir. Tiirkiye’nin performans
puani, Endeks’in sampiyonu olan Singapur’un performansmin % 80,3’line karsilik
gelmektedir. Tiirkiye’nin 2010 ve 2012 Endeks’lerine ait puanlar1 ve siralamasi ile

kriter performansi degisim yiizdeleri asagidaki gibidir; (LPE,07.06.2012).

Giimriik ve Smir Kapisi islemleri: [ 2,82 (46)- [3,16(32)], + %12,06

Lojistik Altyap1: [ 3,08 (39)- [3,62(25)], + %17,53

Uluslararas1 Yiiklemeler ve Tagima imkanlar1: [3,15 (44)-[3,38(30)], + %7,30
Lojistik Hizmetlerin Operasyonlarin Kalitesi: [3,23(37)-[3,52(26)],+ %8,98
Hizmetlerin Uriinlerin Takip Edilebilirligi: [ 3,09 (56)- [3,54(29)], + %14,56
Zamaninda Teslimat: [ 3,94 (31)- [3,87(27)], + %1,78

Verilere gore Tiirkiye, lojistik performansini 2010 yilindan 2012 yilina kadar

%9,63 oraninda iyilestirmis, gelistirmistir.

Zamaninda teslimat kriterinde az da olsa diisiis olsa da, Tiirkiye’nin alt1 kriterin
tamaminda siralamasmi yiikselttigi iyilestirildigi goriilmektedir. Tirkiye’nin mevcut
lojistik performansinin hizla gelisme gostermesi demek 2023 yili hedeflerine
ulasabilecegine dair umut vermektedir. Arastirmaya gore Tirkiye, diinyada yasanan
ekonomik ve siyasi olumsuzluklara ragmen lojistik performansinda $ili, Cin, Hindistan,
Fas, Giiney Afrika ve ABD gibi onemli performans iyilesmeler kaydeden iilkeler
arasinda gosterilmektedir. Lojistik Performans Endeksi’nde, yiliksek gelir grubundaki
iilkeler lojistik siralamalarda en iistlerde konumlanirken, en az gelismis tlkeler, denize
cikis1 olmayan iilkeler, ufak ada {ilkeleri ve savastan yeni ¢ikmis iilkeler de en az

performans gosteren lilkeler olarak yer almaktadir. Yine de, lojistik performansi sadece
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kisi basma diisen milli gelire gore belirlenmez. Ciinkii farkli gelir gruplarinda yer alan
iilkeler arasinda ayni gruptaki diger rakiplerine gore daha i1yi performans gosteren

iilkelerde bulunmaktadir (LPE, 07.06.2012).

Ust-orta grubu iilkeler kategorisinde, ilk siwralarda yer alan iilkeler Tiirkiye,
Giliney Afrika ve Cin olarak gosterilmektedir. Arastirma, lojistik hizmetlerinin 6nceki
arastirmalara kiyasla iyilestigini, demiryolu hizmetlerinin ise katilimeilarin %90’ mdan
fazlasim1 tatmin etmedigini ortaya koymaktadir. Tirkiye; smir yonetimi, glimriik
kuruluslar1 ve siirecle alakali diger tiim kurum ve kuruluslardan daha iyi notlar almuis,
hayvan ve bitki saghgiyla ilgili kurum ve kuruluslarla ilgili de daha ¢ok gelisme

kaydetmeleri gerektiginin iistiinden durulmustur.

Lojistik  faaliyetlerin  yonetiminde kullanilabilecek kritik performans

gostergeleri ( Key Performance Indicators-KPI) sunlardir;

Maliyetlerin ( Navlun, Depolama, Stokta Tasima v.b) Diisiirtiilmesi

Miisteri Hizmet Diizeyinin Artirilmasi

Zamaninda Teslim Oranmnin En Biiyiiklenmesi

Temin ( Yanit) Siiresinin ( Lead Time, Response Time) Azaltilmasi

Toplam Stoklarm En Azlanmasi

Bozulma/ Hasar/ Kayip Oranmin En Azlanmasi

Esnekligin Artirilmasi, Segenek Coziim Sayilarmin Artirilmasi

Veri Giivenirliliginin ve Hizl1 Erisim Oraninin Yikseltilmesi, Bilgi/ Evrak

Eksikliginin En Azlanmasi

Temel Yetkinlige ( Core competency) Odaklanmanin Saglanmasi

e Lojistik Faaliyetlerin Etkinlik ve Verimlilik ( ¢ikty/ girdi) Oranlarmin
Artirilmasi

e Miisteri Iliskilerinin Gelistirilmesi, Miisteri Odakliligm Artirilmasi

e Riskin ve Kazancin Adil Paylagimi

e Sabit Maliyetlerin Degisken Maliyet Haline Doniistiiriilmesi

e Lojistik Yonetim Giderlerinin Azaltilmasi

3.4. Tiirkiye’de Ekonomik Gelismislik ve Lojistik fliskisi

Tirk ekonomisinin biiylimesinin en belirgin gostergesi GSMH mizin artisidir.
Diinya bankasi1 verilerine gore Tiirkiye, GSMH’sinin %12’lik oraniyla lojistik
potansiyele sahip olan lilkeler arasma girmektedir. Bu varsayimla Tiirkiye’ nin lojistik

potansiyeli yillar itibariyle soyledir; ( www.tuik.gov.tr, 01.02.2012).
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2007 yilinda GSMH 663  Milyar $, Lojistik is Potansiyeli 80 Milyar $
2008 yilinda GSMH 800 Milyar $, Lojistik is Potansiyeli 96 Milyar $
2009 yilinda GSMH 615 Milyar $, Lojistik s Potansiyeli 74 Milyar $
2010 yilinda GSMH 967 Milyar $, Lojistik s Potansiyeli 116 Milyar $
2011 yilinda GSMH 1.185 Milyar $, Lojistik is Potansiyeli 142 Milyar $

2010 yili gayri safi yurtici hasila degeri cari fiyatlarla %17,8’lik artisla
1.294.893 milyon TL, sabit fiyatlarla % 8,5’luk artigla 114.874 milyon TL olmustur.
Tirkiye 2011 yilinda %38,5’luk biiylime ile Diinyada Cin’den sonra ikinci iilke olmustur.
2011 yilinda Tirkiye 772,298 milyon dolar GSYH’s1 ( Gayri Safi Yurti¢i Hasila) ile 30
OECD ilkesi arasinda 16. biiyiik ekonomi haline gelmistir (Diinya
Bankas1,05.08.2012).

Tirkiye gibi gelismekte olan iilkeler de stirdiiriilebilir ekonomik biiylimeyi
saglamak, kendisi ile diger iilkeler ve bolgeler aras1 gelismislik farkini azaltabilmek,
yeni istihdam olanaklarini yaratabilmek, ihracatin gelismesini saglamak ve ekonomideki
kiiresellesme egilimlerine uyum saglayabilmek i¢in ticari yatirimlara hiz verilmelidir

(www.ekonomi.gov.tr, 08.08.2011)

Lojistik sektorli, ekonominin neredeyse tiim alanlarinda hizmetlerini rekabet
giiciinii arttirict olarak sunmaktadir. Lojistik maliyetleri fazla olan iilkelerin gelismislik
seviyesi diisliktiir. Bir iilkede ticaretin, sanayinin gelismesi, siirdiiriilebilir ve rekabetci

bir ekonomiye sahip olunmasi o iilkenin lojistik yetenekleri ile yakindan iligkilidir.

Ticaretin kiiresellesmesi, tiiketicilerinin beklentilerinin artmasi, teknolojideki
ilerlemenin siirekliligi ve cevre bilincinin artmasi gibi etmenler lojistigin gelisim
nedenleri olarak gosterilirken; lojistigin yer ve zaman faydasi yaratmasi, firmalarin
rakiplerinden farkli olmalarina olanak tanimasi, maliyetleri diisiirmesi, rekabet avantaj

saglamasi ve iilke ekonomilerine katkisi lojistigin 6nemini ortaya koyan 6gelerdir.

Lojistik ile maliyet yonetiminde etkinlik artmakta, planlamada etkinlik ve
izlemsel yaklasim saglanmakta, zaman yonetimi 6nem kazanmakta, gelisen zamanin
degisen kosullarina uygun ¢6ziim yollar1 ve segenekler (alternatifler) tiretilerek cevap

verilebilmektedir (Salcan, 2007).

Tiirkiye ekonomisinin gelismesi rekabet giiciinii arttirmasma baghdir. Maliyet

kalemleri i¢cinde 6nemli bir yere sahip olan lojistik sisteminin verimliligi firmalarmn ve
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dolayisiyla da iilke ekonomisinin rekabet giiclinii belirleyen 6nemli bir faktordiir.
Lojistik ve iilke ekonomisi arasindaki dnemli diger bir baglanti ise lojistik is hacminin
ekonominin genel gidisi ile birebir baglantili olmasidir. Ekonomi canlandiginda lojistik
gelismekte, i hacmi artmakta, durgunluk olmasi durumunda ise lojistik hizmetlerine

olan talep diigmekte ve sektor daralmaktadir.

Lojistik piyasasi ticari mallarla ilgili oldugundan, ekonomik dalgalanmalardan
ve ticari aktivitelerin gecirdigi siireclerden fazlaca etkilenmektedir. Tirkiye’de, 2009
yilinda yasanan ekonomik daralmanin arkasindan, 2010’dan itibaren ticari aktivitelerde
hareketlenme baglamistir. 2010 yilinda 300 milyar dolar olan dis ticaret hacmi, 2011
yilinda ylizde 25 artarak 375 milyar dolara ulasmistir. 2012 yilinda ise Avrupa’da
yasanan borg¢ krizinin etkisiyle bir miktar yavaslama olacagi dngoriilse de, 2014 yilina
kadar lojistik sektoriiniin ortalama yiizde 8’lik bir biiylime gostermesi beklenmektedir.
Dis ticaretin genislemesi, kaliteli depolama hizmetine olan talebi de arttiracaktir

(Lojistik Piyasa Raporu, 2012).

Ozetle; Tiirkiye ekonomisi i¢in gelismis diizeyde bir lojistik hizmet sektoriine
sahip olmanm iki 6nemli faydasi oldugu sdylenebilir. Bunlar; 74 milyon niifusu ve
bulundugu bolgenin en biiyiikk ekonomilerinden biri olmasit nedeniyle diinya
standartlarina daha yakin lojistik hizmetin iiretilmesi ve bu hizmetten fayda gorecek
olan ulusal tiretici ve ihracat¢iya dogrudan fayda saglamasidir. Ayrica Tiirkiye cografi
konumu nedeniyle ve ekonomisinin hacmi nedeniyle yakin bdlgesine lojistik hizmet
verebilecek tek iilke olma konumundadir. Ekonomik agidan en gelismis iilkelerde bile
ulastirmada kitle tagimacilimin en ucuz ve giivenli yontemi sayilan demiryolu
tagimaciligima agirlik verilirken; Tirkiye’de karayolu tasimaciligi 6n planda tutularak,

kitle tasimacilig1 ikinci plana itilmistir (Lojistik Piyasa Raporu, 2012).
3.4.1. Sektorel Bazda

Ulkemizde lojistik sektorii heterojen bir yap1 gdstermekte, sermaye, karlilik ve
ciro biylkligl, anlayis, calisma prensipleri, degerleri ve orgiit kiiltlirleri agisindan
birbirinden farkli yapida olan firmalar dikkat ¢ekmektedir. Lojistik firmalarin istihdam
ettigi calisan sayis1 yaklasik 450.000 kisi civarmdadir (www.mtso.org.tr, 09.08.2011).

Tirkiye’deki bir¢cok isletmenin Ozellikle depolama, dagitim ve giimriik
seklindeki lojistik is siireclerini kendi biinyelerinde kurduklar1 altyapi ile tamamladiklar:

goriilmektedir. Disaridan lojistik hizmet almaya olan talebin giderek artmasi ile
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glinlimiizde lojistik hizmet saglayicilar; tasimadan, giimriiklemeye, ambalajlamadan
etiketlemeye depolamadan dagitima kadar birden fazla aktiviteyi zincir halinde
miisteriye sunmaya baslamislardir. Ancak; Tiirkiye’de pazarda bulunan lojistik hizmet
saglayici sirketler finansal ve operasyonel olarak talebe yeterli cevap verebilecek yapida

degillerdir ( Babacan, 2006:11).

Tirkiye’de isletmeler agirlikli olarak tasimacilik, depolama ve glimriikleme

odakl1 bir yapida faaliyet gostermektedirler.
3.4.2. Sirket Bazinda

Ulkemizde lojistik sektoriiniin degisimi ve gelisimi hizl1 bir sekilde siirmekle
beraber bazi firmalarca diinya standartlarinda  hizmet  sunulabilmektedir

(www.kobifinans.com.tr, 29.08.2011).

Tiirkiye’de hizmet veren firmalar agsagidaki sekilde siniflandirilmaktadir;

e Daha cok spot isler yapan kiiciik firmalar: Geleneksel bicimde caligirlar.
Bu firmalarin ilk amaci ciro ve karlhiliktir. Kalic1 politikalari, ilkeleri ve

pazarlama stratejileri yoktur.

e Yerli sermaye ile kurulmus, kokeni tagimacilik sektoriine dayanan, piyasa
kosullarin1 bilen, bir yandan geleneksel bir yandan global olmaya ¢alisan
KOBILER. Bu firmalarda orgiitsel anlayis geleneksel, ticari anlayis
biliylimeye yoneliktir. Koklii deneyimleri vardir ve biiylimek i¢in pazarin

biiylimesi i¢in ¢alisan firmalardir.

e Bir holding biinyesinde olan, biiyiime ve gelisme sansina sahip, uluslar
arasi boyutta is yapabilme yeteneginde olan ve global partneri olan veya
olmayan biiyiik firmalar. Bu firmalar orgiitsel yap1 olarak daha modern
ilkelerle ¢alisan, sektorde marka olmaya calisan, is etigine ve yaratacaklari

katma degere 6nem veren firmalardir.

e Yabanci firmalarin Tiirkiye subeleri uluslararasi marka olma avantajim
kullanarak giiven saglayan ve kendi standartlarinda hizmet vererek pazarin
hizmet diizeyine katki saglayacagma inanan, aym1 zamanda yerel

avantajlardan yararlanmay1 amaglayan firmalardir.
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e Kurulusu kargo sirketi statiisiinde olan ve daha sonra ayni isimle bir
lojistik firmas1 kuran ve daha once var olan kargo tasima agmdan
yararlanan firmalar. Tirkiye’de pazarin gelisim trendini géren yabanci
firmalar, ortakliklar seklinde Orgiitlenerek  Tiirkiye pazarinda
konuglanmaya baglamiglardir. Yabanci kokenli lojistik firmalar: ile
isbirlikleri, diinyadaki lojistik egilim ve olusumlarmn takip edilmesinde rol
oynamaktadir. Tiirk lojistik firmalarmin ge¢misleri c¢ok kisadir. Bu
firmalar, agirlikli olarak tek lojistik faaliyet lizerinde faaliyet gostermekte
iken; cok yonlii lojistik hizmet agmi kurmalar1 zaman igerisinde, bu

konudaki ihtiyag¢larin belirleyiciligi ile gergeklesebilecektir.

Ulkemizde lojistik firmalar1 benzer stratejiler uygulayarak hem yurt iginde,

hem de yurt disindaki firmalarla rekabet etmektedir.

Firmalarimizin rekabet giiclinii arttrmak i¢in mevcut uygulamalari

tyilestirmede bagvurdugu dnlemler sirasiyla; (www.kobifinans.com.tr, 29.08.2011).

e Maliyet minimizasyonu yapmak:

Nakliye maliyet ve siirelerini azaltmak

Iscilik maliyetlerini azaltmak

Minimum stok bulundurarak stok maliyetlerini azaltmak

Ayni anda farkl markalar1 tasiyarak miisteri ve hizmet veren firma

icin maliyetleri azaltmak

Sermaye harcamalarinin azaltmak

Dis kaynak kullanmak
e Olgiimler:

- Miisteri memnuniyet dl¢iimleri yapmak

- Performans dl¢timleri yapmak
e Yeni sabit yatirimlar yapma:

- Depo,antrepo yatirimlari
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- Bilgi islem departmanlar1
- Sistem yazilimlarini etkinlestirme

- Arag filosu yenileme

e Uriin ¢esitliligi:
- Uriin ¢esitliligi saglamak iizere hizmet farklilastirilmas1 yaratma
e Kontrath Satis:

- Miisteri ile uzun siireli sézlesme yapilmasini saglama

Diinya 6lgeginde pek cok ticaret ve iiretim bolgesinde lojistik hizmetlerin
disaridan temini giderek yaygmlik kazanmistir. Lojistik ihtiyaclarint  kendi
bilinyelerinden karsilayan biiylik 06lcekli firmalar dahi, maliyet odakli ¢alismak
durumunda kaldiklarindan bu tiir hizmetleri daha fazla disaridan tedarik yOniinde

tercihlerini belirlemektedirler.

Tiirkiye’de de lojistik sektoriine iliskin bu yonde gelisen egilimi gérmek
miimkiin, ancak yeterli degildir. Ozellikle kiigiik isletmelerin lojistik hizmet olarak
sinirli hizmeti digsaridan alma yoluna gitmemektedirler. Bunda ise; kiiciik ve orta
biiylikliikteki isletmelerin, isletme faaliyetlerine iliskin tiim operasyonlar1 kontrol
altinda tutmak istemeleri, kurum disindaki kisiler ile isletme bilgilerini paylagmak
istememeleri, bu tiir faaliyetlerde geleneksel aligkanliklarmi devam ettirmek istemeleri
etkili olmaktadir. Ancak bugiin disa acgilma egilimi icerisinde olan ve bu yonde
gelisimlerini siirdiiren firmalarin farkl lojistik iiriin talepleri oldukg¢a; bunlarin lojistik

firmalarindan tedarik edilmesi ve lojistik iiriin ¢esitliligi artmaktadir.

Firmalarm, benzer kalitedeki {iriinleri benzer fiyat diizeylerinden
sunabilmektedirler. Bu noktada firmalar rekabet avantaj1 elde etmek icin fark yaratmak
zorundadirlar. Bu farklilig1 en etkili sekilde ortaya koyabilecekleri alanlardan birisi de,
lojistiktir. Lojistik etkinliklerde farklilik, firmalarin rakiplerinden farkli hizmetler
sunmasini ifade etmektedir. Ornegin bir miisteri; firmaya teslim ettii kargonun hangi
glin ve saat kagta ulasacagini bilmek yerine; kargosunu, yola ¢ikti§1 andan itibaren
internet araciligiyla takip etmeyi tercih edebilmektedir (Yildiztekin, 2007). Bu

durumda, internet destekli hizmeti sunan firmanin talep edilirligi artar ve lojistik
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etkinliklerdeki farklilik sayesinde rakiplerine gore istiinlik saglamis olur. Ayrica
lojistik  siireglerin  1iyilestirilmesi  sayesinde  firmalar ~ maliyetlerini  en

kiigtikleyebilmektedir (minimize edebilmektedir).

Uriin fiyatinin belirlenmesinde 6nemli bir kalem olan lojistik maliyetlerin
diistiriilmesi, liriin fiyatinin da diismesine neden olur. Boylelikle, daha diisiik bir fiyatla
pazara giren firma, rakiplerine gore fiyat konusunda da bir {stiinlik saglamis olur.
Bunun yani sira; lojistik, firmalarin ucuz hammadde kaynaklarina, yeni pazarlara
ulagsmalarina olanak vermekte ve {iretim verimliliginin artirilmasmna da katk:

saglamaktadir (Baki, 2010:21).

Her firma tarafindan kabul goren, aym etkinlikleri biinyesinde barmndiran bir
lojistik siirecin varligindan s6z etmek miimkiin degildir. Her firma; hizmet verdigi
sektore, maliyet O0gelerine, miisteri kapasitesine ve beklentilerine, hedefledigi pazar
biiytikligiine vs. gore lojistik siirec icerisine farkli etkinlikleri dahil edip, bazi

etkinlikleri de siire¢ disina ¢ikarabilmektedir (Murphy Jr. ve Wood, 2010; 25).

Diinya ticaretinde yasanan hareketlilik ve bu hareketlilik ile birlikte artan
miisteri beklentilerine cevap vermek isteyen firmalarm, rekabet avantaji saglamak i¢in
lojistik etkinliklerini, beklentilere uygun bir sekilde gergceklestirme ¢abalar1 ve bu yonde
gerceklestirdikleri yatirimlar oldugunu sdylemek miimkiindiir. Lojistik etkinliklerin
biitlinlesik ve es giidiimlii bir sekilde gerceklestirildigi bolgelere bakildiginda, bu
bolgelerin belli 6zellikleri dikkat ¢ekmektedir. Bu Ozelliklerden ilki, bu bdlgelerin
kalabalik niifusa sahip olmasi ya da niifusu yiiksek bolgelere rahat ulasim olanagi
sunmasidir. Gizil (potansiyel) miisterilerin gereksinimlerini kargilamak, istenen yer ve
zamanda, {iriinlere de deger katarak hizmet verebilmek lojistik etkinliklerin basaril1 bir

sekilde gergeklestirilmesiyle miimkiin olabilmektedir.

Uluslararasi ¢apta faaliyet gdsteren firmalar; yabanci firmalarla daha saglam
iligkiler kurmak, daha uzun vadeli is baglantilar1 yapabilmek, karsi tarafa daha fazla
gliven verebilmek i¢in kiigiik boyutlu yerel firmalarla caligmaktansa, uluslararasi
anlamda kendini ispatlamis, ¢ok saglam bir bilgi sistemine sahip, alaninda uzmanlagmis

uluslararasi firmalarla calismay1 tercih etmektedirler.

Lojistik etkinliklerin gelisiminin temelinde; diinya ticaretinde yasanan
hareketlilik ve bu hareketlilik ile birlikte artan miisteri beklentilerine cevap vermek

isteyen firmalarin, rekabet avantaji saglamak icin lojistik etkinliklerini, beklentilere
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uygun bir sekilde gerceklestirme cabalari ve bu yonde gergeklestirdikleri yatmrimlar

oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Firma miisteri aras1 saglikli bir iletisimin kurulmasi firmalarim miisterilerin
daha iyi tanimasina olanak saglamaktadir. Miisterisini daha 1yi tantyan firma, ona uygun
siirecler gelistirip, {iriinlere deger katarak miisterisine kendisini 6zel hissettirebilecek,
boylelikle uzun vadeli is sozlesmeleri yapabilecek, uzun vadede karlarni
artrrabilecektir. Giiniimiizde iletisimin teknolojik araclarla gerceklestirilmesi, biitiin
islemlerin internet ve 6zel yazilimlar araciligiryla yonetilip kontrol edilmesi; iletisim
teknolojisi altyapis1 yetersiz olan iilkelerde lojistik etkinlik gdsteren hizmet
saglayicilarin zorluklar yasamasina ve siirecte aksaklilar meydana gelmesine neden
olmaktadir. Bunun sonucunda; teslim siirelerinin uzamasi, yeni maliyetlerin ortaya
cikmasi, fiyat ve teslim stiresi ile ilgili verilen s6zlerin tutulamamasi ve hatta miisteri
kayiplar1 gibi olumsuzluklar ortaya ¢ikmaktadir. Lojistikte bilgi ve envanter akisinin es
anli olarak gergeklestirilmesinin gerekliligi diisiiniildiiglinde, iletisim altyapisindaki

eksikliklerin igletmeleri olumsuz yonde 6nemli derecede etkiledigi soylenebilmektedir.

Tiirkiye’de lojistik kavraminin tam anlamiyla anlasilamamis olmasindan dolay1
bircok firma, bu etkinligi kendi sirketi igerisinde lojistik birimi kurarak
gerceklestirmeye ¢alismaktadir ya da lojistik etkinli§i sadece tasima olarak algilayip
sadece bu konuda dis kaynak kullanimina gitmektedir. Lojistik agisindan gelismis
iilkelere bakildiginda lojistikte dis kaynak kullanim oranm1 %80—85 dolaylarindayken; bu
oran Tiirkiye’de ancak %15-20 dolaylarindadir ( Yildiztekin, 05.05.2011).

Tiirkiye’de lojistik sektoriindeki degisimi yakalayan firmalar kiiresellesmenin
yarattig1 etki ile yabanci firmalar ile ortaklik kurarak gii¢lerine gii¢ katacaklar, bu
sayede biitiinlesmeden firsat yaratan firmalara doniiserek bu zamana kadar yarattiklari

degerler icinde biiyliyerek siirecin i¢inde kalmaya devam edeceklerdir (Ugar, 2007).

Mustafa Kemal Atatiirk’iin séziinde belirttigi gibi: “Ekonomik hayatin etkinlik
ve canlilig1 ancak ulastirma vasitalarinin, yollarin, demiryollarinin, limanlarim durumu

ve derecesiyle orantilidir ” (Atatiirk,1932).
3.5. Tiirkiye’de Lojistik Yapilanma Modelleri

Lojistik koy kavrami iilkemizde ilk defa 2005 yilinda telaffuz edilmeye

baslanmistir. Modern yiik tagimaciliginin iissii kabul edilen lojistik kdylerin Tiirkiye‘ye
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de uygulanmasi i¢cin Ulastirma Bakanligi‘nin dnciiliigiinde, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari, TCDD, Tiirkiye‘nin 11 yerinde lojistik kdy kurmaya hazirlanmaktadir
(www.tcdd.gov.tr, 09.11.2011).

TCDD, lojistik merkezi kurma ¢alismalarinda; kurulacak alanin da TCDD'ye
ait uygun biiyiiklikte alan bulunmamasi durumdan hazirlanan projeye uygun olarak

gereken arazi kamulastirilmaktadir.

Tirkiye’de uluslararas: iirlin tasimaciligi temel olarak deniz tasimaciligiyla
karakterize edilmektedir. Kombine tasimaciligi 6neminin anlasilmasiyla birlikte bu
yonde ¢esitli yatirimlar yapilmaya baglanilmis olsa da; Tiirkiye’de heniiz tam anlamiyla
demiryolu, karayolu, denizyolu ve havayolu baglantisinin oldugu higbir modern ¢ok
modlu tasima merkezi bulunmamaktadir. Bir¢ok AB iilkesiyle karsilastirildiginda

Tiirkiye’nin altyapis1 az gelismis olarak sayilabilir.

Tirkiye’deki lojistik merkezlere c¢alismalar1 ancak 2000°li yillarin basinda
ortaya ¢ikmig ve hem kamu hem de 6zel sektor tarafindan c¢esitli girisimler s6z konusu
olmustur. Gilintimiizde lojistik merkezlere yonelik yasal g¢ercevedeki belirsizlik ve
karisikliklar bu girisimlerin birbirinden kopuk hatta bazi bdlgelerde birbirine zarar
verebilecek sekilde ilerlemesine neden olmaktadir. Dolayisiyla lojistik merkezlerin tilke
genelinde iyi planlanamamasi, bolgesel mevcut ve potansiyel gereksinimlere uygun
biiyiiklik ve konumda olmamasi verimsiz yatirimlara neden olacaktir. Bu durumda
kamu ve 0Ozel sektor tarafindan yapilacak yatirimlarin dogru bir sekilde belirlenmesi,
iilke kaynaklarmin etkin kullanimi agisindan da biiyiilk 6nem tagimaktadir. Dolayisiyla
ulusal Olcekte lojistik merkez ihtiyaglarimin belirlenmesi, 6nemli bir gereklilik olarak

ortaya ¢cikmaktadir.

Lojistik uygulamalara yonelik olarak verimsiz yatirimlar ve atil kapasiteler
olugsmamasi i¢in mevcut ve gelecege yonelik gereksinmelerin tespiti, alt ve {ist yapinin
degerlendirilmesi, iilke ve bolge bazindaki hedeflere uygun olarak planlamalarin
yapilmast 6nemli bir gerekliliktir. Bu noktada gergeklestirilen bu ¢alismanin temel

amaci, Tiirkiye’deki illerin lojistik merkez kurulma dncelikleri agisindan siralanmasidir.
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TCDD 400 milyon TL‘ye mal olmasi beklenen 11 lojistik kdyilin yerini
belirlerken 2 kistas g6z oniinde bulundurulmaktadir: (www.tcdd.gov.tr, 09.11.2011).

e Organize sanayi bolgeleri ile baglantili olmak.
e Yiik tagima potansiyelinin yogun oldugu alanlara yapilmak.

Kent merkezi i¢inde kalan yiik garlarmmin kent merkezinden uzaklastirilarak,
Avrupa tlkelerinde oldugu gibi diger tasimacilik tiirleriyle entegre tesislere kavusmak
baslica amacimi olusturmaktadir. Lojistik merkezleri organize sanayi bolgeleri gibi yiik
potansiyeli yiiksek yerlere yakin olacak sekilde projelendiren TCDD, bu merkezlerin en

son teknolojilerle donatilmasma da 6nem vermektedir.

Ulkemizde TCDD*nin projeleri dahilinde olan ve yapilmasi planlanan 11

lojistik koy sunlardir;

Istanbul/Halkali
[zmit/Kosekdy
Balikesir/Gokkoy
Usak
Eskisehir/Hasanbey
Samsun/Gelemen
Denizli/Kaklik
Mersin/Yenice
Kayseri/Bogazkoprii
Konya/Kayacik
Erzurum/Palanddken‘dir
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Sekil 3.1. TCDD’nin Kurmayi Planladigi Lojistik Kéyler ( Aydin ve Ogiit 2008)

TCDD tarafindan giindeme gelen, demiryolu ile yiik tagimasinin 6niindeki en
biiylik engel olan ellecleme alanlarmin eksikligi, yilik transfer istasyonlarmin
gelistirilmesi projesi ¢ergcevesinde kurulmasi planlanan ve kurulmaya baslayan tesisler,
once lojistik koy olarak lanse edilmis ancak daha sonra bu yapilarim amacimin demiryolu
tagimaciliZimizin gelistirilmesinde odaklar olmasi goriilerek, adi farkli yorumlanmaya
baslanmistir. Tiirkiye’de TCDD tarafindan yapilmaya baslanan merkezlerin gergekte
demiryollar1 ile tasman yiiklerin hat degistirme ve kara tasimasi ile intermodal
baglantinin saglanmasi1 amaciyla kurulacak bir demiryolu lojistik terminali oldugu

goriilmiistiir ( Yildiztekin, 09.08.2011 ).

TCDD tarafindan planlanan ad1 “lojistik kdy” olarak gecen iki tasima modunu
birbirine baglayacak olan bu tesisler ; % 35 oraninda kapali depolamas1 yoksa kamu —
Ozel sektor 1s birligi ile yapilmamissa, tasima modlar1 arasinda yiik aktarmaya hizmet
edecekse, demiryolu lojistik terminali olarak nitelendirilmelidir (Yildiztekin,

05.05.2012).

TCDD Lojistik Koy adi1 altinda gecen projeler, icerik olarak daha cok TCDD
operasyonlarina yonelik olarak diisiiniilmekte olup, cok aktorlii ( 6zel, kamu), degisik
fonksiyonlu ve genis bir alana yayilan organize lojistik bolgesi degildir ( Mersin

Lojistik Strateji Plani, 2008)".

' Bu sayfadan itibaren TCDD’nin ” TCDD Lojistik K&y” adi verilen projesine “TCDD demiryolu
lojistik terminali” ad1 verilecektir.

76



Tirkiye’de Kurulmast Planlanan TCDD Demiryolu Lojistik Terminalleri
Sunlardr; Istanbul/Halkals, [zmit/K&sekoy, Balikesir/Gokkdy, Usak,
Eskisehir/Hasanbey, Samsun/Gelemen, Denizli/Kaklik, Mersin/Yenice,
Kayseri/Bogazkoprii, Konya/Kayacik, Erzurum/Palandoken’dir. ( www.tcdd.gov.tr,
09.11.2011).

3.5.1. Samsun-Gelemen

Tiirkiye’nin ilk “Demiryolu Lojistik Terminali” Gelemen’de (Samsun) insa
edilerek, 06.07.2007 tarihinde isletmeye agilmistir. Lojistik Terminal’in 2. etap yapim
ithale caligmalar: silirdiiriilmektedir. Gelemen Demiryolu Lojistik Terminali projesiyle
yilda 500.000 ton olan tasima miktar1 1.100.000 tona c¢ikacaktir. Lojistik
Terminali’nden demir, hurda, rulo sag, bakir, klinker, konteynir, ¢imento, k&miir,
kereste, bugday, gida maddesi, un, giibre tasimas1 yapilacaktir. Samsun Tiirkiye nin ve
Karadeniz’in en 6nemli liman kentlerinden biridir. Ayrica Karadeniz kiyilariyla i¢
kesimleri birbirine baglayan iki demiryolu hatti bulunmakta ve bunlardan birinin son
istasyonu Samsun’dur. Bu durum Samsun’u ulusal ve uluslararasi alanda 6nemli bir
ulasim ve ticaret merkezi haline getirmektedir. Burada yiiksek kapasiteli bir demiryolu

lojistik terminali’nin kurulmasi dogru ve yerinde bir tercih olacaktir.

3.5.2. Eskisehir-Hasanbey

Kamulastirma isleri tamamlanmis olan bu demiryolu lojistik terminalinde
altyap1 ve binalara ait uygulama projesi hazirlanmistir. Altyap1 insaat calismalari
siirdiiriilmektedir. (Imalat % 50) Hasanbey demiryolu lojistik terminali’nin faaliyete
gecmesi ile mevcut durumda yaklasik 215.000 ton/yil olan tasima miktar1 566.000
tonuyla ¢ikacaktir. Demiryolu lojistik terminali’nden fayans, feldispat, demir, seramik,
insaat malzemeleri, buzdolabi, konteynir, manyezit, gida maddesi, su, komiir tasimasi

yapilacaktir.

Eskisehir Tiirkiye karayolu ve demiryolu ulagimindaki merkezi konumu, biiytik
sanayi kapasitesi ve Ankara’ya olan yakinligiyla lojistik kdy kurulusu bakimindan iyi
bir tercihtir. Yiik tasima ve dagitim hizmetlerinin modern bir terminalde toplanmasi
sanayl ve ulasim sektorlerinin gelismesi yaninda Eskisehir’in trafik sorununu yok

etmeye ve kentsel gelismeye de katki saglayacaktir.
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3.5.3. Balikesir-Gokkoy

Gokkdy Demiryolu Lojistik Terminali, mevcut ulasim secenekleri yaninda,
Tekirdag-Bandirma Tren-Feri projesi ve Bakii-Kars-Tiflis demiryolu projesiyle
biitiinlesik olarak tasarlanmigtir. GOkkdy demiryolu lojistik terminali hizmete
girmesiyle, yiik tasimasi 390 bin ton/yildan 1.000.000 ton/yila ¢ikacaktir. Gokkoy
mevkiinde 200 bin m2 arazi iizerinde kurulacaktir. TCDD ile Balikesir belediyesi
arasinda  yapilan protokoller g¢ergcevesinde arazi kamulastrma ¢alismalar:
tamamlanmistir. Ayrica tevziat plani ile binalara ait projeler bitirilmistir. Lojistik
terminalden otomobil, konteynir, sunta, mdf, mermer iiriinleri, gida maddesi (et ve siit
iirtinleri, kuru gida vb.), kaolin, elyaf ve sentetik malzeme, igecek maddeleri, komiir,

askeri yiikler, demir cevheri, sanayi iirtinleri vb. tasimasi yapilacaktir.

3.5.4. Kayseri-Bogazkoprii

Yaklasik 1.511 bin m’ arazi tizerine kurulmasi planlanan demiryolu lojistik
terminali’nin 111 bin m”»lik kismmm kamulastrma c¢alismalart biiytik 0dlciide
tamamlanmis olup, geri kalan kisminin kamulastrma calismalar1 devam etmektedir.
Altyap1 ve binalara ait uygulama projesi hazirlanmigtir. Rampa ve yol yapimu ile altyapi
ithalesine ¢ikmistir. Bogazkoprii demiryolu lojistik terminali’nin faaliyete gecmesi ile
mevcut durumda yaklasik 717.000 ton/yil olan tasima miktar1 1.782.000 ton/yila
cikacaktir. Lojistik terminalden demir, boru, yem, konteynir, sa¢ levha, seramik, komiir,

pamuk, ¢inko, mobilya, kablo, oto lastik, askeri yiikler, soba tagimas1 yapilacaktir.
3.5.5. izmit-Kosekoy

Ik etapta 151.000 m”’lik sahanin kamulastirma caligmalari tamamlanmistir.
500.000 m>lik yeni genisleme alanmnin kamulastirilmast icin  calismalar
sirdiiriilmektedir. Tevsiat ( genisletme, ekleme) plani ve projesi hazirlanmistir. Birinci
etap yapim islerine devam edilmektedir. Késekdy demiryolu lojistik terminali faaliyete
gecmesi ile mevcut durumda yaklasik 600.000 ton/yil olan tasima miktar1 1.500.000
ton/yila cikacaktir. Izmit korfezi gevresi agir sanayi tesisleri, liman isletmeleri ve
dinamik ulasim sektoriiyle Tiirkiye ekonomisinin adeta belkemigini olusturmaktadir. Bu
sanayi kusaginda ekonomik gelisime paralel olarak niifusun hizla artmasi ve basta [zmit

sehri olmak {izere yerlesmelerin giderek biiylimesi trafik, ¢evre kirliligi ve altyap1
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yetersizligi gibi pek ¢ok sorunu da beraberinde getirmistir. Kurulmasi demiryolu lojistik
terminali bu ulastirma sorunlarmi ortadan kaldiracaktir. Lojistik terminalden, otomobil,
otomotiv yedek pargasi, mdf, sunta, petrol Uriinleri, algitagi, konteynir, klinker, demir,

seliiloz, emaye hammaddesi, su, borasit, ¢elik sag, odun, tutkal tasimasi yapilacaktir.
3.5.6. Istanbul Halkah-Ispartakule

TCDD'de, demiryolu lojistik terminali planlar1 arasina Halkali'y1 en Ust siraya
koymus durumdadir. Uluslararast karayolu ve demiryolu tasimalarmin yarisindan
fazlast1 TCDD Halkali tesislerinden ve giimriigiinden ge¢cmektedir. RO-LA
tasimaciligina uygun bir yol ve rampa olusturulmustur. Halkali glimriiklii ambarlar
sahasinda kantar cevresi, saha betonlasmasi tamamlanmistir. Genisleme alani olarak
Ispartakule belirlenmis olup, tevsiat plan1 hazirlanmistir. Ispartakule demiryolu lojistik
terminali arazi temin c¢aligmalar1 siirdiiriilmektedir. Halkali/ Ispartakule lojistik
terminali’nin faaliyete ge¢mesi ile mevcut durumda yaklasik 944.000 ton/yil olan
tasima miktar1 2.000.000 ton/yila ¢ikacaktir. Lojistik terminalden konteynir, ihrag ve
ithal esya, tekstil Uiriinleri, islenmis deri, kiiciik ev aletleri, kum, oto yedek pargasi, TIR,

temizlik maddesi, gida maddesi, kagit ve boru tasimacilig1 yapilacaktir.
3.5.7. Erzurum-Palandoken

Erzurum’da Palanddken’de 327 doniimliik arsa {izerinde hizmet vermesi
planlanan terminalin devreye girmesiyle 200 bin ton olan yillik tasima miktarinin iki
katma c¢ikmasi hedeflenmektedir. 2008 yatirim plani i¢ine aliman Palanddken’den,
otomobil, komiir, demir, un, tugla, kiremit, konteynir, seramik, gida maddesi, su, icecek
maddeleri, giibre, yem, saman tasinabilecektir. Erzurum, sanayi iiretimi yetersiz
olmakla birlikte bolgesel konumu itibariyle Dogu Anadolu’nun 6nemli merkezlerinden
biridir. Bu durum tasimacilik alaninda sehrin altyapisimi giliclendirmeyi zorunlu hale
getirmektedir. Ayrica gelecekte Ipek Demiryolu Projesi sayesinde ulasimdaki konumu
daha da giliglenecektir. Hali hazirda Erzurum’u demiryoluyla Kars {izerinden
Nahgivan’a ve Igdir’a baglama projesi onay almistir. Tiirkiye, Erzurum {izerinden
Giircistan, Azerbaycan ve Iran ile giiclii bir demiryolu baglantis1 kurmaktadir. Kuskusuz
biitlin bunlar Palanddken demiryolu lojistik terminalinin islevini ¢ok daha fazla

artiracaktir.
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3.5.8. Mersin-Yenice

TCDD 6. Bolge sorumluluk alani i¢cinde, Mersin’de (Yenice) planlanmakta
olan demiryolu lojistik terminalinin tiim planlamalar1 yapilmistir. Halen, demiryolu

lojistik terminalinin oturacagi alanin kamulastirilmas1 devam etmektedir.

Kamulastirma ¢alismalarinda son asamaya gelinmis olup, toplam 384.834.66 m’
tutarmdaki alan i¢in kamu payr hari¢ olmak iizere 13.280.299.00 Tiirk Lirasi

kamulastirma bedeli hazirda temin edilmis durumdadir.

TCDD, Demiryolu Lojistik Terminali projesini hizli kamulastirma islemi ile
yapmakta oldugu, halen mahkemelik olan ve mahkemenin belirlemis oldugu bedelin de
ilgililere aktarilmakta oldugu dikkate alindiginda, onemli bir asama geride birakilmis

bulunmaktadir.

Yenice‘de olusturulacak demiryolu lojistik terminali, 384 doniimliikk hacmi ile
Mersin Limani‘nin arkasinda 6nemli bir toplama merkezi olarak, buraya yonelik tasima
hacminin tamamini karsilayacak durumdadir. Yenice‘de kurulacak olan bu lojistik
terminalden baglangicta yilda bir milyon ton yiik tasinmasi beklenmektedir. Bu miktarin
yillara gore giderek artis gostereceg§i ve demiryolu lojistik terminalinin tamamen
devreye girmesi ve TCDD‘nin halen yiiriitmekte oldugu mevcut yollarin standardina
getirilmesi ¢aligmalar1 ile bazi parkurlara yeni demiryollar1 yapilmasi sonrasinda Yenice
lojistik terminali lizerinden TCDD‘nin tastyacagi yiik miktar1 yillik 2—3 milyon tona
kadar ¢ikabilecektir.

Lojistik terminalden konteynir, arag, makine yedek parcasi, tarim aletleri, demir,
celik, boru, gida maddesi, pamuk, seramik, kimyasal madde, ¢imento, askeri ytikler,

ambalaj malzemesi tagimasi yapilacaktir.

Mersin‘in Dogu Akdeniz‘in toplama liman1 oldugu dikkate alindiginda, Mersin
Limani‘na yiiksek kapasiteli bir demiryolu ile baglanmis bir Yenice demiryolu lojistik
terminali, Mersin‘in arka bahgesi olarak, Mersin Limani‘nin en uzak hinterlantlarma
kadar hitap edebilecektir. Bu ¢ercevede, Mersin Limani‘nin hinterland1 eskiden oldugu
gibi iilke sinirlarmin disina uzanacak olup, Orta Dogu ve Orta Asya varish talepler de

karsilanmaya bagslanacaktir.
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3.5.9. Usak

Usak sehir merkezindeki tren istasyonu ile 1. Usak Organize Sanayi Bolgesi
karsisindaki 300 doniimlilk arazi arasina 18 kilometrelik ray déseme calismalari
baslanacaktir. Lojistik destek istasyonu kurularak, mevcut gardaki yiik birimleri de bu
istasyona aktarilacaktir. Demiryolu lojistik terminali sayesinde Usakli sanayicilerin
driinleri daha diisiik maliyetlerle, daha hizli bir sekilde demiryolu ile diger yorelere

ulastirilabilecek ve Usak ekonomisinin giiclenmesine katki saglayacaktir.

Usak lojistik terminali’nin diizenleme calismalarmin tamamlanarak devreye
girmesiyle mevcut durumda yaklasik 113.000 ton/yil olan tagima miktar1 yilda 246.000
tona ¢ikmast s6z konusu hale gelecektir. Lojistik terminalden seramik, konteynur,
battaniye, iplik, mermer ve mermer tozu, plastik hammaddesi, makine ekipmanlari, gida

maddeleri yiiklemesi ger¢eklesecektir.

3.5.10. Konya-Kayacik

I¢ Anadolu‘nun en biiyiik sehri olarak kabul edilen Konya‘daki demiryolu
lojistik terminali, 300 bin metrekarelik arazi lizerine insa edilecektir. Konya
Tirkiye‘nin bolgesel anlamda bir merkezi olarak kabul edilmektedir. Limanlara
ozellikle Mersin Limanma olan yakmlig1 ve karayolundaki ulasim kolayligi acisindan

onemli bir bolge olarak goriilmektedir.

Lojistik terminalinin faaliyete ge¢mesi ile mevcut durumda yaklasik 634.000
ton/y1l olan tasima miktar1 1.679.000 ton/yila ¢ikacaktir. Lojistik terminalden komiir,
¢imento, mermer, gida maddesi, un, yem, saman, giibre, seker, tarim makineleri, tarim

iirtinleri, konteynir, askeri esya tagimasi yapilacaktir.

3.5.11. Denizli-Kakhk
[k etabr tamamlanan Kaklik Demiryolu Lojistik Terminali, su an itibariyle her
tiirlii tasima ihtiyacina cevap verecek duruma gelmistir. Su anda 250 bin ton olan tagima

kapasitesinin yaklasik 2 milyon tona ulasacagi sdz konusudur.

Beton yiikleme-bosaltma sahasi, 6 adet 2.400 m yol, portal ving ve saha
aydmlatma isleri 2009 yilinda tamamlanarak lojistik terminal isletmeye almmustir.
Drenaj kanali yapilmasi, ilave saha betonlamasi, ilave rampa yapimi, hizmet binasi,
vagon kantar1 v.b. islerin statik, mimari ve altyapt projelerinin yapimi ise devam

etmektedir. Toplam alan 120.000 m?, kapasite 500.000 ton/y1ldur.
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Istanbul, Izmir ve Mersin deniz ve hava limanlar1 incelendiginde hepsi birer
uluslararasi lojistik {is 6zelliklerine sahiptir. Fakat diinya 6l¢eginde uluslararasi deniz ve

hava limanlar1 incelendiginde bu merkezlerin ¢ok gerilerde kaldiklar1 sdylenebilir.

Demiryolu Lojistik Terminali projelerinin toplam yatirim bedeli tahmini olarak
400 milyon TL‘dir. Tiim demiryolu lojistik terminallerinin faaliyete ge¢mesi ile
demiryolu tasimasinda yaklasik 7,6 milyon ton artis hedeflenmekte olup, demiryolu yiik
tagimaciligmin % 56 artirilmasi saglanacaktir ( “TCDD Lojistik Koyler Projesi”, TCDD
Bilgi Sistemi, 2010 ).

Tablo 3.2. TCDD Demiryolu Lojistik Terminalleri ve Mevcut Yiik Potansiyelleri

Lojistik Koy Toplam Alan Mevcut Yiik
(m2) Potansiyeli (ton/yil)
Istanbul (Halkalr) 1.060.000 944.000
Kocaeli (Kdosekoy) 765.000 600.000
Eskisehir (Hasabey) 630.000 215.000
Samsun (Gelemen) 333.000 500.000
Balikesir (Gokkdoy) 200.000 390.000
Kayseri (Bogazkoprii) 511.000 717.000
Mersin (Yenice) 640.000 418.000
Usak 140.000 113.000
Erzurum (Palanddken) 327.000 200.000
Konya (Kayacik) 300.000 634.000
Denizli (Kalkik) 120.000 150.000

( www.tcdd.gov.tr, 09.12.2011).

Demiryolu Lojistik Terminalleri belirlenirken yiik merkezlerinin mevcut yiik
durumlar1 ile yiikk potansiyelleri incelenmis, 10 yillik yiik tahminleri yapilmustir.
Fizibilite etiidii yapilabilir bulunmus olup, ekonomik analizde de ekonomimize
yaratacag1 katma deger acisindan yapilabilirlik yoniinden oldukg¢a pozitif kriterlere
sahip olduklar1 tespit edilmistir. Kurulmasi planlanan demiryolu lojistik terminallerine

ait tesis ve saha ihtiyaglar1 belirlenerek Fizibilite Etiidii yapilmistir. TCDD tarafindan;
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lojistik terminaller 6ncelikle organize sanayi bolgeleriyle baglantilar1 olarak, yiik tagima

potansiyelinin yogun oldugu bolgelerde yapilmaktadir ( www.tcdd.gov.tr, 09.11.2011).

Ayrica, 0zel sektor tarafindan tek kuruma miilkiyeti baglanmis Ankara Lojistik
Ussii gibi tesisler de demiryolu lojistik terminalleri kapsamma girmemekte ve bu

nedenle ad1 Lojistik Us olarak anilmaktadir ( Yildiztekin, 05.12.2011).

3.6. Tiirkiye’de Lojistik Faaliyetler ve Ulastirma Modlar

Tirkiye’de; yurtigi yolcu ve ylik/esya tasimalarinin yaklasik % 94’ karayolu,
geriye kalan % 6’s1 ise diger tasima tiirleri olan demiryolu,denizyolu ve havayolu ile

yapilmaktadir ( www.internationaltransportforum.org, 01.08.2011 ).

Ulastirma tiirlerinin pazardaki pay oranlar1 g6z Oniine alindiginda, demiryolu,
denizyolu ve havayolu tasimaciliginin tamaminin diizenlemeye tabi tutuldugu varsayilsa
bile, toplam ulastrma faaliyetlerinin sadece, yaklasik % 9,9+% 6=% 15,9’ u
diizenlemeye tabi tutularak kayit ve denetim altina alinabilmistir. Yaklasik 8400 km
kiy1 seridi uzunlugu, 10.940 km demiryolu sebekesi, 40 adet sivil havaalanina sahip
olan iilkemizin ulasim hizmetlerinde nerdeyse tek tasima tiirii olarak karayolu

tasimaciligi kullanila gelmis bulunmaktadir ( www.ubak.gov.tr, 05.04.2012).

Gliniimiizde Tiirkiye’de yiik ve yolcu tagimaciliginda en ¢ok tercih edilen
yontem kara yolu tasmmaciligidir. Yolcu tasimaciliginin yaklasik % 95’1, mal
tasimaciligmin  da yaklastk % 90’1t kara yolu iizerinden yapilmaktadir

(www.ubak.gov.tr, 05.04.2012).

Demiryollar1 sistemi ge¢miste yeterli yatirim yapilmamasi sebebiyle sikintilar
yasamaktadir. Hiikiimet, 2023 yilina kadar 23,5 milyar ABD dolar1 tutarinda biitce
ayirdig1 bir dizi proje araciligiyla demir yollarmi yenilemeyi hedeflemektedir (Deloitte,
05.06.2011). Giinitimiizde en ¢cok gdz oniinde olan proje, yapim asamasi biiyiik ilerleme
kat eden ve 2013 yilinda tamamlanmas: planlanan Marmaray Projesi’dir (Istanbul
Bogazi’nin altindan gecen Rayli Tiip Gegit). Bir diger 6nemli altyap1 projesi de Kars -
Tiflis - Bakii demir yolu hattidir.

Yolcu sayisina gore Tiirkiye’nin en biiylik, Avrupa’nin ise dordiincii biiyiik
hava yolu sirketi (Tirkiye Sinai Kalkinma Bankasi, Sektor Raporu 2009) olan Tiirk
Hava Yollar1 (THY), son on yilda diinyada en hizli biiyiiyen hava yolu sirketleri
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arasindadir. Istanbul Menkul Kiymetler Borsasi’nda islem gérmesine ragmen esasen bir
kamu kurulusu olan THY, ozellestirme programi kapsaminda bulunmaktadir.
Tirkiye’de 45 adet havaalani bulunmaktadir. Cogu son derece modern olan bu
havaalanlarinin daha da gelistirilmesi amaciyla modernizasyon ve insaat ¢caligmalari i¢in

4 milyar TL tutarinda bir biit¢e tahsis edilmistir ( Deloitte, 05.06.2011).

Tirkiye, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasi sebebiyle, deniz tasimaciliginda
onemli bir rekabet avantajma sahiptir. Tiirkiye’nin gemi filosu Agustos 2008 itibariyla
1.631 gemiden olusmaktadir ve diinyada 25. sirada yer almaktadir ( www.igeme.gov.tr,
09.09.2011). Swrasiyla % 46,0 ve % 59,1’lik payiyla, Tiirkiye nin ihracat1 ve ithalatinda
en yaygim kullanilan yontem deniz tasimacihigidir. Thracatta % 41,7 ve ithalatta % 23,6
pay1 bulunan karayolu tasimaciligi dis ticarette deniz tasimaciliginin ardindan ikinci
sirada yer almaktadir. Havayolu tasimaciligi ise {i¢iincii siradadir. Dig ticaret amacli
tasimaciliga ek olarak, 6zellikle Istanbul ve ¢evresinde IDO (Istanbul Deniz Otobiisleri)

tarafindan 6nemli miktarda yolcu tasimaciligi gergeklestirilmektedir.

Hammaddelerin, {riinlerin; {retim yerlerine, depolara ve tiiketicilere
ulastirilmasinda tasima etkinlikleri icerisinde bes farkli tasima modundan
yararlanilmaktadir. Bunlar; demiryolu tasimaciligi, karayolu tasimaciligi, denizyolu
tasimaciligi, havayolu tagimaciligi ve boru hatt1 tasimaciligidir. Her bir tagima modunun
tasmacak triinlerin yapisina, beklenen tagima basarimina, tagima sirasinda gegecek
siireye, lrlinlerin giivenli bir sekilde tasmmasina gore farkh {istiin ve zayif yonleri

bulunmaktadir.

Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) tarafindan diizenli periyotlar ile yayinlanan
Diinya Hizmet Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYIH-GDP) raporlarmna gore tasimacilik,
Diinya Hizmet Sektorii icinde ¢ok biiylik O6neme sahip bir alan olarak yerini

korumaktadir.

DTO raporunda Ulastirma kapsaminda yer alan faaliyetler sunlardir: Denizyolu
Tasimacihii, I¢ suyollar1 Tagimacihigi, Havayolu Tasimaciligi, Uzay Tasimaciligi,
Demiryolu Tasimaciligi, Karayolu Tasimaciligi, Boru Hatti Tagimaciligi, Depolama-

Ellegleme-Acente ve Diger Hizmetleri.

Ulkemizde ise bu oran yine DTO’niin aym istatistik verisine gdre, Diinya
geneli kadar yiiksek olmasa da, ortalama % 18 seviyesinde seyretmektedir (DTO,
05.09.2011).
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3.6.1. Ulastirma Modlan

3.6.1.1. Deniz Yolu: Tirkiye, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmas1 ve sahip
oldugu bogazlar sebebiyle, deniz yolu tagimacilifinda onemli bir rekabet avantajina
sahiptir. Uluslararas1 tasimada en yaygin kullanilan tasima sekli olan denizyolu
tagimaciligy; hiz faktoriiniin ¢ok onemli olmadig1 diisiik degerli mallarin, kuru yik, sivi
ve gaz, konteynirlenebilen malzemelerin tasinmasinda kullanilmaktadir. Tiirkiye nin
kiy1 seridinin uzunlugu 8.333 kilometredir. Denizyolu tasimacilig1 cogunlukla Istanbul
— {zmit, Izmir, Adana — Mersin ve Samsun limanlarinda gergeklestirilmektedir. Mersin

Limani 2007 yilinda dzellestirilmistir (IGEME, 27.07.2011).

Hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giinlimiiz diinyasinda deniz ve
denizcilik; yiilk ve yolcu tagimaciligi basta olmak iizere, gemi insa sanayi, liman
hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu ulastirmasinin
faaliyet alani uluslararasi bir 6zellik tasimaktadir. Uluslararasi siyasi, ekonomik gelisme
ve kosullar deniz ulagtirmasmin kural ve yontemlerini belirlemektedir. Bugiin diinya
ticaretinin yaklasik % 80’1 deniz yolu ile yapilmaktadir. Denizyolu tagimaciligimin diger
tasima tiirlerine gore avantajlar1 fazladir. Demiryolu tasimaciligmna oranla 3,5 kat,
karayolu tasimaciligmna oranla 7 kat ucuzdur. Diger avantaj ise Ozellikle sanayi
hammaddesini olusturan biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir defada bir noktadan diger bir
noktaya tasmmasi imkanini saglamasi olarak belirtilebilir (www.tubitak.gov.tr,

01.11.2011).

Sekiz komsu iilke ile olan kara siirlarinm {i¢ kat1 kiy1 seridi ve Avrupa, Asya
ve Afrika kitalarinin gecis yollarinda olan cografi konumu nedeniyle iilkemiz yogun
deniz trafiginin etkisinde kalmaktadir. Denizyolu tasimaciligi 6zellikle uluslararasi
ulastirmada en fazla kullanilan tasimacilik tiirtidiir. Glinlimiizde diinya ticaretinin deger

olarak % 80’ 1 denizyoluyla ger¢eklestirilmektedir (www.tubitak.gov.tr, 01.11.2011).

Denizyolu kapsaminda incelenen nehir yolu tasima modu ““i¢ suyolu tagimasi”
olarak da adlandirilmaktadir. En onemli farki tasimaciligin nehrin gectigi bdlgelerle
sinirli kalmasidir. Nehir yolu tagimaciliginda 6zel tasima araclarma ihtiya¢c duyulmakta
olup, ara¢ kapasiteleri genellikle suyun derinligine bagli olarak degismektedir. Avrupa’
da yaygm kullanim alan1 olan bu tasimacilik tiiriinde, nehirlerin uzun olmasi ve bir¢ok

iilkeden gegmesi bu bolgede ticareti artirict bir etki yaratmaktadir.
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Denizyolu tasimaciligi havayoluna gore 14 kat, karayoluna gore 7 Kkat,
demiryoluna gore ise 3,5 kat daha ucuza gerceklesmektedir (www.ubak.gov.tr,

05.04.2012 )

Cumhuriyetin ~ kurucusu  Mustafa Kemal Atatiirk’iin =~ (Atatiirk,1937),
“Denizciligi Tiirk’iin milli tilkiisii olarak gérmeli ve onu az zamanda basarmaliyiz”
seklinde belirledigi hedef ile denizcilige verilen 6nem dogrultusunda calismalarimizi

yogunlastirmamiz gerektigi agiktir.

3.6.1.2. Demir Yolu: Ik yatirrm maliyeti yiiksek olan demiryolu tasimacilig,
disik degerli agrr mallarin taginmasinda kullanilan bir tasima modudur. Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen demir
yollarinin 8.770 km uzunlugunda konvansiyonel ana hat, 2.342 km. uzunlugunda tali
hat, 888 km. yliksek hizli tren hatt1 olmak iizere toplam olarak 12.000 km. uzunlugunda
hat bulunmaktadir. Hiikiimet demiryollarmmin biiylik bir bolimiiniin eski olmasi
sebebiyle c¢esitli projelerle sistemi modernize etmeyi hedeflemektedir. Demiryollarinin
modernizasyonu i¢in 2023 yilina kadar 23,5 milyar ABD dolar1 tutarinda bir biitce
ayrilmistir (www.tuik.gov.tr, 19.09.2011).

Hiikiimet ayrica Ankara - Istanbul, Ankara - Konya, Ankara - Izmir ve Istanbul
- Bulgaristan arasinda hizli tren hatlar1 insa etmeyi planlamaktadir. Uzun yillardir
yapimi devam eden, Avrupa yakasi ile Anadolu yakasmi istanbul Bogazi’nin altindan
birbirine baglayacak sekilde yiiriitiilen 6nemli bir proje olan Marmaray Projesi’nin de
(Raylt Tiip Gegit) 2013 yili i¢cinde tamamlanmasi planlanmaktadir. Rayli sistemin
uzunlugu 76 km’dir ve projenin toplam maliyetinin 3 milyar ABD dolar1 olacagi tahmin

edilmektedir (Deloitte, 2011).
Yeni demir yolu ingaatlarinin yani sira modernize edilecek hatlar da sunlardir:

Halkali — Kapikule,

Sivas — Erzincan — Erzurum — Kars,
Ankara — [zmir,

Kayseri — Sefaatli,

Bandirma — Izmir,

Konya — Mersin,

Bandirma — Bursa — Osmaneli,
Eskisehir — Antalya,

Ankara — Sivas,

Van Goli Kuzey Gegisi
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Diinya Bankasi, Tiirkiye’deki Demir Yollarmin Yeniden Yapilandirilmasi
Projesi’nin ilk asamasini fonlamak i¢in kullanilacak 143,7 milyon avroluk krediyi 9
Haziran 2005 tarthinde onaylamistir. Kredi sozlesmesi 13 Mart 2006 tarihinde
imzalanmistir. Toplam maliyeti yaklasik 450 milyon ABD dolar1 olan bu proje bir uyum
program kredisidir (Deloitte,2009). Projenin hedefi demiryolu faaliyetlerinin finansal
acidan uygulanabilirligini saglamak, verimliligini ve etkinligini artirmaktir. Bu hedefe
altyap1 faaliyetlerinin operasyonel faaliyetlerden ayrilmasi, demiryolu faaliyetlerinde
hesap sorulabilirlik ve rekabet¢ilik ilkelerinin benimsenmesi, yolcu hizmetlerinin
yeniden yapilandirilmasi ve modernize edilmesi, personelin yeni yapiya adaptasyonu,
kurumsallasma ve asil faaliyet alan1 haricindeki faaliyetlerin 6zellestirilmesi yoluyla

ulasilacaktir.

Demir yolu mevcut hatlar tizerindeki noktalar arasinda tasimaciliga izin verdigi

icin kullanim alani smirl kalmaktadir (Hugos, 2003:14.).

3.6.1.3. Havayolu: Cok vyiiksek maliyetlerle gerceklestirilen havayolu
tasimacili@l; hizi sayesinde hizmeti, gereksinim dogdugu anda verebilme olanagi
tanidigindan, firmalarin depolama ve envanter maliyetlerini en kiiciiklemesine yardimci
olmaktadir. Ayrica, hava limanlar1 ve hava trafigi hizmetleri devlet tarafindan
karsilandigindan; demiryolu, denizyolu ve karayolu ile karsilastirildiginda sabit yatirim
maliyetleri oldukca diisiiktiir. Tiirkiye’de yurt i¢i ve yurt dist uguslarm yapilabildigi ¢cok
sayida modern havaalan1 bulunmaktadir. En biiyiikk uluslararasi havaalanlari
Istanbul’daki Atatiirk, Antalya’daki dis hatlar terminali, Ankara’daki Esenboga ve
Izmir’deki Adnan Menderes havaalanlaridir. Hiikiimet Tiirkiye’de mevcut bulunan 45
havaalanina ek olarak Bingdl, 1gdir, Hakkari-Yiiksekova, Sirnak, Kiitahya-Afyon-Usak,
Istanbul, Cukurova ve Diyarbakir’da yeni havaalanlar1 insa etmeyi planlamaktadir.
Havaalani insa ve modernizasyon projelerinin maliyetinin yaklasik 4 milyar TL olacag1

tahmin edilmektedir ( Bowersox, 2002).

3.6.1.4. Karayolu: Karayolu tasimaciligi; yolcu ulagiminda baslangic ve varig
noktalari, yiik tagimaciliginda ise liretim ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir
ulagim olanag1 veren, tasima kapasitesi ve giizergah se¢ciminde esneklik saglayan, parca
yiiklerin daha kolay ve belli mesafelere kadar daha hizli taginabilmesini saglayan tasima

modudur. Bu 6zelliklerinin yani sira, genelde aktarmali tasimanin s6z konusu oldugu
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demir yolu, deniz yolu ve hava tasimalarinda tamamlayict bir mod olmas1 sebebi ile
karayolu tasimacilif1 diger tasima tiirlerine goére daha hizli gelimse gosteren ve daha

yaygin kullanilan bir tasima modudur (DPT, 2008: 6 ).

Karayolu tagimaciligmin diger tasimacilik tiirleriyle karsilastirildiginda; ener;ji
tiiketim miktarinin yliksek olmasi, kotii hava kosullarindan daha ¢abuk etkilenmesi, her
ne kadar demir yollarna gore daha az hasar olusumuna neden olsa da mallarin kotii
yollar nedeniyle 6zelliklerine gore hasar gorme riskiyle karsi karsiya kalmasi, hava ve
giriiltii kirliligine neden olmasi gibi olumsuz yonleri oldugu sdylenebilmektedir

(www.ubak.gov.tr, 05.04.2012 )

Karayolu tasimaciligi; yolcu ulasiminda baslangic ve varis noktalari, yiik
tasimaciliginda ise liretim ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir ulagim olanagi
veren, tasima kapasitesi ve glizergah se¢iminde esneklik saglayan, parca yliklerin daha

kolay ve belli mesafelere kadar daha hizli taginabilmesini saglayan tasima modudur.

Tiirkiye’de en ¢ok tercih edilen yiik ve yolcu tasima sekli karayolu
tasimaciligidir. Glinlimiiz itibariyla yolcularin % 95’1 ve {iriinlerin % 90’1 karayolu

lizerinden tasmmaktadir IGEME, 09.09.2011).

Otoyol ag1 6nemli 6lgiide 1yilestirilmis ve otoyollarin 6nemi nispeten artmistir.
Hiikiimet mevcut yollar1 daha da modernize etmeyi ve yeni yollar insa etmeyi
planlamaktadir. Planlanan yol modernizasyon ve yapim c¢aligmalarmin tahmini toplam

maliyeti yaklagik 37 milyar TL’dir ( Deloitte, 2009).

Tiirkiye, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’ne iiye 12 iilkeden geg¢mesi
planlanan 7.140 kilometre uzunlugundaki Karadeniz Otoyolu’nun insaatina dahil
olmustur. Buna ek olarak, Istanbul’daki trafik sikisikligmi hafifletmek icin, Istanbul

Bogazi’na liciincii bir koprii insa edilmesi planlanmaktadir.

Yeni yol ingaatlarinin yani sira, modernize edilecek belli bagl yollar asagida

Ozet olarak verilmektedir:

Denizli — Antalya Kara Yolu 135 km

Sanlurfa — Habur Smir Kapis1 Kara Yolu 400 km
Ipsala — Malkara Kara Yolu 54 km

Iskenderun — Antakya — Cilvegdzii Kara Yolu 70 km
Havsa — Malkara karayolu 87. km
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e Gerede — Amasya — Erzincan — Erzurum — Agr1 — Glirbulak Smir Kapist
Kara Yolu 1300 km

Ankara — Samsun Kara Yolu 400 km

Trabzon — Sanlrfa Kara Yolu 550 km

Urfa — Diyarbakir — Glirbulak Kara Yolu 650 km

Ankara — Pozant1 Kara Yolu 316 km

Aydin — Denizli Kara Yolu 182 km

Temmuz 2003’de yiiriirliige giren Karayolu Tasima Kanunu’ndan, tagimacilik
sektoriinii disipline etme ve kurumsallasmay1 hizlandirma yonlerinde olumlu beklentiler
vardir. 2003 yilinda yiiriirlige giren Karayolu Tasima Kanunu’nun ve 2004 yilinda
cikarilan Karayolu Tasima YoOnetmeligi'nin sektorde hizmet kalitesini  ve
kurumsallasmayr arttirmaya yonelik olarak diizenlenmistir (www.ubak.gov.tr,

05.04.2012).

3.6.1.5. Boru Hatti Tasimacihigi: Boru hatti ulastirmasi gliniimiizde ham
petrol, dogal gaz, gaz, benzin, motorin gibi enerji maddelerinin naklinde kullanilan bir
ulagim sistemidir. Ayrica gelismis lilkelerde boraks, nikel, fosfat, bakir, komiir, bugday
gibi kat1 maddelerin nakli de boru hatlarindan yapilmaktadir. ilk yatirim maliyeti
yiiksek olan bu tiir, uzun vadeli planlar igerisinde siirekli tasimacilik i¢in Oongoriiliir.
Hem kisa hem de uzak mesafeler i¢in kullanilabilen bir tagimacilik tiirtidir (Akten,

1994),

Boru hatt1 tasimaciliginda; triinlerin hareketi ¢ok yavas gerceklesmektedir. 7
glin 24 saat kesintisiz bir tagimacilia olanak verdiginden ve hava kosullarindan
etkilenmediginden, boru hatt1 tasimaciliginin en belirgin 6zelligi stirekliliktir (Ballou,

2004).

Bu tasimaciligin gerceklestirilebilmesi i¢in kurulan boru hatlari, kontrol
istasyonlar1 ilk yatirim maliyetlerinin yliksek olmasina neden olmaktadir. Bu tasima
modu yliksek sabit maliyetler gerektirmesine karsin; bu tasima modunda bos konteynir
ve ara¢ gibi esyalarin geri donlis sorununun olmamasi, hareketin tek yonli
gerceklesmesi, emek yogun bir etkinlik olmamasi, az sayida ¢alisanla tasimanin
gerceklestirilebilmesi gibi iistlinliiklerinden dolay1 degisken etkinlik giderleri oldukca
diisiik diizeylerde gerg¢eklesmektedir. Hizmet alaninin belirli iirtinlerle siirli olmasi ve
driinlerin tasmmasinda hareket esnekliginin olmamasi sayilabilecek olumsuzluklari

arasindadir ( Bowersox,2002).
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Uygun iiriinler i¢in en elverisli tasima modu olan boru hatt1 tasimaciligi; kapali
bir sistem olmasindan dolay1 iirinlerin hasar ve kayip riskini ¢ok diisiik diizeylerde

tutmaktadir ( Gourdin, 2005:89).

Tirkiye, boru hatlar1 ile tasimacilikta, kaynak veya hedef iilke olarak degil,
genellikle transit iilke sifatiyla galismalarmi siirdiirmektedir. Tiirkiye’nin de iginde
bulundugu boru hatlar1 projelerinin ¢aligmalar1t BOTAS tarafindan yiiriitiilmektedir.
Hali hazirda, insaat devam eden veya tamamlanmis bircok boru hatt1 projesi
bulunmaktadir. ( Bakii-Tiflis-Ceyhan, Irak- Tirkiye, Mavi Akim, Nabucco, Samsun-
Ceyhan, Giiney Akim, Tiirkiye- Yunanistan-italya, Misir-Tiirkiye v.b )

3.6.1.6. Karma Tasimacihik: Tagimacilikta bir¢ok tagima tiirtiniin kullanilmasi
miimkiindlir ama bu tiirler arasinda bir koordinasyon genelde s6z konusu degildir.
Karma tagimmacilik bir tagima tiirli degildir, ama bir sevkiyat i¢in farkli tagima tiirlerinin
koordinasyonuna yonelik bir sistemdir. Bu sistem, son ylizyilin lojistik sektdriindeki en
devrimsel gelismelerden biridir. Her ne kadar karma tasimacilik denizyolu, karayolu,
demiryolu ve diger tasima tiirlerinin birlikte kullanimi yontemi ise de, bu tiirlerin

toplamindan ¢ok daha 6nemli bir sistemdir ( Long D., 2012).

Tagimacilikta farkli tasima tiirlerinin kullaniminda karsimiza, aralarinda bazi

farkliliklar bulunan ti¢ terim ¢ikmaktadir;

Cok Modlu Tasimacihik ( Multimodal Transportation ): iki veya daha fazla
tasimacilik modu kullanilarak yapilan, mod degisimlerinde dogrudan yiiklerin
elleclendigi tasimacilik sistemidir. Kara yolu ve deniz yolu tasimacilik sirketleri
hizmetlerini, bu sevkiyat bazinda ortaklasa koordine etmiyorlarsa bu tiir karma

tasimacilik “ ¢coklu tasimacilik” olarak adlandirilir.

Modlar Aras1 Tasimacihik ( intermodal Transportation): Ayni tasima araci
veya kabi ile iki veya daha fazla tasimacilik modu kullamilarak yapilan, mod
degisimlerinde yiiklerin i¢ine konuldugu ara¢ veya kaplarin elleglendigi, yiklerin

elleglenmedigi tasimacilik sistemdir.

Kombine Tasimacilik ( Combined Transportation): Tasimanin baslangic ve
bitis agsamalarinda kara yolunun kullanildigi ve aradaki uzun mesafeli tasimanin demir,

nehir, kanal veya deniz yolu ile yapildig: tasimacilik sistemidir. Kombine tagimacilikta,
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ayn1 tasima kabi veya araciyla birden fazla tagima tiiriiniin kullanimi olup, sevkiyat

bazinda yogun bir koordinasyon s6z konusudur.

Gilintimiizde ulastirma sistemlerinin birbirine karsi iistiinliiklerinin birbirlerini
tamamlayacak sekilde kullanilmasma olanak saglayan kombine (¢oklu) tasimacilik hizla

gelismektedir.

Karma tagimacilikta en ¢ok rastlanan kombinasyonlar sunlardir:

o Karayolu- Demiryolu Tasimaciligi ( Piggybacking): Ayni1 sevkiyat
kapsaminda karayolu ve demiryolu tagimacilik modlarmin birlikte
kullanilmasiyla gerceklestirilen kombine tasimaciliga RO-LA ( Rollende

Landstrasse) denilmektedir.

o Karayolu- Denizyolu Tasimaciligi ( Fishybacking): Ayni sevkiyat
kapsaminda karayolu ve denizyolu tasimacilik modlarinin birlikte
kullanilmasiyla gerceklestirilen kombine tagimacilifa RO-RO ( Roll On-
Roll Off) denilmektedir.

e Karayolu- Havayolu Tasimaciligi ( Birdybacking): Aym sevkiyat
kapsaminda karayolu ve havayolu tasmmacilik modlarnin birlikte

kullanilmasiyla gergeklestirilen karma tagimacilik sistemidir.

Bir tlkedeki lojistik sektoriiniin basarist o lilkedeki ulastrma altyapisiyla
yakindan iligkilidir. Giinlimiizde ulastirma altyapilarimi lojistigin en 6nemli faaliyeti
olan kombine tagimacilifa uygun hale getiren iilkeler lojistik sektoriinde ilerleme
kaydetmektedirler. Lojistik sektoriiniin  gelisimi  ise iilkelerin  kalkinmasini

saglamaktadir.

Ulkemiz diger tasima modlarinin yaninda, kombine tasima konusunda oldukca
ilerlemis ve Onemli islerin altina imza atmistir. Kombine tasimacilik, kapidan kapiya
hizl1 ve siirekli bir tasima olanagi sunmakta ve genelde, karayolunu olabildigince az
kullanma olanagini saglayarak birden fazla ulastirma tiirtinden yararlanilan bir tagima

sistemini ortaya koymaktadir.

Ulkede bulunan yeterli altyap: ile istenilen tasima sekilleri birbirleri ile
kombine edilerek zamandan da tasarruf edilmektedir. Kombine tasimaciligin
gergeklesmesi  icin  lilke genelinde lojistik  siireclerin  koordineli  sekilde

gerceklestirilmesi gerekmektedir. Bu siirecte hizmet alan firmalarin tasima isleri
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konusunda uzmanlagsmis Freigt Forwarder firmalardan hizmet almalari, isletmelere
maliyet avantaji getirirken ayni zamanda asil iglerine odaklanmalarim1 saglayacaktir.
Forwarding sirketlerinin en 6nemli 6zellikleri coklu tasima seceneklerini c¢ok iyi
yapabilen organizator firma olmalar1 ve gemi, tren, ucak, tir ya da birbiri ardina birden

fazla tasima bi¢imini kullanarak kombine tasimalari gerceklestirmeleridir.

Gelecek yillarda lojistik sektorii rekabet giiclimiiziin ayrilmaz bir pargasi
olacaktir. Ciinkii Tiirkiye; dagitim ve toplama merkezi olabilecek konumdadir.
Tirkiye’ye gelen her yabanci yatirimer; dncelikle insan kaynagmin yatirima uygun olup

olmadigini, lojistik hizmet saglayicilarin ve alt yapinin durumunu sorguluyorlar.

2023’te 1 trilyon dolarlik dis ticareti gergeklestirmek icin diger altyapilar da
simdiden planlanmali, sektorel verimliligi artirmak i¢in gerekli yatirimlar
gerceklestirilmelidir. Diinyada lojistik akisi i¢in Ortadogu, Katkasya ve Asya cografyasi
dikkat cekmektedir. Tiirkiye’nin bu cografyadaki onemi her gecen giin artmaktadir

(Ozmen, 2010 ).

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin yapisal analizinde dikkati ¢eken nokta; lojistik
kapsamina yer alan faaliyetleri, isletmelerin biinyesinden ya da dis tedarik yolu ile
karsilama payma iliskindir. Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerin yaklasik %25°1 lojistik
firmalar1 tarafindan karsilanirken; yaklasik %75°lik kismi, ya digsaridan higbir lojistik
hizmeti almaksizin tiimiiyle kendi biinyelerinden; ya da her hizmet i¢in farkl firmalarla

calisarak pargali bir tedarik yolu ile karsilanmaktadir.

Ulkemiz cografi agidan bulundugu yer itibari ile her tiir kombine tasimacilig
kullanabilecek altyapiya sahiptir. Mevzuatlarimizin basitlestirilmesi ve teknik
altyapimizin daha da kuvvetlenmesi kombine tasimmacilik giiclimiizii daha da

arttiracaktir ( Cinar, 09.12.2011).
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Tablo 3.3. Tiirkiye’de 2000-2012 Dis Ticaret ve Ekonomik Gostergeler

VILLAR — DIS TiCARET - YILLIK (Milyon $) ' IHR /iTH
IHRACAT | Deg.% | iTHALAT | De3.% | DENGE | HACIM %

2000 27.775 4,5 54.503 34,0 -26.728 | 82.278 51,0
2001 31.334 12,8 41.399 240 | -10.065 | 72.733 75,7
2002 36.059 15,1 51.554 24,5 -15.495 | 87.613 69,9
2003 47.253 31,0 69.340 34,5 -22.087 | 116.593 68,1
2004 63.167 33,7 97.540 40,7 34373 | 160.707 64,8
2005 73.476 16,3 116.774 19,7 43298 | 190.251 62,9
2006 85.535 16,4 139.576 19,5 54.041 | 225.111 61,3
2007 107.272 254 170.063 21,8 62.791 | 277.334 63,1
2008 132.027 23,1 201.964 18,8 69.936 | 333.991 65,4
2009 102.143 22,6 140.928 -30,2 38.786 | 243.071 72,5
2010 113.883 11,5 185.544 31,7 71.661 | 299.428 61,4
2011 134.918 18,5 240.842 29,8 | 105.924 | 375.759 56,0

2011 (1) 43.295 22,4 77.023 44,1 33.727 | 120.318 56,2

2012 (1) 48.017 10,9 74.968 22,7 26.951 | 122.985 64,0

(1) 2011, 2012 (Ocak-Nisan)
( Kaynak: TUIK,2012)

Tiirkiye’nin 2000-2012 arasindaki dis ticaret ve ekonomik gostergelerine
bakildiginda 2009 yili ithalat ihracat degerleri diginda siirekli bir artis
gozlemlenmektedir. Ithalat ve ihracatimz kiyaslandiginda, ithalatm ihracati yillar

itibariyle gectigi goriilmektedir.

93



DORDUNCU BOLUM
4. SAMSUN VE MERSIN ILLERI LOJIiSTiK POTANSIYELLERI VE
OPTIiMUM YAPILANMA MODEL ONERILERI

Samsun ve Mersin illerinde birer lojistik iis kurulmasma yonelik optimum

lojistik yapilanma modelleri dnerilerini gelistirmek ana amag olarak diistiniilmustiir.

Ayrica ekonomik ve lojistik alan disinda kalan sosyal ve ekolojik (cevresel)
alanlara iliskin yeni degerleri {ilkemize yaratmak da bu ana amag igerisinde

diistiniilmiistiir.
4.1. Samsun 1li Lojistik Potansiyeli

Tirkiye icin varsayilan Lojistik potansiyelimiz olan GSMH nin %13’ii oldugu
bilinmektedir. Bu varsayim ile Samsun ilinin Lojistik potansiyeli; 137 Milyon
Dolar’dir. Belirlenen lojistik potansiyelin pazar haline gelmesi bir dis kaynak islemidir.
Yani firmalar kendi yapmakta olduklar1 depolama, tasima, envanter yonetimi, stok
maliyeti ve iletisim giderlerini 3. sahislara devretmeleri lojistik pazarmi
olusturmaktadir. Lojistik Pazar biyiikliigli ise Samsun i¢in tahmini 34.3 Milyon
Dolar’dir (OKA, 2010). Bir iilkenin veya bir sehrin lojistik potansiyelinin olabilmesinin
ardinda o bolgenin bulundugu konum ve bu konumun hitap ettigi pazar ile bu pazarlara

ulasilabilirligi 6nem arz etmektedir (Akbulut, 2012:262).

Gelismis iilkelerde lojistik hizmetler pazarinda depolama toplam pazarin
%40’ 11 olusturmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde uluslararasi tasima, demiryolu ve
denizyolu tasimasi 3PL sirketler tarafindan saglanirken depolama hizmetleri ¢ogunlukla
giris lojistiginde iiretici sirketlerin kendi tesislerinde, bitmig {iriin lojistigi de bayi ve
distribiitor depolarinda gerceklesmektedir. Depolamada dis kaynak kullanimi tilkemizde
lojistik pazarmin %20’sini olusturmaktadir. Samsun ilinde de %30 oraninda depolama

hizmeti pazar1 olacagi tahmin edilmektedir ( OKA, 2010).
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Bir lojistik koyde ongoriilen depolama artis oran1 her 5 yil icin %50 oramdir.

Samsun’un Lojistik potansiyeli ¢ercevesinde ele alinacak basliklar sunlardir;
4.1.1. Dogal ve Topografik Yapi

Samsun Tiirkiye’nin, Karadeniz bdlgesinin Orta Karadeniz bolimiinde yer
almaktadir. 11 topraklar1 37° 08 ve 34° 30’ dogu boylamlar: ile 40° 05° ve 41° 45°
kuzey enlemleri arasinda yer almaktadir. Dogudan Ordu; glineyden Tokat, Amasya ve

Corum; batidan Sinop illeriyle ¢evrilidir ( www.sehirbilgileri.com, 08.11. 2011).

Samsun sehrinin tarihi ¢ok eski olup Milattan Once 3.500 yilinda bat1 ve
glineyden gelen Gaskar’lar tarafindan Mert Irmagi’nin agzinda kurulmustur. Samsun
Mustafa Kemal Atatiirk'iin 19 Mayis 1919'da Milli Miicadeleyi baslatmak iizere ilk
adimi atti@1 yer olarak tarihimizdeki 6onemli yerini almistir. Samsun’un topografyasi
kuzeydogu Karadeniz kiyilarindan baslayarak yiikselmekte bircok plato ve vadiler
yaparak 1100-1200 metre yiikseklige ulagmaktadir. Samsun’un yiizey alani 958
hektardir. Bu alanlarin %47 gibi 6nemli bir kismi1 tarim alani olarak, %5°1 ¢ayir ve mera
olarak kullanilmaktadir. Orman alanlar1 da ilin %40’ 1 kaplamaktadir. Tiirkiye’nin en
biiyiik akarsularindan Yesilirmak ve Kizilirmak’in can kattigi, Carsamba ve Bafra
Ovalar’nin verimli topraklartyla Samsun, Tirkiye’nin O6nde gelen 6nemli tarim

bolgelerindendir.

Sehrin tamamina yakin1 Kuzey Anadolu Fay Hatti sebebiyle, 1. dereceden
deprem kusag1 icinde kalmaktadir. Kent merkezi ise 2. ve 3. derece deprem kusaginda
yer almaktadir. Bu nedenle yapilmasi muhtemel lojistik kdyiin imar plani, “ Deprem

Yonetmeligine ” gore titizlikle uygulanmalidir ( www.samsun.gov.tr, 25.12.2011).
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Sekil 4.1. Samsun {ilinin Tiirkiye’deki Konum Haritalar1 (maps.google.com,05.01.2012)

4.1.2. Ekonomik Yap1

Samsun, 2011 yil1 Illerin Sosyo-Ekonomik Gelismislik Endeksi’nde 33. sirada
bulunmaktadir. Bu agidan Samsun genel olarak ekonomik faaliyetlerinin baginda tarim
sektorti gelmekle birlikte sanayi, hayvancilik ve turizm de 6nemli bir yer tutan Sosyo-
Ekonomik gostergelerin  iilke ortalamalarma yakin seyrettigi ylksek gelisme
potansiyeline sahip bir ilimizdir. Ayrica, 4 ulagim altyapisinin bulustugu stratejik
konumu, tarihsel birikimi, tarim ve sanayi potansiyeli, uluslararasi iliskiler agina

yakinligi, enerji koridorlar1 girisi ve tlizerinde olmasi, egitim, egitilmis ara eleman ve
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hizmetler sektoriindeki saglik, turizm ve diger biitliin alanlardaki zenginligiyle
tartismasiz Tirkiye’ nin belirleyici kentlerinden biridir ve Tiirkiye’nin en gelismis 10 ili

arasindadir (DPT, 05.02.2012).

Tarimsal potansiyel bakimindan Cukurova’dan sonra Tiirkiye’nin en zengin
ovalarin1 barmdiran Samsun’un, bu nedenle tarima dayali gida sanayi potansiyeli
yiiksektir. 1980 sonras1 donemde sanayilesme siirecinde 6nemli adimlar atmis olan kent,

bdlgesinin en biiyiik sanayi sehridir ( www.samsun.gov.tr, 25.12.2011).

Samsun’da; toplam iiye sayis1 yaklasik 9.500 olan 6 adet Sanayi ve Ticaret
Odas1 (Samsun, Bafra, Carsamba, Terme, Vezirkoprii, Havza) toplam {iye sayisi
yaklagik 1.100 olan 4 adet Ticaret Borsasi (Samsun, Bafra, Carsamba, Terme) faaliyet
gostermektedir. 45.250 esnafin liye oldugu 71 adet Esnaf Odasi, 290 adet Kooperatif,
942 adet Anonim Sirketi ve 4.639 adet Limited Sirket bulunmaktadir. Samsun’da;
55.596 vergi miikellefi bulunmaktadir. Samsun vergi tahakkukunda 15., tahsilatinda ise
13. swrada yer almaktadir. Kamu yatirimlarindan aldigi % 1,15 pay ile 8. swradadir.
Ayrica, 5 tane Organize Sanayi Bolgesi (OSB) vardir. Bunlardan Merkez OSB, Kavak
OSB ve Bafra OSB tamamlanmis olup iiretime baslamistir. Gida OSB ve Havza OSB
ise yapim asamasindadir. Ayrica 16 adet Kiigiik Sanayi Sitesi iiretimdedir. Bu sanayi
sitelerinde 2.700’i metropol sinirinda olmak tizere 6.000 civarinda kiiclik isletme yer
almaktadir. Tiirkiye’deki 18 Glimriik Bagmiidiirliigii’nden biri olan Samsun Giimriik ve
Muhafaza Bagmiidiirliigi’niin olmas1 il i¢in bir avantajdir ( www.samsun.gov.tr,

25.12.2011).

Samsun Teknoparki, kurulusunu tamamlamis olup; Samsun ili Karadeniz
Bolgesindeki stratejik durumu, sahip oldugu ulasim imkanlar1 ve cografi olarak
Karadeniz'e komsu iilkelerle kolay ticaret ve isbirligi yapabilme potansiyeli olmasi

nedeniyle bolgenin en 6nemli teknoparki olmas1 yoniinde ilerlemektedir.

Samsun, Karadeniz Bdlgesi’nin en biiyiikk metropol kentidir. Kentin niifus
yogunlugu sebebiyle ticari ve sinai yasantis1 canlidir. Ozellikle 1980 yilindan sonra
kentte daralan istihdamin gelistirilmesi i¢in endiistri ¢agina uygun olarak gerek kent
civarinda gerekse il¢elerinde kiiclik sanayi siteleri olusturulmus, istihdam yavas yavas
sermaye yogun olan kiiciik isletmelere dogru yonelmeye baslamistir. Bunlarin yani sira
Organize Sanayi Bolgeleri ve Serbest Bolgeleri de dnemli katkilar saglayacak duruma

gelmeye baglamistir. Ayrica gerek il merkezi, gerekse Bafra ve Carsamba ilgeleriyle

97



dikkate deger bir sanayi liretimine sahiptir. Samsun ve ydresindeki imalat sanayinde
iiretilen iriinlerin en 6nemlileri; ¢imento, giibre, bakir, yapay jiit, oto yedek pargasi,
mubhtelif pompa, mobilya ve tekstil, demir, bakir mamulleri, konfeksiyon, ila¢ ve tibbi
aletlerdir. Imalat sanayinin yaratmis oldugu katma degerinin %55.6’s1 kamu, %44.4’{
ise Ozel sektdor tarafindan gerceklestirilmektedir (www.samsun.adalet.gov.tr,

09.01.2012).

Istanbul Sanayi Odasi tarafindan yapilmakta olan Tiirkiye nin en biiyiik 500
sanayl kurulusu arasmmda Samsunda 4 kurulus yer almaktadir bunlar;

(ITO, 09.11.2011).

Yesilyurt Demir Celik Endiistri ve Liman Isletmesi Ltd. 133. sirada

Samsun Makine Sanayi A.$ 360. sirada
Ulusoy Un Sanayi ve Ticaret A.S 431. srrada
Ozyilmaz Findik Ticaret ve Sanayi Ltd. Sti. 468. siradadur.

Yapilan hayvancilik ise, tamamen ailelerin kendisini gegindirmesine yoneliktir.

Turizmin Samsun ekonomisine katkist az olmakla birlikte, il ve ilgelerde pek
cok tarthi ve turistik yerler mevcuttur. Yaz aylarinda denizden ve kumdan

yararlanilabildigi gibi ki aylarinda da av turizmi yapilabilmektedir.

Tablo 4.1. Tiirkiye ve Samsun Karsilastirmal ithalat- ihracat Verileri, 2010-2011

Yil 2010 2011 Degisim(%)

(Bin$) Tirkiye Samsun Samsun Tirkiye Samsun Samsun | Tirkiye | Samsun
pay pay

Tﬂ:ﬁg 113.883,219 | %0,25 | 290,119 | 134.954,362 | %0,33 | 447,072 18.50 54,09

];gf)al&rtn 185,544,332 | % 0.33 | 612,246 | 240,833.236 | %0,39 | 946,015 | 29,80 54,52

(www.tim.org.tr, 01.04.2012)

Samsun’un 2010 ve 2011 ihracat rakamlarina baktigimizda 2011 yilinda, 2010

yilia gore daha 1y1 bir performansa sahip oldugu goriilmektedir.

2010 yilinda 9%0.33 olan Samsun’un ithalat tutar payr 2011 yilinda %0.39
olarak gergeklesmistir. 2010 yilnin tamaminda 612 milyon $ ithalat yapan Samsun
firmalar1 2011 yilinda 946 milyon $ ithalat gergeklestirmistir. Tiirkiye nin yillik ithalat
artis1 %29.8 iken Samsun’da artig %54.52 olarak gerceklesmistir ( STSO,19.08.2012).
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2010 yilinda %0.24 olan Samsun’un ihracat tutar payr 2011 yilinda %0.33
olarak gerceklesmistir. 2010 yilinin tamaminda 275 milyon $ ihracat yapan Samsun
firmalar1 2011 yilinda 441 milyon $ ihracat ger¢eklestirmistir. Samsun’un ihracati 2011
yilinda 2010 yilina gore %60 oraninda artmistir. Ayni1 donemde Tiirkiye ihracatinin artis

oran1 %18.5’tir ( STSO,19.08.2012).

Samsun ili ithalatinda baslica iilkeler; Rusya, A.B.D, Italya, Almanya ve
Romanya’dir. Samsun ihracatinda baslica iilkeler ise; Almanya, Endonezya, Irak, Misir

ve Italya’dir (DTM, 17.09.2011).

Samsun’dan diinyanin 100 farkli iilkesiyle karsilikli olarak dis ticaret
yapilmaktadir. Thracat1 yapilan baslica iiriinler; narenciye domates, iiziim, bugday unu
gibi gida mamulleri ile minibiis, elektrik malzemesi gibi sanayi iirlinleridir. Ayrica
liman, kara, hava ve demiryolu ulasim altyapisi gii¢lii olan Samsun diger sehirlerinde

thracat noktas1 konumundadir ( www.samsun.gov.tr ,05.11.2011).

Samsun sanayi sektorii agirhkli olarak imalat sanayinden olusmaktadir. Imalat
sanayinin yogunlastig: alt sektorler; tibbi aletler ve {irtinler, tekstil, mobilya basta olmak
iizere, ana metaller, bakir, makine, tiitiin, kagit ve kagit iiriinleri, kimya sanayi ve oto

yedek parca sanayi olarak siralanmaktadir.

Samsun limani1 ve giimriigii sehrin yurtdisiyla baglant1 noktalarini olusturmakta
ve doviz girdisi saglamaktadir. Diinyanin biiyiik petrol yataklarma komsu ve biiylik
dogalgaz rezervlerinin aktarim giizergahi olan sehirde linyit komiirii, kaplica suyu ve

maden suyu gibi yeralt1 zenginlikleri vardir ( www.samsun.gov.tr ,05.11.2011 ).

Sahip oldugu intermodal olanaklarmin yani sira biinyesinde barmndirdig:
kentsel ihtisaslagma Samsun ilini, kurulmasi diisliniilen lojistik merkez i¢in ideal bir

konuma getirmektedir.
4.1.3. Ulastirma Altyapisi

Samsun ili, kara, deniz, demir ve havayolu ile ulasim imkanlarin1 biinyesinde
barindiran bulundugu bolge i¢inde 6nemli lojistik potansiyele sahip olan bir bdlgedir.
Karadeniz bolgesini Bat1 ve I¢ Anadolu’ya baglayan akslar Samsun ili iizerinden

gecmektedir.

Karadeniz Boélgesi i¢inde 6nemli bir kavsak olma durumundadir. Orta ve Dogu

Karadeniz bdlgelerini I¢ Anadolu ve Istanbul, Ankara gibi biiyiik sehirlere baglayan
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onemli yollar Samsun i¢inden ge¢gmektedir. Samsun-Ankara, Samsun-Amasya-Tokat,
Samsun-Istanbul, Samsun-Trabzon-Rize Istikametleri ile Tiirkiye'nin her yOniine
dagilim imkanina sahiptir. Samsun, Tiirkiye demiryolu agina Samsun-Sivas ve Samsun-
Carsamba demiryollar1 ile baghdir. Liman ve Samsun Serbest Bolgesi igerisinde

demiryolu baglantis1 bulunmaktadir (STSO, 05.09.2011).

Samsun’u Avrupa ve Iskandinavya iilkelerini Afrika ile bulusturacak bir mega
ticaret kopristiniin Tiirkiye ayagmdaki giris kapisi yapacak olan Viking Projesi ve
Rusya’nin Karadeniz kiyis1 Kavkaz limanindan Tirk Samsun limanina uzanacak olan
tren feri hattt ile Tirk ihracatgilarinin Samsun limanindan Rusya, Kazakistan,
Ozbekistan, Kirgizistan ve Cin'e kadar uzanabilecek bir cografyaya ihracat
yapabilmelerini saglayacak olan Samsun-Kavkaz tren hatt1 projesi gibi uluslar arasi
projeler ile pazarlar arasinda yeni baglant1 noktalar1 kurulmasi saglanacaktir. Boylece
hizlanan trafik de lojistik {is olma iddiasmi gii¢lendirecek ve gerekli alt yapmin
olusturulmas1 asamalarmin hayata gecirilmesi siirecini hizlandracaktir (STSO,

19.08.2011).
4.1.3.1. Karayolu Altyapisi

Samsun ili Tiirkiye’'nin her bolgesine ulasma imkanma sahiptir. Il smirlari
icerisindeki il ve devlet yollar1 toplam uzunlugu 2010 yilinda 806 km’ye ¢ikmistir. Koy

yollarinin uzunlugu ise 8.200 km’dir (www.samsun.gov.tr, 08.11.2011).

Daha genis anlamda bir arka alan tanimlamasi iki 6nemli alan1 da Samsun i¢in
glindeme getirmektedir. Bunlarda ilki Mersin {izerinden agilacak bir karayolu baglantisi
ile Samsun’un Akdeniz’den Karadeniz’e bir kopri islevi gormesidir. Bu baglanti
ozellikle artan Bogaz trafigi nedeni ile gerekli goriilmekte. Ikinci olarak Samsun’un

artan GAP ( Giliney Dogu Anadolu Projesi) iiretimi i¢in bir ¢ikis kapist olmasidir.

Samsun Limani’nin islem hacmini ve sehirde gelisecek lojistik hizmetleri kisa
donemde kendi bolgesine verecegi hizmetler belirleyecektir. Bunun i¢in liman ve

lojistik hizmetlerinin etkinlesmesi gereklidir.
4.1.3.2. Demiryolu Altyapisi

Samsun 1ili smirlar1 i¢inde toplam hat uzunlugu 148 km’dir. Samsun ili
icerisinden gecen ve isletilmekte olan 3 hat bulunmaktadir. Bunlar; Samsun-Kalm,

Samsun-Carsamba, Samsun-Gelemen hatlaridir. Bu hatlar igerisinde en uzun olan
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382,5km ile Samsun-Kalm hattidir. Bunu 35,9 km ile Samsun-Carsamba ve 11,6 ile
Samsun-Gelemen hatt1 izlemektedir. Samsun-Gelemen hatti demiryolu agimizi
destekleyecek Tiirkiye’nin ve TCDD'nin ilk Demiryolu Lojistik Terminali Samsun’da
acumistir. Samsun i¢inde demir yollar1 zayif demir yolu baglantilar1 nedeniyle zaman
tasarrufu saglayamamasimdan dolay1 ¢ok tercih edilen bir tiir degildir. Ancak TCDD
tarafindan gelistirilen Samsun-Ankara demir yolu projesinin tamamlanmasi durumunda

durumda degisiklik gosterecegi beklenmektedir (www.samsun.gov.tr, 05.04.2012).

Ote yandan Samsun; Karadeniz bolgesini i¢ Anadolu Bolgesine baglayan
demiryolu agma da sahiptir. Ayrica ilimiz Tiirkiye demiryolu ag1 kanali ile Avrupa,

Orta Dogu ve Iran iizerinden Orta Asya demiryolu agma da baghdir.

Kent i¢i ulasimda Hafif Rayli Sistem Hattinin insas1 2010 yilinda
tamamlanmistir. Tamamlanan hattin toplam uzunlugu 17.2 k.m’dir ve toplu tasima

hatlarinin ve kent i¢i trafigin yogun oldugu sahil seridine paralel olarak tasarlanmistir.
4.1.3.3. Denizyolu Altyapisi

Bolgedeki diger limanlara kiyasla en onemli 6zelligi demiryolu baglantisinin
bulunmasidir. Demir yolu baglantis1 sayesinde Akdeniz bolgesine kolaylikla
baglanabilmektedir ve Karadeniz kiyilariyla i¢ kesimleri birbirine baglayan sadece iki
demiryolu hatt1 bulunmakta olup, bunlardan birinin son istasyonu Samsun’dur. Liman

icinde Serbest Bolgenin de bulunmasi diger 6nemli bir avantajidir.

Samsun limani, Kuzey Avrupa, BDT ve Ortadogu iilkeleri arasinda kara, demir
ve denizyolu kombine tasimaciligi hizmet verecek olanaklara sahiptir. Karadeniz
Ekonomik Isbirligi gibi orgiitlenmeler ile de diger limanlarla olan iliskileri hizla

artmaktadir (www.samsun.gov.tr, 05.04.2012).
Samsun’da 6zel sektore ait 3 adet liman vardir;

SamsunPort: Samsun Liman1 TCDD tarafindan isletilmekte iken 31.12.2009
tarihi itibariyle Samsunport Samsun Uluslararas1 Liman Isletme A.s’ye devredilmistir.
S6z konusu sirket, liman i¢indeki kapasite artirimi ve teknik donanimda yenilemeye
dontik ¢aligsmalarini hizla devam ettirmektedir. Bu yatirimlari tamamlanmasi ile liman
daha verimli isletilerek, ilimizin ve bdlgenin ekonomik gelismesinde biiyiik katkilar

saglamaktadir ( www.samsunport.com, 05.04.2012).
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Resim 4.1. Samsun, SamsunPort Limani, 2011

msunport.com.tr, 05.04.2
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Yesilyurt Limani: Samsun-Ordu karayolu iizerindeki organize sanayi bolgesi
icerisinde, sehir merkezine 15 km mesafede olup demiryolu gilizergahinda, havaalanina
10 km, anayola 2 km mesafededir. Toplam liman sahas1 73.875 m’, yiik ellecleme
kapasitesi 5 milyon ton/y1l, dokme kat: depolama alani 50.000 m*’dir. 650 mt yanasma
rihtim kapasitesi ve 16 adet olmak iizere toplamda 16.800 m? kapali depoya sahiptir
(www.samsun.gov.tr , 06.08.2012).

Resim 4.2. Samsun, Yesilyurt Limani, 2011

(Kaynak: www.samsun.gov.tr , 06.08.2012)

Toros Giibre Limani: Ozellestirme kapsaminda 4 Temmuz 2005 tarihinde
Ozellestirme Idaresinden Toros Tarim tarafindan satm alman Samsun Giibre Sanayi
A.s. biinyesindeki Samsun Terminali, genis depolama arazisi, ulusal sebekeye baglantili
demiryolu hatt1 ve konumu itibariyle Karadeniz Bolgesi’nin en 6nemli dokme kati ve

stvi yilk limani olmaya adaydir. Toros Samsun Terminali 205 metre uzunlugunda iki
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adet gemi yanasma iskelesine sahip bir adet iskele platformundan olugsmaktadir. Dokme
kat1 yiiklerin elle¢lendigi ve iizerinde liman vinci bulunan (Bat1) Iskele-1’e 50.000
DWT, sadece boru hatlar1 baglantili olan (Dogu) Iskele-2’ye ise 30.000 DWT
biiyiikliigiinde olmak tizere ayni anda 2 adet gemi yanastirilabilmekte ve ellegleme

yapilabilmektedir ( www.samsun.gov.tr, 14.09. 2011).

Resim 4.3. Samsun, Toros Giibre Limani, 2011

Lojistigin en 6nemli kavrami haline gelen intermodal tasimaciligin gelismesi
icin de Samsun Limani ile Lojistik yapilanmalar arasinda ag olusturulmasi, Limanin
calisma veriminin arttirilmast amaciyla lojistik yapilanmalarin kullanilmast uzun

donemli hedefler i¢inde ele alinmalidir.

4.1.3.4. Havayolu Altyapisi: Samsun ili igersinde tek havaalani Carsamba
ilcesindedir. 1999 yilinda hizmete girmis ve sivil uguslar i¢in kullanilmaktadr. I¢ ve dis
hat uguslar1 yapilacak durumda ve sehir merkezine uzakligi 25km’dir. Yillik yolcu

kapasitesi 2 milyon civarindadir.

Hava Kargo Unitesi: Samsun Carsamba Havaalani; 1958 yilinda hizmete
acilan Samsun Hava Alaninin yerine 18.12.1998 tarihinde agilan Carsamba Hava Alani;
2.130 metrekare terminal binasina, 3000x45m boyutlarinda bir piste ve 3 ugak kapasiteli
bir aprona sahip olup ILS,VOR, DME, NDB gibi seyriisefer yardimci cihazlarni
biinyesinde bulundurmaktadir ( www.lojisport.com, 29.04. 2012).

Diinya iizerindeki hi¢bir gelismis kent, sadece mevcut durumunu kullanmak

suretiyle gelismemistir. Bu kentlerin her biri var olan degerlerini daha da etkin hale

103



getirmek i¢in c¢aba sarf etmis ve kiiresel projelere entegre olmaya calismistir.

Samsun’un da artik bu anlamda kaybedecek vakti yoktur.

2007-2013 yillarma iligkin uluslararas1 gelismeler ve temel egilimler
dogrultusunda hazirlanan, tasimacilik ve lojistik sektoriine yonelik, dokuzuncu yedi

13

yillik kalkinma plani’ndaki vizyon; * istikrar icinde biiyiiyen, gelirini daha adil
paylasan, kiiresel 6lgekte rekabet giiciine sahip, bilgi toplumuna doniisen ve AB tiyelik

icin uyum siirecini tamamlamis bir Tiirkiye “ olarak belirlenmistir ( DPT, 01.07.2012).

Ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en uygun yerlerde kullanildig:
dengeli, akilct ve etkin bir ulastirma alt yapisinin olusturulmasinda, sistem, biitiinciil bir
yaklagimla ele alinarak; yiikk tasimalarmmn demiryollarina kaydirilmasini, Onemli
limanlarin lojistik merkezler olarak gelistirilmesini saglayan, tasima modlarinda

gilivenligi 6ne ¢ikaran politikalarin izlenmesi amaglanmaktadir.

Tiirkiye Ulasim Ana Plani ¢alismasinm ana amaci da; “ Ulke kalkinmasmin
ekonomik ve sosyal hedeflerin gerektirdigi hizmeti; kullaniciya en uygun nitelikte,
ulusal giivenlik gereklerini yerine getirecek bicimde, giivenli ve ¢evre dostu olmak
kosuluyla en ucuza, ¢agin teknolojilerini kullanarak, uluslararasi kurallarla ve AB
politikalartyla uyum icinde, aksama olmaksizin ve kesintisiz saglamak™ olarak

tanimlanmaistir.

4.1.3.5. Boru Hatti Tasimacihg1 Altyapisi: Samsun bdlgenin enerji
sektortindeki konumuyla bir enerji {issii haline gelmistir. Zengin enerji kaynaklarma

yakinlig1 ve uluslararasi ticari iliskileriyle coklu enerji merkezidir.

Rusya'dan alinan dogalgaz, Karadeniz'in altindan Mavi Akim boru hattiyla

Samsun'a, Samsun’dan tiim Tiirkiye’ye ulagsmistir.

1.200 kilometre uzunlugunda dogalgazi tasiyan boru hattinin, yaklasik 380
kilometresi, Karadeniz’in altindan gegmektedir. Deniz altindaki boru hatti, 2.140 metre
derinlikle, yeryiiziiniin en derindeki boru hattidir. Yillik 16 milyar metre kiip
kapasiteli boru hattindan Tiirkiye, 2002 yili sonundan bu yana gaz almaktadir

(www.samsun.gov.tr, 2012).
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4.1.4. Sosyal ve Kiiltiirel Yap:

Samsun 9.690km”’dir niifusu 2011°de 1.251.729 kisiyle Karadeniz’in en
kalabalik sehri olmasina karsin ve hektara yaklasik 15 kisi ile az yogun bir kent yapisina
sahiptir (www.samsunnufus.gov.tr, 09.03. 2012).

Okur-yazar nispeti % 80’i asmustir. ilde 25 anaokulu, 1478 ilkokul, 119
ortaokul, 60 lise egitim verir. Ulkemizin sayili iiniversitelerinden birisi olan
Ondokuzmayis Universitesi ve 2012-2013 doneminde egitim Ogretime agilacak
Karadeniz’in ilk ve tek Vakif Universitesi olan Canik Basari Universitesinin

tamamlanmasi ile Samsun 6nemli egitim merkezi olmay1 hedeflemektedir.

Ulusal 6l¢ekte marka olmus bir¢ok egitim kurumunun, Samsun’da yer almasi
ve bu anlamda bir¢ok arayisinda devam etmesi, egitim hamlesiyle birlikte kalkinma

basarisini gerceklestirme yolunda oldugunu gostermektedir.

Samsun, Karadeniz bolgesi’nin ayrica saglik merkezidir. Saglik Bakanligi’nin
markalastirmay1 hedefledigi 20 sehirden biridir. Bu nedenle “Saglik Kenti” vizyonunu

istlenmistir.

Valilik, Saglik Kuruluslari, “Saglik Kenti Samsun Dernegi”, “Samsun Turizm
Dernegi” ve Samsun Medikal Sanayi Kiimelenme Dernegi (Medikiim) iistlenilen bu

vizyon ¢ercevesinde dnemli ¢caligsmalar yiirtitmektedir.

Anadolu’da kurulan ilk ila¢ fabrikas1 Samsun’da bulunmaktadir. Ilimiz Cerrahi
El Aletleri Uretiminde Almanya ve Pakistan’dan Sonra Diinya’da 3. Kiimelenme
Merkezidir. Tiirkiye ve diinya pazarina hitap eden medikal tibbi malzeme iiretim

sanayisi 44 firmayla ilimizde 6nemli potansiyel olugturmaktadir.

Samsun bdlgesinde tarih boyunca Hititler, Kafkas asilli Kimmerler, iyonyali
Milletliler, Persler, Makedonyalilar, Pontus, Roma, Bizanslilar hakim olmuslarsa da,
1071 Malazgirt Zaferi’'nden sonra bu bdlge, Tirklerin fethiyle hizla Tiirklesmistir.
Samsun’da Tiirk-Islam Kiiltiirii, 6rf ve adetleri hakimdir. Diger kiiltiirler tamamen

unutulmustur ( www.samsun.adalet.gov.tr, 2012).
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4.1.5. Samsun’da Lojistik Unsurlar

Lojistik unsurlar ilgili ekonomik bolge icindeki her tiirlii yiik hareketinin
basladigi, bittigi veya transit gectigi is merkezleri olarak tanimlanmaktadir. Bolgeye
gelen yiiklerin tiretim, tiiketim ve katma de8er yaratilmasiyla amaciyla durdugu,

bekledigi, depolandig1 ve aktarildigi noktalardir.

Lojistik Unsurlarin Baslicalar1 Sunlardir;

Organize Sanayi Bolgeleri: 5 tane

Deniz Limanlart: 3 tane

Demir Yolu istasyonlar:: 3 tane

Hava Limanlar1: 1 tane

Kii¢iik Sanayi Siteleri: 16 tane

Serbest Bolgeler: 1 tane

Lojistik Demiryolu Aktarma Merkezi: 1 tane
Antrepolar: 5 tane

Tir ve Kamyon Garajlart: 2 tane

Hal: 1 tane

Samsun heniiz lojistik unsurlar1 birbirleri ile iliskili olarak kullanamamaktadir.
Limanlar birbirinden bagimsiz c¢alismakta, organize sanayi bolgeleri mesafe olarak
birbirleriyle iliskisiz yerlerdedir. Serbest bolge limana bitisik insa edilmis sanayi siteleri
artik ekonomik 6l¢eklerini kaybetmislerdir. Depolama alanlar1 sehirde kiiclik ve daginik

sekilde bulunmaktadir. Biiyiik 6l¢ekli antrepo bulunmamaktadir (OKA,2010).

Anadolu’ya giden ve Anadolu’dan gelecek olan iirlinlerin de toplandig: lojistik
merkez Samsun olmalidir. Planlanan Ihtisas Lojistik Organize Sanayi Bolgesi bu

daginiklig1 uzun vadede ortadan kaldiran bir yap1 olarak gorev alacaktir.
4.1.6. Samsun Bélgesel Lojistik Us icin Swot Analizi

Samsun’un istenen bir sekilde Lojistik Us olabilmesi i¢in Giiglii ve Zayif
yonleri, Firsatlar ve Tehditler asagidaki gibi siralanabilir. Bu analizi olusturan
siralamanin hazirlanmasinda Samsun Oka Master Plan ( 2010), Samsun Ticaret Sanayi
Odas1 (2012) ve Samsun Liman’1 (2012) sitesindeki ( www.samsunport.com) verilerden

yararlanilmistir.
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4.1.6.1. Giiclii Yonler

Giiclii gruplar tarafindan isletilen {i¢ liman olmasi

Limanlarin konumunun, hem yurt i¢i hem de yurt dis1 (komsu iilkeler)
karayolu baglantilariyla desteklenmis olmasi ( yakinlik, otoyollar gibi )
e Limanlarm, demiryolu baglantisi ile intermodal tasima i¢in uygun olmasi
Rusya basta olmak iizere, komsu {iilkelerin konteynir ihtiyaclarinin
karsilanmasi agisindan, Samsun Limani’nin en uygun pozisyonda olmasi
Samsun Limani ve Serbest Bolgesinin yakimligi

Bolge artalanindaki illerinin dis ticaret potansiyeli

Pan Avrupa Ulastirma Bolgeleri igerisinde yer almasi

TCDD Gelemen Demiryolu Lojistik Terminali yatirimlari

Elverisli cografi konumu

Transit tagima i¢cin Bati’ya, Kuzey’e, Dogu’ya e Giiney’e agilan kap1
olmasi

I¢ Anadolu yollarinin Karadeniz’e giris noktasinda bulunmasi
Tirkiye’nin diger limanlarina kiyasla liman maliyetlerinin diisiik olmasi
Uluslararas1 havaalanin bulunmasi

Hava kargo terminalinin olmasi

Cukurova’dan sonra Tiirkiye’nin en 6nemli iki ovasinin ( Yesilrmak ve
Kizilirmak) Samsun’da bulunmasi

Eski bir ticaret merkezi olmasi ve tarihi Ipek Yolu iizerinde bulunmasi

e Akademik ¢aligmalara yon verebilecek bir iiniversitenin ve liniversitenin
alt sektorleri i¢in egitim programlarinin bulunmasi

4.1.6.2. Zayif Yonler

e Lojistik Sektdriinde yetismis kalifiye eleman eksikligi

e Samsun’da alternatif vizyon, kurumsal gelisim ve verimlilik saglamaya
yonelik ¢alisan, danismanlik ve teknik destek firmalarinin bulunmayisi

e Araglarin liman giris ¢ikisinda yasadigi sikigiklik ve bu sikigikligin
karayolu trafigini aksatmasi

¢ Biiyiik Tir filosuna sahip illerden biri olmamasi

e Demiryolunda, genel kargo ve arag yiikleme/ bosaltma iglemlerinin
yapilmasi i¢in yeterli altyapmin ve ekipmanin bulunmayisi

e Bolgede her tiirlii tastma moduna uygun tasimacilik firmalarinin
bulunmamasi

e Pek lojistik sirketin yoneticilik vasfina uymayan kisilerce yonetiliyor
olmasi Lojistik ve tagimacilik firmalarinin bolgedeki daginik konumlari

e lhracat potansiyelinin diger liman kentlerine gore az olmasi

e Sektor ile ilgili egitim faaliyetlerine yeterince dnem verilmemesi

e Demiryollarinin hali hazirdaki yetersiz durumu ve gerekli yatirimin
yapilmamasi

e Limanlarm kapasite ve teknoloji agisindan yeterince verimli
kullanilmamas1

e Limanlarin depolama alanlarmnin yetersizligi

e Imalatc1 ya da dis ticaret firmalarinin kendilerinin organize etmeleri ve Dis
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Kaynak (3PL) kullanilmamas1

Karayolu baglantilarinin fiziksel kalite eksikligi
Havayolu tagimaciligmin yeterince yapilmamasi
Lojistik firmalarinin birbirinden kopuk sekilde ¢alismasi
Kombine tagimaciligmin yeterince gelismemis olmasi
Depolama alanlarmnin yetersiz olmasi

4.1.6.3. Firsatlar

Karadeniz iilkelerinin yeniden yapilandirma c¢aligmalarinda lojistik ve
tagima anlaminda en 6nemli ve en yiiksek potansiyele sahip bolgenin
Samsun ili ve artalani olmasi

Samsun Limani isletmecisi firmanin ( CEYNAK) limana yapacagi
yatirimlar ve bunun ilin tagima potansiyeline olumlu yansiyacak olmasi
Yesilyurt Limani’ndan baslayan arka alan biiyiitme ve deniz doldurma
calismalar1

Samsun’da bir Lojistik Ihtisas Organize Sanayi Bélgesi kurulmasimin
planlanmasi ve bu plan dogrultusunda ¢aligmalarin baglamis olmasi
Samsun’da kurulmasi planlanan Lojistik Ihtisas Organize Sanayi Bolgesi
ve bu koyiin lojistik alaninda yaratacagi bolgesel, ulusal ve uluslararasi
talep

Hiikiimetin Mersin-Samsun hattina verdigi énem ve her iki ilde de lojistik
iis olmas1 yoniinde kararlastirilmis olmasi ve bu kararin yaratacagi talep ve
potansiyel artis1

Sektore biiylimeye istekli, orta ve kiiciik 6l¢ekli ¢cok sayida firma olmasi ve
artan tasima hacmiyle birlikte bu firmalarin is hacimlerinin de artacak
olmasi

Transit tasimanin artirilmasi ile yeni is ve istthdam potansiyelinin ortaya
cikacak olmasi

Samsun Limani’nin konteynir hub limani olmas1 yoniindeki ¢aligmalarin
sektore kazandirdig1 ivme

Serbest bolgenin kaybetmekte oldugu cazibenin yeniden kazandirilmasi
yoniindeki ¢aligmalar

Samsun’un heniiz sanayi ve lojistik anlaminda doygunluga ulagsmamis
olmasi1 ve yeni yatirimlara uygun ve agik olmasi

Sektdriin ve iist diizey ydneticilerin Samsun’un Lojistik Us olmas1 kavrami
konusunda haberdar olmasi, bu konuyu tartigmasi ve konuya destek
vermesi

Lojistik egitimi konusunda somut ¢alismalarin baglatilmig olmasi

Rusya ile son donemde imzalanan isbirligi anlagsmalar1

Karadeniz sahil yolunun tamamlanmis olmasi

Ihtisas Organize Sanayinin olmasi

Bolgede tersane yatirilmalarinda yasanan artis
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4.1.6.4. Tehditler

e Samsun Liman Isletmecilerinin hizmet kalitesi ve iicretler konusunda
olumsuz politika izlemesi thtimali ve bunun yaratacagi cazibe ve talep
azalmasi

e Ozellikle Avrupa ve BDT iilkelerine yapilan tasimalarda vize ve gegis
belgesi konularinda yasanan sorunlarin Tiirk tasimacilar1 etkilemesi

e Yurtici tasimalarda ytiksek yakit {icretlerinin tagimacilar1 zor durumda
birakmasi

e Mevcut demiryolu tagima araclarinin yenilenmemesi

e Yakit fiyatlarinin degisiklik gostermesi, tagima ticreti tespitinde sikintilarm

yasanmasi

Yeterince denetlenmeyen firmalarin kural dis1 uygulamalari

Serbest Bolge’nin kullanic firmalarca asil amaci diginda kullanilmasi

Firmalarm fiyat diistirmeye yonelik haksiz rekabete yol acan uygulamalar1

Diinya’da ve Tiirkiye’de yasanan ve yasanabilecek ekonomik kriz

Tiirkiye’deki lojistik pazarin bliylimesiyle kiiresel lojistik firmalarinin

iilkeye ve bolgeye olan ilgisinin, bu firmalarla rekabet edecek dlg¢ekte

firmalarin ¢ok az olmasi nedeniyle, bolgedeki orta ve kiigiik 6lgekli

firmalar {izerinde olusturacagi tehdit

e Karayolu tagimacilik firmalarinin giderek daha zor kosullar altinda
calistyor olmasi

4.1.7. Samsun’da Kurulmasi Ongoriilen Bélgesel Lojistik Ussiin Kritik

Nitelik ve Parametreler Ac¢isindan Degerlendirilmesi

Samsun; fiziksel, cografi, demografik, sosyo-kiiltiirel, politik, ekonomik ve
idari olmak {iizere 7 ana boyut altinda tasniflenmis 27 adet yer se¢imi kriteri {istiinden
genel bir degerlendirmeye tabi tutulmus ve sonuglar asagida tablo seklinde siralanmistir.
Bu tablo hazirlanirken ( 4.2. ) Dogancelik (2010) ve Kutsal (2008) tarafindan yapilan

calismalardaki parametrelerden de yararlanilmistir.
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Tablo 4.2. Samsun’da Kurulmasi Ongériilen Bolgesel Lojistik Ussiin Kritik Nitelik

ve Parametreler Acisindan Degerlendirilmesi

Kriterler Degerlendirme Agiklama Sonug

Deniz derinligi Samsunport Limani’nda ana rihtimda en
fazla 10 mt. ve sanayi rihtiminda en fazla 11,5 mt’dir.
Karayolu, Denizyolu, Demiryolu, Havayolu ve Boru
hattt tasimaciligimin bir arada bulundugu ender bir
konumda olan Samsun’un ulastirma altyapisi ¢ok uygun
1) Ulastirma Altyap1 |olup, bu potansiyeli projelerle daha da desteklenerek |
Durumu Bolgesel Lojistik Us icin altyapisi tamam hale
getirilebilir. TCDD’nin ilk demiryolu lojistik terminali
Samsun’da 2007°de agilmis olup Kurulmasi planlanan
lojistik yapilanmaya en biiyiik katkis1 olacak yapidadir.
Ayrica ilde bulunan lojistik firmalar ve yapilari
sebebiyle mevcut yapilar gelistirilebilir.

Samsun dogu bat1 ekseni tasimalar1 i¢in potansiyel bir
transit liman noktasidir. Karadeniz’in Kuzeyindeki
ilkeler i¢inde kuzey giliney yoOniinde yeni gelisen
ticaretin odak noktasidir. Karadeniz bdlgesinde c¢ok
onemli bir kavsak durumundadir. Tiirkiye demiryolu
ag1 kanali ile Samsun ya demiryolu agina da baghdir.
Avrupa, Orta Dogu ve Iran iizerinden Orta Asya
demiryolu agma da baglidir. Samsun’dan Tiirkiye nin -|—
ve 100°den fazla iilkeye ulagma sansit oldugundan
baglant1 konusunda ¢ok uygundur. Ayrica intermodal
tasimaciligin uygulanmasi Lojistik Merkezlerin baglica
sartt olmakla birlikte, Samsun karayolu, havayolu,
denizyolu, demiryolu ve boru hatt1 tasmmaciliginin
hepsinin mevcudiyeti ulagim aglarma baglantida
iistlinliik olusturmaktadir.

Geligmis iletisim ag1 ile tiim diinya ile irtibat
3) Iletisim Altyapis1 | miimkiindiir. ( E-Devlet, E-Ticaret, E-Lojistik, E-Belge, -|—
E-Giimriik )

2) Diinya Tasima
Aglarina Baglanma
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Kriter

Degerlendirme Agiklama

Sonug

4) Ulasim
Imkanlar1

Tiim tasima modlar1 kullanilabilir (karayolu, havayolu,
denizyolu, demiryolu, boru hatt1 tagimaciligi,cok
modlu ve kombine ) Karadeniz’in bir i¢ deniz olmasi,
sahilleri yakindan takip eden daglar, kitalar arasi transit
baglantilara engel teskil etmekte ve yogun deniz
trafiginin Marmara bolgesinde bulunan Bogazlar
iizerinden saglanacak olmasi 6nemli mahsurlar olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. I¢ denizine kiy1 olan iilkelerle
yapilacak ticari faaliyetlerde daha etkili bir sehir
konumundadir.

5) Uretim ve
Sanayi Bolgelerine
Yakm Olma

Tirkiye’deki tiim liretim ve sanayi bolgeleri ile kara,
demir ve havayolu vasitasiyla kolayca baglanti
kurulabilir. Tokat, Corum, Amasya, Ankara gibi sanayi
ve  endiistri  bolgesi  kapsamlarina  yakmligi
bulunmaktadir.

6) Cografi Konum

Samsun su anda dogudan batiya kuzeyden giineye
Asya’dan Avrupa’ya Afrika’ya ve Rusya’dan
giineydeki iilkelere ulagimin yapilabilecegi hava, kara,
deniz, demiryolu ve enerji hatlariyla hemen hepsinin
kesistigi noktada ayricalikli bir konumdadir.

7) Iklim Sartlari

Bu ilde 1liman bir iklim hiikiim siirer. 0°C’nin altinda
soguk giin sayist toplami 20 giinli ge¢gmez. Yagis
ortalamas1 733 m.m’dir. Sicaklik -8, 1°C ile + 39°C
arasinda seyreder. Ilik hava, bol yagis ve giir yesillik
Samsun’un o6zelligidir.

8) Bitki Ortiisii

Samsun ili, bitki Ortiisii bakimindan zengindir. Ovalar
bag, bahge, cayir ve ekili alanlarla ortiiliidiir. Daglar
ormanlarla kaphdir.

9) Arazi Yapisi ve
Fay Hatlar1

Kuzeydogu Karadeniz  kiyillarindan  baslayarak
yiikselmekte bircok plato ve vadiler yaparak 1100-
1200mt yiikseklige ulagsmaktadir. Az egimli ve biiyiik
arazilere sahiptir. Sehrin tamamina yakini Kuzey
Anadolu Fay Hatt1 sebebiyle 1. dereceden deprem
kusagi icinde kalmaktadir. Kent merkezi ise 2. ve 3.
derece deprem kusaginda yer almaktadir

10) Niifusu, Beseri
ve Sosyal Yapisi

Yaz aylarinda tarim sektoriine yonelik mevsimlik isci
sayist yogundur. Go¢ veren bir ilimizdir ve niifus
yogunlugu sanayi ve tarim bdlgeleriyle deniz kenarinda
toplanmaktadir. Tarimla ve ticaretle ugrasan niifus
yogundur. Yogun go¢ vermesinden dolayr ¢oklu bir
kiiltiire sahip degildir. Yerlesimi ve iiretim alanlar
itibariyle yatmrimlar acisindan elverisli olan kentin
niifus yogunlugu sebebiyle ticari ve sinai yasantisi
canlhdir.
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Kriterler Degerlendirme Agiklama Sonug
11) Nitelikli fnsan Insan' kaynflklar‘l genellikle tarim, tlce'l'ret. ve 'El'll"IZIIT'l N
o - sanayi sektorlerinde ¢caligmaktadir. Sektor icin egitimli
Glicii Varhigi

ve geng niifus sayis1 bulunmaktadir

12) Cevre Koruma
Etkinligi

Halkin ve devletin yogun baskis1 ¢evre lizerine doga
dostu olmay1 saglamistir. Bélgenin turizme agik olmasi
cevre bilincini gelistirmistir.

13) Giivenlik ve
Asayis Durumu

Kamu otoritesi ile 6zel giivenlik birimlerinin etkin
kontrolii altindadir.

Merkezi hukuk ve adalet sistemi uygulanmaktadir.

14) Hukuki istikrar | Mevcut kiyr seridi i¢in liman ve serbest bdlge hukuk -|—
uygulamalar1 uygulanmaktadir.

15) Diinyadaki Ozellikle Karadeniz, Rusya, Avrupa ve Tiirk

Politik Olusuma Cumhuriyet’lerinin politik olusum ve degisimlerine -|—

Duyarlilik yiiksek derecede duyarlidir.

16) Politik Istikrar | Siirdiiriilebilir, gii¢lii ve dinamik 6zelliklere sahiptir. -|—

17) Stratejik

Tirkiye cografyasi kitalararas1 koprii gérevi yapan bir
gecis yoludur ve Samsun’dan Avrupa, Asya ve Afrika
kitalarina cografi yakmnligi nedeniyle stratejik bir
avantaja sahiptir. Eski bir ticaret merkezidir ve tarihi
Ipek Yolu iizerinde bulunmaktadir. Samsun’u,
Tiirkiye'nin Karadeniz'e agilan kapisi, Baltik Denizi ile
Karadeniz't birbirine baglamay1r ©Ongbren projenin

Konum Tiirkiye baglant1 noktasi olmasi, ii¢ adet 6zel limani,
serbest bolgesi, coklu uluslararasi tasimacilik altyapisi,
TekkekOy ve Terme tersane bdlgeleri, Samsun-Ankara
otoyolu, Samsun-Katkas demiryolu projesi ve bunun
giiney ve i¢ kesimlere yonelik baglant1 projeleriyle,
kuzey iilkelerine ve Tirk Cumbhuriyetlerine ydnelik
iilkemizin en stratejik ili olarak Samsun goriilmektedir.

18) Ticaret Uluslararas1 iligkiler ve hukuk kurallari, ulusal -|—

Glivencesi ekonomik ve hukuk yapisi ile giivence altindadir.

19) Bolge Ticaret | Ithalat ve ihracat gelirleri ve islemleri yiiksektir. ( 2011 -|—

Kapasitesi yili Thracat: 447,072 ve Ithalat: 946,015 bin Usd )

, Tim uluslararas: pazarlara ulasim imkan1 mevcuttur.
20) Diinya

Pazarlarina Erisim
Imkan

Roll on-Roll off-Gemiye tasit indirme bindirme (Ro-
Ro), Rolling Road-Yiiriiyen Yol (Ro-La), havayolu ve
denizyolu ile ulagim imkanlar1 vardir.
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Kriterler Degerlendirme Agiklama Sonug
21) Genel Tirk Ticaret }(anunu ve Tiirk Vergi Usuli Kanunq
Vergilendirme 'esaglgrlna' gore uygulanacaktlr.' Ayrica  vergi _I_
Diizeyi indirimleri, tesvikler ve muvaffakiyetler mevcuttur.

Uluslararas1 vergilendirme mevzuatina uygundur.
éﬁiiﬁfﬁin Yabanm sermaye ve yabanci yatirimcilar i¢in bir _I_
Tesvik Alam cazibe merkezi konumundadir.
?fiza?;ﬁleﬂ;z‘:; t Gelistirmelere ihtiya¢ duyulmaktadir. 1
éj)gllj ;;I:lla Deger Gumrikleme, sigortalqma, ellegleme', ' paketlemg,
Hizmetlerin ba{kodlama, ¢apraz sevkiyat ve bunun gibi hizmetlerin| L
Kullanimi yogun kullanimina agiktir.
25) Teknoloji,
Bilgi Sistemleri ve | Mevcut altyapmin gelistirilmeye ve yeni yetenekler| -
E-Ticaret kazandirilmaya ihtiyaci vardir.
Altyapisi
26) Modern Mevcut lojistik hizmet saglayicilar; yapisal, yonetsel,
Lojistik Hizmet siirecsel, teknolojik, egitimsel, yeteneksel, uzmanlik, L
Saglayicilarin profesyonellik, vb. alanlarda gelistirilmeye ihtiyac
Varligi duymaktadirlar.
[lde bulunan Samsun 19 Mayis Universitesinde

27) Lojistik C').nli'sans Lojistik bolimii mevcut olup selftére yonelik
Egitimi Alt Yapist bilgiyle donatilmis mezunlar vermektedirler. Ayrica| -

Lojistik Lisans bolimii agmak i¢in c¢alismalar son
asamalarina gelmistir.

Tim kriterler bir biitiin olarak ele alinip degerlendirildiginde art1 isaretiyle

gosterilmis (+ ) birgok kriter alaninin bolgesel lojistik iis ithtiyaclarini karsilayabilecek

seviyede oldugu ( Iletisim alt yapisi, diinya tasima aglarma baglanti, cografi konum,

iklim sartlari, bitki Ortiisii, arazi yapisi, niifus ve beseri yapisi, ¢evre koruma etkinligi,

giivenlik ve asayis durumu, hukuki istikrar, ticaret giivencesi, genel vergilendirme

diizeyi, yabanci yatirimer igin tesvik alani ), yarim art1 isaretiyle gosterilmis (1) bazi
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kriter alanlarmin ise yetersiz oldugu ( Ulastirma alt yapisi, ulasim imkanlar1 nitelikli
insan giicti varligi, gimriik ve ticaret mevzuati, bolge ticaret kapasitesi, katma deger
saglayan hizmetlerin kullanimi, teknoloji, bilgi sistemleri ve e-ticaret alt yapisi, modern
lojistik hizmet saglayicilarin varligi, lojistik egitimi alt yapisi ) ancak bu alanlarm

kamu, 6zel sektor ve akademik ¢evrelerce giiglii bir irade gosterilerek ihtiya¢ duyulan




hukuksal, orgiitsel, finansal, egitsel ve ihtiya¢ duyulan diger alanlarda diizenlemeler
yapilarak kademeli gecilmesi diisiiniilen Samsun Bolgesel Lojistik Ussii icinde bir alt

yap1 olusturmaktadir.

Avrupa’daki lojistik koyler genel karakteristigi incelendiginde, bir lojistik kdy su

ozelliklere sahip olmalidir;

e Uygun operasyon ve gelisim icin 500-2.000 doniim kadar alana sahip
olmalidir.

e Biiyiik sehirlerin disinda, yerlesim yerlerine ¢ok yakin kurulmamalidir.

e Ulastirma alt yapisma erisim Oncelikli olup, kdyler uluslararasi tasima
glizergahlarina yakin yerlerde konuslanmalidir.

e Liman sehirlerinde lojistik kdyiin cirosunun énemli bir boliimii, denizyolu
yiiklerinden olugmakta olup, liman sahasina olabildigince yakin yerlerde
bulunmalidir.

e Ana uluslararasi yol kesisim noktalarinda bulunmalidir.

Lojistik kdy diye bilinen yapilanma modelinin bizim kanunlarimiza gore

tanimiyla “Lojistik Ihtisas Organize Sanayi Bdlgesi’nin ” tanimi sdyledir;

e So6z konusu bolgenin kurulusuna yonelik yasal dayanak; Organize Sanayi
Bolgeleri Kanunu’nun 3. maddesi “d” fikrasinda tanimlanmaktadir.

Ihtisas Organize Sanayi Bolgesi ( Organize Sanayi Bolgesi ): Ayni sektor
grubunda ve bu sektdr grubuna dahil alt sektorlerde faaliyet gosteren tesislerin yer
aldig1 OSB ile lojistik amaciyla kurulan OSB’yi, ifade eder. Madde 4 (Degisik fikra:
23/10/2008-5807/2 md.) OSB; kurulmasi1 ongoriilen yerde varsa sanayi odasi, yoksa
Ticaret ve Sanayi Odasi, o da yoksa Ticaret Odasindan en az biri ile talepleri halinde 11
Ozel Idaresi veya OSB’nin i¢inde bulunacagi il, ilge veya belde belediyesinin, biiyiik
sehirlerde ayrica biiyiiksehir belediyesinin temsilcilerince imzali ve valinin olumlu
goriisiini muhtevi kurulus protokoliiniin Bakanlikga onaylanmasi ve sicile kaydi ile

tiizel kisilik kazanir.
4.2. Samsun Ili I¢in Optimum Lojistik Yapilanma Modeli Onerisi

Giliniimiiz kiiresel rekabet ortaminda ticaret hacminin genislemesi ve iiriinlerin
tam zamaninda teslimine olan ihtiyag; karayolu ile daha fazla mesafe kat edilmesine,
hava kirliligine, trafik tikanikligma, yasam kalitesinde diislise ve bolgesel rekabet

giliciinde azalmaya yol a¢maktadir. Sehir i¢i ve sehirlerarasi1 karayollarinda trafik
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tikanikligin1 azaltmanmn, tasima maliyetlerini diislirmenin, lojistik anlamda rekabet
edilebilirligi  saglamanmn yollarindan bir1 yiiklerin farkli tasima sekillerine
kaydirilmasidir. Bu nedenle, son birka¢ yilda karayolu tagimaciligindaki agirlik deniz,
hava ve demiryoluna kaymaya baslamistir. Bu egilime cevap verebilecek en 6nemli

yapilar lojistik iisler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Lojistik iislerin kurulmasiyla isletmeler, tirettikleri tirtinleri daha verimli, etkin

ve hizli bir sekilde miisterilerine ulastirabileceklerdir.

Tirkiye cografyasi; Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin merkezinde olup her ti¢
kitaya da yakin olmasi nedeniyle bir lojistik iissiin kurulus yeri i¢in cografi olarak
stratejik bir avantaja sahip topraklar lizerinde bulunmaktadir. Samsun bu cografyada
Karadeniz’e kiy1 bir sehir olmasi ve Orta Asya, Ukrayna, Beyaz Rusya ve Rusya
Federasyonu ile yakmlik anlaminda ciddi anlamda avantajlar1 mevcuttur. Ikinci olarak
dort ulagim hattmin birlestigi; karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolunu aktif
olarak kullanabilme sansima sahip bir kenttir. Bunun disinda liman kapasitesi ile lojistik
iis olmaya aday bir kenttir. Genis hinterland1 ( Tokat, Corum, Amasya, Ankara gibi ) ile
kentimiz sadece kendisi i¢in degil bolge illeri i¢cin de bu misyonu yliriitebilme
yetenegine ve avantajlarina sahiptir. Koklii tiniversitesi ve egitilmis insan giicii, tarim ve
sanayl potansiyeli, uluslararasi iligkiler agina yakmligi, enerji koridorlar1 girisi,
ekonomik ve ticari iliskiler zenginligi, thracat ve ithalat agisindan potansiyeli ve hizla
artan ivmesi ve birikimleri ile gelecegin Bolgesel Lojistik Ussii olmay1 kendine hedef
olarak belirlemis Samsun i¢in lojistik, kent i¢inde en ¢cok 6nem verilen sektorlerden

birisi haline gelmektedir (Aksoy, 2011).

Samsun’u, Tiirkiye'nin Karadeniz'e agilan kapisi, Baltik Denizi ile Karadeniz'i
birbirine baglamayr 6ngoren projenin Tirkiye baglant1 noktas: olmasi, lic adet 6zel
limani, serbest bolgesi, ¢coklu uluslararasi tagimacilik altyapisi, Tekkekdy ve Terme
tersane bolgeleri, Samsun-Ankara otoyolu, Samsun-Kafkas demiryolu projesi ve bunun
giiney ve i¢ kesimlere yOnelik baglant1 projeleriyle, kuzey iilkelerine ve Tirk

Cumbhuriyetlerine yonelik lilkemizin en stratejik ili olarak goriilmektedir (Aksoy, 2011).

Samsun’da olusturulmasi i¢in ¢alismalari stirdiiriilen bolgesel lojistik iis projesi
ile aslinda sadece Samsun’un degil hinterlandindaki pek ¢ok sehrin de faydalanmasi
giindemdedir. Samsun ili, konumu itibariyle Karadeniz Bolgesi’nin denize ve Ig¢

Anadolu bdlgesine dogal gegis kapist durumundadir. Bu dogal avantaj dolayisiyla,
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kurulmasi planlanan lojistik iissiin yine dogal olarak ardinda kalan pek ¢ok sehre hizmet
etmesi de kagmilmazdir. Dolayisiyla Samsun’un hinterlandinda bulunan illerle
yapilacak protokollerle bu bolgelerde yapilacak benzer ¢aligmalar ayni ¢ati altinda
toplanabilecektir. Boylece zaman ve finansal agidan kayiplar engellenecek ve enerjiyi

bir biitiin olarak tek noktaya aktarmanin avantajlar1 yakalanacaktir.

Karadeniz’in en biiyiik sehri olan Samsun, Karadeniz ¢canagindaki tlkeler i¢in
bir ¢ekim merkezi, bolgesel kalkinma ve gelismenin merkez kentidir. Samsun,
Karadeniz’in ve Karadeniz’e kiyi tilkelerin Tiirkiye ile baglantisinda bir lojistik transfer,

iiretim ve ihracat-ithalat merkezi olmay1 hedeflemektedir.

Bolgesel lojistik iisler; belirli bir lokasyon (6rnegin; Orta Asya, Balkanlar
Kafkaslar, Karadeniz’e kiyis1 olan iilkeler vb.) icindeki tiim tlkelere yonelik her tiirlii
ve kapsamli "toplam entegre lojistik hizmetleri" (6rnegin; soguk zincir hizmetleri gibi
tiim hizmetleri kapsar) veren yapilardir. Bélgenin tiim ihtiyaglar1 karsilanir, bu yiizden
lojistik altyapi1 kalict  ve daha  giicliidiir. Lojistik  hizmetlerin siirdiirtilebilirligi
degiskenlik gdstermez. Dolayisiyla lojistik altyapr yatirimlart genis 6lgeklidir. Samsun
ilini ilerde bu yapiya kavusmasi adina adim adim altyapist tamamlanarak ( Lojistik
Ihtisas Organize Sanayi Bolgesi— Bolgesel Lojistik Us ) “ Bolgesel Lojistik Us”

konumuna gelmelidir.

Karadeniz’in bir i¢ deniz olmasi, deniz derinli§inin az olmasi, sahilleri
yakindan takip eden daglar, kitalararasi transit baglantilara engel teskil etmekte ve
yogun deniz trafiginin Marmara bdlgesinde bulunan Bogazlar iizerinden saglanacak
olmasi lojistik yapilanma modeli olan Kiiresel lojistik {is olmas1 yoniinde engel teskil

etmektedir.

Lojistik yapilanmalardaki modelleri goz 6niine alarak Samsun ili i¢in optimum
model nerisi, ileriye doniik hedefimiz olan “Bolgesel Lojistik Ussiin * tamamlanmasi
ve islerligini devam ettirmesi agisindan ilk hedef dogrultusunda Samsun, Lojistik ihtisas

Organize Sanayi Bolgesi olmalidir.

Kurulacak olan Lojistik kdy bir ihtisas Lojistik Organize Sanayi Bolgesi
yapisinda kurulacak olup ileride yaklasik 1.000 doniim iizerinde yer alacaktir.
Demiryolu baglantis1 yapilacak ve depolara arka kapilarindan indirme ve bindirme

saglanacaktir ( Yildiztekin, 05.04. 2012).
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Isletmelerin global rekabette fark yaratacagi en temel is siireclerinden bir tanesi
olarak lojistigi gordigiinii dile getiren Murzioglu, "Avrupa Birligi uyum siirecinde,
oldukca onemli bir kaynak olan katilim Oncesi mali yardim araci IPA kapsaminda
Samsun’da lojistik iis olusturulmasi yoniinde gelistirilen projenin 6nceliklendirilmis
projeler kapsaminda yer almasi {lilkemiz adina olduk¢a 6nemli bir gelismedir. Samsun
her yOniiyle; stratejik konumuyla, arazi uygunluguyla ve rasyonel ¢alisma bigimiyle,
Tirkiye’nin Kuzey noktasinda lojistik merkez olmaya en giiclii adayidir. Kiiresellesen
ekonomide Tirkiye’nin bu avantajini degerlendirmesi kac¢milmazdur" (Murzioglu,

2012).

Samsun’daki bolgesel lojistik iissiin, yonetim modeli ve isletilmesi 6nemlidir.
Kamunun bu noktada, hem altyap1 hem de tesvik saglama islevi vardir. Samsun iline
kurulmas1 muhtemel lojistik iissiin kurulmasi ve yonetilmesinde devlet, sanayi ve
iiniversite igbirliginin saglanmasi gerekmektedir. S6z konusu taraflarin ortak bir misyon
etrafinda birlesmeleri ve elde ettikleri sinerji ile Samsun’un stratejik bir Bolgesel lojistik
issii haline gelmesini saglamalar1 ve yine liretimden dagitima iirlinlerin, ulusal ve

uluslararasi pazarlarda rekabet edebilme giiclinii bu sayede artirmalar1 gerekmektedir.
4.3. Mersin ili Lojistik Potansiyeli

TUIK tarafindan agiklanan gegici verilere gore; yilin yedi aylik déneminde
Mersin hinterland1 kapsaminda gergeklestirilen ihracat, 6nceki yila gore %10 artarak
yaklagik 4,4 milyar $’a yiikselirken; ithalat ise %3 azalarak yaklagik 8 milyar $’a
gerilemistir. Ihracatin ithalat1 karsilama oran1 %49°dan %55’e yiikselmistir. Dis ticaret
hacmi ise gecen yila gore %2 artarak yaklasik 12,4 milyar $’a ulasmistir. S6z konusu
donemde Tirkiye’de gerceklestirilen ihracatin %5°1, ithalatin ise %6’s1 Mersin’den

yapilmistir (www.tuik.gov.tr, 09.04.2012).

Lojistik sektorii agisindan bakildiginda, Mersin ili; Dogu Akdeniz kiyisindaki
uygun cografi konumu dolayisiyla, uzun yillardir uluslararast deniz tasimaciligi ve
deniz yoluyla gelen yiiklerin karaya dagitimi1 ve giden yiiklerin karadan toplanmasi
gereksinimi dolayisiyla karayolu ve demiryolu tasimaciligi agisindan dncelikle Tiirkiye
ve ardindan hinterlandinda yer alan iilkeler i¢in 6nemli bir bolge olagelmistir. Mersin’in
sahip oldugu bu konum, dogal olarak, Mersin’de dis ticaret, tasimacilik ve lojistigin
diger alt birimleri konularinda bir kiiltiiriin, altyapinin, insan giiciiniin ve i hacminin,

belirli 6lgekte olugsmasimi saglamistir ( Mersin Lojistik Strateji Plani, 02.03.2011 ).
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GAP Bolgesi basta olmak iizere, Kayseri, Konya, Nigde, Hatay, Adana gibi
illerde iiretimin ve buna bagli hammadde ihtiyacinin yiliksek olmasi ve Mersin ilinin
sahip oldugu lojistik altyapisinin kullaniyor olmasi ilin gii¢lii ve dinamik ekonomisinin
gostergesi arasinda yer almaktadir. Tiirkiye’nin I¢ Anadolu, Dogu Anadolu ve
Gilineydogu Anadolu Bélgelerinde bulunan firmalarm diinyaya acilan kapis1 niteliginde
bulunan Mersin, 6zellikle ulasgtrma alaninda yapilan kamu yatirimlariin 6nemli bir

merkezini olusturmaktadir ( MLP,www.mersinlojistikplatformu.org , 19.04.2012).
4.3.1. Dogal ve Topografik Yap1

1841 yilinda kiiciik bir balik¢1 kdyii olan Mersin, 1850 yilinda bucak ve 1865
yilinda ilge olmustur. Mersin ili 36-37 kuzey enlemleri ve 33-35 dogu boylamlari
arasinda bulunmaktadir. Yiizolgtimii yaklasik 16.000 km® ve 2011 yili niifus sayimima
gore toplam 1.667.939 kisilik niifusa sahip olan Mersin ili dogusunda Adana, batisinda
Antalya, kuzeyinde Nigde, Konya ve Karaman illeri, glineyinde ise Akdeniz ile gevrili
olup, Taslik Kilikya’nmn tiimiinii ve Ovalik Kilikya’nin Berdan Cay1 havzasmi kaplar.
Kuzeyden Toros daglarmin en yliksek tepelerine kadar uzanan yaylalar i¢ine alip, dogu

Akdeniz boyunca giiney batiya dogru uzanir ( www.sehirbilgileri.com, 08.11. 2011).

Mersin, Cukurova’nin batidaki sinirini olusturan yerlesim birimidir. Kent, Akdeniz
kiyisindan baglayarak Toros Daglar1 arasinda kalan diizlilk ve diisiik egimli arazilerde
yerlesmistir. Topografya yer yer akarsu vadileriyle boliinmiistiir. Belediye sinirlari iginde
bulunan akarsular Delicay, Cavuslu, Miiftii, Mezitli ve Tece Dereleri ile bunlarin kollaridir.
Bu akarsular yaz aylarinda genellikle kurumaktadir. Kentsel yerlesim biriminin agirlikli
cogunlugu (% 95’1) 0-100 metre arasindaki yiikseltilerde yerlesmistir. Bu kusak, aym
zamanda genellikle yiiksek kaliteli tarimsal arazilerin de bulundugu bolgelerdir. Yerlesimin
bulunmadig: alanlarda halen yogun tarimsal faaliyetler yapilmaktadir. Bu kodun iizerinde
yerlesmeler bulunmaktaysa da, daha ¢ok kirsal nitelikteki yerlesimlerden olusmaktadir. 500
metreye kadar olan kusak, Akdeniz Bolgesi’nin karakteristik bitki ortiisii olan makilerle
kaplhidir. Bu yiikselti esiginden sonra orman alanlar1 baglamakta, degisik tiir ve nitelikteki
ormanlar 2000 metreye kadar siirmektedir. Bu yiikselti sonrasinda da otlaklar yer
almaktadir. Mersin yakin gerisindeki en yiiksek kuzey nokta ise 3500 metre yiiksekligindeki
tepedir ( www.mersin.gov.tr, 03.04. 2012).

Kentin yerlesik alaninda genel egim fazla olmayip; otoyolun giineyindeki
alanlarda %S5 civarinda seyrederek, otoyolun kuzeyine bu egimin iistiine ¢ikmaktadir. Bu

nedenle, Mersin, egim kriteri acisindan her zaman yerlesime biiyiilk bir uygunluk
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gostermektedir. Kentin zaman igindeki gelisimi de kiyilardan baslayarak, egimin uygun
oldugu kuzeye ve batiya dogru yonelmistir. Kentin hemen hemen tamamima yakininin
yonelimi giiney cephelidir. Bu yonelim kisin konut 1siniminda enerji tasarrufu saglarken,
yaz aylarinda ise maruz kalinan yogun giines nedeniyle, sogutmak i¢in yiiksek miktarda
enerji ihtiyacina neden olabilmektedir. Mersin il merkezi, deprem haritasina gore tiglincii

derece deprem kusagi etkisi altinda bulunmaktadir.

Mersin 321 km sahil seridi ile Tiirkiye'nin 6nemli bir sahil kentidir. Mersin
kiyilarinin yaklagik 108 km'lik boliimiinii dogal kumsallar olusturmaktadir. Kentin bat1
kismindaki sahillerde genellikle ikinci konut, turistik ve konaklama tesisleri ve
giliniibirlik alanlar bulunurken, kent dogusundaki kiyilar ise agirlikli olarak liman,
sanayi ve depolama alanlariyla meskundur (Mersin ili Arastirma Raporu,

MBB,09.11.2011).

Sekil 4.2. Mersin ili Tiirkiye’deki Konumu ( .tr.wikipedia.org,01.04.2012)
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Sekil 4.3. Mersin Siyasi Haritas1 (maps.google.com,01.04.2012)

4.3.2. Ekonomik Yap1

Mersin, 2011 yili illerin Sosyo-Ekonomik Gelismislik Endeksi’nde 24. srrada
bulunmaktadir (DPT, 01.07.2012).

Polikiiltiir tariminin yapilabildigi Mersin’de tiriin deseni itibariyle zengin bir
cesitlilik s6z konusudur. Kuru tarim alanlarinin yayginligi nedeniyle en ¢ok tarla
bitkileri tiretimi yapilmakta olup, gerek ekim alani gerekse tiretim miktar1 bakimindan
bugday on siray1 almakta ve en ¢ok Tarsus ve Mut ilgelerinde iiretilmektedir. Sulu tarim
alanlarinda yaygin olarak Narenciye, muz, kayisi, ¢ilek, seftali, elma ve kiraz
yetistirilmektedir. Ayrica acik tarla ve Ortii alt1 (sera) sebzeciligi tarimsal ekonomi

icinde ¢ok biiyiik bir paya sahiptir.

Mersin’in iklim kosullar1 sebebiyle Tiirkiye’nin en O6nemli sebze ve meyve
iiretim merkezlerinden biri olmasi, iklim kosullarinin bolge igerisinde topografik yapiya
gore degisiklik gostermesi ve genis bir liriin yelpazesine sahip olmasi sayilabilir (Mersin

Tarim Master Plan1,2004).
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[lin tarmmsal potansiyeli kentin ekonomik gelismesinde &nemli etkenlerden
biridir. Kentteki sanayi depolama, ticaret ve tasimacilik sektorleri tarim sektoriindeki
gelismelere paralel olarak onemli diizeyde gelisme gostermektedir. Gelismenin ilk
asamalarinda tarim sektOriiniin hasila i¢indeki payr hizli biiyiime gosterirken,
gelismenin ilerleyen asamalarinda sanayi sektOriiniin payi yiikselir ve daha sonraki
asamalarda olusan tarim ve sanayi altyapisina dayanarak hizmet sektorlerinin paylari
yiikselir. Geligme ile birlikte hasila iginde tarimin goreli payr azalirken, sanayi ve daha

sonra hizmet sektorlerinin goreli paylarmin yiikselmesi beklenmektedir.

Sanayi agisindan c¢agdas bir liretim bolgesi olmasmin yani sira, Mersin’de
iiniversite, sanayi ve diger kuruluslarca yiiriitiilmekte olan arastirma-gelistirme (AR-
GE) calismalarinin sonucu olarak, Mersin’in ulusal ve uluslararasi diizeyde rekabet
giictine katki yapacak yeni teknolojileri iiretmek ve endiistriyel iliretime aktarmak
amactyla kurulmus olan Mersin Teknoloji Gelistirme Bolgesi (Mersin Teknopark-
Technoscope) de ilk olarak 2005 yilinda MTOSB ( Mersin Ticaret Organize Sanayi
Bolgesi’'nde) icerisindeki binasinda faaliyete baslamistir ( MTSOB, 06.09.2011).

Resim 4.4. Mersin Teknopark-Technoscope (Kaynak:www.technoscope.com.tr )

Mersin’de; 2011 yilsonu verilerine gore toplam kayith iiye sayisi yaklagik
21.549 olan Mersin Sanayi ve Ticaret Odas1 bulunmaktadir. 2011 yilsonu itibariyle iiye
sayisimnin dagilimi 1.321 Anonim Sirket, 12.557 Limited Sirket, 6.189 Ger¢ek Kisi
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Tacirleri, 757 Kooperatifler, 605 Yabanci Sermayeli Sirket, 97 Kollektif Sirket, 14
Vakif ve Dernek Isletmeleri bulunmaktadir (MTSO,05.05.2012).

Tirkiye'nin en biiylik Serbest Bolgesi olan Mersin Serbest Bolgesi burada
kurulmustur ve 2011 verilerine gore 414 sirkete ev sahipligi yapmaktadir. Mersin-
Tarsus Organize Sanayi Bolgesi'nde 150'ye yakin firma faaliyet gostermektedir. Mersin
10'u faaliyette, 4'iniin insaat1 devam eden kiigiik sanayi siteleriyle sanayi sektoriinde

belli bir asamaya gelmektedir ( MTSO,05.05.2012).

2012  yili  Ocak-Temmuz doneminde Mersin firmalar1 tarafindan
gergeklestirilen ihracat, 2011 yilina gore %0,3 artarak 744 milyon $’a yiikselmis, ithalat
ise %9 azalarak 674 milyon $’a gerilemistir. Yiln yedi aylik doneminde ihracatin
ithalat1 karsilama orant %100’den %110’a yiikselirken; dis ticaret hacmi ise %4
azalarak 1,4 milyar $’a gerilemistir. S6z konusu donemde Mersin hinterlandi
kapsaminda gergeklestirilen ihracatin %17’si, ithalatin ise %8’1 Mersin firmalari
tarafindan gerceklestirilmistir. Mersin firmalarmin gergeklestirdigi Temmuz ay1
thracatinda bir 6nceki aya gore %9 azalis; ithalatta ise %]11°lik artis olmustur. S6z
konusu donemler icin dis ticaretteki gelismelere sektorel olarak baktigimizda; ihracatta
tarim ve ormancilik sektoriindeki 6nemli azalisa karsin; imalat sanayi ile madencilik ve
tasocakeiligi sektorlerindeki ihracat artisi, ihracattaki gerceklesmeler ilizerinde etkili
olmustur. Ithalattaki azalista ise imalat sanayi sektdriindeki gerilemenin pay1 olmustur

(MTSO0,05.05.2012).

2012 y1li Temmuz ayinda Mersin firmalar1 ihracat1 6nceki yilin ayni ayma gore
%0,4 azalarak yaklasik 92 milyon $’a gerilerken; ithalat ise %1 artarak yaklasik 99
milyon $a ylikselmistir. S6z konusu donemler i¢in dig ticaretteki gelismeler sektorel
olarak incelendiginde; ihracattaki azalista imalat sanayi sektdrii haricindeki tiim
sektorlerin etkili oldugu, ithalattaki artista ise tarim ve ormancilik sektoriindeki yukari
yonlii  hareketin belirleyici oldugu goézlenmektedir (MTSO, www.mtso.org.tr,

05.05.2012).

2012 yilmin Haziran ay1 sonu itibariyle Mersin ilindeki motorlu kara
tagitlarmin sayis1 446.907’ye ulagmistir. Mersin, Tiirkiye genelinde motorlu kara
tasitlar1 sayisina gore %2,7’lik payla sekizinci swradadir (MTSO, www.mtso.org.tr,

31.07.2012).
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Sonug olarak, Mersin ekonomik ve sosyal gostergeler agisindan Tiirkiye’de 1yi
bir konumdadir. DPT nin 2000 Y1l1 verilerine dayanarak gerceklestirdigi “Illerin Sosyo-
Ekonomik Gelismislik Siralamasi Arastirmasina (2003) gore Mersin Ikinci derecede
gelismis iller grubunda yer almaktadir. Bu illerde sosyo-ekonomik gostergeler
genellikle Tiirkiye ortalamasmin iizerinde degerler almaktadir. Limani, serbest bolgesi
ve Adana-Gaziantep gibi iki sanayi odagmnin aksinda bulunan konumu, tarim
potansiyeli, altyapis1 ve dinamik niifusu birlikte diisiiniildiigiinde son 20 yilda gerekli

gelisme performansi gosteremedigi agiktir ( DPT, 05.11.2011).

Mersin’de isletmeler agirlikli olarak aile isletmeleri bi¢cimindedir ve
yatirimlarmi kendi kaynaklari ile finanse etme yoluna gitmektedir. Bu nedenle 6zellikle
kiigiik ve orta biytkliikteki isletmelerden olusan sanayi yapmimn kisa donemde
degismeyecegi sOylenebilir. Tiirkiye ihracatinda ise, demir-¢elik ve tekstil-giyim
agirhikli bir sanayi yapisma sahipken, Mersin tas ve topraga dayali sanayi iirlinleri,
kimya ve gida alaninda yogunlasma s6z konusudur. Dolayisiyla Mersin sanayi yapisi

diinyadaki ihracat yapisiyla daha uyumlu goériinmektedir.

Mersin, eko turizmi, doga turizmi, spor turizmi, kiiltiir ve inan¢ turizmi
alanlarinda yatirima agik yeterli zenginlige ve alt yapiya sahiptir. Sahilleri, dogal ve
tarthsel miras1 ile Hititlerden Osmanlilara kadar pek ¢ok medeniyetin besigini

olusturmustur. Hayvancilikta da ailelerin ge¢imini saglamasindan 6te gelir kaynagidir.

Tablo 4.3. Tiirkiye ve Mersin Karsilastirmah Ithalat- Thracat Verileri, 2010-2011

Yil 2010 2011 Degisim (%)
(Bin$) Tiirkiye Samsun Samsun Tiirkiye Samsun Samsun Tiirkiye | Samsun
pay pay

Toplam | 113.883,219 | %0,10 | 1.087,152 | 134.954362 | %0,96 | 1.293,714 18.50 19,00

ihracat

Toplam | 185,544,332 | % 0,06 | 1.080,208 240,833.236 | 90,51 1.236,879 29,80 15,00
ithalat

(www.tim.org.tr, 05.08.2012)
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4.3.3. Ulastirma Altyapisi

Mersin’in Uluslararas1 Tasima Koridorlar1 kapsaminda hem Kuzey-Giiney hem
de Dogu-Bat1 akslarinda cografi konumu itibariyle dnemli bir yeri bulunmaktadir

(MLP,08.05.2011).

Pan Avrupa Tasima Koridorlar1 arasinda yer alan cografi konumu da ulastirma

alt yapisinin gelistirilmesiyle dig ticaretimizin artacagina isarettir.
4.3.3.1. Karayolu Altyapisi

Mersin, ulusal karayolu agma uzun yillar D—400 numarali Devlet Karayolu
araciligl ile baglanmistir. Bu karayolu giiney sahilimiz boyunca Antalya batisindan
gelerek Silifke-Mersin-Tarsus giizergdhindan Adana’ya oradan da Giineydogu
Anadolu’ya uzanmaktadir. D—400 Karayolu, Tarsus’tan D-750 ve Silitke’den D715
numarali karayollartyla I¢ Anadolu ve Ege Bolgesi'ne baglanir. D—400 Karayolu,
Erdemli’den Adana’ya kadar 2x2 olarak devam etmektedir. D—400 Karayolu’nun
Mersin-Adana-Pozant1 arasindaki koridoru, iilkemizin, gerek yiik, gerekse yolcu
tasimaciliginda en yogun koridorlarindan birisi olmustur. Ancak, tamamlanan otoyol,
onemli bir kism1 bu koridordaki transit trafik olmak iizere, trafik yogunlugunu kendi

iizerine almastir.

Yine de bu koridorun Osmaniye-Erdemli arasindaki trafik talebinin hala
onemli bir kismimi yiiklendigi sdylenebilir. D—400 Karayolu Mersin-Adana arasi
koridoru, uzun yillarin yogun kullanimmdan kaynaklanan geometrik ve fiziksel kalite
kaybina maruz kalmig, zaman i¢inde ortaya ¢ikan asmmalar gerektigi gibi ikmal
edilememistir. Hepsinden 6nemlisi, bu koridorun her iki tarafinda yoldan dogrudan
cephe alan ve siireklilik gosteren sanayi, depolama, tagimacilik faaliyetlerinin
yarattiklar1 giinliik trafik, bu koridordaki transit trafie miidahale etmekte, seyir
giivenligini etkilemekte ve kapasite kaybina neden olmaktadir (Mersin Lojistik Strateji

Plan1,2008).

I1 ekonomisinde énemli bir yeri olan tarimsal iiretim igerisindeki meyve ve
sebze TUriinlerinin dagitimi da agirlikli olarak karayollar1 iizerinden yapilmaktadir.
Hinterlandindan limana gelen yiikler ile denizyoluyla limana indirilen yiklerin iilke

icine dagiliminda yine karayolu tercih edilmektedir (MLP, 05.11.2011).
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29 Ara 2007 Bakig irtifasi  15.89 km

Sekil 4.4. Mersin Karayolu Sebekesi ( Kaynak: maps.google.com)

4.3.3.2. Demiryolu Altyapisi

Mersin, demiryolu altyapisina 1886 yilindan beri sahiptir. Demiryollarmin
Mersin Limani i¢ine kadar girmesi multimodal tasimacilik i¢in énemli bir avantajdir.
Denizyolu ile gelen transit yiikler, demiryolu ile Ortadogu iilkeleri ve Orta Asya Tiirk
Cumbhuriyetlerine tasinmaktadir. Tiflis-Kars demiryolu projesi tamamlanmasi ile
birlikte Mersin Limani'na olan demiryolu ulasimi daha fazla 6nem kazanacaktir (MLP,

2011).

Adana’daki 6. Bolge Miidiirliigii’ne bagli olarak il sinirlar1 iginde yaklagik 55
km’lik ¢ift hat ile yiik ve yolcu tasimaciligi hizmetleri verilmektedir. Ug adet yolcu
peronu ve 3 adet yiikleme rampasi bulunmaktadir. Mersin Gar1 250 mt’lik bir hat ile
Mersin Limani’na baglanmaktadir. Liman i¢inde 35 km’lik demiryolu hatti, 51 adet
makas, 563 vagon tali demiryolu bulunmaktadir. Mevcut durumda giinde 100 adet
vagona 4.000 ton ylikleme yapilabilecek rihtim ve yiikleme hatlari vardir. Yine de
rampali demiryolu ihtiyact belirtilmektedir. Ayrica, TMO’nin 2.712 mt., 8 yol ve 161
vagon yiikleme kapasiteli, Atag’m 280 mt., 2 yol ve 20 vagon yiikleme kapasiteli, Toros
Gtibre’nin 3.940 mt., 9 yol ve 271 vagon yiikleme kapasiteli, Petrol Ofisi’nin 744 mt., 3
yol ve 56 vagon yiikleme kapasiteli ve Ceynak’in 3.940 mt., 3 yol ve 56 vagon yiikleme
kapasiteli altyapist bulunmaktadir ( TCDD, 2011).
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Mersin ili iilkenin demiryolu agma 43.4 kilometrelik hat uzunluguyla
Yenice'de baglanmaktadir. Dogu yoniine ayrilan demiryolu, Adana iizerinden
Gilineydogu Anadolu ve Suriye'ye uzanmaktadir. Bat1 yoniinde ise Mersin Limani1 i¢inde
son bulmaktadir. Demiryolu yiik tagimaciliginda agirlikli olarak hububat, bakliyat, suni

giibre, demir, mermer ve maden cevheri tasimacilig1 yapilmaktadir.

Mersin'deki demiryolu tasimaciligi ihtiyaci karsilayacak nitelikte olup altyapi,
sinyalizasyon ve ray yenilenmesi gerekmektedir. Bunun disinda Konya gibi iiretimini
Mersin Limam tlizerinden génderen sehirler Mersin'e demiryolu baglantisinin dolayl

olmasi nedeniyle sikintilar yasamaktadir ( MLP, 2011).
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Sekil 4.5. Tiirkiye Demiryollar1 Sebekesi ( www.tcdd.gov.tr, 05.09.2011)

Bolgedeki projelerden biri de TCDD tarafindan baslatilmasi diisiiniilen Yenice
Demiryolu Aktarrna Merkezi’dir. Proje daha ¢ok TCDD operasyonlarma yonelik olarak

diisiiniilmekte, yapilmasi planlanan Lojistik Us i¢in énemli bir adimdur.
4.3.3.3. Denizyolu Altyapisi

Mersin Limani, bolgenin lojistik agisindan en biiylik giiciidiir. Mersin’1 tiim
Giiney bolgesi ilerinde ve komsu illerinde one gegecek bir “Lojistik Us” statiisiine

getirecek olan degeri, Mersin Limani’ndan gelmektedir.
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Tarihi 1836 yilinda kurulan iskeleye dayanan Mersin Limani, sehrin ve
bdlgenin en 6nemli deniz tesisi konumundadir. 1942 yilinda TCDD'ye baglanan limanin
bugiinkii yapismin insasina 1954 yilinda baslanmis ve 1960 yilinda hizmete girmistir.
Limanin 2000'li yillarda gerekli gelisimi gosteremeyip, rekabet ortamina uyum
saglayamamasi iizerine ¢6ziim olarak 2005 yilinda baglayan 6zellestirme siireci 2007
mayis aymda PSA-Akfen ortakliginin 755 milyon Dolar bedelle limanin 36 yillik
isletme hakkina sahip olmasiyla neticelenmistir. 12 Mayis 2007 tarihinden itibaren
Mersin Uluslararas1 Liman Isletmeciligi (MIP), TCDD Mersin Liman Isletmesi
Miidiirligii'nden limandaki tiim isletmecilik hakkini resmen devralmistir. 2011 yilinda
Mersin firmalarmin %54'u thracatta denizyolu ulagimini tercih ederken, ithalatta bu oran

%72'ye ulasmistir ( MIP, 05.09.2011).

Mersin Limani; toplam rihtim uzunlugu, liman alani, maksimum derinlik, isci
sayisi, gemi kabul kapasitesi, konteynir stoklama kapasitesi alanlarinda Tiirkiye'nin en
biiyiik liman1 konumundadir. Liman, konteynir trafigi ve ylikleme bosaltma tonajlarinda

ozellestirme sonrasinda 2011 yilim1 1 Milyon TEU ve 6,5 Milyon ton islem hacmi ile

kapatmigstir.

Resim 4.5. Mersin Liman1 ( www.mersinport.com.tr,01.05.2011)

Bu saydigimiz o6zellikleriyle Mersin Limani yalnizca Tirkiye ve Orta Dogu
icin degil Avrupa Birligi i¢in de 6nemli bir liman konumundadir. Mersin; Avrupa
Birligi'nin 2007-2013 déneminde ulasim ag1 projelerinin en 6nemli ayagi olan "Deniz

otobanlar1" projesine Tiirkiye'den dahil edilen iki limandan bir tanesidir. Ayrica AB'nin
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benimsedigi TRACECA projesine Tiirkiye'nin 2002 yilinda dahil olmasiyla birlikte
temelleri atilan Tiflis-Kars demiryolu hattmin Akdeniz'e agilan kapisi Mersin ve

Iskenderun Limanlar1 olacaktir.

Serbest bolge ve limanda yapilan yiikleme ve bosaltmalar ile il ekonomisinde
onemli bir yeri olan tarimsal Uriinlerin dagitimi da agirlikli olarak karayolu ile
yapilmaktadir. Dogu Anadolu Bélgesi, Giineydogu Anadolu Bélgesi, I¢ Anadolu
Bolgeleri ithalat ve ihracat faaliyetlerini gerceklestirmek icin Mersin Limani’ni
kullanmaktadir. Ayrica Ortadogu iilkeleri ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetlerine, ABD
ve AB iilkelerine ithalat-ihracat ve bu iilkelere transit yiik tasimaciligi Mersin

Limani’ndan yapilmaktadir ( www.mersinport.com.tr ,01.06.2012).

Mersin Limani’na hat baglantis1 bulunan demiryolu ve denizyolu ile gelen
transit yiikler, Ortadogu iilkeleri ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetlerine tasinmaktadir.
Mersin Liman’nm 2011 Yili Ocak — Eylil doneminde yiik tasima istatistikleri
incelendiginde; yiikkleme gegen yilin ayin1 donemine gore %10 artarak 6.960.574 tona,
bosaltma % 7 artarak 10.719.659 tona; toplam yiik trafigi ise % 8 artarak 17.680.233
tona ulagmustir. Transit tagimacilik ylik hacmi ise yine onceki yila gore %12 artis
gostererek 1.504.970 tona ¢ikmustir. Bu artislarda ithalat, thracat ve transit yiikler etkili

olmustur ( www.mersinport.com.tr ,01.06.2012).

Ayrica 2011 Ocak — Eyliil doneminde konteynir adeti bazinda (TEU), gegen
yilin ayni donemine gore %8 oraninda artis gerceklestirmistir. S6z konusu donemde,
Mersin Liman1’ na operasyon i¢in 3.227 adet gemi ugramistir ( www.mersinport.com.tr,

01.06.2012).

Liman, sahip oldugu genis hinterland, mevcut yurtici ve yurtdisi demiryolu
baglantis1 ve uluslararasi karayoluna kolay erisimi ile hem I¢ Anadolu, Akdeniz ve
Gilineydogu Anadolu bolgelerinin ithalat-ihracat kapisi islevini yerine getirmekte, hem
de Ortadogu ve Asya’ya yapilan ticaret icin 6nemli bir transit liman konumuna sahip
olmaktadir. Bu anlamda Mersin Limani, Dogu Akdeniz’in en o6nemli uluslararasi

limanlar1 arasindadir (MIP, 05.04.2011).

Tiirkiye’nin islem hacmi olarak Istanbul’dan sonra en biiyiik ikinci limani
durumunda olan Mersin Limani, toplam rithtim uzunlugu, liman alani, maksimum
derinlik, is¢i sayisi, gemi kabul kapasitesi, konteynir stoklama kapasitesi agisindan

Tirkiye’nin en biliyik limanidir. Ayrica, Mersin Limani, Tiirkiye’deki limanlar
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icerisinde tiim denizcilik ve terminal hizmetlerini eksiksiz verebilen tek limandir. Smir
komsusunun Tiirkiye’nin 4. bliyiik serbest bolgesi olmasi, limanin niteligini daha da

artirmaktadir.

Mersin Limani, Ortadogu ve Orta Asya yiiklerinin Akdeniz’e ¢ikisinda ve AB
iilkelerine ait varis limanlarina ulastirilmalarinda dnemli bir ana liman gorevi iistlenmek
iizere, modern konteynir limani projesi kapsaminda ¢alismalar yapilmaktadir. ULIMAP
(Ulusal Limanlar Master Plani) sonuglarma gore, Mersin Limani, Tiirkiye’nin “Ana
Liman-Aktarma Merkezi” olarak hizmet verebilecek stratejik noktada yer alan birinci

Ooncelikli bir limanidir.

Mersin ili Mersin Limani'nin disinda bir¢ok deniz tesisine de sahiptir. Bunlarin
basinda Girne- Mersin arasinda yolcu otobiisii ve feribot seferine imkan saglayan
Tasucu Limani ve Anamur iskelesi, Dogu Akdeniz Yat Rallisine ev sahipligi yapan
Mersin (Camlibel) Yat Baseni, altyapilar1 tamamlanmis Mersin ve Kumkuyu Yat

Limanlar1 ve Bozyazi, Haciishakli, Karaduvar Balik¢1 Barinaklar1 gelmektedir.

Mersin Seka Tasucu Limani: Seka Tasucu limani, iki mendirekle ¢evrili olup
mendirekler arasi liman girig agz1 240 m. dir. Mendirekler i¢indeki deniz alani ise 400
m. ¢apli, 10m. derinlikte manevra dairesine sahiptir. Liman, 6 adet rihtima sahip olup

rihtim uzunlugu 610 m. dir.

Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyetini ekonomik yonden gili¢lendirmek , ulasim ve
turizmini desteklemek, tesvik etmek amaciyla Mersin Magusa hattinin 115 mil, Tasucu-
Girne hattmin 65 mil olmast ve Tasucu Balik¢t Barmagmin liman 6zellikleri
tasimamasi, draftinin 3-4 metre olmasi nedeniyle gerek ticari gerek turizm ve ulasgim
bakimmdan SEKA TASUCU Limanmnin hizmete sokulmasi gerektigi ilgili birimlerin
yaptiklar1 calismalarda tespit edilmis ve Tiim Bakanlik- Kamu Kurum ve kuruluslarin
ve de ilgili Belediyenin (Tasucu) istirakiyle 30 Eylil 1997 tarihinde Basbakanlik
/Ankara’da digeri de 26.04.1998 tarihinde Seka Tasucu Limaninda yapilan incelemede

ara¢ ve yolcu trafigine agilmasma karar verilmistir ( www.wikipedia.org , 19.08.2012).
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Resim 4.6. Mersin Seka Tasucu Limani ( www.wikipedia.org , 19.08.2012).

4.3.3.4. Havayolu Altyapisi

Mersin havayolu ulasimi il merkezine 69 km uzakliktaki Adana Sakir Paga
Havaalani’ndan yapilmaktadir. Adana Havalimani 1937 yilinda hizmete girmistir.
Toplam 2.105.510m? kurulu alanit bulunan Adana Havalimani’nda 4.540 m2 i¢ hat,
5.825 m” dig hat olmak iizere toplam 10.365 m”lik, 2.200.000 Yolcu/y1l kapasiteli

terminal mevcuttur.

Uluslararast Cukurova Bolgesel Havaalani'nin 2014'te tamamlanmasidan
sonra, Mersin'in dort tasima moduna sahip nadir illerden biri olacaktir

(MLP,05.09.2012).
4.3.4. Sosyal ve Kiiltiirel Yapi

Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemine gore Mersin Ilinin niifusu 1.667.939
olup, zaman i¢inde kent niifusunun toplam niifus i¢indeki pay1 siirekli artarken, kdy
niifusunun pay1 azalmistir. Mersin niifusu Tirkiye niifus artisinin iizerinde bir artis
egilimi gostermektedir. Geng niifusun toplam niifus i¢indeki oran1 fazladir. Mersin gog
alarak biiyiiyen sehirlerimizden biri oldugundan Kkiiltiirel yap1 olarak g¢esitlilik

sunmaktadir.
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Kentte kiiltlir diizeyi ve kiiltiirel caligmalar son derece yogundur. Mersin ilinde,
okuma yazma bilenlerin orani %99'dur. 2’si vakif 1’1 devlet iiniversitesi olmak tlizere 3
tane tiniversite mevcuttur. Mersin'de Tiirkiye'nin dordiincii devlet opera ve balesi

mevcuttur.

Saglik Turizmi yapilacak kadar 12 devlet hastanesi, 1 iiniversite hastanesi ve

11 tanede 6zel hastane mevcuttur ( www.mersin.gov.tr ,2012).

Bolge yillar boyu cesitli medeniyetlere besiklik etmis, Hiristiyan diinyasmnin ve
Avrupa iilkelerinin degisik Olciilerde etkilendikleri 6zellikle Bizans ve Roma kiiltiiriine

ev sahipligi yapmuistir.
4.3.5. Mersin’de Lojistik Unsurlar

Lojistik unsurlar Mersin ili i¢in, her tiirlii yiik hareketinin basladig, bittigi veya

transit gectigi is merkezleri olarak tanimlanmaktadir.

Lojistik Unsurlarin Baslicalar1 Sunlardir;

Liman: 2 tane

Serbest Bolge: 1 tane

Organize Sanayi Bolgesi: 1 tane
Kiiciik Sanayi Sitesi: 14 tane
Toptanci Hali: 1 tane

Antrepolar: 15 tane

Glimriik: 1 tane

Demiryolu Yiik istasyonlar:: 1 tane
Haller: 1 tane

Mersin’de  heniliz  lojistik  odaklarmi  birbirleri ile iligkili  olarak
kullanamamaktadir. Yapilmast muhtemel lojistik iissiin Mersin’e kurulmasiyla bu
sorunlar ortadan kalkip unsurlarn iliskisi ticaretin, ¢evrenin, milli refahin olumlu yonde

etkilenmesine yonelik olacaktir.
4.3.6. Mersin’in Kiiresel Lojistik Us I¢in Swot Analizi

Mersin’in istenen bir sekilde Lojistik Us olabilmesi i¢in Giicli ve Zayif
yonleri, Firsatlar ve Tehditler asagidaki gibi siralanabilir. Bu analizi olusturan

siralamanin hazirlanmasinda Mersin Lojistik Platformu ( 2008), Mersin Ticaret Sanayi

131



Odas1 (2012) ve Mersin Uluslararas1 Liman Isletmeciligi (2012) sitesindeki verilerden

yararlanilmistir.

4.3.6.1. Giiclii Yonler

Tiirkiye’de kurulan ilk ve kendi rihtimlarmna sahip tek serbest bolge;
Mersin Serbest Bolgesidir.

AB Ulastrma Ag1 genisleme planinda Deniz Otobanlar1 Projesine
Tirkiye’den sadece Mersin ve Samsun illeri projeye dahil edilmistir.
Tirkiye genelinde C2 yetki belgesine sahip olan firmalarm, %251
Mersin’de bulunmaktadir.

Tiirkiye’deki az sayida bulunan ticaret odalarindan biri Mersin’de; Mersin
Deniz Ticaret Odasidir. Digerleri Istanbul ve Marmara; Ege; Akdeniz;
Karadeniz Deniz Ticaret Odas1’dir.

Bolgesel akaryakit dagitiminda Mersin (Kazanli-Karaduvar) merkez
konumundadir.

Miikemmel Lojistik Lokasyon

Uluslararas1 Ulastirma/Ekonomi Koridorlaria Yakinlik

Tiim tagimacilik modlarma sahip

Mersin Limani ile Serbest Bolgesi ile giiclii lojistik alt yapisina sahip.
Mersin ili, sanayisi ve tarimi gelismis bir hinterlanda sahip

Lojistik sektoriinde kaliteli insan kaynagina sahip

Lojistik Bilgi ve Deneyim

Orta Dogu’ya agilan kap1 olmasi

Mersin Limani’nin demiryolu baglantis1 olmasi

Tirkiye tir filosunun 1/3’tiniin Mersin’de yer almasi

Limanin hinterlandinin ¢ok genis olmasi (Mersin, Adana, Konya, Kayseri,
K.Maras, Hatay, Gaziantep ve Giineydogu Anadolu Illeri)

Lojistik aktivitelerine destek olacak depo ve sahalarin bollugu
Meteorolojik sartlarin uygunlugu nedeniyle limanda 24 saat-365 giin
operasyon yapilabilmesi

Teknik olanaklar agisindan, tiim denizcilik ve terminal hizmetlerini
verebilen, Tiirkiye’deki tek liman olmasi,

Mersin Serbest Bolgesi varligi, rihtimi olan tek serbest bolge olmasi
Akademik caligmalara yon verebilecek 3 {iniversitenin bulunmasi ve
mesleki egitimlerin Is-kur biinyesinde de verilmesi.

TCDD Yenice Demiryolu Lojistik Terminalinin yapilacak olmasi

4.3.6.2. Zayif Yonler

Demiryolunun fiziki altyapisinin yetersizligi

Adana Havaalaninda ylikleme bosaltma ekipmanlari, kapasitesi, depolama
tesisi yetersizligi

Havayolu baglantisini saglayacak Havaalaninin heniiz kurulmus olmamasi
Lojistik sirketlerinin yoneticilerinin gerekli mesleki egitimi almamis
olmasi
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e Kurumlar arasi igbirliginin yetersizligi

e Sirketlerin yeterince kurumsallasamamasi

e Lojistik ve tagimacilik firmalarinin bolgedeki daginik konumlari

e Karayolu baglantilarin fiziksel kalite eksikligi

e Lojistik sektorii i¢in yeterli egitimli ara eleman ve yonetici bulunamamasi

4.3.6.3. Firsatlar

e Ulusal kalkinma plan ve programlarinda Mersin i¢in Tiirkiye ve Dogu
Akdeniz’in lojistik merkezi olmas1 hedeflenmektedir.

e Mersin’e deniz yolu ile gelen transit yiikler demir yolu ile Ortadogu
iilkeleri ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri’ne taginmaktadir. Temeli atilan
Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Hatti’nin Akdeniz’e agilan en 6nemli ayagini
Mersin Limani1 olusturacaktir.

e Limanm smir komsusunun Tiirkiye’nin 4. en yiiksek ticaret hacmine ve
giiclii alt ve listyap1 olanaklarina sahip serbest bolgesi olan Mersin Serbest
Bolgesi olmas1 ve Liman ile Serbest Bolge arasindaki koridorla, harici
tasimaya gerek kalmamasi ve limanin serbest bdlge statiisiinde
kullanilabilmesi

e Ortadogu, Afrika ve Orta Asya Ulkelerine Agilan Merkezi Nokta, Transit
Tasimaciliga Yatkinlik

e Mersine alternatif gii¢lii bir liman olmamas1

e Suriye, Iran ve Tiirki Cumhuriyetler ile demiryolu baglantis

e Mersin Limanimnin tek basina her tiirlii yiik ¢esidine hizmet verebilecek
durumda olmasi

e Lojistik faaliyetlerine destek olabilecek konumda (Su an sadece KKTC’ye
yonelik kullanilan) Tasucu Limaninin varligi

e Sektoriin ve st dlizey yoneticilerin Mersin’in Lojistik Merkez olmasi
kavrami konusunda haberdar olmasi, bu konuyu tartigmasi ve destek
vermesi

e Bolge artalaninin, GAP Projesi’nin ve Mersin Serbest Bolgesi’nin
sagladig1 yiiksek hacimli bolgesel kaynakli tarimsal ve endiistriyel yiik
miktari

e Limanm gemi ve konteynir trafigine uygun cografi ve jeopolitik konumu.
Ortadogu, Katkaslar ve Tiirki Cumhuriyetler icin 6nemli bir deniz
giris/¢ikis kapisi durumunda olmasi.

e Artan Diinya ticareti ve 0zellikle Ortadogu ve Akdeniz iilkelerinin dig
ticaretinde goriilen hizli yiikselisin Mersin limamn yiik trafigi hacmine
olumlu yansimasi

e Bolge artalaninin ihracata yonelik giiclii tiretim yapis1 ve zengin dogal
yeralt1 kaynaklarina (madenler, mermer vb.) sahip olmasi

e Bolgedeki geng niifus ve Mersin Universitesi biinyesinde kurulan yeni
boliimlerle, gerek deniz tasimaciligi ve gerekse lojistik konularinda,
sektore kalifiye eleman yetistirilecek olmasi
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4.3.6.4. Tehditler

e Tiirk denizciligi, deniz tasimaciligit ve limanlarinin, Diinya 6lgeginde

gerektigince tanitilamiyor ve merkezi yonetimce bu sektorlere kiiresel

rekabet icin gerekli destegin (yasal mevzuat, tegvikler vb. anlaminda)

verilemiyor olmasi

Yetersiz kara ulasimi ag1.

Hava Limanlari ile biitiinlesme eksikligi

Serbest Ticaret Bolgesinden yeterli oranda yararlanilamamasi.

Limanlar i¢in kullanilan bilgi teknolojilerinin yetersizligi.

Basta petrol ve kimyasal yiik kirliligi olmak iizere, deniz kirliliginin

onlenmesine yonelik egitilmis personel eksikligi.

Diisiik mali giivenilirlik, dis bor¢larda yiiksek faiz oranlarinin uygulanmasi

e Mali kaynak baglaminda yasanan sikintilar

Iyi bir aktarma liman1 i¢in gerekli ellegleme ekipmanlarinin ok yiiksek

yatirim gerektirmesi.

Kiiresel aktorlerin pazarda tekelci politikalari.

Yakin tilkelerdeki siyasi istikrarsizlik durumu.

AB uyum siirecinin yavas islemesi

Yakit fiyatlarindaki degisiklik ve tasima tcreti tespitinde sikintilarin

yasanmasi

e Diinya’da ve Tirkiye’de yasanabilecek biiylik ekonomik krizler

e Tirkiye’deki lojistik pazarm biiylimesiyle kiiresel lojistik firmalarinin
iilkeye ve bdlgeye olan ilgisinin, bu firmalarla rekabet edecek Olgekte
firmalarin ¢ok az olmasi nedeniyle, bdlgedeki orta ve kiiciik olcekli
firmalar {izerinde olusturacagi tehdit

Fiziksel, cografi, demografik, sosyo-kiiltiirel, politik, ekonomik ve idari olmak
iizere 7 ana boyut altinda tasniflenmis 27 adet yer secimi kriteri iistiinden genel bir
degerlendirmeye tabi tutulmus ve sonuglar asagida tablo seklinde siralanmistir. Bu tablo
hazirlanirken Dogangelik (2010) ve Kutsal (2008) tarafindan yapilan ¢aligmalardaki

parametrelerden de yararlanilmistir.
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Tablo 4.4. Mersin’de Kurulmasi Ongériilen Kiiresel Lojistik Ussiin Kritik Nitelik

ve Parametreler Acisindan Degerlendirilmesi

Kriterler Degerlendirme Sonug

Deniz derinligi uygun ( 10-14 metre), liman 6nii manevra
alan1 mevcut, liman gerisi manevra alani mevcut.

1) Ulastirma Altyap1 Karayolu agi, Demiryolu agi, Uluslararas1 Limani| |

Durumu mevcuttur ve Uluslar aras1 havaalan1 2014’te hizmete
girecek sekilde alt yapt konusunda ideal olacak
konumdadir.
Yiizden fazla uluslararast limanla baglantis1 bulunan

2) Diinya Tagima dogu Akdeniz’e agilan kilit kapidir. Sehrin limani,

Aglarina Baglanma

karayolu ve giiney demiryolu merkezi ile tiim illere
baglantilidir. Akdeniz ve Siiveys Kanali {izerinden tiim
diinya limanlarma erisim imkani mevcuttur.

Tiim tagima modlar1 kullanilabilir. (karayolu, havayolu,

3) Ulasim Imkanlar1 denizyolu, demiryolu, boru hatti tasimaciligi, cok modlu -|—
ve kombine)
Geligsmis iletisim ag1 ile tiim diinya ile irtibat _I_
4) Iletisim Altyapisi miimkiindiir. (E-Devlet, E-Ticaret, E-Lojistik, E-Belge,

E-Giimriik )

5) Uretim ve Sanayi
Bolgelerine Yakin Olma

Tiirkiye’deki tiim iiretim ve sanayi bolgeleri ile kara,
demir ve havayolu vasitasiyla kolayca baglanti
kurulabilir. Adana, Kahramanmaras, Hatay, Gaziantep,
Konya, Kayseri sanayi ve endiistri bdlgesi kapsamlari
igerisinde bulunmaktadir.
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Kriterler

Degerlendirme

Sonug

6) Cografi Konum

Acik denize sahip olmasi, {i¢ kitay1 birbirine baglamasi,
Avrupa, Asya ve Afrika’nin kesisim noktasi olmasi.

7) Iklim Sartlari

Her mevsim sicak olan bir bolge, yillik ortalama sicaklik
10-20 derece, yaz ve bahar aylar1 bol yagis alan kisin ise
sicaklik () dereceye diismedigi icin kar yagisi
gozlenmeyen ancak sel baskinlar1 ile seyrekte olsa
karsilagilan bir bolgedir. Hafif riizgariyla deniz ve hava
tagimaciligini zorlagtirmaz.

8) Bitki Ortiisii

Bitki ortiisii makidir. Kisa ve bodur caliliklardan olusur,
dort mevsim yesildir. Tropikal bolge bitkisel 6zelliklerini
gosteriri, bitkiler kisa boylu ve igne yapraklidir.

9) Arazi Yapisi ve Fay
hatlar1

Yiiksek Toros Daglar1 ile ¢evrelenmistir. Kiyiya paralel
uzanan gecitler araciligiyla ulasim saglanir. Sahil
kesiminde biiylik diiz arazilere sahiptir. 2.derece afet risk
bolgesi oldukca az, kapsam igerisinde bulunmaktadir.
Alanin biiyiikk bir boliimii 3,4 ve S.derece afet risk
kapsami icerisinde bulunmaktadir.

10) Niifusu, Beseri ve
Sosyal Yapisi

Yaz ve bahar aylarinda yogun go¢ almaktadir. Niifus
yogunlugu sanayi bolgeleri ve deniz kenarinda
toplanmaktadir. Mevsimlik is¢i  miktar1  oldukga
yogundur. Yerli halk kisin sehir merkezlerinde olup yazin
yaylalara ¢ikmaktadir. Tarim ve turizmle ugrasan orta
smif yogun olup yogun go¢ almasi nedeniyle bolge karma
bir kiiltiire sahiptir.

11) Nitelikli Insan Giicii
Varligi

Hem egitimli hem de egitimsiz insan giicline sahip olup
bu iki nitelikteki insan giicii oran olarak birbirini
dengelemektedir. Insan kaynaklar1 genellikle tarim,
ticaret ve sanayi sektorlerinde ¢aligmaktadir.

12) Cevre Koruma
Etkinligi

Halkin ve devletin yogun baskis1 ¢evre lizerine doga
dostu olmay1 saglamistir. Bolgenin turizme ag¢ik olmasi
cevre bilincini gelistirmistir.
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Kriterler

Degerlendirme

Sonug

13) Giivenlik ve Asayis
Durumu

Kamu otoritesi ile 06zel giivenlik birimlerinin etkin
kontrolii altindadir.

Merkezi hukuk ve adalet sistemi uygulanmaktadir.
Mevcut kiyr seridi i¢in liman ve serbest bolge hukuk

14) Hukuki Istikrar uygulamalar1 uygulanmaktadir.

15) Diinyadaki Politik Ozellikle Akdeniz, Ortadogu ve Afrika’daki politik _I_
Olusuma Duyarlilik olusum ve degisimlere yiliksek derecede duyarhdir.

16) Politik Istikrar Stirdiirtilebilir, giiclii ve dinamik 6zelliklere sahiptir. -|—

17) Stratejik Konum

Kitalararas1 koprii gorevi yapan bir gecis yoludur.
Ipekyolu iizerinde bulunmasi avantajdir. Bakii-Tiflis-
Ceyhan boru hattmin diigim noktasidir. Akdeniz,
Ortadogu ve Afrika’nin rahat¢a kontrol edilebilecegi bir
nokta 6zelligi gostermektedir.

18) Ticaret Giivencesi

Uluslararasi iliskiler ve hukuk kurallari, ulusal ekonomik
ve hukuk yapisi ile giivence altindadir.

19) Bolge Ticaret
Kapasitesi

Oldukga yiiksektir. Ithalat ve ihracat gelirleri ve islemleri
yiiksektir. ( 2011 yili Ihracat: 1.293,714 ve Iithalat:
1.236,879 bin Usd )

20) Diinya Pazarlarina

Tim uluslararas1 pazarlara ulasim imkani mevcuttur.
Roll on-Roll off-Gemiye tasit indirme bindirme (Ro-Ro),

Erisim Imkani Rolling Road-Yiriiyen Yol (Ro-La), havayolu ve
denizyolu ile ulasim imkani vardir.
Tirk Ticaret Kanunu ve Tiirk Vergi Usuli Kanunu
21) Genel esaslarina gore uygulanacaktir. Ayrica vergi indirimleri,

Vergilendirme Diizeyi

tesvikler ve muvaffakiyetler mevcuttur. Uluslararasi
vergilendirme mevzuatia uygundur.

22) Yabanci Yatirimct
I¢in Tesvik Alani

Yabanci sermaye ve yabanci yatirimcilar i¢in bir cazibe
merkezi konumundadir.

23) Glimriik ve Ticaret

Mevzuatt Gelistirmelere ihtiya¢ duyulmaktadir.

24) Katma Deger Glimriikleme, sigortalama, ellecleme, paketleme,

Saglayan Hizmetlerin | barkodlama, Capraz Sevkiyat v.b hizmetlerin yogun| -
Kullanimi kullanimina agiktir.

25) Teknoloji, Bilgi e .

Sistemnleri ve E-Ticaret Mevcut altyapinin gelistirilmeye ve yeni yetenekler L

Altyapisi

kazandirilmaya ihtiyaci vardir.
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Kriterler Degerlendirme Sonug

26) Modern Lojistik Mevcut lojistik Plzmetws.aglaylcﬂar, yapisal, yOnetsel,

stiregsel, teknolojik, egitimsel, yeteneksel, uzmanlhk,| |
profesyonellik, vb. alanlarda gelistirilmeye ihtiyag
gostermektedir.

Hizmet Saglayicilarin
Varligi

Ilde bulunan Mersin Universitesinde Onlisans Lojistik
boliimii, Cag Universitesinde Lojistik Lisans ve
27) Lojistik Egitimi Alt | Uluslararas1  Lojistik Onlisans Béliimleri ve Toros| |
Yapist Universitesi Onlisans Lojistik, Uluslararas1 Ticaret ve
Lojistik Boliimleri mevcut olup sektore yonelik bilgiyle
donatilmis mezunlar vermektedirler.

Tim kriterler bir biitiin olarak ele alinip degerlendirildiginde art1 isaretiyle
gosterilmis (+ ) birgok kriter alaninin kiiresel lojistik {is ihtiyag¢larin1 karsilayabilecek
seviyede oldugu ( Diinya tasima aglarma baglant1, Ulasim imkanlari, Iletisim alt yapisi,
iiretim ve sanayi bolgelerine yakinlik, cografi konum, iklim sartlari, bitki ortiisii, arazi
yapisi, niifusu, beseri ve soysal yapisi, ¢evre koruma etkinligi, giivenlik ve asayis
durumu, hukuki istikrar, diinya politik olusumuna duyarlilik, politik istikrar, stratejik
konum, ticaret giivencesi, bolge ticaret kapasitesi, diinya pazarlarma erisim imkana,
genel vergilendirme diizeyi, yabanci yatirimei i¢in tesvik alani ), yarim art1 isaretiyle
gosterilmis (L) bazi kriter alanlarinin ise yetersiz oldugu (ulastirma alt yap1 durumu,
nitelikli insan gilicii varhigi, giimriik ve ticaret mevzuati, katma deger saglayan
hizmetlerin kullanimi, teknoloji, bilgi sistemleri ve e-ticaret altyapisi, modern lojistik
hizmet saglayicilarin varligi, lojistik egitimi alt yapisi ) ancak bu alanlarin kamu, 6zel
sektor ve akademik c¢evrelerce giiclii bir irade gosterilerek ihtiyag duyulan hukuksal,
orgiitsel, finansal, egitsel ve ihtiya¢ duyulan diger alanlarda diizenlemeler yapilarak

kademeli bir sekilde gelistirilebilecegi degerlendirilmektedir.
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Avrupa’daki lojistik kdyler genel karakteristigi incelendiginde, bir lojistik kdy su
ozelliklere sahip olmalidir;
e Uygun operasyon ve gelisim icin 500-2.000 doniim kadar alana sahip
olmalidir.

e Biiyiik sehirlerin disinda, yerlesim yerlerine ¢ok yakin kurulmamalidir.

e Ulastirma alt yapisina erisim Oncelikli olup, kdyler uluslar arasi tasima
glizergahlarina yakin yerlerde konuslanmalidir

e Liman sehirlerinde lojistik kdyiin cirosunun énemli bir boliimii, denizyolu
yiiklerinden olugmakta olup, liman sahasina olabildigince yakin yerlerde
bulunmalidir.

e Ana uluslararasi yol kesisim noktalarinda bulunmalidir.

4.4. Mersin 1li icin Optimum Lojistik Yapilanma Modeli Onerisi

Acik denize baglantisi olan bu bolge gerek osinografik (okyanuslarin ve
denizlerin biitiin yOnleriyle bilimsel yonden incelenmesi ve arastirilmasi) gerek
cografi ozellikleri ile ulastirma modlar1 agisindan degerlendirildiginde kiiresel lojistik
iis olmaya aday en uygun bolge olarak goriilmektedir. Akdeniz diinyanm en biiyiik i¢
denizi olup, iilkemizin de bu denize 1.580 kilometre kiy1 seridi vardir. Akdeniz’in
kuzeyinde yer alan Toroslar, Karadeniz Daglari’nda oldugu gibi bat1 ve orta kesim
hari¢ kiy1y1 yakindan takip etmezler. Bu da lojistik iis kurulmasi diisiiniilen bir bolge
icin olumlu bir cografi 6zelliktir. Ancak bdlgenin dogu kiyisinda gerek osinografik
ozellikler (Giizel, 2010) gerekse ulastirma altyapist incelendiginde, bu kisimda kiiresel

iis kurulabilecek 6nemli aday nokta Mersin ili olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Dogu Akdeniz’in 6nemli limanlarindan biri olan Mersin MIP Dogu Anadolu
Bolgesi, Giineydogu Anadolu Bolgesi ve I¢ Anadolu Bélgeleri’nin ithalat ve ihracat
merkezi konumundadir. Ayrica, Ortadogu {ilkeleri ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetlerine,
Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve AB iilkelerine ithalat-ihracat ve bu {ilkelere
transit ylik tasimacilig1 bu limandan yapilmaktadir. MIP gerceklestirdigi islem hacmi ile
de Tirkiye’nin en biiyiik limanlarindan biri olup, bu limanin genis hinterlandinin da
katkilartyla 6nemli bir ticaret merkezi olma nitelikleri tagimaktadir. Cografi konumunun
sagladigr imkanlara bagli olarak yurticine kara ve demiryolu ile baglanmistir.
(Cetinkaya, 2010) Bu kapsamda il simnirlar igerisinde 55 kilometre ¢ift hat ile yolcu ve
yiik tasimaciligi yapilmaktadir. Denizyolu ile gelen transit yiikler demiryolu ile Orta
Dogu iilkeleri ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetlerine tasmmaktadir. MIP, Gaziantep,

Kayseri, Kahramanmaras, Konya, diger sanayi sehirlerine ve uluslararasi tren
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istasyonlarma baglantilidir. Ayrica liman sahasi icerisinde 2 kilometre uzunlugunda
konteynir tasimaciligini saglayacak 4 hatli demiryolu terminali ingaat1 ger¢eklestirmistir

(MIP , 05.09.2011).

Kiiresel lojistik tisler, cografi ve ekonomik ag¢idan bulundugu kitanin en uygun
yerlesim bdlgesinde yer alan, genis bir ticari potansiyele sahip cografyaya niifuz
edebilen ve bolge iilkelerine lojistik hizmet verebilen yapilardir. Bu kapsamda diinya
capinda yiik, kargo, esya ve bilgi akisi, organizasyonunun saglikli bir sekilde
yapilandirilmasi, yiik konsolidasyonu, yiik aktarma, transit gecis, gegici bekleme, kismi
iiretim ve montaj, danismanlik, ithalat-ihracat iglemleri, sigorta, uluslararasi kara, hava,
deniz ve demiryolu tasima tiirlerinin etkin kullanimi, dagitim, depolama, ellegleme,
glimriikleme, uluslararasi tasima belgeleri ve dis ticaret evraklarmin diizenlenmesi, vb.

faaliyetler bas1 ¢cekmektedir.

Mersin’in bu lojistik potansiyelleri degerlendirildiginde Optimum yapilanma
modeli olarak, Kiiresel Lojistik iis kurulmasi muhtemeldir. Kiiresel lojistik iissiin
eksiksiz alt yap1 ile bir an 6nce kurulmasi i¢in lojistik ihtisas organize sanayi bolgesinin

ivedilikle kurulmasi gerekmektedir.

Mersin’deki lojistik {issiin, yonetim modeli ve isletilmesi 6nemlidir. Kamunun
bu noktada hem alt yap1 hem de tesvik saglama islevi vardir. Mersin iline kurulacak
lojistik iissiin kurulmasi ve yonetilmesinde devlet, sanayi ve iiniversite igbirliginin
saglanmas1 gerekmektedir. S6z konusu taraflarin ortak bir misyon etrafinda birlesmeleri
ve elde ettikleri sinerji ile Mersin’in stratejik bir Kiiresel lojistik iissii haline gelmesini
saglamalar1 ve yine iiretimden dagitima irilinlerin, ulusal ve uluslararas1 pazarlarda

rekabet edebilme giiciinii bu sayede artirmalar1 gerekmektedir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Isletmelerin rakiplerine karsi rekabetci iistiinliik saglayabilmelerinde lojistik
maliyetlerin 6nemi diisiiniildiigiinde, geleneksel yontemlerle isletmelerin iiriinlerini
miisterilerine ulastirmalar1 kiiresel rekabet ortaminda isletmeyi rakiplerine karsi
dezavantajli konuma getirmekte ve isletme uzun vadede rekabet edemeyecek hale

gelmektedir.

Tasima maliyetlerini lojistik yapilanmalar araciligi ile minimize eden
uluslararas1 isletmeler, kiiresel pazarlarda sdz sahibi olabilmektedirler. Isletmelerin
iretmis olduklar: Girtinleri, miisterilerine ulastirma noktasinda yararlandiklar1 geleneksel
lojistik faaliyetlerden kaynaklanan lojistik maliyetler, kiiresel rekabet ortaminda faaliyet
gosteren ve lojistik yapilanmalardan faydalanan isletmelere gore daha yiiksek
olmaktadir. Lojistik maliyetlerin minimize edilmesi ise ancak lojistik {islerin hayata

gecirilmesi ile miimkiin olacaktir.

Diinya ile biitlinlesmek isteyen her iilke ticaret hacminin biiyiimesine paralel
olarak iirlin, sermaye ve hizmet hareketlerinin kolaylastirilmasi yolunda adim atmak
durumunda kalmistir. Bu adimlarin basinda ihracat, ithalat ve transit gegis rejimlerinin
yeniden ele alinmasi ve giimriik gecislerinin kolaylastirilmas: gelmektedir. Lojistik
sektorii agirlikli olarak konvansiyonlar (anlagmalar) ve lojistik siirecteki etkinliklere

iliskin mevzuatlarla diizenlenmektedir.

Bu calismada, diinyadaki lojistik yapilanmalardan bazi ornekler siralanarak
Samsun ve Mersin illerinin imkan ve beklentileri dogrultusunda potansiyelleri

degerlendirilmis akabinde optimum lojistik yapilanma 6nerileri olusturulmustur.

Samsun cografi konumu, 6zellesen ve faal olarak ¢alisan limanlari, demiryolu,
havayolu ve otoyol baglantilari, Dogu Karadeniz’deki lokasyonlar1 ( yer, bdlge,
cografya v.b ) ile iilkemizden gececek olan uluslararasi yiik koridorlari i¢in bir
baslangi¢c noktasi olacaktir. Bu cercevede Samsun ili’nin mevcut lojistik altyapisinin
bolgesel tasimacilik ve lojistik stratejilerine, ulusal kalkinma planlarimiza uygun olarak
gereken yatmrimlarin belirlenmesi, eksiklerin tamamlanmasi, gii¢lendirilmesi ilerde
kurulmas1 muhtemel bolgesel lojistik iissiin alt yapismin sorunsuz olmasina yardim

edecektir.
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Samsun’un sahip oldugu cografi konum avantaji ve ulasim imkanlari, alt
yapilar tamamlanip uluslararasi ¢apta pazarlandiginda Samsun ilinin bolgesel bir lojistik
iis olmasi Oniinde hi¢ bir engel bulunmamaktadir. Ulasim imkanlarinin verimli
kullanilmasi, Samsun iline yeni yatwrimlarm yapilmasina, yeni istthdam imkanlarmmn
dogmasma katkida bulunacaktir. Bu amacla; Ortadogu’da, 6zellikle Irak ve Suriye’de
olusacak bir baris ortammin ardindan baslayacak yeniden yapilanma faaliyetlerinde
Avrupa’dan Tuna kanaliyla ve Karadeniz’e kiyist olan diger iilkelerden gelecek
yiiklerin Samsun iizerinden demiryolu ile Glineyde Mersin’e tasinmasina imkan verecek
altyapilar olusturulmali, demiryollar1 rehabilite edilmelidir. Hem Giiney’e hem de
Batr’ya kolay ulagimi saglayacak, Samsun — Yozgat ( Yerkdy ) glizergahinda yeni bir

ekspres hat olusturulmalidir.

Lojistik anlaminda Samsun'un ciddi iistiinliikleri mevcuttur. ilk olarak Tiirkiye
cografyasinin Karadeniz’e agilan bir kap1 6zelliginde olup, Avrupa, Asya ve Afrika
kitalarmin birlestigi her {i¢c kitaya da yakin olmasi nedeniyle bir lojistik tissiin kurulus
yeri i¢in cografi olarak stratejik bir avantaja sahip topraklar {izerinde bulunmaktadir.
Cografi Konum olarak Ukrayna, Beyaz Rusya ve Rusya Federasyonu ile yakinlik
anlammda ciddi anlamda avantajlar1 mevcuttur. Ikinci olarak dért ulasim hattinn
birlestigi; karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolunu aktif olarak kullanabilme
sansina sahip bir kenttir. Bunun disinda liman kapasitesi ile lojistik {is olmaya aday bir
kenttir. Genis hinterland1 ile Samsun ili sadece kendisi i¢in degil bolge illeri i¢in de bu
misyonu yiiriitebilme yetenegine ve avantajlarma sahiptir. Gelecegin ticaret merkezi
olmay1 kendine hedef olarak belirlemis Samsun i¢in lojistik en ¢ok Onem verilen

sektorlerden birisi haline gelmistir.

Samsun Limaninmn Ozellestirilmesinden, Yesilyurt Limanmin kapasite
artisgindan, TCDD Gelemen yiikk terminalinin ac¢ilmasindan sonra bdlgeye yapilan
yatirimlar sonucunda is potansiyeli artmis olup, sehirde lojistik aktivitelerde biiyiik bir
artis gozlenmektedir. Zincir magazalar kendi depolarin1 agmis ve Karadeniz Bdlgesinin

en stratejik noktasi olan Samsun’da lojistik yerlesmeye baslamistir.

Avrupa Birligi uyum siirecinde, olduk¢a Onemli bir kaynak olan Katilim
Oncesi Mali Yardim Araci (Instrument for Pre-Accession Assistance) IPA kapsaminda

Samsun’da lojistik iis kurulmasina yonelik gelistirilen projenin Onceliklendirilmis
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projeler kapsaminda yer almas1 Samsun ve iilkemiz adina olduk¢a 6nemli bir gelismedir

( Murzioglu, 04.09.2012).

Samsun’u Avrupa ve Iskandinavya iilkelerini Afrika ile bulusturacak bir mega
ticaret kopristiniin Tirkiye ayagmdaki giris kapist yapacak olan Viking Projesi ve
Rusya’nin Karadeniz kiyis1 Kavkaz limanindan Samsun limanma uzanacak olan tren
feri hatt1 ile Samsun limanindan Rusya, Kazakistan, Ozbekistan, Kirgizistan ve Cin'e
kadar uzanabilecek bir cografyaya ihracat yapabilmelerini saglayacak olan Samsun-
Kavkaz tren hatt1 projesi gibi uluslararasi projeler ile pazarlar arasinda yeni baglanti
noktalar1 kurulmasi saglanacaktir. Ayrica AB Ulastirma Ag1 genisleme planinda Deniz

Otobanlar1 Projesi'ne Tiirkiye’den sadece Mersin ve Samsun Limanlar1 kabul edilmistir

Mersin cografi konumu, faal olarak calisan limanlari, demiryolu, 2014 yilinda
faaliyete gececek havayolu ve otoyol baglantilari, Akdeniz bdlgesindeki lokasyonlari ile
iilkemizden gegecek olan yiik koridorlari i¢in bir baslangic noktasi olacaktir. Bu
cercevede Mersin ili'nin mevcut lojistik altyapisinin kiiresel tasimacilik ve lojistik
stratejilerine, ulusal kalkinma planlarimiza uygun olarak gereken yatirimlarin
belirlenmesi, eksiklerin tamamlanmasi, giiclendirilmesi ilerde kurulmasi muhtemel

kiiresel lojistik iissiin alt yapisinin sorunsuz olmasima yardim edecektir.

Ozellikle Mersin Limani ve Serbest Bolge iizerinden gergeklestirilen ithalat-
thracat hacimlerinin ¢ok yiiksek olmasi ve siiregelen yillarda da artarak gelisecek
olmasi, Mersin ili ve hinterlandinin gii¢lii ticari altyapisinin bir géstergesidir. Mersin’de
olusturulacak Kiiresel Us ile Cukurova, Gaziantep, Kahramanmaras, Hatay, Orta
Anadolu’da tiretilen katma degerin diinyaya istenen kalite standartlarinda tasmmasi
miimkiin olacaktir. Ayrica diinyanin degisik bolgelerinden saglanacak ekonomik ve
ticari girdilerin yiiksek standartlarda kullanim noktalarina aktarilmasi miimkiin

olacaktir.

Mersin Limant’nin daha verimli ve etkin kullanimi, ulusal ve uluslararasi
alanda rekabet edebilirliginin saglanmasi, maliyetlerin azaltilmasi, kentsel rekabetciligi
arttrmak, lojistik zincirin en 1iyilesmesi, siirdiiriilebilir ekonomik biiyiimeyi
saglayabilmek, de§er zincirini olusturan taraflar arasinda esgiidiimii saglamak, cagdas
kentsel bir yasam tarzi siirdiirmek, ¢evresel etkileri (enerji tiiketimi, gorsel kirlilik, hava

kirliligi, giirtiltii kirliligi vb.) kontrol altna almak kentsel trafik sorunlarmi azaltmak
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icin ve bolgesel isttihdamma katki saglamak icin Mersin’de kiiresel lojistik iis

kurulmalidir.

Tirkiye’de Akdeniz bolgesindeki Mersin’de kurulmasi Ongoriilen kiiresel
lojistik iissiin gelistirilmesi gereken ihtiyaglarinin karsilanmasi ve altyap1 baslangig¢
yatirimlar: ile cografik ve osinografik yeterliliklerinin de dikkate alinmasi miiteakip
Mersin’in bolgesinin kisa vadede lojistik ihtisas organize sanayi bolgesi ve orta vadede
bolgesel lojistik {isse ve uzun vadede ise kiiresel bir lojistik lisse doniistiiriilmesi; ayrica
Karadeniz bolgesindeki Samsun ilinde bolgesel lojistik Uis kurularak, Mersin’deki
kiiresel iisse demiryolu alt yapis1 kurularak baglanmasinin ve bu yol ile de Tiirkiye’nin
Kuzey’i ve Giliney’i baglanarak bir lojistik ¢ekim merkezi haline getirilerek, ‘Kiiresel
Lojistik Cazibe Merkezi’ haline doniistiiriilmesinin 6nii agilacaktir. Boylelikle 2023°de
hedeflenen 500 milyar dolarlik ihracat rakamlarma ulasilmasinda Onemli destek

saglanacagi diistiniilmektedir.

Samsun ve Mersin’de kurulmasi muhtemel lojistik yapilanmalarin ( bdlgesel
lojistik iis ve kiiresel lojistik iis) sehirlerin ekonomileri iizerindeki etkileri sdyle
siralanabilir: Yatwrim ve iiretimi artirma etkisi, Gayri Safi Milli Hasila (GSMH)
iizerindeki etkisi, 6demeler dengesi tizerindeki etkisi, doviz etkisi, dis ticareti artirma ve
gelistirme, ithalat ve ihracat lizerindeki etkisi, ithalat kontrolii, stratejik mallar1 ihracat
kontrolii, istthdam etkisi, yabanci sermayeli yatirim, yerli firmalara rekabet giicii
kazandirma, yeni i imkani, tesvik ve muafiyet, ticari, endiistri ve hizmet alanlarinda
gelisim, ulusal lojistigin gelismesi, lojistik hizmet ve yonetim tekniklerinin gelismesi,
kiiresel ticaretin iyilesmesi, deger zincirine entegre olma, yeni teknolojiler ve teknik
bilgiye ulagma, lojistik performansi artirma, modern hizmetleri piyasaya stirme, ulusal
ekonomileri kalkindirma, ¢cevre koruma ve ¢evre dostu olma sayilabilmektedir. Lojistik
sistem agisindan en biiyiik kazanimlar ise hizl1 miisteri siparis siirecine dayali hassas
dagitim yonetimi ve yiiksek hizmet seviyesi ile stratejik lojistik diisiinme yetenegi

kazanilmasi olacaktir.

Hem Samsun’a kurulmasin dnerilecek olan Bolgesel Lojistik Ussiin hem de
Mersin’e onerilecek Kiiresel Lojistik Us modelleri olustugunda merkezi yonetiminde
kamunun destek ve tesvik saglama gorevini listlenmeye devam etmesi gerekmektedir.
Ayrica 0zel sektoriin ( tarim, sanayi ve lojistik sektorii ) dinamik yaklasimlarini ve

girisimciligini yansitacak tarzda iis yonetiminde agirlikli s6z sahibi olmas1 gerektigi,
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iniversitelerin ise akademik destek arastirma alani ve egitim alt yapisi alani olarak

gorev yapacak bu bolgelerde 6zel sektoriin yonetimine destek olmalidir.

Ayrica model Onerileri ¢gergevesinde kurulmas1 muhtemel Bélgesel ve Kiiresel
Lojistik Uslerin Tiirkiye’ye ekonomik alanda yiiksek gelir kazandiracagy, iliski
icerisinde bulundugu ve bulunacagi diger iilkelere ise bir¢ok alanda ¢ok biiyiik katma

deger saglayacagi diisiiniilmektedir.
5.1. Diger Arastirmacilara Oneriler

Bu tez kapsammda Samsun ve Mersin i¢cin optimum lojistik yapilanma
modelleri konusunda oneriler olusturulmustur ancak asagidaki konularda arastirmalar
yapilmasmin uygun olacagi degerlendirmektedir.

- Samsun’da kurulmasi 6ngdriilen Bolgesel Lojistik Ussiin ve Mersin’de
kurulmasi1 dngoriilen Kiiresel Lojistik Ussiin ‘etkili organizasyonel yapisinin
olusturulmasi‘,

- Uslerin kurulmas1 durumunda, ‘iislerin, yonetimi ve idari yapilanmas1’,

- Uslerin kavramsal tasarimi kapsaminda olusturulan performans kriterleri
iizerinden, iissiin kurulmasmi miiteakip ‘performansinin 6l¢iilmesi’,

- Uslerin ‘kurulum ve isletim maliyetlerinin hesaplanmas1’,

- Kurulmas1 muhtemel {islerin ‘envanter seviyesi, stoklama miktar1 ve bu
stoklarm tutulacagi depolar’,

- Bu iislere uygulanacak ‘cevre yonetimi, tersine lojistik / yesil lojistik ve
tersine tedarik zincir1’,

- Uslerde kullanilacak 6zel donanim, malzeme, techizat, arag, gerec ve
ekipmanlarin, v.b. nitelik ve nicelik agisindan belirlenmesi’ne yonelik

arastirmalar yapilmasi,

- Uslere gorevlendirilecek personele iliskin ‘I/K, personel yonetimi ve egitim
yonetimi planlamasi ve degerlendirmesi’,

- Uslere ait ‘kiiresel tedarik zincirinin olusturulmasr’,

- Uslerin ‘hukuksal, yonetsel ve mevzuatsal boyutlarda’ incelenmesi,

- Tiirkiye’nin uluslararasi ve ¢ok uluslu lojistik ve ulastirma politikalarr’,

- Lojistik tislerde gorev yapacak freight forwarder’lar’ konularinda caligmalar

yapildiginda konuya 6nemli katkilarin saglanmasi s6z konusu olabilecektir.
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