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OZET

Kiiresellesme ile birlikte artan ticaret egilimleri beraberinde lojistik
faaliyetlerin ve lojistik sektoriiniin 6nemini her gegen giin biraz daha arttrmaktadir.
Lojistik merkez kavrami ortaya atilp uygulamaya ge¢mesinden sonra sagladigi
tstiinliikler nedeniyle hizla yaygmlasmaya basladig1 gézlenmistir. Avrupa'da bugin
sayillar1 80'yi asan lojistik merkezler gerek wulusal gerek uluslararast Glgekte
isletilmekte ve c¢ok sayida yeni lojistik merkez planlama ve insa asamasinda
bulunmaktadr.  Ulkemizde TCDD tarafindan 18 Lojistik Merkez yapilmasi
planlanmaktadir. Bu merkezlerin yerleri ve Ozellikleri belirlenmistir. Merkezlerin
basarili olmasi yonetimlerinin basarili olmasma ve diinyadaki Orneklerinden
kazanilan tecriibelerle saglanabilir. Arastrmamizda derinlemesine miilakat teknigi ve
kapali uglu anket calismasi ile yOnetim modellerini ve yasanabilecek sorunlari

inceledik.

Aragtrmamizda ilk iki boliimde temel lojistik kavramlar incelenmistir.
Uclincli bélimde kentsel lojistik ve lojistik merkezler konusu arastirilmistr. Bu
boliimde literatiirde gegen ¢alismalar, avantajlar, 6zellikler ve tiirler incelenmistir.
Dordiinci Boliimde Tirkiye' de ve Diinya'daki lojistik merkezler incelenmistir.
Avrupa Birligindeki Lojistik Merkezler arastirilmistir. Besinci bdliimde 6nce
derinlemesine miilakat teknigi sonuglar1 verilmistir. Kapal uglu anket calismasi ve

istatistik sonuglar1t bu boimde incelenmistir.

Anahtar Kelimeler Lojistik Merkez, Milkiyet ve YOnetim Modeli, Yapilandirilmis
Anket Uygulamasi



SUMMARY

Increasing world trade along with the globalization increases logistics
activities. After the introduction of the concept of logistics center it has been
observed that they disseminated rapidly mainly because of many advantages they
provided. Today, in Europe, more than 80 logistics centers are in operation at
national or international scale; many more are being planned or being constructed.
In our country 18 logistics centers are planned to be built by TCDD. Their locations
and capabilities are already determined. The success of logistics centers depends on
successful management and learning from the experiences of the good examples in
the world. We use in-depth interview techniques and structured survey methods in
this research to find out which management models may best suit to the logistics

centers in Turkey and what kind of problems may arise in the process.

The first two sections were examined in the basic logistics concepts in our
research. Urban Logistics and Logistics Centers are investigated in the third part of
research. In the third section, we research literature, advantages, features, and
species. In the fourth section we research Logistics Centers in Turkey and in the
world. European Union Logistics Centers are investigated. In the fifth section we
first present in-depth interview. Structured survey methods and statistic analysis are

investigated in this section.

Key Words Logistics Centers, Ownership and Management Model, Structured

Survey
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1.GIRIS

Kiiresellesme beraberinde rekabeti getirerek i¢ pazar sirketlerine zarar
vermektedir. Kiiresel pazarda basarili olmak isteyen sirketlerin mutlaka basarili bir
lojistik stratejileri olmahdir. Isletmelerin {iriinleri iiretmek i¢in ham madde temini ve
satilan iirinii miisteriye teslimi konusunda lojistik 6nemli bir fonksiyondur. Lojistik

stireglerini verimli ve az maliyetli yapan isletmeler digerlerine tistiinliik saglayabilir.

Tiirkiye bulundugu konum itibariyle Avrasya ticaretinin merkezinde, 650
Milyar dolarlik ekonomik hareketin ge¢is noktasinda bulunan bir {ikke konumundadir
(Elitas ve Elgiin, 2011). Lojistik faaliyetlerin artmasi, c¢alisma ve iglemlerde
degisikliklere neden olmustur. Entegre tasimacilik, trafik sorunlarmin 6nlenmesi,
maliyet disiiriilmesi, ¢evreye duyarlilik temalar1 lojistik merkezlerin olusumuna

neden olan sebeplerdendir.

Avrupa’da bugiin sayilar1 80’yi gegen lojistik merkezler gerek ulusal, gerekse
uluslararas1 6lgekte isletiliyor. Tiirkiye’de 18 merkezde ¢aligmalar baslatildi. Lojistik
merkezlerin devreye girmesiyle birlikte ekonomik gelisime katki saglamasi
bekleniyor. Lojistik ile ilgili tiim faaliyetlerin ¢esitli isletmeler tarafindan
ylritildigi belirli bir bolge olarak tanimlanan lojistik merkezlerde; iyi planlanmis
ve yoOnetilen, yik tasimalariyla iliskili faaliyetlerin, ortak alan icerisinde
kiimelenmesi s6z konusudur. Bu faaliyetler arasinda dagitim merkezleri, depolar ve
antrepolar, ulasim terminalleri, biirolarla bu faaliyetleri destekleyen diger tesisler
bulunmaktadr (Web 1).

Bu Gstlinliikleri nedeniyle lojistik merkezler ya da uygulamada farkl isimlerle
anilan benzer alanlar, 6zellikle ¢ok tiirlii tasimanin giderek artmasiyla dnemini
artirtyor.  Lojistik merkezlerin gelistirilmesi, birbiriyle iligkili olmayan birtakim
kullanicilar tarafindan gergeklestirilen esya hareketlerinin bir 6lgek ekonomisi
kapsaminda yoOnetilmesi agisindan Oonemli faydalar saghyor. Bu sayede tasima

maliyetleri diiserken nakliyelerin giivenliligi saglaniyor.



En az 200 hektara sahip olan bu alanlar yerlesim bolgelerinden uzakta
konumlaniyor. Kara yolu ve demir yolu ya da deniz yolu gibi baglantilar1 olan
lojistik merkezlerde ayn1 zamanda bilisim alt yapilar1 da bulunuyor. Genel olarak,
lojistik merkezler farkli tasima yollarinda mallarin islenmesi i¢in c¢esitli ulasim
aglarma ya yakm ya da kolay ulasilabilir bir mesafededirler. Lojistik merkezler,
iiretici ve tiiketiciyl birbirine baglayan noktalar gibi de diisiiniilebilir. Temelde
lojistik merkezlerin ana amaglari; lojistik zincirinin, yiikk tagima araglarmim, depo
kullanimmm ve is gliciniin optimizasyonu ile toplu tasima ve personel maliyetlerinin
minimizasyonudur. Lojistik merkezler, hem ekonomik agidan bolgenin kalkinmasini
saglamakta hem de ¢evreye kars1 daha duyarh faaliyetlerde bulunmaktadir. Lojistik
merkezler, etkin olabilmeleri igin, blyuk ve dnemli retim merkezlerine sehirlere,
demiryolu, karayolu hatlarina ve miimkiinse limanlara yakin, ancak sehir trafigini

dogrudan etkilemeyecek noktalarda kurulmaktadir.

Bu calismada Tiirkiye’de Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
onciiligiinde Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan projesi
gelistirilerek gelecekte kurulmasi planlanan ve caligmalarmin baslatildigr lojistik
merkez c¢alismalar1 bilimsel olarak inceleme altma almmaktadwr. Kurulmasi
planlanan lojistik merkezlerin mevcut durumlarma gelene kadar yapilan ¢aligmalar
incelendikten sonra, ilgili alanda tecriibesi bulunan kisilerle yapilan yapilandirilmis
anket uygulamas1 ve agik ucglu sorular igceren yliz ylize goriismeler neticesinde lojistik
merkezlerin nasil bir model ile isletilebilecegi, ne gibi sorunlar ile karsilagilabilecegi
ve Avrupa’daki ornek lojistik merkez modellerine yakin seviyede ve kalitede
olabilmeleri i¢in nelere dikkat edilmesi gerektigi gibi konulara agiklik getirilmeye
calisilacaktir.



2 LOJISTIK

Lojistik Yunancada “hesap kitap yapma bilimi” anlamma gelen “Logistikos”
sozcugunden turetilmistir. Lojistik Dernegi’nin tanimina gore lojistik, satin alma,
ithalat, ihracat, depolama, ellecleme, stok kontrol, nakliye, ara¢ yuk takibi gibi
faaliyetlerin timuidir (LODER, 2013). Lojistik merkezi A.B.D. olan CSCMP
(Council of Supply Chain Management Professionals) tarafindan tanimlanmistir ve
tim diinyada ayni tanim kullanilmaktadir

“Lojistik, musterilerin gereksinimlerini Kkarsiamak Uzere, hammaddenin
baslangic noktasindan, Urinun tiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri
icindeki malzemelerin, yardimci hizmetlerin ve bilgi akisimin etkili ve verimli bir
sekilde, her iki yone dogru hareketinin ve depolanmasimin planlanmast, uygulanmasi
ve kontrol edilmesidir”. CSCMP’nin bu tanimi yapmadaki amaci, o donemde farkh
kesimlerde, lojistigin farkli tanimlarmm kullanilmasindan kaynaklanmaktadir.
Farkliliklar, sektorde galisan Kisi ve kurumlarin bir araya gelmelerine, ayn1 amaca
doniik ¢alisma yapmalarina hatta birbirlerini anlamalarina engel olmaktadir.
Lojistigin bir diger tanimi ise Avrupa Lojistik Birligi ELA (European Logistics
Association) tarafindan yapilan insanlarin ve/veya malzemelerin faaliyet ve
yerlestirilmelerinin ve bu tip faaliyet ve yerlestirmelerle ilgili destek etkinliklerinin
belirli amaclara ulasmak (zere organize olmus bir sistem dahilinde planlamasi,
uygulanmas1 ve kontrol edilmesidir.

Lojistik kavrami kendi icerisinde "Dogru Uriin", "Dogru Yer" ve "Dogru
dogrusu olarak karsimmza ¢ikan yapi budur. Aslinda diinya 1950'li yillara kadar
lojistik kavraminin pek farkinda olmadan yasadi. Diinyadaki ekonomik yapmin
degismesi lojistik gelisimine biiyiik katki saglamistir. Lojistigin tanimindan
anlasilacagi gibi bir isletme i¢in 6nem teskil eden ¢ok sayida islemin yapilabilmesi
aslinda lojistik faaliyetlere baghdir. Gliniimiizde kiiresel ekonominin getirdigi yogun
rekabet ortamm neticesinde liretim maliyetleri lizerine ne kadar yogunlagsma olsa da

lojistik maliyetlerin azaltilmasirekabetcilikte cok daha biiyiik rol oynamaktadr.



Ikinci Diinya savasmdan bugiine kadar yasamilan siirecte diinyanin yasadig
kiiresellesme, teknolojik, ticari gelismeler dolayisi ile yeniden sekillenen rekabet
yapis1 isletmeleri iretimde artan maliyetlerini diigiirmek i¢in baska yollar aramaya
yonlendirmistir. Bir bilim haline gelmeye baslayan lojistik ilk bakista bir maliyet
diistirme araci olarak isletmelerin ilgisini ¢gekmistir. Bu ilginin bir uzantisi olarak bu
alanda biliyilk gelismeler yasanmistwr. Lojistikte hizli gelisime etkisi oldugu
degerlendirilen faktorler, iiretimdeki gelismeler, hukuksal gelismeler, artan Urln
degerleri lojistik faaliyetlerin sayisal haline gelmesi olarak siralanabilir (Tek ve
Karaduman, 2012).

Klasik yonetim anlayismin yerini, yeni yonetim anlayisma birakma egilimi
gostermesi ve bu anlaysin getirdigi yeni yaklasimlarla birlikte tiiketicinin istek ve
gereksinimlerini de gesitlik gdstermeye baslamistir. Onceleri iiriinlerin fonksiyonel
olmas1 6n plandayken stil ve kisisellik giiclii rekabet silah1 haline gelmistir. Uriin
cesitliligindeki artis dogrudan maliyetleri etkilemistir. Daha ¢ok cesit iiriin
depolanmasina dagitim kanallarinin ¢ok ¢esitli irlin dagitimina uygun olacak sekilde
tasarlanmas1 gerekliligini getirmistir. Zamanla daha kapsamli hale gelen iiretim
planlama sireci beraberinde, iiretim sonucu elde edilen iiriinlerin depolanmasi ve
dagitimin da kapsamlh planlama siiregleriyle yapimasini gerekli hale getirmistir.
Aym zamanda Tam Zamanl Uretim gibi yeni iiretim yontemleri de lojistik
gelisiminde dnemli rol oynamustir. Ikinci diinya savasi sonras1 artan kiiresellesme,
beraberinde {iretilen iirlinlerin de tiim diinya pazarlanmasini rekabet¢i listiinkigii
saglamak ve korumak icin bir gereklilik haline getirmistir. Bu durum iiretilen
tirtinlerin dagitim kanallar1 ile miisterilere ulagtirilmasmi olanaksiz hale getirmistir.

Artan mesafeler lojistik maliyetleri getirmistir.

Stibvansiyonlarin  kaldirilmasi, vergi dizenlemeleri, gumriklerle ilgili
dizenlemeler, devletlerin yaklasimlar1 uluslararasi lojistik faaliyetlerini Onemli
kilarken baz1 igletmeleri de sektérden silmistir. Tiim bunlara ek olarak degiskenlerin
cok fazla oldugu ¢ok kapsamli problemlerin analiz edilebilmesini olanakl kilmak

icin yeni sayisal yontemler gelistirilmigtir (Tek ve Karaduman, 2012).



LOJISTIK KAVRAMI
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Sekil 2.1 Lojistik Kavramu (Tanyas, 2005)

Gelisen diinya diizeninde, kiiresellesen pazarlarm  gereksinimlerini
karsilamada geleneksel yaklasimlar yetersiz kalmistr. Bu degisimleri fark etmek ve
degerlendirmek isletmelerin miisteri taleplerine cevap verebilmek ve rekabetci
ustiinliik elde edip siirdiirebilmelerine olanak saglayacaktir. Tiiketicilerin degisen
istekleri ve gereksinimleri etkisiyle miisteri odakli calismak bir zorunluluk haline
gelmistir. Miisteri odakli pazarlama anlayis1 beraberinde kalite diizeyinin de
artmasmi gelistirmistir. Kalite zamanla gelisen teknoloji ile birlikte degisim
gostermistir. Ayrica giinlimiiz miisterileri aldiklar1 iiriinle ilgili satin alma sonrasi da
strekli destek arayisi i¢cindedirler (Tanyas, 2005). Bu destek miigteri hizmetleri
olarak adlandirilmaktadir. Miisteri hizmetleri iiretim asamasindan baslayip Urln

Omur devri boyunca stirmektedir. Sekil 1 buagidan dzetleyici olmustur.

2.1.Lojistik Yénetimi

Lojistik ~ Yonetimi; miisteri  gereksinmeleri dogrultusunda  sevkiyat
noktasi/noktalar ile teslimat nokta/noktalar1 arasinda malzemelerin iki yonli akist
boyunca yer alan faaliyetlerin bittinsel yonetimidir, Sekil 1'de gosterildigi gibi girdi

ve ¢iktilar1 iyi belirlenmelidir (Tanyas, 2005).



Lojistik faaliyetlerin ger¢eklesmesi iyi bir planlamaya ve bu islerin en verimli
ve etkin sekilde gerceklestirilmesine baghdwr. Yoneticilerin lojistik admna iki ana
amac1 vardwr. Birincisi isletme icerisindeki hareketlerin miimkiin oldugunca verimli
yapilmas1 bir digeri ise tedarik zinciri faaliyetlerinin etkin saglanmasi Bir lojistik
faaliyet kendi islemleri igin tam olarak ilgilenirse malzeme tedarik zinciri igerisinde

hareket edecek ve hedefin basarilmasini saglayacaktr (Tanyas, 2005).
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Sekil 2.2 Lojistik Yonetimi (Tanyas, 2005)

Lojistik yonetimin isletme yonetiminde 6nem kazanmasinin nedenleri (Kobu, 1998)

e Tasma uzakliklarmin ve maliyetlerinin artmasi

e Teknolojide, Ozellikle Uretim teknolojisinde meydana gelen degisimlere
cevap vermede maliyeti dustrmek igin isletmelerin lojistik alanina yonelmesi

e Tiiketici ihtiya¢larini karsilamada Uruin gesitliligini saglamak

e Bilgisayar kullannmmin geliserek daha etkin bir hale gelmesi

e Kiiresel rekabet ortaminda tiretim ve satisa iliskin isletmelerin artmasi

e Tedarik zinciri ile talep zinciri icindeki tasima, depolama, stok, yonetim ve
dagitim gibi hizmetlerin saglanmas1

e Bilgiyi yonetmenin 6nem kazanmasi



Lojistik yonetimiyle ham madde temini ve bitmis {irlin teslimati saglandigi
gibi kiiresel strateji belirlenir. Ayrica bilgi paylasimi, etkin ydnetim, takim

organizasyonu ve maliyet yonetimi saglanir.

2.2. Lojistik YOnetiminin Bashica Amaclar

Omer Aybars Tek ve Ilker Karaduman Lojistkk Yonetimi Kitabinda lojistik

yonetimi amaglarini s6yle 6zetlemistir (Tek ve Karaduman, 2012).

-Ortak Fayda Kalite, fiyat, tasarim agisindan bir {iriin ve servis olusturabilmeyi
saglamak temel amagtr. Lojistik yOnetimi sonucunda herkes elindeki bilgiyi

paylastig1 icin 6nemli bir isbirligi gergeklesir.

-Uzmanlasma Lojistik faaliyetler gergeklesirken herkes iyi bildigi isi yaptigi igin
uzmanlagsma olugur. Bu durumda olusan uzmanlasma tiim paydaslarin kaynaklar1

etkin kullanmasi hizl1 ve yatirimc1 bir yapiya ulagsmalarini saglayacaktir.

-Dogru ve Etkin Sistem Kullanilmas1 Firmalarin basaril1 ve etkili bir sisteme sahip
olabilmeleri ancak kurumsal kaynak planlamasi denilen sisteme sahip olmalar1 ve
veri kaynaklarmm iyi bir sekilde korunuyor olmasma baghdir. Mevcut i¢ isleyisi

dizenleme, ortaklar ile planlama yapilmasitemel hedefler arasindadir.

-Uzun Sureli Planlama Uretim birimlerinin yerlesimi, maliyet optimizasyonu, hizh
cevap verme islemlerinin gerceklestirilmesini saglar. Uriin iiretim yeri, malzeme,

iscilik, nakliye gibi konularda en uygun strateji belirlenir.

-Belirsizligin Ortadan Kalkmasi1 Misterilere hizmet esnasinda olusan her tiirli
belirsizligin ortadan kalkmasini saglar. Gegmis veriler kullanilarak gelecek tahmini

yapilir ve boylece gelecege yon verecek sekilde bir planlama yapilmus olur.

-Daha Diisiik Stok Seviyeleri Lojistik yazilimlar1 6zellikle stok seviyelerinin
diisiiriilmesinde 6nemli rol oynamaktadir. Tedarik¢ilerin sirket i¢i stoklari
sahiplenmesi, gerceklestirilen talep tahminleri sonucunda stoklar en aza

indirgenmektedir.



2.3 Lojistik Performans Yonetimi

Lojistik faaliyetlerin  yonetiminde kullanilabilecek kritkk performans
gOstergeleri asagida belirtilmistir (Tanyas ve Hazir, 2011).

e Maliyetlerin Dismesi

e Miisteri Hizmet Diizeyi Artmasi

e Zamaninda teslim oraninin biiyiiklenmesi

e Yanit sliresinin azaltilmas1

e Toplam stoklarm minimum olmas1

e Bozulma hasar oraninin indirgenmesi

e Esnekligin artirilmasi

e Temel yetkinlige odaklanmanm saglanmasi

o Lojistik faaliyetlerin verimlilik oranlarmin artirilmasi
e Riskin ve kazancm adil paylagilmasi

e Sabit maliyetlerin degisken maliyet haline doniistiiriilmesi

e Lojistik yonetim giderlerinin azaltilmas1

2.4. Temel Lojistik Faaliyetler

Lojistik, iiretim ve satig fonksiyonlar1 i¢in bir destek fonksiyondur. Lojistik,
tasimacilik ve depolama ana faaliyetleri ile paketleme, katma degerli hizmetler,
gumrik, siparis yonetimi, stok yonetimi, sigorta, muayene ve gdzetim tamamlayict
faaliyetlerinden olusan bir fonksiyondur. Lojistik, iiriin/yiikiin ¢1kis ve varis noktalar1
arasindaki tiim malzeme hareketlerinin esgliidiimiidiir. Lojistigin lirtin akis1 ile ilgili
faaliyetleri; Tasima (Transportation), Depolama(Warehousing), Paketleme (Packing)
ve Katma Degerli Hizmetler (Value Added Services), hizmet akisi ile ilgili
faaliyetleri;  Gumrikleme  (Customs  Clearance), Sigorta  (Insurance),
Muayene/Gozetim (Inspection), Stok Yonetimi (Inventory Management) ve Siparis

Yonetimi/Miisteri Hizmetleridir (Order Management/Customer Services)



2.5. Temel tasimacilik sistemleri (modlari)

Murat Erdal ve Metin Canc1 "Tagimacilik Yonetimi" K itabinda tasimaciligi asagidaki
gibi 6zetlemistir (Erdal ve Canc1, 2003).

1) Karayolu Tagimaciligi (Road Transportation)

2) Denizyolu Tagimaciligi (Ocean Transportation)
3) Demiryolu Tasimacilig1 (Railway Transportation)
4) Havayolu Tasimaciligi (Air Transportation)

5) Boru Hatt1 Tagimacili1 (Pipeline Transportation)
6) Karma Tasimacilik (Mixed Mode Transportation)

Karma tagmmacilik; Ayni iirtin/yiikiin iki veya daha fazla tasima modu kullanilarak
yapilan tagsimacilik seklidir ve ti¢ farkli uygulama sekli vardir (Erdal ve Canci, 2013)
Cok Modlu Tasimacilik (Multi-Modal Transportation) Iki veya daha fazla
tagimacilik modu kullanilarak yapilan, mod degisimlerinde ara¢ veya kap i¢indeki
yiiklerin elle¢lendigi tagimacilik sistemidir.

intermodal Tasimacilik (intermodal Transportation) Ayni tasima arac1 veya kab1
ile ki veya daha fazla tagimacilik modu kullanilarak yapilan, mod degisimlerinde
ara¢ veya kap i¢indeki yiiklerin herhangi bir elleglemeye tabi tutulmadig: sadece arag
veya kabin elle¢glendigi tasimacilik sistemidir.

Kombine Tasimacilik (Combined Transportation) Tagimanin baslangic ve bitig
asamalarinda kisa mesafeli olmak kosulu ile karayolunun kullanildig1 ve aradaki
uzun mesafeli tagimanin demir, nehir, kanal veya deniz yolu ile yapildig1 tagimacilik

sistemidir.

Karma tagmacilik, tasima modlarmm avantajlarn1 kendi i¢cinde entegre edip,
mimkiin oldugunca saf dis1 birakan ve devamli kendini yenileyen gelisime ag¢ik bir
tasimacilik sistemidir. Maliyet, Hiz, Glvenilirlik ve Hizmet Kalitesi parametrelerinin

optimum bilesimini yakalamaktir (Erdal ve Canc1, 2003).



Karayolu-Demiryolu Tasimacihigr (Piggybacking) Aym sevkiyat kapsaminda
karayolu ve demiryolu tasimacilk modlarmm birlikte kullanilmasiyla
gerceklestirilen karma tasimacilik olup kombine tagimacilik haline RO-LA (Rollende
Landstrasse) denilmektedir (Erdal ve Canci, 2003).

Karayolu-Denizyolu Tasimacihigi (Fishybacking) Ayni sevkiyat kapsamimda

karayolu ve denizyolu tagimacilik modlarinin birlikte kullanilmasiyla ger¢eklestirilen
karma tagimacilik olup kombine tasimacilik haline RO-RO (Roll On-Roll Off)
denilmektedir (Erdal ve Canci, 2003).

Karayolu-Havayolu Tasimaciligi (Birdybacking) Ayni sevkiyat kapsamimnda
karayolu ve havayolu tasimacilik modlarmin birlikte kullanilmasiyla gergeklestirilen

karma tagimacilik sistemidir (Erdal ve Canci, 2003).

2.6. Depolama

Belirli nokta/noktalardan gelen iiriinlerin/yiiklerin teslim alinip, belirli bir
slire korunup, belirli nokta/noktalara gonderilmek tizere hazirlanmasidir. Depo,
tirlinlerin zamana bagh taleplerine uygun bir sekilde bosaltma ve yiikleme islemleri
arasindaki zamanda bekletildikleri yere verilen isimdir. Depolar tedarik zincirinin
cesitli asamalarinda tretim, dig ticaret, distributor, toptanci, nakliye, lojistik ve
perakende sirketleri tarafindan kullanilabilen ve c¢ok farkhh 6zelliklerde olabilen

tesislerdir.

Depo yOnetiminin amaglari asagidaki sekilde 6zetlenebilir (Tanyas, 2005)

e EnAz Alan/Hacimde En Fazla Depolama

e Isgiiciiniin verimli kullanm

e Maliyetlerin diisiiriilmesi(Depo isletmesiacisindan karliligin1 artirmak)
e Talepleri Hizla Karsilamak (Hizl1 toplama)

e EnAzFire

e Veri Giivenilirligi

e izlenebilirlik

e Depo varliklarinimn ve tiriinlerin korunmasi (Etkin giivenlik)

e Degisen lojistik islemlere uyum saglamak (Katma degerli islemler)

e Yasal Kurallara Uymak
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3. KENTSEL LOJISTIK

Taniguchi (1999) Kentsel Lojistigi, “sehirlesmis alanlarda trafik cevresini,
trafik sikisikligini ve enerji tiiketimini dikkate alarak ozel sirketler tarafindan
yiriitiilen  lojistik  ve tasima eylemlerinin pazar ekonomisi ¢gercevesinde
optimimizasyonu” olarak tanimlamustr. Kentsel Lojistigin amac1 bir sehirsel alanda,
Ozel sektore, yararlarim1 ve maliyetlerini dikkate alarak global olarak optimize
etmektir.

Kent tasimaciliginda dort ana taraf yer almaktadir (Erdumlu, 2006)

a) Gondericiler

b) YUk tasiyicilar

c) ikamet edenler

d) Yoneticiler

Sehir yiik tasimaciliginda bu taraflarm her birinin kendi belirli hedefleri vardr ve
degisik bigimde davranirlar. Kentsel Lojistik modelleri bu faktorleri dikkate almak

durumundadir. Sekil 3 de belirtilen iligkiler goriilmektedir.

Bu siiflandirma daha ¢agdas bir su sekilde yapilabilir
- Lojistik hizmet alanlar

- Lojistik hizmet verenler

- Kentsel bdlgede yasayanlar

- Universite

- Sivil toplum

- Politika belirleyiciler

11



Gondericiler Yerlesimciler

D E—

(Ureticiler, toptancilar ve (Tiiketiciler)
perakendeciler)
F 3
h J
Yiik Tasiyicilar Yoneticiler
(Nakliyeciler, ambar (Ulke, eyalet ve kent
sirketleri) seviyesinde)

Sekil 3.1 Kentsel Lojistik Ana aktorleri (Tanuguchi, 2001)

Tirkiye niifusunun biiyiik bir kismu sehirlerde yasamaktadir. Bu baglamda;
endiistriyel iretim alanlar1, organize sanayi bolgeleri, sanayi site ve kooperatifleri,
serbest bolgeler, limanlar ve benzeri yik Qretim, gecis ve tlketim noktalar1 bu
alanlarin etrafinda yogunlagsmaktadir. Ayrica, iikke niifusunun 1/6’sin1 barindiran ve
sanayi, tasimacilik, ekonomik faaliyetlerin merkezi olan istanbul’da niifusun %91°i
100.000 kisiden fazla ikamet olan alanlarda yerlesmektedir (Bamyaci, 2008). Bu da
ozellikle Istanbul gevresinde yiiksek bir lojistik ihtiyacim ve sehir ici lojistik
planlamasinin gerekliligini buyime gostermektedir. Avrupa komisyonu tavsiyeleri
arasinda demiryolu ulasimi 6n plandadr. Kentsel demiryolu tagimaciliginin lojistik
potansiyel tasidig1 ancak var olan demiryolu istasyonlarinda iyilestirme yapmanin bir
skint1 oldugu fikri de mevcuttur. Kapsaml bir demiryolu agmm olusturulmasi
faaliyete baslamak i¢in goriilen ilk basamak olarak goriilebilir. Demiryolu

tasimaciligmm avantajlarini gorebilmek i¢cin trafik yogunluguna deginmekte yarar

.....

e Tasmmanin uzun siirmesidagitim miktarmi azaltir ve kalite diiser

e Karayolu ulagmm kisitlamalar1 ve yakit fiyatlar1 artis1 lojistik maliyete sebep
olur

e Arag sayisi artinca kalite artar ama islem maliyeti de buna bagl olarak artar
e Artan arag sayis1 kent trafigini kilitler

e Araglarin sayismin ve trafiginin artmasi¢evreyiolumsuz etkiler
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Tambu etkiler ekstra yatwrim yapmaya neden olur ve buna bagh lojistik islem
maliyetlerinin biiylik sehirlerde diger yerlere gore cok daha fazla olmasi giindeme
gelir. Kentsel lojistik agisindan demiryollar1 cok daha etkin goriilmektedir. Ancak
demiryollarmm basarili olabilmesi de bazi 6zelliklere baghidir (Erdil, 2011).

e Demiryollar1 bagimsiz bir sistem olmali ve kotii hava ve trafikten
etkilenmemelidir.

e Demiryolu hatlar1 ve istasyonlar1 tiim sehri kapsayacak sekilde olmali ve
miisterilerle arasindaki mesafe kisalmalidir.

e Hizmet ulastirma hizi yiiksek olmalidir, talepler ivedilikle karsilanmalidur.
Blyuk hacimli yikler kolay parcalanmalidir.

e Trenler elektrikli olmalidir

3.1.Lojistik Merkezlerin Rolii ve Onemi

Kiiresellesme ile birlikte artan ticaret egilimleri beraberinde firmalara rekabet
edebilmek i¢in iirlin kar oranlarinda ve ticari politikalarda lojistik maliyetleri dnemli
maliyet kalemi olarak 6ne ¢ikarmaktadir. Bu denli 6nemsenen tagmmacilik ve lojistik
sektorii Onemini her gegen giin biraz daha artirmakta ve buna bagh olarak sektor

blytumektedir.

Sektoriin buytimesine paralel olarak hizmet sunan ve hizmet isteyen taraflara
iliskin olarak lojistik hizmetleri de farkliliklar gostermektedir. Ozellikle katma
degerli hizmetlerin tedarik hizmetler, glmrikleme hizmetleri, depo ydnetimi,
paketleme, ellecleme, etiketleme, montaj, dis ticaret ve sigorta danismanliklar1 gibi
yeni ekonomi anlayigt ile lojistikk operasyonlarinda yeni yaklasimlar biitiinlesik
hizmet cesitliligi olusacaktir. Bu nedenledir ki lojistik hizmet saglayicis1 olan
firmalar sunduklar1 hizmetlere katma degerli islemler eklemedigi siirece, teknoloji alt
yapilarint ve hizmet yelpazelerin degistirmedikleri siirece gelisen ve ilerleyen

sektdrden pay almalar1 zorlasacaktir.

Tim bu olan gelismelerden dolayr yeni ekonomi anlayis1 da lojistik
operasyonlar1 farkli bir yapiya kavusturmus, isletmelerin, islem maliyetlerini
azaltmasini ve bunun miisteri hizmetlerine yansitilmasini zorunlu hale getirmistir. Bu
durumda isletmeler arasinda farklilik yaratacak, yeni alt yapi yatirimlarinin nemi

artmastir.
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Yenilenen ekonomik siiregte isletmeler geleneksel yontemler yerine lojistik
hizmetlerini bltinlesik olarak verebilecegi alt yapilara ihtiyag duymaktadir. Bu
ihtiyaclara cevap vermesi beklenen lojistik merkezlerin 6nemi giun gectikge
artmaktadir.

Tanim olarak ise; lojistik ve tasimacilik sirketleri(dagitim tasmmacilik, lojistik
hizmet saglayic-3PL) ve konu ile ilgili resmi kurumlarin i¢inde yer aldigi her tiirli
ulastirma agma etkin baglantilar1 olan ve yiikleri farkli tasimacilik arasinda diisiik
maliyetli, hizl1 ve giivenli aktarma donanimlarma sahip organize lojistik bolgelerdir
(Tanyas, 2009).

EUROPLATFORM yaptig1 tanima gore lojistik merkez; ulastirma, lojistik ve
fiziksel dagitimla ilgili ulusal ve uluslararasi ¢apta faaliyetlerde bulunan farkl tip

isletmelerin, ticari esaslara dayal olarak lizerinde faaliyet gosterdikleri 6zel yerlerdir
(Europlatforms, 2004 2).

Ulkemizde ise lojistik merkez kavramma ydnelik TCDD tarafindan yapilan
tanimda lojistik merkez “lojistik ve tasimacilik sirketleri ile ilgili resmi kurumlarn
icinde yer aldigi, her tiirlii ulastirma moduna etkin baglantilar: olan, depolama,
bakim-onarim, Yyukleme-bosaltma, ellecleme, tart:, yukleri bolme, birlestirme,
paketleme gibi faaliyetleri ger¢eklestirme imkanlari olan ve tasuma modlari arasinda

diigtik maliyetli, hizli, givenli, aktarma alan ve donamimlarina sahip bolgelerdir
seklinde agiklanmustir (Web 2)

Global lojistik hareketlerinin artmasina paralel olarak, lojistigin caligma
yapis1 ve is slireclerinde bir takim farklhiliklar olmus ve buna paralel olarak bir takim
yeni ihtiyaclar ve faaliyetler ortaya ¢ikmistir. Bunlardan bazilari; entegre tagimacilik,
trafik sorunlarmin Onlenmesi, maliyetlerin diisliriilmesi, ¢evreye duyarlilik
temalaridir. Ortaya ¢ikan tiim bu lojistik faaliyetler ve farkliliklar lojistik merkezlerin

dogmasmi gerekli kilmigtur.
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“Lojistik merkezler”, “lojistik Us” ve “lojistik merkez” tanimlamalariyla da
ele alinmaktadir. Lojistik merkez bir biitiindiir. Tipki lojistik yonetimindeki is
sliregleri gibi bircok bilesenin uyum icerisinde hareket etmesiyle gelisimi saglanir.
Rodrique & Notteboom, lojistik merkezleri, lojistik yapilar1 ve ¢ok yonli ulasim
aglarini igeren lojistik bolgeler olarak tanimlamustir. Burada, lojistik kdy tanimimnim
lojistik merkez tanimma ¢ok yakin oldugu anlagilmaktadir. Hatta birgok yerde aymi
anlamda kullanilmaktadir. Halbuki ¢ok ufak bir fark vardir. Lojistik merkezler, tek
ve yansiz yasal yani kurumsal bir yapidir (Rodrique & Notteboom, 2007).

Bununla beraber lojistik merkezler ise yine tek ama ozel ya da halka acik
yapilardir. Bu ufak farka ragmen lojistik merkez ile lojistik merkez arasindakibirgok
ama¢ aynidir. Bu nedenle ayn1 anlamda kullanilmasi1 ¢ok biiyiik bir probleme neden

olmaz.

Diinya lojistik hareketlerinin artmasi, buna baglh ¢aligmalarin tiirleri ve is
stireglerinde de bir takim farkliliklar ortaya ¢ikarmaktadr. Bu farkliliklar, hem ulusal
ve hem de uluslararas1 lojistik zincirinin ger¢eklesmesinde etkili olmus, intermodal
tasimacilik, kombine tagimacilik, ¢ok tiirlii tasimacilik, depo ve stok yonetimi, 3PL
lojistik isletmeleri, gimruk ve sigorta yonetimi gibi disiplinlerin dogmasina sebep

olmustur.

Lojistik merkezler, dagitim merkezleri, limanlar, demiryolu platformlari, kati
atkk toplama ve imha tesisleri gibi lojistik merkezler kategorisinde yer alir. Bu tiir
merkezler yiklerin konsolide ve dekonsolide aktarma faaliyetlerine ydneliktir.
Lojistik merkez hem ulusal hem de uluslararasi ticari temele dayandmrilarak gesitli

isletmeler tarafindan yerine getirilen 6zel merkezlerdir.

Lojistik ile ilgili tim faaliyetlerin ¢esitli isletmeciler tarafindan yiirtitildigi
belirli bir bolge olarak tanimlanan lojistik merkezde, iyi planlanmis ve i1yi yonetilen,
yiik tagima ve depolamalariyla iliskili faaliyetlerin bu amacla insa edilmis ortak alan
icerisinde kiimelenmesi s6z konusudur. Cevre plani ile gelistirilmis farkli tagima

modlarma cevap verebilecek nitelikte yerler olmahidir.
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Lojistik merkezlerin temelini bazi 6nemli 6zellikler olusturmaktadir (Aydm ve O giit,
2008).

e Altyapisistemlerinin yapilmasi ve bolgesel planlama

e Tagmacilik kalitesinde artig

e Farkli tagmma tlrlerinin biitiinlesmis kullanimm

e Biitlinlesmis tagima sistemleri arasinda ileriseviye bilgi sistemi

e Maliyetidiisiik ve verimli tagima sistemleri gelistirilmesi

3.2. Lojistik Merkez Literatru

Rodrique & Notteboom, (2007) “lojistik kéyleri, lojistik yapilari ve ¢ok yonlii
ulasim aglarm iceren lojistik bélgeler” olarak tamimlamigtir. Burada, lojistik koy
taniminin lojistik merkez tanimina ¢ok yakin oldugu anlagilmaktadwr. Aralarinda ¢cok
az bir fark bulunmaktadir. Lojistik merkezler, tek ve yansiz yasal yani kurumsal bir
yapidr. Bununla beraber lojistik kdyler ise yine tek ama 6zel ya da halka agik
yapilardir. Bu ufak farka ragmen lojistik koy ile lojistikk merkez arasindaki birgok
ama¢ aynidir. Bu nedenle ayni1 anlamda kullanilmas1 ¢ok biiyiik bir probleme neden

olmaz.

Ballis ve Mavrotas (2007) ¢ok kriterli metot kullanarak lojistik merkez yer
secimi problemini incelemistir. Muhammed Bamyaci, ¢alismasinda AHP teknigini
kullanarak Istanbul'un Avrupa yakas1 icin yer se¢imi analizi yapmustr. Afandizadeh
& Moayedfar (2008) ise, lojistik merkezlerin fizibilitesi iizerine bir ¢alisma
sunmuslardir. Calismalarinda farkli iilkelerdeki lojistik merkez modellerine
deginmisler, lojistk merkezlerin degerlendirilmesi i¢in yeni bir model
olusturmuslardr. Boile, Theofanis ve Gilbert (2010) ise merkezlerin
degerlendirilmesine iliskin kantitatif ve kalitatif degerlendirmeler igeren bir
metodoloji uygulamistr. Elgiin ve Elitas (2011) Turkiye'nin lojistik merkez yeri
belirlemesi i¢in bir model olusturmuslardr. Karadeniz, Akpmar Trabzon ilinde
lojistik bir merkez kurulmasi i¢in arastrma yapmuslardw. Elgiin (2011) Delphi

metodu ve ¢ok kriterli arastirma yontemleri kullanarak kurulus yeri se¢cimi yapmustr.

16



Bezirci ve Dundar (2011) lojistik merkezlerin sagladigi maliyet avantaji
izerine bir ¢alisma yapmuglardr. Sevim, Akdemir ve Vatansever (2008) hizmet
kalitesi degerlendirmeyi dis kaynak kullanimma bagh olarak yapmustir. Elgin ve
Nevfel (2011) lojistik merkezlerin rekabet avantajlarini incelemistir. Taniguci
(1999) yaptig1 calismada lojistik merkezler icin en uygun yer se¢cimi igin model

geligtirmistir.

Cardebring ve Warnecke (1995) Almanya'da uygulanan lojistik merkez
yonetim modellerini incelemis ve yonetimin temel amaglarindan birinin sehir i¢i
toplama ve dagitim sistemi rasyonalizasyonu olmasi gerektigini belirtmistir.
Andrejev ve digerleri (1997) lojistik merkezlerin kurulum asamasinda lojistik
merkezlerin bir lojistik koridor tizerinde olmasinin énemli oldugunu ve ¢evresindeki
sanayi ve ticaret merkezleri ile isbirligini siirdiirmesi gerektigini belirtmistir.
Kontratowicz (2003) lojistik merkezlerin yonetim modeli olarak devlet, 6zel ve
devlet 6zel ortaklig1 olabilecegini belirtmistir. Ayrica isletenlerin mal sahibi ya da
kirac1 olabilecegine agiklik getirmistir. Karvonen (2001) ve digerleri Baltik denizi
bolgesinde bulunan lojistik merkezlerin organizasyon tipini ve yasal yapisini
incelemistir. Bentzen ve digerleri (2003) GVZ (Almanya Lojistik Merkezler Birligi)
Almanya lojistik merkezlerin organizasyon yapilarin1 incelemis, organizasyon
modelleri sunmustur. Akandere (2013) Konya ili i¢in yerel yonetim ve 6zel
sektoriin de bulundugu bir yonetim modeli gelistirmistir. Nobel (2007) Avrupa'da ve
Almanya'da olan lojistik merkezlerin yonetim modellerini incelemistir yonetimin

koordinasyon ve finansman destegi hakkinda arastirmalar yapmistir.

Tiirkiye'de yapilan c¢ahismalarm genelde yer se¢imi modeli iizerine
yogunlastig1 ve maliyet {izerine arastirmalar yapildig1 goriilmiistiir. Yapilmakta olan
ve yapilmas1 planlanan lojistik merkezlerin istenilen basariyr géstermesi i¢in etkin
bir isletme modeline, basarili bir yonetime ve yurtdis1 merkezlerin yasadigi
tecrilbbelerden faydalanarak daha ileri bir altyapiya sahip olmasi gerektigine karar

vererek bu ¢aligmaya baslanmustir.
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3.3. Lojistik Merkezlerin Yararlan

Kentlerde tiretim veya tiikketim noktalarma yakin yerlere kurulan lojistik merkezlerin

cok sayida avantaj1 vardir (Tanyas, 2005).

Maliyetlerin azaltilmasinda etkin rol oynar Firma yatrmm maliyetleri
azaltilmasi, tagima maliyetleri azaltilmasi, depolama maliyetlerinin azalmasi,
stok maliyetlerinin azalmas1 ve ortak kullanima baghh maliyet azalmasi
nedeniyle giderlerinde azalma saglar.

Hizmet kalitesinin yiikseltilmesinde etkin rol oynamaktadir. Nitelikli alt yap1
imkanlar1 ile modlar aras1 tasimacilik imkanlar1 sunulmasi, biitiinlesik hizmet
sayesinde gerekli islemlerin azaltilmasini saglar. Tim lojistik taraflarm bir
arada olmasi nedeni ile yeni lojistik is olanaklari olusturulmasi bilisim
teknolojileri hizmet kalitesinde hiz ve verimlilik artis1 saglanmasi ilave
hizmetlerin(banka, sigorta gibi) tek yerden yapilmasi.

Lojistik merkezleri toplumsal fayda saglamaktadir. Sehir merkezlerinde gewvre
dostu dagitim saglandigi gibi yikiin gerekli yerlere teslimini
kolaylastirmaktadr. Endiistriyel ve sevkiyat sirketleri i¢in ilgi ¢cekici imkanlar
sunduklarindan bdlgenin ekonomik gelisimini tesvik etmektedir, bdlgenin
rekabet gliciinii artirmaktadr. Yiikiin karayolundan demiryoluna yénelmesine
etki etmektedir, karayolundaki trafik yiikiinii azaltmaktadir ve daha az ¢evre
kirliligi yaratmaktadr. Ozel sektoriinde iginde olmasi nedeniyle bdlgedeki
istihdamin gelismesinde katki saglamaktadir, arazilerin planh bir sekilde

kullanilmasmi ve estetik giizellik saglamaktadir.

3.4 Lojistik Merkezlerin Konumu

Tiim lojistik ve tasimacilik sirketleri i¢in lojistik merkezin konumu
cok Onemli bir etmendir. Lojistikk merkezlerin gorevleri arasinda tasima
baglantilar1 arasindaki akis1 saglamak ve tiim lojistik fonksiyonlar1 koordine

etmek yer alir.
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Bu yiizden Avrupa'daki lojistik merkezlerin biiyiik ¢ogunlugu tliretim
veya tiketim merkezlerine yakin, tasimacilik ve dagitim faaliyetlerinin
merkezinde ulagim modlarmm tiimiinii kullanabilme alt yapisma sahip kilit
noktalarda yer almaktadr.

Lojistik Merkezlerin yerlesim alanlar1 planlanrken dikkat edilmesi
gereken hususlar dort tanedir. Arazi (Biyiikhigi, genisleme olanaklari,
altyapisy, fiziksel sartlar1), Maliyetler (Arazi, tesis, kullanic1 maliyeti), Mesafe
Sosyo-ckonomik faktérler (Bamyaci, 2009)

Lojistik Merkezlerin icerisinde bulunmasi gerekilen tesisler asagidaki
gibi siralanmustir (Tanyas, 2005).

e Depolar, antrepolar

e Soguk hava depolar1

e Konteyner depolama alanlar1

e Gilimriiklii saha ve giimriik altyap1
e Postane, Banka

e Ofisler, Restoranlar, otel, saglik birimi
e Bakmm ve Onarmm tesisleri

e Demiryolu aktarim istasyonu, intermodal terminaller
e Benzin istasyonu

e Diger genelservis birimleri

e Tir parki

e Resmi alt yap1birimleri

e Zijrai Karantina

e Laboratuar

o Alsveris mekanlari

o ltfaiye

e Aritma tesisleri

e YOnetim binasi

e Kontrolli trr giris, ¢ikis kapis1

e Kontrollii tren kapis1

e Ibadethane

e Otobiis duraklar1

e Giivenlik binasi
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3.5 Lojistik Merkezler Kalite Kriterleri

Lojistik Merkezlerin kalite kriterleri sunlardir (GVZ, 2004)

e Alann biiylikligi

e Alanm verimli kullanim
e Genisleme alani

e Trafik Duzeni

e Altyap1

e Kente Yakmhk

e Endiistri ve Ticaret Merkezlerine Yakinlik
e Limanlara Yakmlik

e Karayolu Baglantisi

e Demiryolu Baglantisi

o (Cewre

e Trafik Yogunlugu

e Prosedirler

e Miikkiyet ve Sahiplik kosullar1

3.6. Lojistik Merkez Uygulamalan

Diinya ticaretindeki doniisiimlerle birlikte tikelerin lojistik faaliyetlere bakis
acis1 degismektedir. Her lilke tiim tagima sistemlerini uluslararasi ticaretin bir pargasi
olarak gormekte ve buna bagh olarak kendisi i¢in en ¢ok deger getirecek yatrimlara
yonelmektedir. Bu yOonelme tiim tasima tdrlerinin birbirine entegre oldugu
uluslararast1 Olcekte faaliyet gosteren lojistik merkezler olarak karsilik bulmaktadir.
Rotterdam, Hamburg, Singapur ve Dubai gibi kiresel lojistik merkezler dinya
ticaretinin ve kitalararasi esya trafiginin ana trafikk noktasi olup Onem teskil
etmektedir. Suan tagidiklar1 dneme bakildiginda gelecekte de diinya ticareti i¢in

lojistik merkezlerin biiyiilk dnem tagiyacagi kesindir.

Her iilke ticaret hacminin artmasi ve esya hareketinin hizlanmasi i¢in belirli
politikalar iiretmektedir. Bunu saglayabilmek icin en 6onemli faaliyetlerin baginda
lojistik merkezlerin hayata gegirilmesi 6nem teskil etmektedir (Erdal, 2005).
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Lojistik merkez tanimmlarindaki farkliliklar lojistik merkezler i¢in kullanilan
kavramlarda da goriilmektedir. Ozellikle Avrupa'da farkli iilkelerde lojistik

merkezler farkli isimlerle anilmaktadir (Kondratowicz, 2003;9).

e Ingiltere Freight Villages

e Fransa Plate Forme Logistique

e Almanya Glterverkehszentrum

e ltalya Interporto

¢ Hollanda Rail Service Centre ve Tradeports

e Danimarka Transport Centre

Farkli iikkelerde sadece isim olarak degil lojistik ¢oziimlemeler agisindan da
farkhilik gosterdigi goriilmektedir. Alman uygulamasida lojistik merkez yaklagimi,
sehir ici dagitim sisteminin rasyonalizasyonu lizerine oturtulmustur (Cardebing ve
Warnecke.1995). ingiliz bakis agisiyla teknolojik yeniliklerin bu merkezlere
aktarilmas1 amaclanmaktadir. Italyan bakis agis1 ise ihracatm yiik miktarmin
artirillmas1 amaciyla liman hizmetleri liberilizasyonu ve limanlar arasi rekabetin

artirilmasi stratejisi vardir.

Lojistik merkezlerin hayata gegirilmesi Ozellikle lojistik agisindan bazi
gruplara faydalar saglamistr (Andrejev vd , 1997). Son tiiketiciler agisindan
bakildiginda lojistikk merkezlerin daha kisa teslim siireleri olusmasini ve uzun
donemde de daha rekabetci fiyatlar yakalamalar1 saglanmistr. Yiikleten ve alicilar
acisindan bakildigmda diisiik dagitim maliyetleri daha hizli aktarma siireleri daha
genis hizmet entegrasyonu, daha iyi bilgi hizmeti, malzeme akis kontrolii, idari
gelirlerde tasarruf saglama goriilmektedir. Forwarder agisindan bakildiginda
faaliyetlerin verimliliginde arti, operasyonlarin daha kolay planlanmas1 ve
yonetilmesi, harcamalarda azalma oldugu bir ger¢ektir. Terminal operatorlerinde
gelis Oncesi bilgilerde iyilesme, dokiiman hazirlamasinda kolayliklarm oldugu
goriilmistiir. Gimriiklerde gelen yiikler hakkinda daha detayh bilgi, sevkiyata konu
olan mallarin igeriginde iki defa kontrol edilmesi gibi sikint1 yaratan konularda ciddi

diisme oldugu goriilmiistir (Filik, 2011).
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3.6.1 Avrupa’da Bulunan Lojistik Merkezlerce Verilen Hizmetler

Avrupa lojistik merkezlerin kurulmasindaki temel sebep, ¢ok farkli alanlarda
faaliyet gosteren lojistik hizmet saglayicilar1 bir araya getirmek ve daha iyi bir
performans seviyesi hedeflemektedir. Her bir igletmenin sahip oldugu yetenek ve
kabiliyetlerin birlestirilmesiyle, lojistik merkez diginda faaliyetlerini siirdiiren
miisterilerin en fazla ihtiya¢ duyduklar1 ve talep ettikleri konularda miisteri hizmeti

vererek memnuniyet saglamaktadir (Venalagnen vd, 2001).

Uyeler tarafindan sunulan hizmet karisimi yelpazesinin genis olmasi, lojistik
merkezin kendisini lojistikk hizmetlerin tamaminin bir noktadan verildigi merkez
pazarlamasina olanak vermektedir. Bu merkezlerde geleneksel hizmet olarak gorilen
ulastirma, depolama hizmetleri basta olmak iizere, katma deer yaratan lojistik
islemleri ve danismanlik gibi hizmetlerde verilmektedir. Tablo 1 de bu faaliyetler

gosterilmektedir.

Tablo 3.1 Avrupa’da Bulunan Lojistik Merkezlerin Destekleyici Hizmetler (Aydmn
ve O giit, 2013)

Hizmet Barcelona | Rungis Bremen | Toulose
Giivenlik 24 saat + + + KA
fletisim + + + +
Bakim alanlar + +

Banka + + +

Giimriikler + +

Serbest Tic. Bal. +

Arac bakim istasyonlari + + PA
Posta hizmeti + + + PA
Transit erisim + +

Lokanta/Kafe 3 saat 24 saat + PA
Ofisler + + + +
Konferans/Toplanti salonlari + +

Egitim TA +

fstihdam hizmeti TA + PA
Otel/Motel + + PA
Dinlenme Alani + PA
Bahee + + +

TA: Tasarim asamasinda. KA: Kabul asamasinda. PA: Planlama asamasinda
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3.6.2 Lojistik Merkezlerin Planlama Esaslan

Lojistik merkez modeli kurarken, gergek ulastirma verilerine gére olup
olmadigmmi belirlenmesi gerekir. Bu amacgla arz ve talebi belirleyip biitlinlesmis
edecek farkl nitelikteki tiim ulastirma isletmeleri, sanayi ve ticari kuruluslarin tespit
edilmesi, lojistik merkezler igin isbirligi gelistirmek amagh projeler gelistirilmesi ve
uygulamalar i¢in organizasyon plani gelistirilmesi gereklidir. Bu merkezler etkin

olabilmesi icin bir merkez noktanin tespiti gereklidir (Andrejev vd, 1997).

Lojistik merkez planlama kavrami {i¢ Ogenin etkilesimine dayahdir
(Kontratowicz, 2003).

e Planlama Prosediirleri Lojistik merkezin nihai tasarimma gotiiriilecek
faaliyetlerin sistematik siralamasi

e Degerlendirme, analiz ve karsilastirma kistaslarioptimal ya da en azindan alt-

optimal planlara iliskin 6lgtimler

e Planlama Teknikleri Karar vermeyi destekleyen arag ¢esitleri, sSimiilasyon

Trafik Yer Analizi Master Plan | Fayda Zarar | Oneriler
Merkezi Analizi
Trafik Alternatif Kavramlar Ekonomik Merkezi
Potansiyeli Alanlar Etkiler Yo6netim
Trafik Ag1 En iyi Lojistik | Fonksiyonlar | Trafik Etkileri | Insa Periyodu
merkez
Modal Trafik Masterplan Ekolojik Strateji
Cesitlilik Baglantilar Etkiler Gelistirme
Lojistik Talebi | Saha Altyap1 Alan Yonetim | Lojistik
Kullanimi Etkileri Merkez
Organizasyonu
Lojistik Planlama ve | Karsilastirma | Finansal Proje
Ulastirma Uyusmazliklar Muhendislik Yonetimi
Isletmesi

Sekil 3.2 Lojistik Merkez Planlamasinin Ana Safhalar1 (Kontratowicz, 2003)
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Trafik analizi- yer analizi- master plan-fayda zarar analizi-Oneriler olarak giden
bu planlamada farkli diizeylerde yapilabilmektedir. Lojistik merkez planlama
dizeyleri Avrupa i¢in gz 6nunde bulundurursak en yukarida AB ve asagiya dogru
ulusal, bolgesel, yerel, lojistik merkez alani olarak hiyerarsik bir yap1 iginde
sralanrrlar (Bentzen vd, 2003, 179).

Lojistik merkezlerin planlamasinda farkli merkezler arasinda karsilagtrma
yapilabilmektedir. Bir bolgedeki ya da bir iilkedeki merkezleri karsilastirmak i¢in
analiz edilen bdlgeye ait ekonomik wverilerin analizi gerekir. Nicel ve nitel veriler
ayrintil1 olmayip analiz edilen bdlgelerin farklarmi gérmeyi saglarlar. Tasitanlarmn
liman kullanicilarmm ve talepleri karsilamak i¢in liman sahasi ile ilgili lojistik
merkezi ve sehir fonksiyonlarmi gelistirmede sistem bakis acisma ihtiyag
vardir. Asya tilkelerinde lojistik merkez planlar1 yapilirken kurumsal tesvik planlar
uygulanmasina lojistik merkez gelisiminde serbest ticaret bdlgesi olusumu
desteklenmesi lojistik merkezlere iliskin altyap1 ve finansman saglanmasi ve bilgi

teknolojisi gelistirilmesine 6nem gosterilmesi n plandadir (Andrejev vd, 1997).

3.6.3. Lojistik Merkez Fonksiyonlar:

Lojistik merkezlere yiiklenen fonksiyonlar zaman igerisinde degisiklik
gostermistir. Lojistik isletmeleri, bir ¢cok kiiresel lojistik merkezde liman sahasi
gerisindeki bolgelerde temel katma degerli hizmetler ile diger lojistik hizmetlerin
ayni anda yerine getirilmesini saglar. Baska bir deyisle lojistik merkezleri depolama
gibi geleneksel faaliyetleri sunmak ile yetinmeyip etiketleme, montaj, yari tiretim ve
giimriikleme gibi katma degerli islemleri de yerine getirmektedir. Ulkeye 6zgii veya
muUsteriye O0zgii degisimler ya da jenerik iirinler yaratmak icin ana limanlardaki
lojistik merkezler lojistik endiistriyel faaliyetleri etkin bir sekilde harmanlamak
amagh olarak kullanilmaktadwr. Lojistikk merkezler belirli ortak bir alanda
birlestirildiklerinde bazen dagitim park1 olarak da adlandirilabilirler (Unescap, 2002).

3.7. Lojistik Merkez Turleri

Lojistik merkezler cografi etki alanlarina ve fonksiyonel yapilarina gore

grupta incelenmektedir.
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3.7.1 Cografi Etki Alanlarima Gore Lojistik Merkezler

Lojistik merkezler sahip olduklar1 tagimacilik sistemleri imkanlar1 ile gerek
havalimani olsun liman olsun diinya ¢apinda ulasim imkéanlarmna sahiptirler. Ancak
lojistik merkezlerin sahip olduklar1 teknik, hukuki ve cografi altyap1 ile bolgesel,

ulusal ve kiiresel boyutta bir cazibe merkezi olmaktadirlar.

! ULASILABILIRLIK i

Sekil 3.3 Lojistik Merkezlerin Cografi Etki Alanlar1 (Tanyas, 2013)

Cografi etki alanma gore sekillenen c¢ok sayda lojistik merkez
bulunmaktadr. Bu merkezleri dlcekleri, ticaret kapasiteleri, faaliyet amaci, hizmet
cesitliligi bakimindan gruplamak miimkiindiir. Bu 6zelliklere gbre 4 grup lojistik
merkez olusmaktadir. Sekil 4 de gosterilmektedir.(Erdal, 2005)

o Kiresel Lojistik Merkezler
e Uluslararas1 Lojistik Merkezler
e Bolgesel Tagima ve Dagitim Merkezleri

e Yerel Tagima ve Dagitim Merkezleri
3.7.1.1. Kuresel Lojistik Merkezler
Lojistik faaliyetlerin kiiresel 6lgekte ele alindigr bu merkezler kitalararasi

tagimacilikta biiyiik 6nem tasimaktadir. Trans-Pasifik hatti, Trans Atlantik Hatty,
Uzak Dogu hatti buna 6rnek olarak verilebilir (Erdal, 2005).
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Kiiresel lojistikk merkezler cografi olarak bulundugu kitanmn en uygun
bolgesinde yer alirlar. Kiiresel dlcekte hizmet veren lojistik sistemlerinin ¢ogunu

kullanabilmesi ve tilkelere olan yakinlig1 biiyiik avantaj saglar.

Buradaki avantaji liretim ve tiiketim noktalarini birbirine baglama islemi
saglar. Kiresel Olcekte hizmet veren firmalar icin biylk bir ticari potansiyel
olusturur. Bu hizmetler genellikle petrol {iriinlerinin, dokme triinlerin, paketlenmis

urtinlerin ve birgok turdeki esyanin dagitimma yardim eder (Erdal, 2005).

Kiiresel lojistkk merkezler ekonominin gelismis oldugu bdlgelere
konuglanmahidir. Kitalararasi baglantiyr dogrudan saglamalidir, son derece gelismis
ellegleme araglarmna sahip olmahdir. Bu tesislerde gelismis bilisim veri degisim
yapis1 ve ¢ok sayida modun etkin bir intermodal tasima altyapisinm, biyik capta

depolama ve ellecleme altyapisinin ve yeterli alanin olmas1 gerekmektedir.

3.7.1.2. Uluslararasi Lojistik Merkezler

Cografi Lojistik merkezinin diger bir uygulamasi olan uluslararasi lojistik
merkezler kitalarin belirli bir cografi alaninda ve tasima ekseninde yer alir.Bu yerler
uluslararasi ticaret ve uluslararasi tagima sistemi ve esya akisi i¢cin bliylik dneme
sahiptir. Gumrlkleme, ¢ok modlu tagima, destek hizmetleri saglama gibi 6zelliklere
sahiptirler. Her c¢esit Urlinlin ayristirilmas1 i¢in gerekli altyapiya sahiptirler.
Gilinlimiizde bir kismi deniz limami olarak bir kismm da hava limani olarak

uluslararasi 6lgekte hizmet veren lojistik merkezler bulunmaktadir (Erdal, 2005).

3.7.1.3. Bolgesel Tasima ve Dagitim Merkezleri

Stratejik limanlara ve tagima eksenlerine yakm olma &zelligi tasiyan bu
merkezler 6zellikle uluslararasi esya transferi, dagitim ve depolama i¢in bir merkez
konumundadr. Giiniimiizde bir kismi deniz limani olarak, bir kismu hava limani
olarak bolgesel Olcekte hizmet veren lojistik merkezler bulunmaktadir. Bolgesel
tasima ve dagitim merkezleri genis kapsamli ve saglam altyapisi olan diger tagima

thrlerine entegre bir yapiya sahip 6zelliktedir (Akandere, 2013).
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3.7.1.4. Yerel Tasima Ve Dagitim Merkezleri

Genellikle ulusal bazda faaliyet gosterirler, bulundugu iilkenin iretim ve
tilketim merkezleri ile yurtdis1 hareketlerinde katkida bulunurlar. Ticari potansiyeli
sinrrli olan bu bdlgelerde entegre lojistik faaliyetlerde ¢ok gelismemistir. Bu yerlerde
agirlikl olarak denizyolu ve karayoluna dayal bir tagima tiirii s6z konusu olmakla
beraber, en Onemli avantajlar1 ulusal bazda faaliyet gostermeleri nedeniyle yasal

cerceve ve gumriik gibi engellere ugramazlar.

Bolge ekonomisi i¢in 6nem teskil ederler, daha ¢ok belirli Grtinler konusunda
uzmanlagmislardir. Ik ©Oncelikleri hinterlantlar icerisinde kalan yik hareketini
saglamak olup giivenlik, trafik gibi yapilarm optimizasyonunu saglarlar. Genellikle
elli kilometre ¢apinda bir sahaya hizmet verecek sekilde konuslanirlar, niifus ve arazi

onem teskil etmektedir, igletmelerin kiimelendigi bir alan olma 6zelligi tasirlar.

3.7.2. Fonksiyonlara Gore Lojistik Merkezler

Fonksiyonel agidan lojistik merkezler lojistik operasyonlara odaklanmig
olarak goriilebilir. Tiim faaliyetlerin ¢cok sayida operator ve isletme tarafindan ticari
esaslar tarafindan yiiriitiildigh smirlart belli bir merkezdir. Faaliyetlerin cografi
kapsami ve merkezin biitiinsellesmis yapis1 fonksiyonlara gore lojistik merkezlerin
genel bir tanimlama yapmasimi zorlastirr. Fonksiyonlara gore lojistik merkezler (g

cesittir.

e Gergek Lojistik Merkezler
e Sanal Lojistik Merkezler

e Ag lojistik Merkezler

3.7.2.1. Gercek Lojistik Merkezler

Gergek lojistik merkezlerde tiim iglemler fiziksel tesisler i¢inde gerceklesir.
Faaliyet sahasi icinde bulunan birden ¢ok yapidan olusabilir. Miilkiyetine sahip
birden fazla lojistik hizmet saglayict bu isi yapabilir. Boyle merkezin mulkiyeti
genellikle birden fazla isletmeye aittir. Bunun yaninda bu merkezler miisterilerine

katma deger yaratan lojistik hizmetler sunarlar.
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Gergek lojistik merkezdeki firmalar binalarn sahibi ya da kiracist
durumundadir. Bazi firmalar miisterilerin ihtiyaglarinin tamamimi karsilayacak kadar
kapasiteye sahip degildir. Gergek lojistik merkezler miisteri talebinin tamamini
karsilayabilecek, alaninda uzmanlasmis ve gerekli kaynaga sahip hizmet saglayici

firmalar1 biinyesinde bulundurmahdir (Kontratowicz, 2003).

3.7.2.2. Sanal Lojistik Merkezler

Temel olarak lojistik hizmetleri ve diger faaliyetlerini internet ve e-posta
yoluyla koordine eden iist yapiya sanal lojistik merkez denilmektedir (Akandere,
2013). Gercek lojistik merkezler ile benzerlikleri olmasina karsmn 6nceden var olan
lojistik operasyonlar, bilgi sistemleri, satis ve pazarlama faaliyetleri iizerine
yogunlagmis entegre yapiya sahiptirler. Gergek lojistik faaliyetlerde bulunanlara
destekleyici hizmet sunma 6zelligi tagirlar (Akandere, 2013). Gergek ve sanal lojistik
merkezler arasimda en Onemli fark yonetim a¢isindan farkli olmalaridir. Sanal
merkezler birlik seklinde olan proje bazl yonetilmektedir ancak ger¢cek merkezler
gercek bir sirket yapisina sahiptir. Buna ek olarak iletisim ve igbirligi ¢calismalar1 da
farklilik gostermektedir.

3.7.2.3. Ag Tipi Lojistik Merkez

Cok sayida lojistik merkezin veya lojistik hizmet saglayicinin
entegrasyonundan meydana gelmektedir (Kontratowicz, 2003). Cok sayida kurum
arasinda sik1 isbirligi olugsmasini saglar. Ag tipi lojistik merkezler cok sayida 6zellik
bakimindan ger¢ek lojistik merkezler ile farkhilik gosterirler. Ag tipi merkezlerde

yonetimden ¢ok isbirligi saglama amac1bulunmaktadir.

Fonksiyonlarina gore lojistik merkezleri birbirlerinden aywrabilmek ancak
organizasyon yapist ve temel amaclarina bakilarak anlasilabilir. Sanal merkezler
serbest olarak hizmet tanitim1 yapmak isteyen firmalar arasinda isbirligi saglarkenag
tipi merkezler bu isbirligini daha sik1 bir hale ¢evirir. Tim bunlara ek olarak bu ug¢
yapmimn tek bir lojistik merkezin olusumunda farkli asamalari olusturdugu

sOylenebilir.
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[k asama sanal lojistik merkez olup, sonrasmnda kurulacak olan gercek lojistik
merkezlerin kurulmasmi saglamaktadir. Ardindan kurulan gercek yapilar arasi

baglarin kurulabilmesi ag merkezlere ortam olusturacaktir (Bkz, Sekil 6).

//— Gelecek
—  Lojistik kdyler
‘,rf Gergek lojistik kdy az:
R

/  Sanal Lojistik kdy ag1

,,’ Ulastirma ve intermodalitenin gelisimi

v

Sekil 3.4 Lojistik Merkez/Merkez Gelisim Siireci

3.8. Lojistik Merkezlerin Yénetimi

Tiirkiye'de yapilan lojistik merkezlerin istenilen diizeyde hizmet verebilmesi
ve beklentileri karsilayan Ozellikler tasimasi i¢cin en Onemli faktérlerden birinin
yonetim Ozellikleri oldugu agikga bellidir. Lojistik Merkezlerin miilkiyeti, yonetimi

ve organizasyon yapilari biiyiikk 6nem teskil etmektedir.

3.8.1. Lojistik Merkezlerde Mulkiyet

Lojistik Merkezler farkli sekillerde hizmet vermektedir. Devlet-Ozel Ticaret
Odasr-Yerel Yonetim gibi farkli organizasyonlar bu yonetimi gerceklestirebilir.

Miilkiyet hakk1 giiniimiizde i¢ sekilde goriilmektedir.

e Isletmelerin altyapilari kirac1 olarak kullanmasi
e Isletmelerin altyapilarm sahibi olmas1

e Yap-islet-Devret Modeli
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Bir lojistik merkezin sahibi bir veya birden fazla lojistik hizmet sunucusu
olabilir. Karayolu nakliye islerinde biiyiik kapasiteye sahip bazi firmalar kendi
lojistik merkezlerini kurma yoluna gitmektedir. Bazi lojistikk merkezler ise
miisterilerine genis ¢aph katma deger hizmeti sunan birka¢ firmadan olusmaktadir.

(Kontratowicz, 2003)

Sirketlerin birleserek genel bir lojistik igletmesi batida sik goriilen bir
durumdur. Kamu ve 6zel sektor arasinda giichi bir isbirligi goriilmesi de diger bir
durumdur. Lojistik merkezler pek ¢ok agidan farkliliklar gosterir. Farklihklar
merkezi yoneten sirketler agisindan da olabilir. Gozlemlenen yatrim ve isletme
modelleri devlete ait, 0zel sektre ait, sanayi ve ticaret odasi-yerel yodnetim
ortakliginda, halka agik, ortak aidiyet, kamu-6zel sektor yatrmmi seklindedir. Lojistik
merkez yatirim slirecinde kamu ve 6zel sektdr arasindaki giiclii bag her zaman olmus
bir yapidir. Oyle ki kamu kuruluslar1 bu siireglerde aktif yer almakta ve genellikle en
onemli roli istlenmektedir. Bu konuda Onemli nedenler vardwr. Tiim lojistik
merkezler giiclii bolgesel Ozellige sahip olmahdir ancak bunun i¢in kamunun
yatrmmlarda aktif rol oynamasi gerekmektedir. Yerel yonetim ve merkezi yonetim de

ortak hareket etmelidir.

Lojistik merkezlerde sirketler altyapmin sahibi ya da kiracis1 olabilirler ortak
kullanima sahip merkezlerde yer alan isletmeler ortak gelir ve gider yonetimi i¢in
birleserek bir isletme sirketi olustururlar. Merkezi yonetim c¢ogu kez bu sirket
Uzerinden yurir. Faaliyetlerin koordinasyonu, ortak gelir, maliyet hesaplama gibi

onemli gorevleri bulunmaktadir.

3.8.2. Lojistik Merkezlerin Yoénetimi

Miilkiyet ve iglemlerin yirutilmesi olmak Gzere iki ana unsur Uzerine
kuruludur. Miilkiyet terminal alan1 ve araglarin sahipligidir ve kamuya ya da 6zel
sektore ait olabilir. Kamu miilkiyeti ekonomik nedenler sebebiyle daha yaygin bir
yonetim seklidir. Bu yOnetim tarzinda miilkiyet kamuda oldugu i¢in altyap1
yatrimlari, gelecege yonelik planlamalar kamuya ait olup 6zel sektdre Kiralama
imkam mevcuttur (Rodrigue vd, 2006).0zel miilkkiyet kamuya gore daha az goriilen

bir yapidir.
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Yonetim modeli genel olarak 3 tip smifta toplanmistir. Kamu, Ozel, Kamu-

0zel ortaklig1 seklindedir. Sekil 6 da 6zet olarak gosterilmistir.

Yonetim
|
| | | |
oy . w Kamu
Miilkivet Kamu Ozel Kamu Ozel
Ortakhg
Yonetim ve I I l
Operasyonl . . Kamu
P : Kamu Ozel Ozel Ozel
Ortakhg
- - Kamu Kamu
Kamu Ozel - -
PR o Ozel Ozel
Yoneti
onetim Yonetim Ortakhig;n Ortakhg

Sekil 3.5 Lojistik Merkez Yonetim Modelleri (Akandere, 2013)

3.8.2.1. Kamu Y6netimi

Kamu yonetimi anlayis1 miilkiyetin ve yonetimin kamu elinde olmas1 finansal
kaynaklarin devlet hazinesinden kullanilmasidir. Pek ¢ok iilkede demiryollar,
karayolu gibi tagima modlari devlet yonetimi tarafindan yiiriitiilmektedir. Lojistik
merkezlerden hizmet alacaklar icin bu model ¢esitli sebeplerle daha uygun
sayilabilir. Lojistik silireclerde esit ve adil bir kullanim hakki, Sirketler arasi

ayrimecilik goriilmemesi, yabanci firmalarin giiven duymasi gibi nedenler sayilabilir
(Akandere, 2013).

Yonetim kamuda olunca kamu olusturmus oldugu gelecek planlarma bagh
olarak yatirim yapmaya devam edecektir. Bu yapilan yatirmmlar sonucunda lojistik
merkezler siireklilik saglar. Ancak yatirimlarm basarili olabilmesi lojistik merkez
yapilmadan 6nce yapilan planlarin ve yer se¢imlerinin dogruluguna baghdmr. Ozel
sektor her ne kadar daha kararli planlama yapsa bile, lojistik merkez gibi buyik
yatrim gerektiren yapilar kurulumunda biiylik finansal kaynak gerektirmektedir.
Lojistik altyapisi1 tilkke igin biiyiik 6neme sahip oldugundan kamu politikalar1 da bu

yonlyle destek verecektir.
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Kamu yonetim modeli olumsuz bazi dzelliklere de sahiptir. Bunlarin basinda
Ozel sektoriin yonetiminde olan yogun rekabetin olmamasi buna magh daha yiiksek
maliyetli lojistikk hizmet verilmesi gelir. Miisterilere hizli ve etkin servis
yapilamamasi, 6zel sektdre gore diisiik isletme becerisine bagh olarak verimsiz ve
diisiik kapasite calisilmas1 gibi sorunlar giindeme gelebilir. Kamunun 6zel sektore
gore daha yavas karar almasi ve buna bagh bazi yatirimlarda gecikme olmasi

mimkdndar (Rodrigue vd., 2006).

3.8.2.2. Ozel Yonetim

Kamu yonetim modeli daha ¢cok goriilse de aslinda 6zel yonetim modeli ¢cok
daha basarili ve etkin bir yonetim ortaya koydugu gbzlemlenmektedir. Son donemde
ozel sektdr yatrmmlar: ve yonetimleri sayis1 hizla artmaktadr. Ozel sektdr lojistik
yatrimlarma agirlk verdikge {ilkelerin lojistik altyapist hizla gelismektedir.
(Rodrigue vd., 2006). Tirkiye i¢in Ozel sektdriin tiretim ve satis hacmi arttikca
zaman i¢erisinde lojistik hizmet ihtiyac1 artmaktadir, buna bagh olarak tilkemizde bu
sektor hizla biiylimektedir. Cogu isletme kendi ihtiyaglarmi kargilamak i¢in ortak
girigim tegebbiisleri ile 6zel yonetim igeren lojistik merkezler kurmaya baglamistir.
Yatirimlar ve talep arttikca dzel ydnetim uygulamalar1 artacaktir. Ozel ydnetim
rekabet¢i bir ortama sahip olmasi nedeniyle kamudan daha diisiik maliyetli bir
hizmet altyapisisaglayabilir. Kamudan bir diger farki da daha nitelikli ve daha cesitli
hizmet verme imkidni sunmasidir. Ozel ydnetim kamudan ¢ok daha hizli hareket
becerisine sahip oldugu i¢cin daha esnek bir yapiya sahip olacaktir. Kamu yonetimine

gore ¢ok daha miisteri odakli, yiiksek kaliteli ve verimli olacaktir.

Ozel yonetim bunlara ek olarak beraberinde bazi olumsuz sonuglarda
getirebilir. Yatirim maliyeti ¢ok yliksek oldugu i¢in lojistik merkezlerde yatirimin
istenilen biiylikliikte yapilamamasi, kapasitelerin yeterli seviyede olmamasi gibi
sorunlar goriilebilir. Haksiz rekabete bagh fiyatlarda olusacak dengesizlik, girilen

projelerdeki basarisizlik riski gibi faktdrlerde 6zel yonetim i¢in sikinti yaratabilir.
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3.8.2.3. Kamu-Ozel Ortaklig

Kamu  yonetimi esnek  olmadigi  i¢in  miisteri ~ memnuniyeti
saglayamamaktadr. Ozel yonetim ise finansal yatirim kararlarmin getirdigi riskler
sebebiyle yatrimlarin gergeklesmesi ve siirdiiriilebilmesi i¢in yetersiz kalabilir.
Mulkiyeti kamuya ait olan merkezlerin isletmesi Ozel sektor destegi ile
yuriitiildiiglinde daha etkili hizmetler sunulabilir. Kamu 6zel ortaklig1 yapilacak
antlagsmalarla lojistik merkezin gelisimine ve zaman i¢indeki degisimine bagh olarak
beklenir. Bu yapilarda kamu daha ¢ok altyapi yatrimlarini iistlenirken 6zel sektor

yatrimlarm makul diizeyde kazang elde etmesini saglamaya ¢ahsr (Rodrigue vd,
2006).

Kamu-6zel sektor ortakligr iki tiir yapiya sahiptir. Birinci yapida kamu tren
gar1 ve konteyner elle¢cleme ekipmani gibi temel tesislere yatirim yaparken, 0zel
sektor depolama gibi diger techizatlar1 saglar. Bu yap1 kamunun finansal giicli
oldugu igin dzel sektdre dnemli avantaj saglamus olur. Ikinci yapida kamu ve 6zel
sektor altyap1 tesislerini ortak kurarlar ve yonetim de ortak olur. Bu yapida tutarli bir
gelisim sagladig1 gibi risk paylasimi yaptigi i¢in avantaj saglar. Bu iki yap1 tiirii de
ozel yonetim anlayisi kadar esnek degildir (Freightwise, 2007). Kamu-Ozel ortaklig
bazi avantajlar saglamaktadir (Akandere, 2013).

e Biitcenin gereksiz kullanimmi1 engeller

e Finansal ve teknolojik kaynaklarda artis saglanir

e Etkin bir yonetim

e Ozelsektdriin saglayacagi katma deger ve teknik bilgi birikimi
o Etkili bilgi paylagmm ile biiyiik projelerde firsat yaratma

e Ortaklar arasinda teknik ve finansal kaynaklarin ortak kullanmi
e Avrupa Kuruluslar1 kredilerine kolay ulagma

e Projeleri hizli sonlandirma
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Lojistik merkezlerde yonetim i¢in bir sirket olusturulmasi sik goriilen bir
yapidr. Bu sirketlerde goriilen yasal yapi limitet sirket olup kamu-6zel ortaklhigi
seklindedir. Sinirl sorumluluk, tiyelik ve yonetim agisindan getirdigi esnekliklerle
bazi1 avantajlar sunmaktadir. Lojistik merkezi yOnetecek bir sirketin olmadigi
durumlarda yonetim fonksiyonu ya da yonetim islerini iistlenen bir igletme tarafindan
ya da belediyenin ilgili birimi tarafindan yerin getirilmektedir. Genellikle gercek
lojistik merkezler limitet sirket olarak yapilanmaktadilar. Sanal lojistik merkezler

ise birlik seklinde yonetilmektedir.

Tablo 3.6 Baltik Denizi Bolgesi Lojistik Merkez Organizasyonlar1 (Filik, 2011)

Lojistik Merkez Kurulug Organ?za.\syon Yasal
Yil Tipi Yapi
Bothnia 2000 Sanal Sirket
Logistics center
sountwest 2000 Sanal Birlik
Finland
Turku Logistics .
Center 2001 Gergek Sirket
Straightway 1996 Sanal Birlik
Klaipedos 2001 Gercek Sirket
Logis.cent.
GVZ Rostock 1991 Gercek Sirket
GVZ Libeck 2001 Gergek Sirket
Libeck Logistik 1998 Sanal Sirket
DTC danmarks 1987 Gercek Sirket
NTC Nordic 1989 Gergek Sirket
Arlandastad 2001 Gercek Sirket

Baltk denizi bolgesinde lojistikk merkezlerden ¢ogu son bir ka¢ sene
icerisinde kurulmustur ve yeni lojistik merkezler de kurulmak istenmektedir. Bu
bolgede mevcut lojistik altyapisi igin lojistik merkezler biiyilk Oonem teskil

etmektedir.

34



Tablo 3.7 Lojistik Merkezlerde Ydnetimin Gorev ve Nitelikleri

Gorev Nitelik

Lojistik Merkez Faaliyetleri | Lojistik merkez agisindan ilgi ve

Koordinasyonu menfaatlerin -~ gbzetilmesi  agisindan
aracilik gbrevinin yerine gelmesi

Lojistik merkez yerlesimi {izerinde | Ulastirma, depolama  fonksiyonlary,

etkide bulunmak Isletme dlgegi

Ortak Faaliyetlerin organizasyonu ve | Kaynaklarin toplanmasi, Yik trafigi

koordinasyonu azaltilmasi1

Cok c¢esitli ek hizmetlerin uygulamaya | Make-or-buy karari, hizmetin disaridan

konulmas1 saglanmas1 veya i¢ kooperatif yatirmmi
ve operasyonlari ile gergeklestirme

Teknik ve Organizasyon Destek Merkezin trafik g1k sistemlerinin sehir
trafik 151k sistemleri ile uyumlu hale
gelmesi

Lojistik Merkezlerle dis ag baglantist Ulusal ve uluslararas1 merkezlerle kalicy,
0zel projelerle  gegici  baglantilar
kurulmasi

Stratejik Isler Yk potansiyeli analizi, Hub olusturma

Pazarlama, reklam, halkla iligkiler Lojistik merkezin tanitimi ve
pazarlamasmin yapilmasi

(Kaynak Nestler vd, 2004).

Yonetimin Oncelikli gorevi altyapi ile ilgili gereklilikleri belirlemektir.
Tagmma sistemlerinin lojistikk merkez ile baglantilarin1 saglamak baglica amagtir.
Buna ek olarak yapilarin planlanmasi ve belirlenmesi gerekir. Merkezde hangi
birimler ve binalar bulunacak sorusunun cevabi yonetime aittir. Yonetimin bir is
plant olusturarak hedefleri gergeklestirmek icin gelisme planlar1 olustururlar.
Yonetim bu is plani cergevesinde gelistirecegi yatirimlar1t da 6nceden planlamak
zorundadr. Idari, mali yonden islerin yiiriitilmesi ve operasyonlarm kontroli de

diger 6nemli gorevlerdir.
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4. TURKIYE VE DUNYADA LOJISTIK
MERKEZLER

4.1. Avrupa Lojistik Merkezleri

Hollanda'dan Menlo Logistics BV proje amiri Marcel Magdelijns "Avrupa
giderek daha fazla biitiinlestikge, sirketlerin ¢ogu faaliyetlerini tasima maliyetlerini,
teslim siresini ve envanteri en aza indirebilen tek bir biitiinlesmis hizmet uzmana ile

es zamanl hale getirmenin sagladig1 kazanimlar1 kesfetmeye baslayacaktir.

Diger bir bakis acis1 da Avrupa lojistikk merkezler birliginin yaptig1r bir
aragtirmaya gore lojistik hizmet saglayicilari artik daha fazla misteri odakli, diinya
capmda hareket edebilen ve bu amacglar1 saglamak i¢cin global diistinmeleri ve
calisanlar1 gelistirmeleri gerektiginin farkindadir. Miisteriden miisteriye ortak deger
zincirleri ve tedarikgiler tireticiler ve lojistik hizmet saglayicilar arasinda siki
isbirlikleri Avrupa'da bugiiniin lojistik stratejileri i¢cin hayati 6nem tagimaktadir
(UND, 2002).

41.1. Roterdam Limani

Kuzey denizi, Almanya Belcika tarafin1 ¢evreleyen ve ¢ogu kez Avrupa'nin
giris kapis1 olarak anilan bir limandir. Ulkenin stratejik mevkii baslica uluslararasi
pazarlama imkani saglarken Amsterdam 500 km c¢aplik bir yerde 170 milyon tiketici
ile 1000km’lik yaricap i¢indeki 350 milyon tiiketici bulunmaktadwr. Bat1 Avrupa'daki
her kilit ekonomi merkezine havayolu ile 2 saatten az siire ile ulasim saglanabilir
(UND, 2002).

Hollanda'nin uluslararasi sirketler i¢in bir merkez olmasmin baslica nedeni,
tarihsel giicli yanlari, ticarette uzmanligi ve mikemmel altyapi mevcudiyeti
olmustur. Kendine ait dogal kaynaklar ve yerel sanayi olmayis1 sorununu ¢6zmek
icin orta ¢aglardan bu yana Hollanda gegimi igin ticaret ve buna bagh lojistik ile
ugragsmaktadir. Hollanda Rotterdam ve Amsterdam limanlari, Schiphol havalimani,
kargo merkezleri, dagitim parklari, endistriyel bélgeler, uluslararasi tasimacilik ve
lojistik faaliyetleri ile lojistik agisindan lider iilkelerinden biridir ve alaninda bir
diinya markasidir (Erdal, 2005).
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Dogal suyollar1 ve diiz topografyas1 gibi yap1 ve mevki itibariyle son derece
gelismis bir yapiya sahip olan Hollanda iist smif ulastirma altyapisma sahiptir.
Yabanci sirketler i¢in iiretim ve teslimati kolaylastirmak pazara ulagsmak 6nem teskil
ettigi i¢in lojistik merkez altyapismin 1yi olmasi bu sirketlere avantaj saglamaktadir.
Rotterdam limani1 Avrupa'nin en biiyiik konteynir limani1 olup ABD'den Avrupa'ya
¢ikis kapis1t konumundadir. Amsterdam havalimani da Avrupa'nin en biiyiik ikinci
havalimanidir. Hollanda bes adet bdlgesel havalimanma sahip olup 2005 yilinda
Betuwe hattinin tamamlanmasiyla, Almanya smirma ulasan bir demiryolu hattina
sahip olmustur. Bu hat sayesinde mal, belge, para, bilgi akis1 saglanan uzmanlagmis
bir ticaret ag1 olusmustur. Bugiin Hollanda'nin ¢ok gii¢li bir dagitim ag1, depolama
ve katma degerli dagitim sirketleri yaninda veri aligverisi ve kargo takibatina yonelik

modern elektronik sistemlerden olusmaktadr (UND, 2002).

Konteyner tagmmaciliinin baslangicindan bu yana i¢ tasimacilifa verimli
aktarim i¢in elle¢leme olanaklari ve ekipmanina yogun yatirim yaparak, bu yeni
tasima sistemlerinin sundugu firsatlardan yararlanilmigtr. Rotterdam limani i¢in
baska bir amag¢ daha vardir, diinyanm en biliyiilk dokme yiik kapasitesine sahip olma
ozelligi vardr. Bu Ozellik nedeniyle biyik gemiler limana gelebilmektedir.
Denizcilige bu biiyiik yatirim yalnizca aktarma istasyonu olarak degil, Roterdam
liman1 ve ¢evresinde kimyasal bir olusmada olanak saglamaktadwr. Temel lojistik
altyapis1 ve tasima hizmetlerinin 6zellesmesi ile Roterdam limani en {ist seviye
lojistik merkez olarak gorilebilir. Dinyadaki en iyi o6rneklerden birisi olarak
alabilir. Avrupa lojistik merkezi lojistikte ana bir egilim olup, yalnizca ¢ok uluslu
sirketlerin degil aynt zamanda Avrupa pazarinda ¢ogu kendi lojistik merkezlerini
olusturan orta boy girisimcilerle kapasite artig1 saglayabilecek bir yapiya sahiptir. Bu
lojistik merkezler firmalara lojistik maliyetlerin diisiiriilmesi, satiglarin artirilmasi,
kontroliin gelistirilmesi, rekabetg¢ilik gibi Ozellikler kazandirmistir. (UNESCAP,
2002).

Hollanda lojistik sistemi basarili yapan faktorlerden birisi de Distripaklar
olarak adlandirilan Katma Degerli hizmetlerdir. Bu hizmetler 1990'larin baginda
yiiksek issizlik oranlari ile basa ¢ikmak amaciyla ¢ok ¢esitli hizmetlerin yeni gelmis
sevkiyatlara etiketleme, ambalajlama, dagitim gibi son islemleri yaptiklari bir sistem
anlamina gelmektedir. Bu sistem ile mallarin iilkeye girisi saglanir, gelistirilir ve

ardindan iilkke digina satilir veya tagmir (UND, 2002).
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Rotterdam da faaliyet gosteren katma degerli lojistik sistemi uygulayan
sirketlerin basinda Apple Computer, Packerd Bell, Outukupu gibi kiresel olarak
taninan biiylik markalar gelmektedir (Tanyas, 2005). Avrupa lojistik merkezleri
tutulan mallarin glimriik yetkilerince transit mallar olarak goriilmektedir. Transit
mallarmm Hollanda ya da Avrupa'ya heniiz ithal edilmemis mallar oldugu icin ne
ithalat ne de giimrilk prosediirlerine ihtiyac1 yoktur. Yeniden ihracat olasiligi
limanlara yakmliklarmm nedenlerinden biridir. Bir ¢ok yerde dagitim merkezleri
distriparklarda toplanmustir. Daha diisiik maliyetle zamanmda dagitim yapabilme

konusunda tagima hizmeti sunucularina olan taleplere bir cevaptir (Filik, 2011).

Hollanda katma degerli lojistik hizmetler merkezleri mamul maliyetlerini
azaltan islevlere sahip oldugu i¢in satiy Oncesi ve sonrast faaliyetleri
birlestirmektedir. Tam zamaninda teslimat ile mal ve bilgilerin miisterinin tedarik
zincirleri boyunca kesintisiz sekilde akisi-girdi hammaddelerden c¢ikti mamiil
triinlere kadar kolaylagtrmistir. Bu verimli ag diinyada fark edilmis ve ABD
sirketlerinin %54 1 Japon sirketlerin %56 s1 Hollanda'da faaliyete ge¢mistir. (UND,
2002). Rotterdam liman1 yonetimi, limana yiik akiglarin1 konsolide etmek ve liman
iligkili istthdam yaratmak i¢in bu yapiyr destekleyen tesvikler ve ¢aligmalar
ylritmiigtiir. Yikler genellikle konteynirda gelmektedir. Bu sebeple konteyner
terminal yakmligi Roterdam i¢in bir avantajdir. Burada zamaninda teslim ve diisiik
maliyet avantaji1 6n plandadir. Basarili olabilmesi i¢in su 6zelliklere de sahip olmasi

gerekmektedir.

e Dagitim olanaklarmna sahiplik

e Bos konteyner toplanip tekrar sisteme almak i¢in yiik terminallerine yakin
konumlu olmas1

e (esitli tagmma olanaklarina yakinlik

e Katma degerli hizmet liretebilme

e Olduk¢a Donanimli isgiicli olmasi

e Bolgede giimriik bulunmasi
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Tablo 4.1 Rotterdam Limani Distiparklar1 (UNESCAP, 2002)

Distriparklar Acilig Tarihi Arazi Biyiikligi | A¢iklama

Eemhaven 1989 237.000 Konteyner
terminaline yakin
bir konumda

Botlek 1990 165.000 Kimyasal  Grin
elleclemekte

Massvalkte Ik kismi 1998 | 848.000 ilk kisim | Birgok firma

1.017.000 diger kendi deposunu

yapiyor

Toplam 2.267.000

En yeni bilgi ve iletisim teknolojisi ile calisan, transit yikleme igin

multimodal tagima olanaklar1 ve konteyner terminalleri ile dogrudan baglantili bir tek

yerde dagitim operasyonlari olanaklariyla biiyik 6lcekli, gelismis, katma degerli bir

kompleksdir. Distriparklarda konteyner doldurma ve bosaltma yiik ambarlama ve

aktarma dahil depolama ve nakliye olanaklar1 i¢in yer bulunmaktadr. Cok ¢esitli

miisteri taleplerini karsilayabilmek icin yliksek diizeyde katma degerli kontrol

gerekmektedir.

Sekil 4.1 Rotterdam Limani Uydu Fotografi (Wikipedia, 2013)
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Roterdam'da tim diinyaya hizmet sunan ve iginde uzman yiizlerce firma
bulunmaktadwr. Avrupa dagitim merkezlerinin ilk dnciileri de bu yapida eski liman
bolgesinde olugmustur. Sonrasinda konteyner hacmindeki artis yeni bir liman
politikasmin olusmasima yol agmistir. Bu planlamanin hedefi is imkanlar1 saglamak
ve limana iligkin biiylik dolayli etkiler nedeniyle limanin bir ana liman olarak

planlanmasi gerektigi ortaya ¢ikmustir (UNESCAP, 2002).

Roterdam limani ev sahibi liman seklinde ¢aligmaktadir. Belediye liman
yonetimi ve altyap1 saglamaktadir. Bu altyap1 6zel kisilere uzun vadeli kiralanrr ve
terminallerde elleglenen yiikle ilgili olmamaktadir. Ozel sirket donanim gibi tim Gst
yapilara yatirim yapmak zorundadir. Ayrica yiikleme bosaltma isi dahil tiim personel

0zel sirketlerin sorumlulugu i¢indedir.

Distripark olusturmada da benzer durum s6z konusudur. Altyap1 yerel
yonetim tarafindan saglanr ve boliimler dzel sirketlere kiralanmaktadir. Ozel sektor
de kendi tesislerine yatirim yapar ve ihtiya¢ duyduklari elemanlara ig imkani
sunarlar. Bu parklar serbset bolge degildir ama buralardaki her isletme kendi iginde
"serbest bolge" ya da "serbest nokta" olarak degerlendirilebilir. Hollanda da bu tiir
nokta bolge sayis1 yaklasik 1500'diir. Serbest limanlardan dolay1 bu yap1 daha da
Ozglir olanaklar sunulabilir. Bir sirket giivenlikle ilgili belli sartlar1 yerine
getirdiginde ve glimriiklerle ilgili belli sartlar1 olusturdugunda baz1 temel
formalitelerin tek bagma yapilabilmesine imkan veren bir lisans alabilir. Bu sistem

mallarin daha hizli akisia ve verimli olmasma imkan saglayabilir.

4.1.2. Almanya Lojistik Merkezleri (GVZ2)

Almanya'da lojistkk merkez calismalart 1970'lerin sonlarinda 1980'lerin
baslarinda yapilan arastirmalarda baglamistr. Caligmalarla demiryollar1 tagimacilik
paymm artrilmast amag¢lanmistir. Lojistik merkez uygulamalarmm o6nemli bir
nedeni, intermodal terminaller ve lojistik tesisleri bir yerde toplamak ve etkin

kullanimin1 saglamaktir (Bentzen vd, 2003).
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Lojistik merkez kavrami, Almanya'da "Guterverkehrszentrum-GVZ" seklinde
tanimh olup yik merkezi anlamma sahiptir. Bu kavram 1999 yilinda Rostok
Universitesinden, KarlHeinz Breitzmann ve Christian Wenske tarafindan farkh
tasima modlarmin ve depolarmin bir arada bulundugu bir lojistik merkez olarak
adlandrilmistir.  Alman lojistik merkez yaklagimi diger lojistik merkez
yaklagmmlarindan farkli bir yap1sergiler (Kontradowicz, 2003).

GVZ ulastirma zinciri icerisinde tasima modunun degistirilmesinde kolaylik
saglamaktadir. Karayolu tasimaciligi uzun mesafe bolgesel tasimacilik ve kisa
mesafeli tagimalarda diger sistemlere kaydirilmasma olanak vermektedir. Posta
merkezleri de bu konuda uyumlu hale gelebilmektedir. GVZ'ler demiryolu, karayolu
veya i¢ su yolu tasimaciliklarinin entegre edildigi bir intermodal terminale
sahiptirler.
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Sekil 4.2 Avrupa Lojistik Merkezleri Haritas1 (Aydm ve O giit, 2013)
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Almanya'da bulunan merkezler i¢in su noktalarda durmakta fayda vardir

e Ulastirma isiyle ugrasan, bagimsiz, kendilerine ait bina ve arazileri olan
isletmelerin faaliyet gosterdikleri bir yerdir. Merkez icersinde biiyiik bir
forwarder veya bir dagitim merkezi insa edilebilir. Fakat o dagitim merkezi
bir lojistik merkez olarak kabul edilemez.

e Tek tip ve merkezi organizasyon yapisina sahip lojistikk merkez
olusumlarinda, sayet merkez icerisindeki ulagtirma isletmeleri ekonomik ve
yargisal bagmmsizhigindan feragat ediyorsa bu durumda da lojistik merkezden
s0z edilemez. Bu durumda iirliin dagitim merkezi denilen kavram s6z konusu
olur. Uyelerin bagimsizligma biiyiik énem veren dernekler baskisi ile bu
sonug ortaya ¢ikmug bir fikirdir.

e GVZ kavrami olusumunu saglayan Ozelliklerden birisi Ulastrma mod
degisimini kolaylagtrmak amag¢h olarak c¢ok sayida ulastirma modunun
merkezde birlestirilmesi olarak gosterilebilir. Buradaki temel amag¢ uzun
mesafeli tagimacilikta ulastirmay1 demiryolu ve i¢ su yollar1 vasitasiyla farkh
ulastirma modlar1 kullanarak gerceklestirmektir. Bu nedenle konteyner ve
treylerlerin trlardan tren vagonlarina aktarmmi saglayacak birer ulastirma
terminaline gerek vardur.

Bunlar forwarderlar, karayolu tasimacihigi yapan firmalar, i¢ su yollar
ylkletenleri, demiryolu tasimaciligi firmalari, posta dagitim sirketleri, depo
isletmeleri, yiik ellegleme firmalar1 konteyner kiralama sirketleri ve yakit
istasyonlar1 arag tamir ve kiralama sirketleri gibi hizmetler sunan birimlerden

olusmaktadir.

Lojistik Merkezlerde yerlesik olarak faaliyet gosteren endiistriyel ve ticari
isletmelerin dagitim merkezleridir. Bu merkezler {iriinlerin toplanmasi, depolanmast,
smiflandirmas1 ve hatta {iriinlerin tim Avrupa'ya dagitilmasi dncesinde gerekiyorsa
islemden gecirilmesi streglerini yerine getirirler.  Ulagtirma  alaninda  faaliyet
gosteren bir ¢ok farkli firmanm birbirine yakm bir alan igerisinde bulunmasi,
isletmeler arasmnda ¢ok sayida ve cesitlilikte isbirligi olugsmasma olanak
saglayacaktr. Bir ¢ok a¢idan 6rnek olmasi bakimimdan Almanya'da ilk defa GVZ

Bremen'de isbirliginin etkileri i¢ ve dis lirlinler acisindan ayrima tabi tutulmustur.
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Ortak satm alma, ortak giivenlik ve ortak egitim gibi rasyonelligi ve pazarda basariy1
hedefleyen calismalar yapilmaktadir.

4.1.3. Danimarka Lojistik Merkezleri

Danimarka’da lojistik merkezler “transport centres”  olarak
adlandrilmaktadir. Danimarka lojistik merkezler dernegi 1991 yilinda kurulmustur.
Suan faaliyette olan ve yapmu planlanan yedi lojistk merkez olmakla birlikte,
Avrupa lojistik merkezler dernegi tiyesidir (Matros, 2001). Temel amaci lojistik
merkezlerin Avrupa’da kullanimi ve yaygmlagsmasidir. Avrupa yaklasimi gdz dniine
alirsa bilgi sistemlerinin kurulumu, organizasyon yapisiolarak, bilginin toplanmasi
ve dagitimi konusunda, ulastrmanmn daha etkin kullannminda daha etkin bir rol

alacagi kesindir.

Danimarka lojistik merkezleri kara limani olma potansiyeli tasiyan bir yapiya
sahiptir. Kara liman1 6zelligi, trafik sikisikligi azaltmasi, ¢oklu tasima yaygimlasmasi
toplam ulastirma maliyetlerinin azalmasi, liman konumunun guclenmesi, yerel cevre
problemlerinin  azaltilmasi,  liman bdlgelerinin  entegrasyonu ve  liman
fonksiyonlarmin tam olarak yerine getirilmesi i¢in sehir i¢inde kalan pahali arazinin
sehir digma tasinarak arazi ihtiyacinin daha ekonomik saglanmasi amaglanr. Deniz
limanina gelen yiiklerin bir kismi deniz limanindan idari fonksiyonlarmin bir kismi i¢
bolgelerdekikara limanina aktarmaktir. Konteynerler kara limanlarindan direk olarak

gemiye ulastirilmaktadir (Matros, 2001).

4.1.4. Finlandiya Lojistik Merkez Yaklasim

Finlandiya gercek ve sanal lojistik merkez yapisina sahip olmakla birlikte
agirlikh olarak sanal yapiya sahip lojistik merkezlerin bulundugu bir tikkedir. Turku
ticaret odas1 giiney bat1 Finlandiya bolgesinde faaliyet gdsteren bir dernektir. Bu
bolgedeki sanal lojistik merkezlerin yonetilmesi ana gérevini de icermektedir. Ticari
kurumlar ile devlet arasindaki iliskilerin yonlendirilmesinde bu yapi1 6nemli rol

oynar.

Sanal lojistik merkezler internet tabanl piyasa olusturma ve devamlilig
saglama isleminde etkindirler. Bolge disindaki isletmeler bu sisteme internet sayfasi

tizerinden teklif sunmaktadir. Merkeze tiye isletmeler talepleri buradan almaktadir.
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Duzenlenecek web sayfalar1 lojistik ve isletmelerin iletisime gectigi ve ortak
bir isbirligi yaptig1 bir yapiya sahip olacaktir. Bolgede verilen lojistik ve ulastirma
isletmeleri verdigi hizmetler ve ulastrma alternatifleri bilgi alabilecekleri bir veri
bankas1 olusturulmustur. Ikinci asamada sanal lojistik merkezlerin imaji daha
geliserek uluslar arasi pazarlama saglayan bir yapiya sahip olacaktir. Farkh lojistik
firmalar1 i¢in farkh pazarlama yontemlerine ihtiya¢ duyulacaktir. Miisteriye dogru
bilgi verebilmek i¢in veri bankalarmm giincellenmesi gerekmektedir. Sonrasinda
merkeze dahil edilen iilkelere sunulan hizmetlerin kapsami genisletilecektir. Burada

sunulan en 6nemli hizmet otomatik veri isleme sistemidir.

4.15. italya Lojistik Merkez Yaklasimm

Italya’da lojistik maliyet diger iilkkelerin ortalama maliyetinden %25 daha
fazladir. Italya’da “Interpo” adiyla anilan 25 lojistik merkez bulunmaktadir (Filik,
2011). Italya’da mevcut intermodal trafigin %60 kadar bir kism lojistik merkezler
tarafindan karsilanmaktadir. Kurulu bulunan lojistik merkezler daha etkin ve tam
¢Ozlimler sunmaktadwr. Yiik tasimaciligmi karayolundan diger modlara aktarma i¢in
intermodal ulasim altyapis1 gelistirmeleri gerekmektedir. Lojistik Merkezler
Italya’da artan yiik tasimaciligini1 optimal sekilde yonetmektedir. Sehirlerdeki trafik
sikisikligint azaltms ve demiryolu tasimaciliginin gelismesini saglamaktadwr. Buna
ek olarak depo verimliligi artmustir. italya’da bulunan lojistik merkezler UIR ad1
altinda bir dernekte toplanmustir. Bu dernek kar amac1 giitmeden lojistik merkezlere
hizmet veren kara hava deniz nakliyat firmalar1 arasi iletisim saglar. Bu yolla

tagimacilik sistemlerinin daha ileri olmas1 hedeflenmektedir.

Italya lojistik merkezleriarasmda Bologna lojistik merkezi entegre bir lojistik
sistem altyapisma sahiptir. Bu merkez dogrudan ulusal demiryolu ve karayolu
baglantilarma baghdir. Toplamda 2 milyon metre karelik bir alana sahip olan
merkezin 650.000 metre karelik bir béliimii italya demiryollarma aittir. 150.000
metre karelik genel depo alanma sahiptir. 1500 kisi ¢alismaktadir. Bologna lojistik
merkezinde 81 uluslar aras1 isletme 18 adet yiiksek yanagma, 5 adet genis hacimli
depo, gimriik alani, postane, yonetim merkezi, banka ve dinlenme merkezi
bulunmaktadr. Bologna gerek italya gerekse italya {izeri gecen yiiklerin toplandig1
bir kesisim noktasinda bulunmaktadr. Merkez Kuzey-giney ekseninde kargo

trafiginin en yogun oldugu yerde toplanimastur.
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Isletme modeli bir ortakhik olup kurulmus ve isletilmekte olan bir sirket olup

hisselerin %52 si kamu kurumlarma aittir.

4.1.6. ispanyol Lojistik Merkez Yaklasim

Ispanyada ulasim sektdrii tim ekonominin %4 lik bir kismm
olusturmaktadr. Bu katkinin %86 lik bir kismi karayolu tagimaciligini igermektedir.
Ispanya’da mevcut is giciiniin %10 luk kismu lojistik sektdriinde calismaktadir.
Avrupa’da suan lojistik maliyet iiriin satig fiyatinin %14’ kadar, Uretim maliyetinin
%30 luk kismun1 igermektedir (Filik, 2011).

Lojistik maliyetleri daha az kilabilmek icin ispanya’da 21 lojistkk merkez
olusturulmustur. Lojistik maliyetlerle miicadele eden isletmeler lojistik merkezlere
taginarak ¢ok daha biiyiik lojistik merkez avantaj1 saglamistir. Hektar bagma ortalama
30-40 kisi istihdam saglama amaci tagmimanin yaninda, hektar bagma 30000 ton
malzeme elleclemesi saglamaktadir. Bu merkezlerde ortalama 1 milyon ton

ellegleme yapildiginda bin kisilik is imkanisaglayacagmna inanilmaktadir.

Ispanya Lojistik Birligi catis1 altinda toplanan lojistik merkezler bir komite
tarafindan yonetilmektedir ve bu yapmin basinda Ulastrma genel miidiiri
bulunmaktadwr. Birlik arasindaki lojistik merkezler arasinda tecriibe ve bilgi akis1

ortam saglamakta kalmayip isletmelerin gelisimine imkan saglamaktadir.

Lojistik merkezler kullandiklari alanm optimizasyonu, ¢evrenin gelistirilmesi,
erisimin saglanmasi, yollarin olugturulmas1 bakimmdan 6nem saglamaktadir. Ayrica

asagidakiolanaklar1 saglamaktadir.

e Isletmelerin faaliyet gelistirmesi icin uygun fiziksel altyap1

e Yiik ellegcleme ve araglarin uygun hareketi icin uygun alanlar
e Intermodal tasimaya olanak veren yapilar

e Yeterliiletisim ve biligim altyapis1

e Yiksek seviyede emniyet

e Bakim temizlik gibitoplu hizmetler

e Tamamlayici hizmetler

o Diger sektorlerle iligkilerin geligtirilmesi i¢in imk&n saglama
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Ispanya’da lojistik merkezler incelendiginde bunlardan 12 tanesinin deniz
kiyisinda oldugu goriilmektedir. Geriye kalan lojistik merkezler i¢ bdlgelerde
konumlanmistrr. Vitoria lojistik merkezi gibi bazi lojistik merkezler 10 yil 6ncesinde
kurulup halen gelisimini siirdiirmeye devam etmektedir. Sehir merkezine 3 km
uzakta olan bu merkez devlet otoyollarinin tam ortasinda, demiryolu ve havayolu
imkani olan bir yerlesime sahiptir. Bilbao limanina yakm bir konumda olan merkez
otomobil demir-gelik endiistrilerinin merkezinde bir noktada bulunmaktadir. Vitoria
lojistik merkezi bugiin ¢ok biiyiikk lojistik operasyonlar1, parsiyel yik, kargo ve
ulastirma filolarma hizmet etmektedir. Lojistik merkezde ulastirma hizmeti olarak
konteyner yiikleme bosaltma, intermodal operasyonlar, forwarding hizmetleri,
havayolu operasyonlari, transit ve hava kargo operasyonlari, tir satis, tir servis, arag
muayene gibi hizmetler vermektedir. Merkezlerde giimriikk bulunmaktadir, ayrica
sosyal tesisler ve endiistriyel saha bulunmaktadir. Petrol istasyonu ve ara¢ yikama

yerleri de mevcuttur.

4.2.Turk Lojistik Sektori

Tirkiye lojistik sektorii gelisimi ekonomik sistemin kapali oldugu ithal
ikkameci donemlerden kiiresel diistinen ihracata dayali politikalar uygulamaya
biitiin alanlarinda faaliyet gosteren igletmelere sahip bir durumdadir. Tiirk ekonomisi
diinya baglantilar1 arttikca tagimacilik faaliyeti dnemi artmistr. Cogunlukla karayolu
agirlikh tagimacilik yapilan sektorde ilerleyen donemde diger tasimam sistemleri de
kullanilmaya baglanmistr. Ulastirma sektorii agisindan esya hareketi serbestlesmesi
ve tagima politikalart bir arada disiinilmelidir. Uygulamada birgok zorlukla
karsilagilacagi kesindir. Tiim tagima tiirleri igin Ulastrma altyapisinin daha etkin ve

verimli olmas1 gerekmektedir.

Tiirk Lojistik Sektorii Mevcut durumu su sekilde degerlendirme miimkiin olabilir
(Erdal ve Canci, 2002).

e Global ekonomiye bagl olarak artan rekabet ve lojistik isletmeciligi anlayis1
e Mevcut isletmecilik anlayismin lojistik sektorii taleplerini karsilayamamasi
e Miisteri iligkileri ve pazarlama gibi kavramlarin tam olarak yerine oturmamis

olmasi
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e Mevcut i potansiyelinin yeterince kullanilamamas1

e Mevcut ara¢ kapasitesinin is kapasitesinden fazla olmasi1

e Sektoriin kiigiik ¢capl ve gii¢siiz firmalar1 barindirmasi

e Nitelikli Insan giiciiniin istenilen seviyede olmamasi

e Kurumsallagsma olmamasi aile sirketi yapilar1

e Mevzuatlarin ve yasal altyapilarin tam olarak anlagilmamasi

e Mevzuat ve dokiiman kalitesi olmamas1 ve kaynak yetersizligi

e Kayit dig1 ekonomi ve is etigi sorunlar1

Detay 2006 2007 2008 2009 2010
GSYiH (Milyar USD) 53090] 647,16 730,34] 61455 73437/
Degisim (%) 9,92% 21,90% 12,85% -15,85% 19,50%
DTO Endeksi (%18) 95,56 116,49 131,46 110,62 132,19
Diinya Bankasi (%14) 74,33 90,60 102,25 86,04 102,81
TLSA 2008 (%11) 58,40 71,19 80,34 67,60 80,78
TLSA 2011 (%22) 116,80 142,37 160,67 135,20 161,56
Ongorii / Ic Hizmetler (%8) 4247\ 5177 5843 4916/ 5875
Ongorii / Dis Hizmetler (%11)| 5840  71,19] 8034] 67,60/ 80,78
Ongorii / I + Dis (%19) 10087 12296| 138,76/ 116,777 13953

*Tim degerler Milyar USD'dir.

Sekil 4.3 Tiirk Lojistik Sektorii Biiyikligi (Tanyas, 2013)

Tiirkiye lojistik sektoriinde firmalarin sayisi kesin olarak bilinmemekte olup

firmalar karayolu, havayolu, demiryolu, denizyolu, tasimacilik sirketleri, lojistik

hizmet saglayicilari, depolama sirketleri, freight forwarders wve terminal

firmalarindan olugmaktadir. Yukarida belirtildigi gibi sektor hizla biiylimektedir.
Firmalarm sahip oldugu bu 6zellikler yapilan ¢aligmalar sonucunda goriilen ortak
ozellikler ve birbirleri ile olan iliskileri g6z dniine alindiginda sekil...daki gibi farkh
segmentlere ayrilabilmektedir.Bu ayrmm sunulan hizmet cesitliligi ve hizmetlerin

cografiacidan yayilimi agisindan detayli olarak incelenmelidir.
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Sekil 4.4 Lojistik Sirketlerin Segmentasyonu (Tanyas, 2005)

Lojistik sektorii lilke ticareti agisindan 6nemli nitelikte olan ve lilkede biiyiik
ticaret hacmi ve i imkani yaratan bir yapiya sahiptir. Tim diinyada ve iilkemizde
biiylik 6nem tagmmaktadir ve dnemi giderek artmaktadir. Ekonomi artis gosterdigi
zaman lojistik talebi de artmaktadr ekonomik kriz donemlerinde lojistik taleplerde
azalmaktadir. Gelisen diinyada rekabet avantaji saglamak icin lojistik faaliyetlerin
etkin ve verimli yapilmas1 bliyiik 6nem tasimaktadir. Ekonomik anlamda lojistikten

bahsetmek i¢in insan veya esya nakli gerekmektedir.

Tiirkiye'nin bulundugu cografya itibari ile koprii gorevi gérmesi, hizla gelisen
ekonomisi ve artan niifusu nedeniyle lojistik ihtiyact olugmustur. 1996 yilinda
imzalanan gimrik birligi antlasmas1 ve sektorde yeni yatirmmlari tesvik edecek
olmas1 Onemli firsatlar olusturmaktadir. Tiirkiye-AB iligskilerinde tasimacilik da
onemli bir baghk olarak devam etmektedir. Lojistik altyapinin gelistirilmesi Ulkemiz
acisindan yapimasi gerekli calismalardan birisidir. Devlet planlama 2010 yilinda
acikladigr planlarda sektoriin gelistirilmesi gerektigini agiklamistir. Tiirk lojistik
sektorli daha ¢ok dis ticaretin yogun oldugu yerlere yogunlagmistir. Tekstil,
otomotiv, hizl1 tiiketim iiriinleri sektdrleri bu konuda basi ¢cekmektedir. Ozellikle
ingaat sektdriiniin sahip oldugu lojistik talebi bu konuda basi ¢cekmektedir MEVKA,
2010).
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Lojistik agisindan ihracat rakamlarmi incelerken sadece deger odakli bakmak
yanhs bir tutumdur. Ihracat yapilan yerin konumu, tasima sistemi, tasman yiikiin
biiyiikligii 6nemli parametreler halini almaktadir. Ulkemizde ihracat oranlarma
bakildiginda en biiylik paymm AB iiyesi iilkeler oldugu goriilmektedir. Bu durum
giimriik birligine bagh olarak vergilerden muaf bir alanin olusturulmus olmasina
baghdir. AB iilkelerine yapilan yiiksek degerli ihracatin lojistik agidan yapilis sekli
biiylk 0nem tasimaktadir. AB yolunda ilerleyen iilkemiz altyap1 ihtiyaglarmi
giderdigi zaman biiyiik oranda ihracat artig1 saglanacaktr. Buna ek olarak Rusya ve
Ortadogu iilkelerine de gelisen ekonomik potansiyel sonucu mevcut altyapi ve
ulasim ag1 gelistirilerek ihracat oranlarmda artis saglanabilir.(Tanyas ve Hazar, 2011)

Sekilde goriildiigii gibi tiim tasima modlarimiz da artis saglanmaktadir.
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Sekil 4.5 Tasimacilik Modlarma Gére Thracat (Tanyas ve Hazar, 2011)

Tlrkiye' de en cok tercih edilen yik ve yolcu tagmmacilik sekli karayolu
tasimacihigidr. Giinlimiiz itibariyle yolcularmn %95 1 mallarm %90 kadar1 karayolu
kullanilarak tasinmaktadir. Hiikiimetler mevcut karayolu altyapismi gelistirerek ¢ok
daha modern ve kapasitesi yiiksek yollar yapmay1 hedeflemislerdir. Planlanan ve
yapmmi siiren karayolu ¢aligmalarinin maliyeti 37 milyar TL civarinda olmakla
birlikte Istanbul bogazma iigiincii bir kdprii ve Kocaeli korfezine de diinyanm en

blyuk asma kopriisii yapilmas1 planlanmaktadir (Deloitte, 2010).
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Tlrkiye'de demiryolu tagmmaciligi son donemlerde yapilan diizenlemelerle
sadece yolcu tagsmacihigt degil yik tasimaciligit konusunda da demiryolu
faaliyetlerinde artig olusmasi ig¢in ¢aligmalar yapilmaktadwr. Demiryolu sadece kendi
icinde bir gelistirmeden ¢ok tiim tagimacilik sistemleri arasinda daha etkin ve verimli
bir hale gelebilmesi agisinda gelistirilmeye uygun bir noktaya gelmelidir. Cok uzun
yillar boyunca hicbir gelisme gérmeyen demiryollar1 altyapist son zamanlarda hizla
gelismeye baslamistir. Tezimize arastirma konusu olan lojistik merkezler projesi de

budegisikligin bir gstergesidir.

Demiryolu tasimacilifi ozellikle tarmm fdiriinleri ve maden cevherleri
tasinmasma odaklanmis birr sekilde devam etmektedir. Mevcut demiryolu
sebekesinin sinirli seviyede olmasi tagimacilik sistemini olumsuz etkilemektedir.
Esya tagimaciligi son donemlerde koklii bir degisime ugramis olup agrlhikh olarak
tasima tilirleri ile entegrasyonun saglandigi bir intermodal tasima modu haline
doniismiistiir. Diinya c¢apinda kiiresel talebin artmasi sonucu demiryolu
tagimacihiginin 6nemi artmis ve ¢ok sistemli tagimaya dnem verilmeye baslanmigtir

(Yerser, 2010).

Tiirkiye konum olarak denizlerle ¢evrili bir yapiya sahip olmasina ragmen
istenilen dlgekte bir denizcilik altyapisina sahip degildir. Son yillarda bu alandaki
ihtiya¢c ve altyap1 eksikleri de goriilmiis ve yiikleme, tasima, bosaltma hacimleri
stirekli olarak artmaktadir. Tirk limanlarma yapilan yiik tagima miktar1 hizla
artmaktadir. Denizcilik sektdriiniin gelismesi sadece ulasim araclar1 alinarak degil,
limanlarin daha modern ve verimli kullanilmasi ile saglanabilir. Tiirkiye'de yapilmas1
planlanan lojistik merkez projelerinin ¢ok modlu tasima yapabilmesi ve deniz yolu
ulasimi kullanilmasi i¢in liman kapasitelerinin artirilmasi ve modernizasyonu ile

intermodal aktarma baglantilarmimn saglanmasi gerekmektedir.

Ulkemizde havayolu tasmimacihigi liberallesme sonucu kapasite artisma
gitmistir. Yurt ici ve yurt dis1 yolcu ve kargo tasimaciligi son yillarda siirekli
artmustir. Ulkemizde bir ¢ok ilde ¢esitli biiyiikliiklerde hava alan1 ve havalimanlari
bulunmaktadir. Istanbul, izmir ve Ankara havalimanlar1 digerlerine gdre daha biiyiik

kapasite sahibidir.
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Sekil 4.6 Turkiye Havayolu Tagimacilik Agi (Deloitte, 2010)

4.3. Turkiye'de Lojistik Merkezler

Lojistik merkezler uygulanmaya basladiktan sonra sagladigi avantajlar
nedeniyle hizla yaygmlagsmaya baglamistr. Basta Avrupa olmak iizere ¢cok sayida
yerde yapilmis ve vyapilacak olan tesisler mevcuttur. Ulastirma bakanligi
onciiliigiinde Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: tarafindan gelistirilen proje
yiik tagimacilig: ile ilgili tim hizmetlerin en iyi sekilde verilmesi, misterilerin idari,
teknik, sosyal tiim ihtiya¢larinin karsilanabilmesi, buna bagh tagmmacilik ve kalite
artis1 sonucu miisteri memnuniyeti ama¢lanmaktadir. Bu projede 6zel sektor ile

isbirligi icerisinde isletilmesi planlanmaktadir (TCDD, 2013).

Yapilmas1 planlanan lojistik merkezler mevcut yik durumlari, Yyik
potansiyelleri ve 10 yillik yiik tahminleri yapilarak yer secimi yapimistir. Ulke
ekonomisine yaratacagi katma deger agisindan yapilabilirlik yoniinden oldukca fazla
olumlu yone sahip olan iller se¢ilmisti. Tesis ve saha ihtiyaclar1 ve bunlarin fizibilite
etiitleri yapilarak projeye yon verilmistir. Tirkiye’de tasimanm yiizde 90’1
karayoluyla yapiliyor. AB iilkelerinde de benzer durum s6z konusudur. AB iilkeleri
2050 yilma kadar tagimanin ylizde 50’sini kombine tasimaciliga kaydirmayi
hedefliyor. Lojistik merkezler icerisinde, direk lojistik faaliyetler ile ilgili olan
depolar, ellegleme alanlari, makineleri ve calisma ofisleri, restoranlar gibi hizmet

birimleri kurulmasi diistiniilmektedir.
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Yukleme-bosaltma hizmetleri, ellecleme hizmetleri, gumrik hizmetleri depo
ve antrepo hizmetleri tehlikeli madde islemleri gibi¢ok sayida yapilmasi gerekli olan
ise bagh tesisler gerekmektedir. Lojistik merkezlerin yatirim bedeli 400 milyon Tiirk
Liras1 civar1 olarak diisiiniilmektedir. Tim merkezler faaliyete gectikten sonra 7, 6

milyon ton tagima artis1 beklenmektedir.

TCDD, yiikleme bosaltma, ellecleme, gumrik, depo, antrepo, tehlikeli ve 6zel
esya yiikleme-bosaltma, miisteri ofisleri, sosyal tesisler, banka, restoran, otel,
akaryakit istasyonlar1 gibi hizmetler vermeyi planlamaktadir (TCDD, 2013). TCDD
"Lojistik Kdyler" yerine "Lojistik Merkez" kullanmaktadir.18 farkli noktada lojistik
merkezler kurulmasi planlanmis olup bunlar Istanbul (Halkali ve Yesilbayrr), Izmit
(Kosekdy), Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkoprii),
Balikesir (GOkkdy), Mersin (Yenice), Usak, Erzurum (Palandoken), Konya
(Kayacik), Denizli(Kaklik), Bilecik( Boziiylik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin,

Kars, Sivas ve Habur

Samsun (Gelemen), Usak, Denizli (Kaklik), Izmit(K&sekdy) ve Halkali olmak
tizere 5 adedi isletmeye ac¢ilmistir. Eskisehir (Hasanbey), Balikesir (Gokkdy), Bilecik
(Bozlyuk), Mardin, Erzurum(Palandoken) ve Mersin (Yenice) olmak (zere 6
tanesinin insaatlar1 devam etmektedir. Diger projeler kamulastirma ve insaat ihale

islemeleri siirmektedir.
TCDD Lojistik Merkez Yer segimi Kriterleri,

OSB i¢inde veya yakininda olmali

Farkli Tagima modlarmin bir arada kullanimi saglanmali
Demiryolu hatt1 yakininda ya da kenarinda olmali

Karayolu varsa deniz veya hava yollarina baglantis1 olmal
Teknik olarak uygun genislemeye miisait arazi ve altyap1 olmal
Tasima Potansiyeli olmal

Bolgesel sanayi gelisme planlar1 iginde kalmalhidir.

© N o gk~ w D P

Fizibilite etiidiinde fizib1l ¢ikmalidir.

Yesilbaywr, GOkkoy, Samsun, Yenice, Halkali, Kdsekdy lojistik

merkezlerinde deniz yolu tasmmacilik ve liman imkanlar1 mevcut olacaktir.
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TCDD projeye basladiginda daha ¢ok avrupa da bulunan yapilar1 incelemis
ve ziyaret etmistir. Bu sebeple Almanya basta olmak {izere bat1 iilkelerinin mevcut
tesisleri nasil kuruduklar1 ve nasil islettikleri detayli olarak incelenmistir.
Almanya'da lojistik merkezlerin hem tiretim hem de paketleme yapmasi, nehiryolu
ve denizyolu imkanlari, serbest bolge gibi iiretim imkanlarma sahip olmas1 TCDD
yetkilerinin dikkatini ¢ekmistir. Avrupa da ayrica ¢ok onemli ve hizli aktarilmasi
gereken iiriinler i¢in havayolu tagimaciligi da kullanilmaktadr. Deniz yolu ile gelen
triinlerin ayristirithp tim lilkkeye demiryolu ile dagitildigi ve yakin yerlere de
karayolu ile aktaridigi goriilmiistir. Mevcut lojistik merkez altyapis1 kiimeleme

yaklagmmiyla maliyetlerde azalma meydana getirmektedir.

2013 YILI LOJISTIK MERKEZLER MEVCUT DURUMU

Bahkesir Binalan tamamland, bu yvil agihivor

‘Bilecik Insaat baslad:

Denizli lhalesi bitti, insaat basladh

‘Erzurum Hizmet binas: bitti, alt st yap: insaat basladh
‘Eslkdsehir 2. etap ingaat devam ediyor

Konya Kamulastirma yapihiyor

Mardin Kamulastirma ve sinar tespiti yvapihvor
‘Istanbul Halkah'min insaat: bitti

Istanbul Hadimkoy'de arazi anlagsmas: vapildh

‘fzmit 1. etap bitti, 2. etap icin kamulastirma yapiliyor
K Maras Kamulastuma baglad

Kars Yeri belirlendi

Kayseri 1. etap bittd, 2. etap kamulasurma vapilivor
‘Samsun 1. etap faaliyette, ek imalatlar yapiliyor

Sivas Yer tespit calismalan vapihvor

Usak insaat: bitt

Mersin Kamulagtirmma yvapmlda

Sekil 4.7 Lojistik Merkezlerin mevecut insaat durumlar1 (Web 3)

[zmir Kemalpasa’da, 6zel sektdr de Mersin Taskent’te lojistik merkez
kurulmasi ¢aligmalar1 yapiyor. Bu arada Trabzon'da da global dlgekte bir lojistik
merkez ¢alismalar1 var. Istanbul iBB'nin Hadimkdy ve Tuzla projeleri, Ankara
Sanayi Odasrnin Ankara ile ilgili yiirtittigi lojistik merkez projesi bulunuyor.
Lojistik merkezlerin Onemli bir 0Ozelligi de i¢inde akilli depo sistemleri
bulundurmasidir. Tiirkiye acisindan bakildiginda isletmeler tarafindan depolama
kavrammm Oneminin son yillarda anlasildigi ve giiniimiizde klasik depoculuk

anlayigindan uzaklasildigi gorilmektedir. Bunun baslica ki nedeni vardir. Birincisi
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bilim ve teknolojide meydana gelen gelismelerin depoculuga yansimasiyla bugiin
artik depolarm, liriinlerin stoklanmas1 amacmi tasiyan yerler olmalarmdan ¢ok transit
gecisine olanak saglayan yerler olarak diisiiniilmesi ve diger neden ise azalan

enflasyon politikas1 sonucu stok bulundurmanin olduk¢a maliyetli bir hal almas1.

Manisa (MOSBAR) Lojistik Merkezi ve BALO Projesi Manisa Lojistik
Merkezi, Bati Anadolu Lojistikk Organizasyonu (BALO) projesinin ilk lojistik
istasyonunu olusturuyor.Bati Anadolu Bolgesi’nde faaliyet gosteren ihracatci ve
sanayicilere lojistik destek vermek amaciyla 6zellikle akaryakit fiyatlarindaki artis
baz almarak yonetim olarak ayri faaliyet gdsteren organize sanayi bolgeleri icindeki
sanayicilerin yiiklerini birlestirip, navlun ve hizmet ustiinliikkleri saglamak i¢in

hazirlanan bir proje olarak tanimlaniyor.

Hadimkdy ve Yesilbayr lojistik merkezleri IBB ile ortak kurulmaktadir,
Hadimkoy’iin genisleme alani az olmasi1 sebebiyle TCDD tarafindan demiryolu
tyilestirmesi yapilip yerel diizeyde bir lojistik merkez olarak kurulmaktadir. Ancak
Yesilbayir projesi daha farkhidir. Proje basinda 6, 5 milyon metre kare bir alan
diistiniiliip kiiresel bir lojistik merkez kurulmasi karar1 alinmistir ancak belirlenen
arazinin birinci derece tarim arazisi olmasi1 nedeniyle proje kiigiilmiistiir ve 1 milyon
metre kare biiyiikliige inmistir. Istanbul'da diisiiniilen bu 2 tesis Karayolu-

Demiryolu-Denizyolu ulagimi intermodal olarak kullanilacaktr.

Tekirdag limanmna demiryolu g¢ekilmistir. Isparta kule olarak adlandirillan
bolge i¢cin de lojistik merkez projesi giindeme gelmistir ancak bodlgenin sel riski
tagimas1 nedeniyle iptal edilmistir. Usak da belediye ve OSB TCDD den destek
alarak lojistik merkez kurmak istedi, ancak heniiz bitmedi ¢linki arazi sikintis1 var.

Eskisehir Lojistik merkezi bitti ve sektore biiyiik fayda sagliyor.

4 4. Mersin Lojistik Ihtisas OSB

Mersin ili ve ¢evresi i¢in sahip oldugu lojistik sektoriiniin 6geleri planh bir
altyap1 yardimiyla bir araya gelerek hem lojistik sektoriiniin hem de tiim diger
sektorlerin verimliligini etkinligini artirmak amaciyla bu bdlgeye bir lojistik merkez
kurulmasi karar1 alinmistr. Bu c¢aligmalar 2008 yilinda baslamistir ve devam
etmektedir. Mersin il 6zel idaresi, Mersin Biiyiiksehir Belediyesi, Mersin Ticaret ve

Sanayi Odasi, Deniz Ticaret Odasi, Mersin- Tarsus Organize Sanayi bdlgesi,
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miitesebbis heyette yer almistir. Bilim, sanayi ve teknoloji bakanhgma resmi
miracaat yapildi. Resmi miiracaati tamamlanan merkez mersin valiliginin toprak
kanunu i¢in bekliyor (UND, 2013).

4.5. Havsa Uluslararasi Endiistri ve Lojistik Merkezi

Edirne merkezde Istanbul'a 180km uzaklikta, yaklagik 250 hektar alana sahip
bir arazi iizerinde kurulu bu merkez 2013 yilinda faaliyete ge¢mesi planlaniyor. Proje
400 futbol sahas1 biiyiikligiinde bir yer olup, Ulkemizin en blylk projelerinden
birisidir. D-100 ve E-80 karayollar1 arasinda yer alan merkez transit tagimacilikta
oldukca énemli bir konuma sahiptir. ilerleyen dénemlerde kara nak liyat araglarmin
Istanbul i¢inden gegemeyecei diisiiniilirse demiryolu baglantismm olmast ve

bolgedeki limanlara yakinlig: ile biiyiik bir merkez potansiyeli tagimaktadir (UND,
2013).

4.6. Turkoloji Lojistik Merkezi

[zmit Marmara Bolgesi'nin ve Turkiye'nin en énemli sanayi ve depolama
alanlarinmn bulundugu bir bdlge olmakla birlikte Istanbul'a yakinlig: karayollarmin
kesisim noktasinda olmasi hava, deniz, demiryolu gibi ulasim c¢esitlerine sahip

olmas1 biiyilk 6nem kazanmasini saglamstir.

Lojistik merkezin alan1 yaklasik 800.000 m2 olup 350.000m2 biiyiikliglinde
bir alan1 depo ve ofis alanlar1 olusturmaktadir. Merkezde c¢esitli biiyiikliklerde
yaklasik 56 boliim bulunmaktadir. Merkezde lojistik tasimacilig ile ilgili her sey yer
altyor depo, antrepo, sosyal tesisler gimrik vb.

4.6. Ankara Lojistik Ussti

Iki asamadan olusan lojistik merkez ilk asamasi bitmis durumda. Gumrik
idaresi ile yapilan anlasma sonucunda kamuya ait bir kurumda burada
bulunmaktadr. Ara¢ filolarina biiyiikk 6nem veren ve yiiksek verimlilik ile
calismasmi bekleyen bu merkez temel amac1 giimriik ve nakliyenin i¢ ice olarak ve
verimli bir sekilde tagmmacilik yapmasi amag¢lanmaktadir. Demiryolu baglantisi
olmadig1 igin intermodal tasima yapamayan bu kurum genel olarak sahip oldugu

depo teknolojisi ve gimrik imkanlari ile rekabetgi olmaya ¢aligmaktadir.
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5. ARASTIRMA

Arastrmamiz ki asamadan olusmaktadir. Birinci asamada Tirkiye'de
"Lojistik Merkezler" konusunda arastirma yapmis veya yurtdisinda bu merkezleri
inceleme sanst bulmus uzmanlar, akademisyenler ve lojistik firmalarin
personellerinden olusan 30 kisilik bir grup ile derinlemesine miilakat teknigi
kullanarak veriler toplanmustir. Ikinci asamada literatiirde gecen teknik bilgiler ve
birinci asamadan elde edilen verilerle bir anket caligmasi yapilmis ve sonuglar
istatistiksel olarak degerlendirilmistir. Yapilan her iki caliyma icin de aragtirma
sorumuz ve amacimiz lojistik merkezlerin yonetim modeli nasil olmalidir, ne gibi
sorunlarla karsilagilabilir ve sorunlarla yonetim modeli arasinda nasil bir iliski vardir

konusuna ac¢iklik getirmektir.

5.1. Arastirma Kisitlar

Ulkemizde lojistik merkezler heniiz aktif olarak calismaya baslamamus, bu
konuda yoneticilik deneyimi olan yeterli sayida uzman yetigsmemistir. Avrupa’ da
calisan mevcut merkezlerin yoneticilerine ulagsmak ve goriis almak son derece zor
olmustur. Kamu personeliyle derinlemesine miilakat teknigi yapmak, anket ¢caligmasi

uygulatmak aragtirma i¢in biiylik zorluk olusturmaktadir.

5.2 Derinlemesine Miilakat Teknigi Arastirmasi

Bir lojistik merkez yerlesim merkezinin diginda ama ulagilabilir bir konumda
olmahdwr. Farkl tasima sistemleriyle tagima imkani sunmasi da ¢ok Onemlidir.
Karayolu baglantilarmma yakm, icerisinde demiryolu ulasmmi olan limanlara ve
havalimanlarina yakin bir merkez lojistikk maliyetlerin azaltilmasinda Onemli

imkanlar saglayacaktr.
5.2.1. Lojistik Merkezlerde Yasamlabilecek Sikintilar
. Lojistik merkezin hangi sanayi merkezlerine hitap edecek ve ne gibi ek

ihtiyaclar olusturacagi dnceden belirlenmelidir. Lojistik merkezlerde sosyal tesisler,

depo ve antrepolar ve giimriik mutlaka olmas1 gereken tesislerdir.

56



Yapilan tiim goriismelerde tesislerin 24 saat agik kalmas1 gerektigi ve verimli
kullanilabilmesi i¢in depolarda en giincel teknolojilerin kullanilmasi gerektigi
bilgisine ulagilmistr. Uzmanlar, istenilen en o6nemli 6zelliklerden biri olarak
kurulacak lojistkk merkezin ylik planlamasmin ve olugsmasi muhtemel trafigin

onceden planlanmasi olarak gdrmektedir

Uzmanlar lojistik merkezlerin verimli ve etkin kullanimi i¢in
literatiirde belirlenmis olan kriterlere bagh olarak alan biiyiikligii, ulagmm imkani ve
altyapt olanaklarmmi olmasi gerekenler arasmna dahil etmektedirler. Yapilan tim
goriigsmelerde ortak fikir lojistik merkezlerin etkin ve verimli kullanilabilmesi igin

basarili bir 6n planlamanimn sart oldugu gergegidir.

Lojistik Merkezler planlanma asamasmda yer se¢imi analizinin analitik
metotlarla yapilmasi gerektigi tiim goriismelerde tekrar edilen bir husustur. Uzmanlar
lojistik merkezlerin insan kaynaklar1 yonetimi agisindan da 6nemli noktalara goriis
belirttiler. Bu goriislerin baginda lojistik egitimi almis kisilerin istihdam edilmesi
bulunmakta. Buna bagl olarak “siirekli egitim” altyapisinin kurulmasi ve egitimlerin
uygulama odakli olmasi savunulmaktadir. Calisanlar i¢in is giivenligi onlemleri
almmas1 ve yapilan ¢alismalarin bir standart cercevesinde yiiriitiilmesi gerektigi
savunulmaktadir. Yapilan tim gorlismelerde ¢cok sik duyulan bir diger goriis basta
“Meslek Yiiksek Okulu” olmak iizere ¢ok sayida egitim kurumunun kurulmasi

planlanan lojistik merkezlere entegre edilmesi gerektigi goriisiidiir.

Yapilan goriismelerde tipki havalimanlarimda oldugu gibi merkezi bir
yonetim ve kontrol {issii olmas1 gerektigi savunuldu. Yazilmlarm da bulut bilisim
gibi ortak kullanima uygun ve tiim tesis i¢cin gerekli ihtiyaglar1 karsilayacak bir
yaptya sahip olmasi beklenmektedir. Uzmanlar yapilacak yazilim ¢alismalarmin yerli
olmas1 gerektigini ve lojistik merkezlerde otomatik depo teknolojisinden insansiz
araclara kadar tiim yeni teknolojilerin diisiiniilerek kullanima gegirilmesi gerektigi
gorlisii paylasilmistir. Lojistik merkezlerle ilgili planlamalar yapilirken trafik

planlamasinin ve gerekiyorsa simiilasyonlarin yapilmasinin 6nemi vurgulanmigtir.

Lojistik Merkezler proje tamamlanip g¢alismaya basladiginda oncelikle
verimleri Olgiilecek ve atil kapasite varsa giderilmeye calisilacak. Bu konuda en

onemli belirleyici etken lojistik merkezlerin yer sec¢imlerinin dogru yapilip
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yapimadigr konusudur. Bunlara ek olarak merkezlerin planlama asamasinda

yapilmas1 muhtemel hatalara bagh olarak altyap1 eksikleri belirlenecektir.

Tablo 5.1 Lojistik Merkezler Hakkinda Gorlisme Yapilan Kigilerin Listesi

Gorevi Calistigi Kurum

is Gelistirme Uzmani Etis Lojistik
Danisman Arkas

Kalite Uzmani Mars Lojistik

Kaptan Tuscon

Muhendis FORD

Muihendis Kaplan Denizcilik
Satis Uzmani IGC kargo
Akdemisyen Maltepe Universitesi
Danigsman Brisa

Akademisyen Maltepe Universitesi
Kamu Personeli iBB

Uzman Ekol Lojistik
Miihendis Tofas

Akademisyen Okan Universitesi
Akademisyen Maltepe Universitesi
Akademisyen istanbul Universitesi
Uzman Anadolu Jet
Operasyon Uzmani Borusan Lojistik
Akademisyen Maltepe Universitesi
Miihendis Gefco Tirkiye
Operasyon Uzmani Borusan Lojistik
Uzman Coban Tur

Kamu Personeli TCDD

Akademisyen Okan Universitesi

Lojistik merkezlerle ilgili yasanilmast muhtemel bir diger sorun tasgima
modlarinin  sayismm yetersiz olmasi nedeniyle istenilen maliyet avantajmin
olugsmamasidir. Bu durum olustugunda merkezin atil kalmas1 muhtemeldir. Tam tersi
bir durum da s6z konusu olabilir. Lojistik Merkezler beklenenden cok fazla ilgi
gorip kapasitesi yetersiz kalabilir. Bu konuda mevcut projenin genislemeye uygun
olmayan merkezleri verimsiz ¢alismak durumunda kalabilir. Kapasite planlarmimn
dogru vyapilip yapilmadigi ancak merkezler tam olarak faaliyete gecince
anlasilacaktr. Ancak iilkemizde belirlenmis bir ulasim koridoru olmamasi da

kapasite belirlemeye engel olmaktadir.
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Lojistik Merkezler yerlesim plani hazirlanirken mutlaka tesislerde bulunacak
firmalarin 6zellikleri ve hangi sektorlerin bulunabilecegi dnceden belirlenmelidir.
Buna bagl olarak firmalar, tesisler ve ortak kullanim alanlarinda nasil bir is akisinin
oldugu 6nceden belirlenerek yerlesim plani bu yapilarin kiimelenmesini saglayacak
sekilde olusturulmali ve en uygun ¢6ziim bulunmalidir. Tesis yer se¢cimi kadar tesis
ici yerlesim de dnem teskil etmektedir. Bu konuda literatiirde yapilmis bir caligma
bulunmamaktadir. Kiimeleme analizi yapilarak olasi tesisler arasi etkilesimler, yuk
akisi, veri akisi, para akis1 gibi faktorler gruplara ayrilarak iliski yogunlugu goz

oniinde bulunan bir yerlesim plan1 yapilabilir.

Lojistik Merkezler yonetim asamasinda da c¢esitli sikintilar yasayabilir.
Ozellikle kamu ydnetimi tercih edilirse esnek ve miisteri ihtiyaglarma hizli cevap
veremeyen bir yap1 nedeniyle bazi problemler olabilir. Buna bagh olarak 6zel sektor
yonetim anlayisinda rekabet artig1 fazla olmasma kargin tesiste yapilmasi gereken
biiyiik yatirimlarm gecikmesi s6z konusu olabilir. Kamu-Ozel ortakligi konusunda
tilkemizde c¢ok bagarili bir O6rnek bulunmamasi ayr1 bir konudur. Ayrica
demiryollarmm serbestlesmesi olarak gecen konunun heniiz istenilen seviyede
olmamasi ve 6zellikle demiryolu tagima tiiriiniin tamamen devlet kontroliinde olmas1
kamu-6zel ortakligi modeli igin olumsuz sonuglar getirebilir. Tiirkiye’de yapilan
lojistik merkezlerde iilke ihtiyaglar1 g6z Oniine alinarak herkesi kapsayan etkin bir

yonetim modeli gelistirilmesi amaglanmahdir.

Lojistik Merkezler i¢cin su anda yasanilan sorunlardan biri de kanunsal
sikmtilardir. Ulkemizde su an lojistik merkezler ile ilgili hukuksal isleyis konusunda
bir karigiklik mevecuttur. Yapilan goriismelerde en dncelikli sorun olarak bahsedilen
konu lojistik merkezlerin kurulmas1 asamasindaki kanun belirsizligidir. 655 sayili
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgmin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda
Kanun Hikminde Kararname'nin (KHK) Demiryolu Dizenleme Genel
Miidiirligi'niin gérevlerini tanimlayan 8-1 maddesinde "Lojistik kdy, merkez veya
uslerin yer, kapasite ve benzeri niteliklerini belirleyerek planlamak, kurulmalarina
iliskin usul ve esaslar1 belirlemek ve izin vermek, gerekli arazi tahsisi ile altyapilarin
kurulmas1 hususunda ilgili kuruluslar1 koordine etmek ve uygulamasini takip etmek

ve denetlemek" seklinde bir gorevlendirme yapildig: goriiliiyor.

59



637 sayil1 Ekonomi Bakanhigmin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda KHK'nin
Serbest Bolgeler Genel Midiirliigi'niin gorevlerini tanimlayan 12-1-a maddesinde
"Kalkmma planlar1 ve yillik programlar ¢ercevesinde yurti¢i ve yurtdiginda serbest
bolgeler, lojistik serbest bdlgeleri, ihtisas serbest bolgeleri, 6zel bélgeler, dis ticaret
merkezleri ve lojistik merkezlerinin kurulmasi, yonetilmesi ve isletilmesi ile ilgili
ilke ve politikalarin tespiti konusunda ¢aligmalar yapmak, arastirma, planlama ve

koordinasyon faaliyetlerini yiiriitmek" hilkkmiine yer verilmis.

640 sayili Gliimriik ve Ticaret Bakanhgmin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda
KHK'nin Giimriikler Genel Midiirligiiniin gorevlerini tanimlayan 7-¢ maddesinde
ise "Serbest dolagima giris, ihracat, yeniden ihracat, imha, gimriige terk islemlerinin
uygulanmasini saglamak ve serbest bolgeler, lojistik dis ticaret bolgeleri, dis ticaret
merkezlerindeki giimriik islemlerini yiirtitmek" seklinde bir gorevlendirme yapilmus.
641 sayilh Kalkimma Bakanhgi'nin Teskilat ve Goérevleri Hakkinda KHK'nin Md 2
maddesinin (b) fikrasinda "Hiikiimetge belirlenen amaglar dogrultusunda makro
ekonomik, sektorsel (sosyal ve iktisadi) ve bolgesel gelisme alanlarinda, ulusal ve
yerel diizeyde analiz ve ¢aligmalar yaparak kalkinma plani, orta vadeli program,
yillik programlar, stratejiler ve eylem planlar1 hazirlamak", (c) fikrasinda
"Bakanliklarin ve kamu kurum ve kuruluslarm iktisadi, sosyal ve kiiltiirel politikay1
ilgilendiren faaliyetlerinde koordinasyonu saglamak, uygulamay etkin bir bigimde
yonlendirmek ve bu konularda Hiikiimete miisavirlik yapmak", (1) fikrasinda ise
"Bolgesel veya sektorsel bazda gelisme programlart hazirlamak." gorevlendirmeleri
yer aliyor. Goriildiigi iizere lojistikle ilgili kanun maddelerinde farkli bakanliklarda
farkl1 yaklasmmlar mevcuttur. Ulkemizde girisimci bir kisinin lojistik merkez yatirmu
yapmas1 bu kanun belirsizlikleri icinde ¢ok zor olacagi i¢in ortak ve etkin bir kanun

ile tek elde toplanmas1 6zel sektor yatirimlarmi artirmak i¢in daha verimli olacaktir.

5.2.2. Lojistik Merkezlerde YdOnetim Modeli

Tiirkiye'de yapilan lojistik merkezlerin istenilen diizeyde hizmet verebilmesi
ve beklentileri karsilayan Ozellikler tagimasi i¢in en Onemli faktdrlerden birinin
yonetim Ozellikleri oldugu agiktir. Lojistik Merkezlerin miilkiyeti, yonetimi ve

organizasyon yapilari biiyiikk 6nem teskil etmektedir.
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Kurulum sonrasi operasyonlarmn yiiriitilmesi agismmdan bakildiginda,
gozlemlenen yatirim ve isletme modelleri su sekilde swralanabilir devlete ait, 6zel
sektOre ait, sanayi ve ticaret odasi-yerel yonetim ortakhiginda, halka acik, ortak
aidiyet, kamu-6zel sektér yatirmmi. Sirketlerin birlesmesi ve ortak bir yonetim
olusturmasi batili iilkelerde sik goriilen bir yaklasimdir. Kamu ve 6zel sektor

arasinda giiclii bir isbirligi gériilmesi de diger bir durumdur.
Miilkiyet hakk1 giinimiizde ti¢ sekilde goriilmektedir (Akandere, 2013)

e Isletmelerin altyapilari kirac1 olarak kullanmas1
e Isletmelerin altyapilarm sahibi olmas1

e Yap lslet Devret Modeli

Bir lojistik merkezin sahibi bir veya birden fazla lojistik hizmet sunucusu
olabilir. Karayolu nakliye islerinde biiyiik kapasiteye sahip bazi firmalar kendi
lojistik merkezlerini kurma yoluna gitmektedir. Bazi lojistik merkezler ise

miisterilerine genis capli katma deger hizmeti sunan birka¢ firmadan olugsmaktadir
(Kondratowicz, 2003).

Lojistik merkez yatrim siirecinde kamu ve 0zel sektor arasindaki giicli bag
her zaman olmus bir yapidir. Oyle ki kamu kuruluglar1 bu siireclerde aktif yer
almakta ve genellikle en 6nemli rolu Gstlenmektedir. Bu konuda 6nemli nedenler
vardir. Tim lojistik merkezler giiclii bolgesel 6zellige sahip olmahdr ancak bunun
icin kamunun yatrimlarda aktif rol oynamasi gerekmektedir. Yerel yonetim ve
merkezi yonetim de ortak hareket etmelidir. Lojistik merkezlerde sirketler altyapinin
sahibi ya da kiracis1 olabilirler. Ortak kullanima sahip merkezlerde yer alan
isletmeler ortak gelir ve gider yonetimi i¢in birleserek bir isletme sirketi olustururlar.
Merkezi yonetim ¢ogu kez bu sirket lizerinden vyiiriir. Faaliyetlerin koordinasyonu,

ortak gelir, maliyet hesaplama gibi 6nemli gorevleri bulunmaktadr.

Bu c¢alismanin ana temalarindan biri lojistik merkezlerin miilkiyet
yapilarindaki farkliliklar hakkmda bilimsel bir analiz yapmak, sektdr ¢alisanlarinin
konu ile ilgili goriislerini kullanarak bu konuda anlamli ve faydali bilgiler
saglamaktir. Yonetim modeli genel olarak 3 tip sinifta toplanmistir. Kamu, Ozel

Kamu-6zel ortaklig1 seklindedir.
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Yapilan yiiz ylize goriismelerde akademisyenlerin ¢ogunlukla kamu 6zel
ortaklifi modelini savundugu ve 0Ozel sektor temsilcilerinin de 06zel yOnetimi
savundugu goriilmiistiir. Ayrica yatirim asamasinda 6zel sektoriin yetersiz kalacagi
ve Ozel sektor yonetiminin merkezlerin kapasitesini artrmak i¢cin gerekli olan
yatrimlart gergeklestirmekte yavas kalacagi ongoriileri paylagimistr. Uzmanlarin
biiyiik kismi kamu yatirim yapip yonetimi 6zel sektGre devretmeli modeli tizerine
yogunlagmistir. Bunu savunan kisilerin temel inanc1 da kamunun yatirim asamasinda
daha basaril1 olacagi 6zel sektdriin de rekabetgi ortam yaratarak daha az maliyetli bir

merkez olusturabilece§i yoniindedir.

Goriismelerde Elde Edilen Sonu¢ Frekans Yizdesi
Yer secimleri Analitik Metotlar kullamlarak

yapiimah 90%
TCDD yiik tagimacihgi konusunda yeterli

altyapiya ulagmak i¢in yatrim yapmal 86,60%

Lojistik Merkezler sadece karayolu-
demiryolu degil havayolu ve deniz yolu ile

¢ok modlu tagimaya ge¢meli 80%
Lojistik Merkez tesis yerlesim planlar
analitik metotlarla optimum bir hal almah 83,30%

Kanun karmasasi ¢oziilmeli tek bir

bakanlikta tek bir kanun ile yatirim yapilmah 86,60%
Ozel sektdre yatrm tesvikleri verilmeli ve

ulagim konusunda destek saglanmah 86,60%
Merkezler geniglemeye uygun arazilerde

olmah 83,30%

TCDD merkezleri bitirdikten sonra 6zel
sektor ve yerel yonetimi i¢inde barmdiran

bir yapiya sahip yonetim modeli olugturmah 60%
Lojistik Merkezler “Lojistik Master Plant”

ile entegre olarak hazirlanmah 10%
Istanbul’da yer alan tesisler sehir i¢cinde

kaldig1 i¢in istenilen geri doniis olmayacaktir 66%

Sekil 5.1 Derinlemesine Miilakat Teknigi Sonucu Elde Edilen Sonuglarin Frekans
Dagilim1
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5.3. Anket Uygulamas1 Orneklem Secimi

Anket i¢in Orneklem se¢imi yapilirken ana kiitle icerisinde yer alan ve
Tiirkiye’de faaliyet gosteren lojistik firmalarindan Ulastirma Bakanhgi Kara
Ulastirmas1 Genel Miidiirligii’nden L1 ve L2 hizmet belgelerine sahip firmalar1 ve
kurulmasi planlanan lojistik merkezlerde yer alabilecek demiryolu isletmecileri
firmalar, TCDD personeli ve lojistik merkezler lizerine arastirma yapan uzmanlar
olmak tlizere evren biiylikligi yaklasik 500 olarak belirlenmistir. Bu evrenden
yapilan Ornekleme calismamizda +-%10 oOrnekleme hatast ve incelenen olayin
goriilis sikhigr p=0, 5 ve goriilmeyis sikligrt q=0, 5 olacak sekilde 81 anket
uygulamast gergeklestirilmistir. Toplamda 110 anket yapilmis olmasina ragmen,
eksik ve hatali doldurulan bazi anketler ¢ikarildiginda, toplamda 81 anket
degerlendirilmeye uygun ve giivenilir goriilmiis ve sonuglart SPSS programu ile

analiz edilmistir.

5.4 Anket Uygulamasi

Anket calismasinda toplanan veriler iizerinde giivenilirlik ve faktor analizleri
yapilmistrr (bkz Tablo 5.1). Olgeklerin giivenilirlik katsayilar1 (Cronbach alpha) 0,
90 istiinde ¢ikmigtir. Faktor analizi ayn1 yapiy1 dlcen ¢ok sayida degiskenden az
sayida ve tanimmlanabilir nitelikte anlamli degiskenler elde etmeye yonelik ¢ok
degiskenli bir istatistiktir (Biyiikoztiirk, 2002). 81 adet anket i¢in faktor analizi
yapildiginda sorularin beklendigi gibi (6zel sektor yonetimi, kamu ydnetimi, kamu-
0zel ortaklig1 ve olas1 sorunlar olmak iizere) 4 faktoérde gruplandigini gdriilmiistiir.

Uzman goriigleri yurt dis1 uygulamalarinda yasanilan sorunlara, yonetim

modellerinin tagidig1 6zelliklere katk1 saglanustir.

Bu ¢alismada yordamsal istatistik metotlarindan korelasyon analizi ve faktor
analizi yani swra varyans analizi de kullandmistir. Tanimlayic1 istatistik olarak
ankette yer alan bazi sorulara yoOnelik frekans dagilimlar1 incelenmis ve

yorumlanmustir.

Faktor analizi birbiriyle iliskili ¢ok sayida degiskeni bir araya getirerek az
sayida kavramsal olarak anlamli yeni degiskenler (faktorler, boyutlar) bulmay1
kesfetmeyi amaglayan ¢ok degiskenli bir istatistik olarak tanimlanabilir.
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Daniel'e (1988) gore faktor analizi, bir grup degiskenin kovaryans yapisimni
incelemek ve bu degiskenler arasindaki iliskileri, faktor olarak isimlendirilen ¢ok
daha az sayidaki gdzlenemeyen gizli degiskenler bakimindan agiklamay: saglamak
lizere diizenlenmis bir tekniktir. Faktor analizi, maksimum varyans aciklayan az
sayida acgiklayict faktore (kavrama) ulagsmayi amaglayan ve gozlenen degiskenler
arasindaki iligkileri temel alan bir hesaplama mantigmma sahip analitik bir teknik

olarak tanimlamaktadir.

Tablo 5.2 Ankete Katilanlarin Cinsiyet Dagilimi

Cinsiyet Frekans %
Erkek 60 74, 07
Kadm 21 25

Ankete katilan kisilerin demografik bilgileri arasinda Cinsiyet ve Meslek
gruplar1 bilgileri bulunmaktadir. Tablo 5.2'de Cinsiyet dagilimi, Tablo 5.3'de Meslek

dagilimlar1 gosterilmektedir.

Tablo 5.3 Ankete Katilanlarin Meslek Dagilimlar1

Meslek Grubu Frekans %

Ozel Sektor 40 49, 38
Kamu Calisani 20 24,69
Akademisyen 21 25, 92

Bu ¢calismada yordamsal istatistik metotlarmmdan korelasyon analizi ve faktor
analizi yani swa varyans analizi de kullanilmistir. Tanimlayici istatistik olarak
ankette yer alan bazi sorulara yonelik frekans dagilimlar1 incelenmis ve
yorumlanmustir. Yapilan faktor analizi sonucunda ¢ikan 4 faktoriin faktor agirhiklar:
0, 60 tizeri c¢ikarak degerlendirmeye ve gruplandirmaya uygun g¢ikmustr. Tim
faktorler i¢cin yapilan analizler istenilen 0, 5 giivenilirlik katsayisinin ¢ok tizerinde
¢ikmugtir. Faktor analizi sonucunda KMO katsayis1 0, 50 0zerinde olunca
degerlendirmeye uygun olmaktadwr ve 0, 72 ¢ikmistir. Faktdor analizi sonucunda

sorunlarin yonetim modellerinden bagimsiz ¢ikmistir.
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Tablo 5.4 Anket Uygulamasi1 Faktor Analizi

Faktor Cronbach
Faktoriin Adt Soru Ifadesi Agirhig alpha
Ozel sektor Lojistik Merkezlerde kurucu olarak altyap1 sahibi
olabilmelidir 0,906
TCDD altyapi bittikten sonratiim isletmeyi 6zel sektore
Ozel Yénetim Modeli | devretmelidir 0,922
Ozel sektor Tojistik merkezlerde daha etkin rolalacakti 0,902
Lojistik Merkezlerin milkiyeti 6zel sektore ait olup yonetimi de 6zel 0,983
sektor tarafindan yapilmalidir 0,921
Lojistik Merkezlerin miilkiyeti kamuda olup yonetimi de kamu
tarafmdan yapilmalidir 0,763
Kamu sektori demiryoluterminali ve ana konteyner ellegleme
Kamu Yo6netim ekipmani gibi tesislere yatirm yaparken 6zel sektor ise depolama
Modeli tesislerine yatrim yapmalidir. 0,877
Devlet demiryolualtyapismi iyilestirdigi icin lojistik merkez projesi
demiryolu tasimaciligini gelistirecektir 0,863
Lojistik merkezlerde sadece kamu kurumlar1 yer almalidir 0,792 0,931
TCDD altyapi yapan, isleten ve kontrol eden bir yapida olmalidir 0,950
Tim tagma modlar1 altyapisi devlet kontrolinde olmalidir 0,755
Lojistik Merkezlerin miilkiyeti kamuya ait olup ydnetimi 6zel
sektorde olmalidir 0,738
Kamuve 6zel sektor gerekli tesisleri ve techizatlari miisterek olarak
kurmali ve finansmani ortak saglanmalidir. 0,808
Lojistik Merkezlerin miilkiyeti kamutdzel ortakligr seklinde,
Kamu-Ozel Ortaklig1 | yonetimi de kamutdzel ortakligr olmalidir 0,850
Devlet-6zel sektor isbirligi oldugu takdirde lojistik altyapist hizla 0,921
gelisecektir. 0,881
TCDD ve 6zel sektor birlikte altyap1 yapip, birlikte isletmelidir 0,808
Lojistik Merkezler Yap, Islet, Devret modeli ile Kurulmalidir 0,834
Kamu yonetim modeli nedeniyle isletilen lojistik merkezlerde mesai
saatleri sorunu yasanilacaktr. 0, 692
Beklenenden fazla talep olacag i¢in kapasite yetersiz kalabilir. 0,825
Intermodaltagima tiirlerinin say1si ve kapasitesi yetersiz kalabilir. 0,854
Muhtemel Sorunlar Lojistikk merkezler lojistik ihtiyaci kargilamada yetersiz kalabilir. 0,878
Yer segimleri yanlis yapildigi i¢in bazi lojistik merkezler atil 0, 954
kalacaktir. 0,890
Lojistik Merkezlerde planlama hatasi nedeniyle sikint1 yasanabilir 0,870
Ozel sektor TCDD tarafndan kurulan tesislere 1lgi gdstermeyecek ve
kendi merkezlerini kurmak ve isletmek isteyecektir. 0,844
KAISER MEYER OLKIN OLCEK GECERLILIGI 0,712




Tablo 5.5 da yer alan "Ozel sektdr Lojistik Merkezlerde kurucu olarak altyap1
sahibi olabilmelidir" goriisii ylizde 58, 5 oraninda 5, Yilzde 36, 6 oraninda 1 cevabi1
almistir. Buradan katilimcilarin ¢ogunlukla bu goriise katildiklar1 goriilmektedir.
Ozel Sektor tarafindan gergeklestirilen yatirrmlarm TCDD projesinden daha dnce
caliymaya baglamasi1 ve 6zel sektoriin esnek yapis1 bu sonuca etki etmistir. Lojistik
Merkezlerde kurucu olarak altyap1 sahibi olabilmek 6zel sektoriin hem miilkiyet hem

de yonetim olarak yer almas: fikrini gostermektedir.

Tablo 5.5 "Ozel sektor Lojistik Merkezlerde kurucu olarak altyap1 sahibi

olabilmelidir" goriisii Frekans Dagilinu

Siklik Yizde Deger Yiizde |Kuimulatif Yizde

Deger Kesinlikle 30 36, 6 36, 6 36, 6

Katilmiyorum|

Katilmiyorum 1 1,2 1,2 37,8

Katiliyorum 3 3,7 3,7 41,5

Kesinlikle 48 58, 5 58,5 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, O 100, 0

Tablo 5.6'de "TCDD altyap:1 bittikten sonra tiim isletmeyi 6zel sektore
devretmelidir" goriisii yiizde 51, 2 oraninda 5, yuzde 25, 6 oraninda 1 puan almistir.
Cogunlugun katildig1 bu goriis bize temel olarak kamunun yatrimda yer alsa bile
yonetimi 6zel sektdr kontroliine birakmasi gerektigini savunmaktadir. TCDD
tarafindan yapilmasi planlanan tesislerde altyap1 ve yonetim modeli tamamen kamu
kontroliinde olmas1 diistiniilmektedir. Ankette bu goriise verilen cevabin bu konuda

farkli bir bakis agisina ihtiyacimiz oldugunu gostermektedir.
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Tablo 5.6 "TCDD altyap1bittikten sonra tiim isletmeyi 6zel sektore devretmelidir"

goriisli Frekans Dagilimi

Sik ik Yizde Deger Yizde |Kumulatif Yuzde

Deger  Kesinlikle 21 25, 6 25,6 25,6

Katilmiyorum

Katilmiyorum 10 12, 2 12,2 37,8

Kararsiz 3 3,7 3,7 41,5

Katiliyorum 6 7,3 7,3 48, 8

Kesinlikle 42 51,2 51,2 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, O 100, 0

Tablo 5.7 de "Ozel sektdr lojistik merkezlerde daha etkin rol alacaktir."

gorlisii yiizde 18, 3 oraninda 5 cevabi, ylizde 43 oraninda 4 alarak katilimcilarin

olumlu goriisiinii almistr. Ozel Sektdr tarafindan yapilan yatrimmlarin kamuya gore

daha etkin ve verimli ¢calismasi, 6zel sektoriin lojistik merkez yatirimlari konusunda

cok daha etkin olacag: inancma yol agmustir. Ozellike 2 ve 3 nolu cevaplarm ¢ok az

olmas1 anketi cevaplayan kisilerin konu hakkida netlesmis goriislere sahip oldugunu

gostermektedir.

Tablo 5.7 "O zel sektdr lojistik merkezlerde daha etkin rol alacaktir." goriisii Frekans

Dagilim1
Sik ik Yizde Deger Yizde |Kumalatif Yuzde

Deger Kesinlikle 29 35, 4 35,4 35,4

Katilmiyorum

Katilmiyorum| 1 1,2 1,2 36, 6

Karars1z 1 1,2 1,2 37,8

Katilyorum 36 43,9 43,9 81,7

Kesinlikle 15 18, 3 18,3 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0
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Tablo 5.8 da yer alan "Lojistik Merkezlerin milkiyeti 6zel sektore ait olup
yonetimi de 6zel sektor tarafindan yapilmahidir" Goriisiine %14 oraninda 5, ylzde
43 oraninda 4, yiizde 26 oraninda 1 cevab1 verilmistir. Burada ankete katilan kigilere
dogrudan yoneltilen bir goriis olarak 6zel sektdr yonetim modeli savunulmustur.
Savunulan goriis neticesinde ankete katilan kisiler farkli meslek gruplarindan olsa da

genel olarak 6zel yonetim modeline olumlu bir bakis agis1 sergilemislerdir.

Tablo 5.8 "Lojistik Merkezlerin milkiyeti 6zel sektore ait olup yonetimi de 6zel

sektor tarafindan yapilmahdir" goriisii Frekans Dagilimi

Siklik Yizde Deger Yuzde |Kumalatif Yuzde

Deger Kesinlikle 22 26, 8 26, 8 26,8

Katilmiyorum

Katilmiyorum 9 11,0 11,0 37,8

Karars1z 3 3,7 3,7 41,5

Katihyorum 36 43,9 43,9 85, 4

Kesinlikle 12 14, 6 14, 6 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Tablo 5.9 da yer alan "Lojistik Merkezlerin milkiyeti kamuda olup yonetimi
de kamu tarafindan yapilmahdir" goriisiine %63, 4 oraninda 1 cevabi, yizde 8, 5
oraninda 5 cevabi alimmistir. Kamu yonetim modelini agik¢a savunan bu goriiste
ankete katilanlarm genel olarak olumsuz bakmasi kamu ydnetim modelinin karar
alma konusunda yasadigi sikintilar, bilirokratik isleyis ve kamuda olasi sorunlara
yapilacak ¢Ozimlerin yetersiz olacag: inanciyla agiklanabilir. Anketin 6zel sektor
yonetimini savundugu sorularma olumlu cevap alinmasi ve kamuda olumsuz cevap

alinmasibirbirini destekler niteliktedir.
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Tablo 5.9 "Lojistik Merkezlerin miilkiyeti kamuda olup yonetimi de kamu tarafindan

yapilmalidir" goriisii Frekans Dagilimi

Siklik Yizde Deger Ylzde |Kumilatif Ylzde

Deger  Kesinlikle 52 63, 4 63, 4 63, 4

Katilmiyorum

Katilmiyorum)| 19 23, 2| 23,2 86, 6

Karars12 4 4,9 4,9 91,5

Kesinlikle 7 8,5 8,5 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, O 100, 0

Tablo 5.10 de yer alan "Kamu sektorii demiryolu terminali ve ana konteyner

ellecleme ekipmani gibi tesislere yatirnm yaparken 6zel sektor ise depolama

tesislerine yatirim yapmahdir." goriisiine yiizde 12 oraninda 1 yiizde 73 oraninda 2

alarak ankette en yiiksek oranda 2 alan goriis olmustur. TCDD tarafindan agiklanan

ilk raporda demiryolu terminalleri ve ellegleme faaliyetinin tamamen devlet

tarafindan yapilip isletilecegi savunulustur. Ozel sektdriin bu konuda destegi

olmamasi ve sadece depo yonetimi konusuna yonlendirilmesi istenilmeyen bir durum

olarak gorulmektedir.

Tablo 5.10 "Kamu sektorii demiryolu terminali ve ana konteyner elle¢leme ekipmani

gibi tesislere yatirim yaparken 6zel sektor ise depolama tesislerine yatirim

yapmalidr." goriisii Frekans Dagilimi

Siklik Yiizde Deger Yizde |Kuimulatif Yuzde

Deger  Kesinlikle 10 12,2 12,2 12,2

Katilmiyorum

Katilmiyorum 60 73,2 73,2 85, 4

Karars1z 5 6,1 6,1 91,5

Katillyorum 3 3,7 3,7 95,1

Kesinlikle 4 4,9 4,9 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0
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Tablo 5.11 de yer alan "Devlet demiryolu altyapisimni iyilestirdigi icin lojistik
merkez projesi demiryolu tagimaciligmi gelistirecektir” goriisiine yiizde 31 oraninda
3 yiizde 29 oraninda 2 cevab1 verilmistir. Bu soruya genel bakis acisiin kararsiz
oldugu goriilmektedir. TCDD son bir kag yil iginde demiryolu ulagiminda ¢ok biiyiik
ilerleme kaydetmis olmasma karsmn basta Marmaray olmak {izere yapilan
calismalarin daha ¢ok insan tagima odakli olmas1 ve yiik tagimacilig1 konusunda ¢ok
ciddi eksiklerin olmasi anketi dolduranlar iizerinde Kkararsizlik yaratmustir.(
Katiliyorum) ve (Katilmiyorum) yanitlarinin ¢ok az olmasi lojistik merkez projesinin

demiryollari ile olan iliskisi konusundan bazi kararsizliklar oldugunu géstermektedir.

Tablo 5.11 "Devlet demiryolu altyapisini iyilestirdigi i¢in lojistik merkez projesi

demiryolu tagimacihigini gelistirecektir" goriisii Frekans Dagilimi

Siklik Yuzde Deger Yiizde |[Kimilatif Yizde

Deger Kesinlikle 15 18, 3 18, 3 18, 3

Katilmiyorum

Katilmiyorum 29 35,4 35,4 53,7

Kararsiz 31 37,8 37,8 91,5

Kesinlikle 7 8,5 8,5 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Tablo 5.12 de yer alan "Lojistik merkezlerde sadece kamu kurumlar1 yer
almahdir" gorlisii ylizde 55 oraninda 1, yiizde 20 oraninda 2, yiizde 5 oraninda 4
cevabr almigtir. Kamu kurumlarinin tek basina yetersiz olacagi ankete katilan
cogunluk tarafindan hem fikir olarak kabul edilmistir. Yapilacak ¢aligmada ortak

olarak veya tek basma mutlaka 6zel sektér bulunmas1 gerektigi savunulmaktadir.
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Tablo 5.12 "Lojistik merkezlerde sadece kamu kurumlar1 yer almalidr" goriisii

Frekans Dagilimi

Kumilatif
Siklik Yuzde Deger Yiizde Yuzde

Deger  Kesinlikle 55 67,1 67,1 67,1

Katilmiyorum

Katilmiyorum 20 24,4 24,4 91,5

Katiliyorum 3 3,7 3,7 95,1

Kesinlikle 4 4,9 4,9 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Tablo 5.13 'da yer alan "TCDD altyap1 yapan, isleten ve kontrol eden bir
yapida olmalidur" goriisiine yiizde 75, 6 oraninda 1 cevabi, yuzde 8, 5 oraninda 5
cevab1 verilmis. Buradan ankete katilan kisilerin TCDD gorevlerinin {i¢li bir yapida
olmasma olumsuz baktig1r goriilmektedir. Bu goriise olumsuz bakan katilimcilarin
isleten ve kontrol eden bir yapmm kamu tarafindan yapilmasi konusunda biiyiik
endise duydugu aciktir. Altyap: yatirimlari devlet tarafindan yapimali goriisii
savunulan goriislerde daha yliksek olumlu geri doniis goriilmektedir ancak isleten ve
kontrol eden kavrami tam olarak kamu yonetim modelini agikladig1 i¢in olumsuz
cevaplarm oraninda artisa neden olmustur. Ulkemizdeki mevcut ekonomik diizen ve
yapt g0z Oniine alinirsa gergekten ¢ok etkin bir yapi kurulabilmesi i¢in 6ncelikli

olarak 6zel sektoriin talepleri g6z 6niine alinmalidir.
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Tablo 5.13 "TCDD altyap1 yapan, isleten ve kontrol eden bir yapida olmalidir"

goriisli Frekans Dagilimi

Sik ik Yizde Deger Yizde |Kumulatif Yuzde

Deger  Kesinlikle 62 75, 6 75, 6 75,6

Katilmiyorum

Katilmiyorum 11 13, 4 13,4 89,0

Karars1z 2 2,4 2,4 91,5

Kesinlikle 7 8,5 8,5 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, O 100, 0

Tablo 5.14 de yer alan "Tim tasima modlar1 altyapis1 devlet kontroliinde

olmalidir." goriisiine yiizde 51 oraninda 1 cevabi, ylzde 3, 7 oraninda 5 cevabi

verilmis ve c¢ogunluk olumlu bakmamistrr.

Mevcut tasima modlar1 arasindan

demiryolu devlet kontroliinde olmakla beraber karayolu ve denizyolu 6zel yénetim

destekli olarak surmektedir. Ulastirma sektoriiniin hizli gelismesi kamu tarafindan

yapilan altyap1 yatrmmlarmin 6zel sektor tarafindan etkin ve verimli olarak

kullanilmasma baghdr.

Tablo 5.14 "Tiim tasima modlar1 altyapis1 devlet kontroliinde olmalidir." goriisii

Frekans Dagilim1

Siklik Yizde Deger Ylzde |Kumilatif Ylizde
Deger Kesinlikle 42 51,2 51,2 51, 2
Katilmiyorum
Katilmiyorum 24 29, 3 29, 3 80, 5
Karars 1z 4 4,9 4,9 85, 4
Katiliyorum 9 11,0 11,0 96, 3
Kesinlikle 3 3,7 3,7 100, 0
Katiliyorum|
Toplam 82 100, 0 100, 0
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Tablo 5.15 da yer alan "Lojistik Merkezlerin milkiyeti kamuya ait olup
yonetimi 6zel sektorde olmahdir" goriisiine yiizde 23 oraninda 1 cevabi, yizde 36
oraninda 2 cevabi ve yiizde 7, 3 oraninda 5 cevab1 verilmistir. Kamu-Ozel ortakligi
yonetim modeli olarak gegcen bu goriis temel olarak 6zel yonetim modeli ile ilgili
cevaplar kadar yiiksek oranda olumlu goriis almamistir. Genel olarak kararsiza yakmn
bir ¢izgide oldugu goriilmektedir. 2-3-4 cevaplar1 sayis1 fazla oldugu igin

katilimcilarin net bir goriis ortaya koyamadiklar1 goriilmektedir.

Tablo 5.15 "Lojistik Merkezlerin milkiyeti kamuya ait olup yonetimi 6zel sektorde

olmalidir" goriisii Frekans Dagilimm

Siklik Yizde Deger Yizde |Kumilatif Yizde

Deger  Kesinlikle 19 23,2 23,2 23,2

Katilmiyorum

Katilmiyorum 30 36, 6 36,6 59,8

Karars1z 15 18, 3 18, 3 78,0

Katiliyorum 12 14,6 14,6 92,7

Kesinlikle 6 7,3 7,3 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Tablo 5.16 da yer alan "Kamu ve 6zel sektor gerekli tesisleri ve teghizatlari
miisterek olarak kurmali ve finansmani ortak saglanmalidir." goriisiine yiizde 13
oraninda 1, ylizde 54 oraninda 2, yiizde 15 oraninda 5 cevab1 verilmistir. Kamu 6zel
ortaklig1 icerik olan tesisleri ortak kurmak ve finansmani ortak saglamak olarak
anlagilabilir. Ankete katilanlarin genel olarak 6zel miilkiyet ve 6zel yonetim modeli
konusunda olumlu goriisiin fazla oldugu goriilmiis buna bagl olarak kamu-6zel ortak

yatrim yapmasi konusuna olumlu bakis sayis1 azalmstur.
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Tablo 5.16 "Kamu ve 6zel sektor gerekli tesisleri ve teghizatlar: miisterek olarak

kurmali ve finansmani ortak saglanmalidir." goriisii Frekans Dagilimi

Sik ik Yizde Deger Yizde |Kumulatif Yuzde

Deger  Kesinlikle 11 13,4 13,4 13,4

Katilmiyorum

Katilmiyorum 45 54,9 54,9 68, 3

Karars1z 5 6,1 6,1 74,4

Katiliyorum 8 9,8 9,8 84,1

Kesinlikle 13 15,9 15,9 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, O 100, 0

Tablo 5.17 de yer alan "Lojistik Merkezlerin miilkiyeti kamu+6zel ortakhigi

seklinde, yonetimi de kamu+6zel ortakligr olmahdir" goriisiine yiizde 12 oraninda

1, ylizde 43 oraninda 2 cevabi verilerek ¢ogunluk tarafindan kabul edilmeyen bir

gorlis olmustur. Bu sonucu iilkemizde kamu- 6zel ortakligi modelinin heniiz

lilkemizde basaril1 bir model olarak kullanilmamasi ve mevcut lojistik altyap1

yatrimlarinin devlet eliyle yiirimesi nedeniyle katilimcilardan goriise destek

gelmemistir.

Tablo 5.17 "Lojistik Merkezlerin miilkiyeti kamu+dzel ortaklig1 seklinde, yonetimi

de kamutozel ortakhigi olmalidr" goriisii Frekans Dagilimi

Siklik Yiizde Deger Yizde |Kuimulatif Yuzde

Deger  Kesinlikle 10 12,2 12,2 12,2

Katilmiyorum

Katilmiyorum 36 43,9 43,9 56, 1

Karars1z 15 18, 3 18,3 74,4

Katiliyorum 10 12,2 12,2 86, 6

Kesinlikle 11 13,4 13,4 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0
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Tablo 5.18 de yer alan "Devlet-6zel sektor isbirligi oldugu takdirde lojistik
altyapis1 hizla gelisecektir." goriisiine yiizde 33 oraninda 2, yiizde 33 oraninda 3
yizde 18 oraninda 4 verilmistir. Ankete katilanlarin konu hakkinda kararsiz
kaldiklar1 goriilmektedir. Cogunlugun ne( Katiliyorum) ne (Katilmiyorum) seklinde
cevap vermesi devletin Ozel sektor ile ortak ve basarihi bir isbirligini heniiz
yapmamis olmasi neden olabilmekle birlikte bu goriisiin tasidig isbirligi anlayis1

katilimcilarda mevcut olumsuz goriisii daha olumlu bir hale ¢ekmistir.

Tablo 5.18 "Devlet-6zel sektor igbirligi oldugu takdirde lojistik altyapisi hizla

gelisecektir."
Siklik Yiizde Deger Yizde |Kuimulatif Yizde

Deger  Kesinlikle 7 8,5 8,5 8,5

Katiimiyorum

Katilmiyorum| 27 32,9 32,9 41,5

Kararsiz 27 32,9 32,9 74,4

Katiliyorum 15 18, 3 18, 3 92,7

Kesinlikle 6 7,3 7,3 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, O 100, 0

Tablo 5.19 de yer alan "TCDD ve 6zel sektor birlikte altyap1 yapip, birlikte
isletmelidir" goriisiine ylizde 39 oraninda 2, yiizde 26 oraninda 3, yiizde 18 oraninda
4 yanit1 almmistir. Yanitlarm orta bir goriiste toplanmasi tilkemizde heniiz kamu-0zel
ortaklig1 ile isletilen yapilarm tam olarak etkin yiirimemesi ve altyap1 yatirimlarinin
0zel sektor tarafindan karsilanamayacak kadar biliylik maliyet getirmesi cevaplari

etkilemistir.
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Tablo 5.19 "TCDD ve 6zel sektor birlikte altyap1 yapip, birlikte isletmelidir"”

Siklik Yuzde Deger Ylzde |Kumilatif Yizde

Deger Kesinlikle 7 8,5 8,5 8,5

Katilmiyorum

Katilmiyorum| 32 39,0 39,0 47,6

Karars1z 22 26, 8 26,8 74,4

Katiliyorum 15 18, 3 18, 3 92,7

Kesinlikle 6 7,3 7,3 100, 0

Katilyorum

Toplam 82 100, O 100, 0

Tablo 5.20 de vyer alan "Lojistik Merkezler Yap, Islet, Devret modeli ile

Kurulmahdir" goriisiine yiizde 41 oraninda 2, yiizde 23 oraninda 3, ylzde 16

oraninda 5 cevab1 verilmistir. Katilimcilarm olumsuz bakmasi genel olarak

tilkemizde yap islet devlet modeli ile yapilan islerin farkl alanlarda kullanilmasindan

kaynaklanmaktadir. Genel olarak lojistik merkezler gibi biiyiik tecrlbe isteyen ve

yatrimi ¢ok biiylik maddi kaynak gerektiren bir projenin 6zel sektor tarafindan

istlenilmesi zor bir is olarak goriilmektedir. Yap islet devret modeli ileride bu

yatrim igin en uygun model olabilecektir.Bunun saglanmasi zaman ve kazanilacak

tecriibelere baghdir.

Tablo 5.20 "Lojistik Merkezler Yap, islet, Devret modeli ile Kurulmahdm"

Sik ik Yizde Deger Yluzde |Kumulatif Yuzde

Deger Kesinlikle 8 9,8 9,8 9,8

Katilmiyorum

Katilmiyorum 34 41,5 41,5 51,2

Karars1z 19 23, 2 23,2 74,4

Katiliyorum 8 9,8 9,8 84,1

Kesinlikle 13 15,9 15,9 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0
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Tablo 5.21'da yer alan “Kamu ydnetim modeli nedeniyle isletilen lojistik
merkezlerde mesai saatleri sorunu yasanilacaktir.” Goriisiine yiizde 6 oraninda 1
cevabi, yiizde 19 oraninda 2 cevabi, yiizde 23 oraninda 3 cevabyi, yiizde 29 oraninda 4
cevab1 ve ylizde 22 oraninda 5 cevab1 verilmistir. Cevaplarin birbirlerine ¢ok yakin
ciktigr goriilmiistiir. Lojistik merkezlerin etkin ¢alisabilmesi i¢in 7/24 ag¢ik olmasi
cok onemli bir konudur. Ciinkii araglarin gelis saatleri giin igerisinde farkl saatlerde
olabilmektedir. Kamu ¢aliganlarinin sabah 8 aksam 5 olan mesai siirelerine
vardiyalar eklenerek tesislerin a¢ik kalmasi saglanabilir. Cevaplarin birbirine yakm
¢ikmas1 konunun tam olarak anlasilamamasi ve ankete katilan kisilerin ¢ogunlukla

tek vardiya ¢aligmasina baglanabilir.

Tablo 5.21 “Kamu yonetim modeli nedeniyle isletilen lojistik merkezlerde mesai
saatleri sorunu yasanilacaktir.”

Siklik Yizde Deger Yuzde |Kumilatif Yizde

Deger  Kesinlikle 5 6,1 6,1 6,1

Katilmiyorum

Katilmiyorum| 16 19,5 19,5 25, 6

Karars1z 19 23, 2 23,2 48, 8

Katiliyorum 24 29, 3 29,3 78,0

Kesinlikle 18 22,0 22,0 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Tablo 5.22'de yer alan “Beklenenden fazla talep olacagi icin kapasite yetersiz
kalabilir” goriisiine yiizde 5 oraninda 1 cevabi, yiizde 41 oraninda 4 cevabi, yuzde 26
oraninda 5 cevab1 verilmistir. Biiyilk oranda olumlu cevap verilmesi tesislerin
kapasite planlamasinda hata yapildigi ve artan lojistik talebin mevcut altyap1 ile
karsilanamayacag1 goriislerinin ankete katilan kisiler arasinda da yaygin oldugunu

gostermektedir.
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Tablo 5.22 “Beklenenden fazla talep olacagi i¢in kapasite yetersiz kalabilir”

Sik ik Yuzde Deger Yuzde |Kimiulatif Ylzde

Deger  Kesinlikle 4 4,9 4,9 4,9

Katilmiyorum

Katilmiyorum| 16 19, 5 19,5 24,4

Kararsiz 6 7,3 7,3 31,7

Katiliyorum 34 41,5 41,5 73,2

Kesinlikle 22 26, 8 26, 8 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Tablo 5.23'de yer alan “Intermodal tasima tiirlerinin sayis1 ve kapasitesi
yetersiz kalabilir.” Goriigiine yiizde 32 oraninda 5 cevabi, yiizde 20 oraninda 4
cevab1 verilmistir. Ulkemizde yapilmas1 planlanan lojistik merkezlerin demiryolu ve
karayolu intermodal tasima tizerine kurulacagi kesindir. Ancak diinyadaki
orneklerinde havayolu, denizyolu, nehir yolu gibi ¢ok sayida modun birlikte etkin
kullanildig1 goriilmektedir. Mod sayisinin artmas1 maliyetleri azaltacag: gibi kapasite
artist da saglayacaktir. Ulkemizde yapilacak tesislerin lojistik kdy olarak
adlandrilmamasmm bir sebebi de bu mod sayismm azhgi ve buna bagh depo
altyapinin kiiclik olmasidir. Katilimcilar da biiyilkk oranda bu goriise olumlu

bakmaktadir.

Tablo 5.23 “Intermodal tagima tiirlerinin sayis1 ve kapasitesi yetersiz kalabilir.”

Siklik Yiizde Deger Yiizde |Kuimulatif Yuzde

Deger  Kesinlikle 3 3,7 3,7 3,7

Katilmiyorum|

Katilmiyorum| 24 29,3 29,3 32,9

Kararsiz 11 13,4 13,4 46, 3

Katiliyorum 17 20, 7, 20,7 67,1

Kesinlikle 27 32,9 32,9 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0
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Tablo 5.24'de yer alan “Lojistik merkezler lojistik ihtiyact karsilamada
yetersiz kalabilir.” Goriisiine ylizde 30 oraninda 5, yiizde 19 oraninda 4, ylzde 15
oraninda 3, yuzde 11 oraninda 2, yiizde 23 oraninda 1 cevaplar1 verilmistir.
Katilmeilarin  verdigi cevaplardan mevcut talebin yapilmasi planlanan lojistik
merkezler ile karsilanmast konusunda endise duyuldugu goriilmektedir. Bu
endisenin tilkemizde yapilmasi planlanan 19 lojistik merkezin Anadolu’nun farkh
noktalarinda yer almasma karsin ulagim altyapisi ve sanayi altyapist g6z Oniine
alinmadan hatali yer secimleri ve kapasite planlar1 yapilmasi ihtimalinden
kaynaklandig1 bir gercektir. Bazi tesislerin 6lii yatwrmm olarak tabir edilen yanls
yatrim kararlar1 ile verimsiz kullanilacagi diisiiniilerken 6zellikle biiyiik sehirlerde
yer alan tesislerin biiyiiklik olarak istenilenin ¢ok altinda planlandig1 iddialari

ankette boyle bir sonuca neden olmustur.

Tablo 5.24 “Lojistik merkezler lojistik ihtiyac1 karsilamada yetersiz kalabilir.”

Sik ik Yuzde Deger Yuzde |Kimiulatif Ylzde

Deger  Kesinlikle 19 23, 2 23,2 23,2

Katilmiyorum

Katilmiyorum| 9 11,0 11,0 34,1

Kararsiz 13 15,9 15,9 50,0

Katiliyorum 16 19, 5 19,5 69, 5

Kesinlikle 25 30,5 30,5 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Tablo 5.25'da yer alan “Yer secimleri yanlis yapildigi icin bazi lojistik
merkezler atil kalacaktir” goriigiine ylizde 25 oraninda 5, yiizde 36 oraninda 4, ylizde
13 oraninda 1 cevab1 verilmistir. Katilimcilarin cogunlukla bu goriise katilmas1 bize
yapilmasi planlanan tesislerin belirtilen yerleri hakkinda 6nemli dlciide olumsuz bir
bakis agis1 oldugunu gostermektedir. Buna 6zel sektoriin goriisleri alinmadan TCDD
imkanlarma baglh olarak yer se¢imi tercihlerinde analitik metotlar kullanilmamasi yer

secimi hatas1 yapildig1 6ngoriisii olugturmaktadir.
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Tablo 5.25 “Yer se¢imleri yanhs yapildigi i¢in bazi lojistik merkezler atil kalacaktir”

Sik ik Yuzde Deger Yuzde |Kimiulatif Ylzde

Deger  Kesinlikle 11 13,4 13,4 13,4

Katilmiyorum

Katilmiyorum| 18 22,0 22,0 35,4

Kararsiz 2 2,4 2,4 37,8

Katiliyorum 30 36, 6 36, 6 74,4

Kesinlikle 21 25, 6 25,6 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Tablo 5.26'de yer alan “Lojistik Merkezlerde planlama hatasi nedeniyle
sikint1 yasanabilir” goriisiine yiizde 30 oraninda 5, ylizde 36 oraninda 4, yizde 18
oraninda 1 cevab1 verilmistir. Diger sorunlarin hepsini kapsayan genel bir goriis
sunulmustur. Proje Yonetiminde basarili bir sonug elde edebilmek igin planlama
asamasinda yapilacak her seyin en ince detaymma kadar hesaplanmig olmasi
onemlidir. Mevcut projenin tiim kriterler gdz Oniine almarak detayll bir sekilde

planlanmas1 gerekmek tedir.

Tablo 5.26  “Lojistik Merkezlerde planlama hatast nedeniyle sikinti

yasanabilir”

Sik ik Yizde Deger Yizde |Kumilatif Ylizde

Deger Kesinlikle 15 18, 3 18, 3 18, 3

Katilmiyorum

Katilmiyorum| 11 13,4 13,4 31,7

Karars1z 1 1,2 1,2 32,9

Katilyorum 30 36, 6 36, 6 69, 5

Kesinlikle 25 30,5 30,5 100, 0

Katihyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0
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Tablo 5.27'de yer alan “Ozel sektér TCDD tarafindan kurulan tesislere ilgi
gostermeyecek ve kendi merkezlerini kurmak ve isletmek isteyecektir” goriisiine
ylizde 34 oraninda 5 cevabi, ylizde 22 oraninda 4 cevabi, yiizde 25 oraninda 1 cevabi
verilmistir. TCDD tarafindan yapilacak olan lojistik merkezlere 6zel sektoriin ilgi
gostermesi projenin yapilis asamasinda gorlis Dbildirilmesine bagh olarak

degismektedir.

Ozel sektoriin sahip oldugu 6zellikleri lojistik merkezlere aktarabilmesi
yonetimi olusturan yapmm kamu ile olusturacag: iligkiye baghdir. Anket
cevaplarindaki cevaplarm 6zel yonetim modeli agirhikli cevap verdigi géz Oniine
almirsa 0zel sektdrden gelen taleplerin projede yeterince degerlendirilmedigi

gorlisiine ulagilabilir.

Tablo 5.27 “Ozel sektér TCDD tarafindan kurulan tesislere ilgi gdstermeyecek ve
kendi merkezlerini kurmak ve isletmek isteyecektir”

Siklik Yiizde Deger Yizde |Kumilatif Yiizde

Deger  Kesinlikle 21 25,6 25,6 25,6

Katilmiyorum

Katilmiyorum 6 7,3 7,3 32,9

Kararsiz 9 11,0 11,0 43,9

Katiliyorum 18 22,0 22,0 65, 9

Kesinlikle 28 34,1 34,1 100, 0

Katiliyorum

Toplam 82 100, 0 100, 0

Ozel yonetim modelini savunanlar ile Kamu Yonetim modelini savunanlar
arasmnda zit yonde -0, 421 korelasyon tespit edilmistir. Ozel ydnetim modelini
savunanlarin olas1 sorunlara ayni yonde 0, 524 korelasyon tespit edilmistir. Kamu
yonetim modelini savunanlar ile muhtemel sorunlara olumlu bakanlar arasinda zit
yonde -0, 320 korelasyon goriilmektedir. Kamu yénetimi, 6zel yonetim ve kamu-6zel
ortaklig1 arasinda anlamli bir iligki bulunamamistir. Kamu-6zel ortakligi ydnetim
modelini savunanlar ile muhtemel sorunlar arasinda ayni1 yonde 0, 365 korelasyon
oldugu gorilmektedir. Tablo 5.28’de goriilmekte olan iliskilerde yonetim modelleri

ile muhtemel sorunlar arasinda korelasyon iliskileri tespit edilmistir.
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Tablo 5.28 Korelasyon Tablosu

OZEL_ORT | KAMU_ORT | KOZL_ORT | SORUN_OR
OZEL_ORT  Pearson Korelasyon 1 -, 421" ,034 ,524”
Sig. (2-tailed) ,000 ,763 ,000
N 81 81 81 81
KAMU_ORT  Pearson Korelasyon -, 421" 1 -, 077 -, 3207
Sig. (2-tailed) ,000 , 497 ,004
N 81 81 81 81
KOZL_ORT Pearson Korelasyon ,034 -, 077 1 ,365**
Sig. (2-tailed) , 763 , 497 ,001
N 81 81 81 81
SORUN_OR  Pearson Korelasyon ,524” -, 320" , 365 1
Sig. (2-tailed) ,000 ,004 ,001
N 81 81 81 81

** Korelasyon 0.01 seviyesinde anlamh (2-tailed).
Ozel 2 TCDD altyapi bittikten sonratiim isletmeyi 6zel sektore devretmelidir

OZEL_Ort Ozel Sektér Yonetimi Cevaplar: Ortalamast

KAMU Ort KamuYo6netimi Cevaplar1 Ortalamasi

KOZL_Ort Kamu-Ozel Ortakligi Cevaplari Ortalamast

SORUN_OR Muhtemek Sorunlar Cevaplar1 Ortalamasi

Grup ortalamalar1 arasinda farki ortaya koymak i¢in tek yonlii varyans analizi

kullanilmistir. Sorulara verilen yanitlar bagimli degisken olarak se¢ilmistir. Bagimhi

degisken ise sorularin kendisidir. Sorulara verilen yanitlar ortalamalar arasinda

cikabilecek anlamli bir iligki bu konudaki tercih farkliligini yansitacaktir. Grup

ortalamalar1 arasindaki farkliligin anlamliligi Anova (Sekil 5.29) testinden elde

edilen p-degeri ile smanmustir. Meslek gruplarinin anket sorularma verdigi yanitlara

bakilarak yanitlarin ortalamalar: arasinda anlamh farklar bulunmustur. Bu farklar

tercih Onceliklerinin meslek gruplarma gore degistiginin gostergesidir.
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Tablo 5.29 Anova Analizi Tablosu

Kareler
Kareler Toplami df Ortalamasi F Sig.
OZEL_ORT  Gruplar Arasi 89, 258 2 44,629 26,139 , 000
Gruplar iginde 133,173 78 1,707
Toplam 222,431 80
KAMU_ORT  Gruplar Arasi 9,102 2 4,551 5,842 , 004
Gruplar iginde 60, 761 78 , 779
Toplam 69, 863 80
KOZL_ORT  Gruplar Arasi 10, 366 2 5,183 5,430 , 006
Gruplar iginde 74,452 78 , 955
Toplam 84,818 80
SORUN_OR  Gruplar Arasi 16, 036 2 8,018 5,663 , 005
Gruplar iginde 110,431 78 1,416
Toplam 126, 467 80

Tablo 5.30’da goriildiigii iizere yonetim modellerine verilen cevaplar ile
meslek gruplar1 arasinda farklilik oldugu goriilmektedir. Kamu yonetim modeline
sadece kamu personelinin degil 6zel sektorden ve akademik personelden kisilerin de
olumlu bakabildigi ve mesleklerden farkli olarak anketin dolduruldugu
goriilmektedir. Yapilan 81 anlaml ankette katilimcilarm demografik verilerden
sadece meslek grubu kriteri agisindan degerlendirmeye uygun oldugu goriilmiistiir.
Yas, cinsiyet, cografi konum, egitim diizeyi verilerinde katilimeilar arasinda anlaml
bir fark bulunmamistr. Muhtemel sorunlar hakkinda 6zel sektér katilimcilarmimn
digerlerinden daha farkh cevaplar verdigi goriilmektedir. Kamu-Ozel ortakligi
yonetim modeli cevaplarmma akademisyen cevaplarmm diger meslek gruplarindan
daha farkli cevap verdigi tespit edilmektedir. Tukey testi ise varyans analizi sonrasi
uygulanan coklu karsilastirma yontemleri icinde en dogru ve en giiclii testlerden
biridir. Tukey testi ile yalnizca ikiserli karsilagtrmalar yapilabilir. Bu testle, HSD adi1
verilen en kiigiik 6nemli fark hesaplanir. Eger iki grubun ortalamalar1 arasindaki fark,
HSD*den fazlaysa, iki grubun ortalamalarmm birbirinden 6nemli derecede farkh

oldugu soylenebilir

83




Tablo 5.30 Tukey HSD Tablosu

Tukey HSD
Bagmii O @ Farklarin std 95% Given Aralgi
Degisken Meslek Meslek|Ortalamasi (I-J)| Sapma Sig. At Sinir Ust Sinir
OZEL_ORT 1,00 2,00 2,29060| ,41143 ,000 1, 3076 3,2736
3,00 1,99879] 33492 ,000 1,1986 2,7990
2,00 1,00 -2,29060| ,41143 ,000 -3, 2736 -1,3076
3,00 -,29181] ,45339 , 797 -1, 3751 , 7915
3,00 1,00 -1,99879] 33492 ,000 -2,7990 -1,1986
2,00 ,29181| ,45339 , 797 -, 7915 1,3751
KAMU_ORT 1,00 2,00 -,92906] 27791 ,004 -1,5931 -, 2651
3,00 -, 36329 ,22623 , 249 -,9038 , 1772
2,00 1,00 ,929067 27791 ,004 ,265]] 1,5931
3,00 ,56577[ ,30625 ,161 -, 1659 1, 2975
3,00 1,00 ,36329 , 22623 ,249 -, 1772 ,9038
2,00 -, 56577 ,30625 ,161 -1,2975 , 1659
KOZL_ORT 1,00 2,00 ,54359 , 30763 ,187 -,1914 1,2786
3,00 -, 54783 ,25042 ,080 -1, 1462 , 0505
2,00 1,00 -, 54359 ,30763 ,187 -1,2786 ,1914
3,00 -1,09142 33900 ,005 -1,9014 -, 2814
3,00 1,00 ,54783( ,25042 ,080 -, 0505 1,1462
2,00 1,09142] 33900 ,005 ,2814 1,9014
SORUN_OR 1,00 2,00 ,983887 37466 ,028 , 0887 1,8790
3,00 ,83768| 30499 ,020 , 1090 1,5664
2,00 1,00 -,98388| 37466 ,028 -1, 8790 -, 0887
3,00 -, 14620 , 41287 ,933 -1, 1327 , 8403
3,00 1,00 -,83768| 30499 ,020 -1,5664 -, 1090
2,00 , 14620 , 41287 ,933 -, 8403 1,1327

*. Farklarin ortalamasi 0.05 degerinde anlamlidir.

Meslek 1, 00 Ozel Sektor
Meslek 2, 00 Kamu Personeli

Meslek 3, 00 Akademisyen
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6. Sonuclar

Yapilan literatiir arastirmasi, derinlemesine miilakat teknigi, kapali u¢lu anket
uygulamasi sonucunda iilkemizde yapilmak istenen lojistik merkezler hakkinda farkl
goriisler ve yeni fikirler elde etme imkani bulunmustur. Lojistik, iilkemizde yillarca
tagimaciliktan ibaret goriilmiis ve Avrupa iilkelerinden 20 sene sonra konusulmaya
baglanmig bir yap1 olmakla birlikte ililkemizde sektorde faaliyet gosteren kiiciik
isletmelerin, kiiclik filolarin ve kiiciik depolarin etkisiyle istenilen noktaya
gelememistir. Olgeklerin biiyiimesi, lojistik altyapmm ilerlemesi mevcut ticaret
hacminin hizla artmasi ve tim bunlara ek olarak talebin hizla artmasi sonucu
iilkemizde lojistik merkezlerin gerekli oldugu ortaya ¢ikmustir. Ulkemizde demiryolu
tasimaciligi ¢cok uzun yillardir ¢ok geri kalmis oldugu icin ve Ozellikle yiik
tasimacilig1 alaninda kapasitelerinin ¢ok diisiik olmas1 nedeniyle lojistik merkezlerin
gerektirdigi intermodal tasimayi saglayacak etkin ve basarili lojistik merkezler

kurulamamustir.

Bu c¢alismanin sonuglarinda net bir sekilde gorildiigii gibi, lojistik
merkezlerin kurulum ve yonetimi ile ilgili konularda 6zel sektor, akademisyenler ve
kamu kurumlar1 arasinda goriis ayriliklart mevcuttur. Arastirmamizda detayh olarak
yer verdigimiz yonetim modeli sadece kamu, sadece 0zel ya da sadece kamu-0zel
ortak1ig1 olarak degil lilkemiz sartlar1 igerisinde ihtiyaglara en iyi sekilde cevap veren
etkin bir model olarak yiritilmesi gerekmektedir. Cikan sonuglardan goriildiigi
tizere 0zel sektor kesinlikle kamu kontroliinde olan bir yapiya kars1 olmakla birlikte
milkiyeti ve yonetimi kendisine ait olan lojistik merkezleri kurmak istemektedir.
Mersin ve Ankara’da uygulamaya ge¢mekte olan 6zel sektor yatwrmmlar ile ilgili bazi
sikkintilar oldugu goriilmiistiir. Oncelikle demiryolu tasimacihgi imkani olmamasi ve
kurulug asamasmda yasanilan hukuk sorunlar1 6zel sektoriin bu konuda yatwrim
yapmasina zorluk ¢ikarmaktadir. Buna ek olarak 6zel sektdr i¢cin yatirim maliyetleri
gercekten ¢ok biliyiik oldugu i¢in istenilen biiyiikliikkte merkezlerin 6zel tesebbiis ile
kurulmas: pek olasi goriilmemektedir. Ozellikle demiryolu altyapisi ve arazi
maliyetlerinin yiiksek olmasi bu konuda biiyiik skmt1 yasatmaktadir. Yap-islet-
Devret modeli i¢in de baglangi¢ yatirimin ¢cok yiliksek olmasi ve yonetim asamasinda

tecriibesiz olunmasi olay1 olumsuz bir duruma sokmaktadir.
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6.1 Yorumlar

Kamu burada 6zel sektor ile is birligi yaparak Oncelikli olarak lojistik
merkezlerin basarili bir sekilde yapilip isletildigini gostermeli ve ardindan 6zel
sektor tarafindan kurulan tesislere altyapi destekleri sunarak sektdr gelisimini
desteklemelidir. Sonuglarimizda 6zel sektér yonetiminin agwrhkli ¢ikmasi esnek ve
cevik bir yonetim talebinin oldugunu gostermektedir. Yerel yonetimler, Universiteler,
0zel sektor, dernekler ve kamu temsilcileri bir araya gelerek basarili projeler ortaya
¢ikarabilir. Tiim bunlara ek olarak iilkemizde su an i¢in kullanilmaya baslamis olan
BALO projesi, Hizl1 Tren ve Marmaray projeleri ve demiryollarmin serbestlesmesi

projeleri de biiyiik katkilar saglayacaktir.

Muhtemel sorunlar olarak gordiigimiiz durum genel yer se¢imi-maliyet-
yonetim konularmma baghdir. Lojistik merkezlerin kapasitesinin yanhs belirlenmesi
gibi, fazla veya az olarak yapilmasi verimsiz bir ¢alismaya neden olabilir. Yer
secimlerinde yapilabilecek hatalar yatirimlarda biiyiilk maddi kayiplara neden
olabilir. Ozel sektoriin ve sektdr temsilcilerinin goriisleri alnmadan yapilacak
projeler sonrasinda basarisiz sonuglara neden olabilir. Tagima modlarmin yeterli

olmamas1 durumunda maliyetler degismedigi i¢in sikint1 yasanabilir.

Lojistik Merkezler ile ilgili literatlire baktigimizda ¢ogunluk yer se¢imi ve
maliyet konularinda uzmanlasmistr. Caligmamizda muhtemel sorunlart ydnetim
modellerine bagl olarak degerlendirip farkl bir bakis agis1 saglamayr amacladik.
Elde etigimiz verilerden en ¢arpict sonug¢ TCDD tarafindan yapilmakta olan lojistik
merkezlerin kamu yOnetim modeli ile degil 6zel sektor yonetimi ile yapilmak
istenmesidir. Muhtemel sorunlar konusunda 6zellikle yer secimi ve tesis planlama

konusunda uzmanlar arasinda olumsuz goriisiin etkin oldugu goriilmektedir.

Lojistik Merkez tiirlerine baktigimizda iilkemizde yapilmasi planlanan
merkezlerin yerel cografi etki alanina sahip olacag goriilmektedir. Kiiresel bir gii¢
olmak isteyen lilkemizde tesislerin etki alan1 ve kapasitesi biiyiik tesisleri planlamasi
gerektigi bir gercektir. Muhtemel sorunlardan gorildiigii tizere kamu ydnetimi
agirlikli bir model 6zel sektorii daha uzak tutan bir yapiya neden olacaktir ve her

seyden dnce yatirimlarm atil kalmasina neden olacaktur.
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6.2 Gelecege Yonelik Arastirmalar

Projenin hukuki sorunlar1 ve amag¢ fonksiyonunun demiryolu tagimacilig
gelistirmek olmasi da basarisiz olmasma neden olabilecek diger nedenlerdendir.
Aragtirma lojistik merkezlerin yonetimi konusuna odaklanmis olmakla birlikte ilgili
merkezlerin yatirim analizleri, tesis yerlesim planlari ve sanayi bélgeleri ile
entegrasyonu konularinda aragtirma yapilmasi gerektigi savunulmaktadir. Lojistik
Kiimeleme saglanmasi, deniz tasimaciligi i¢cin limanlarm lojistik merkezlere uygun
hale getirilmesi, giimriik sorunlar1 ve lojistik merkez iligkisi, kent i¢i ulagim ve

lojistik merkez baglantis1 gibi konularda arastirma yapilabilir.

Ulkemizde yapilmaya baslanmis olan lojistik merkez projesi takdir ile
karsilanmas1 gereken bir yapiya sahip olup, analitik yontemler ve uzman
goriislerinin, sektorsel ihtiyaglarla bulusmasi ile daha basarili olacaktir. Hukuki
problemlerin ¢oziimlenmesi her seyin basinda gelmektedir. Tesis kapasitelerinin ve
yer secimlerinin analitik yontemlerle belirlenmesi hukuktan sonra gelmektedir.
Uclincti 6nemli konu yonetim modeli olup temel amag kamu-Gzel sektor ve yerel
yonetimi igeren kiiresel rekabete sahip bir yapiya kavusturulmalidir. Lojistik
merkezler devletin tekelinde olmamasi gereken yapilardir. Ulkemizde yap-islet-
devret modeli ile ilgili basarili sonuglar ortaya ¢iktikca lojistik merkezlerdeki yatirim
modeli de degisecektir. Tiim bunlara ek olarak dordiincli adimda tesis yerlesim
planlarinin ve biligim altyapismm etkin olmasi gosterilebilir. Biiyiikligi, yeri,
yonetim sekli ne olursa olsun, lojistik merkezlerin basarili olmasinda tesis bliyiime
imkani, yiik plan1 ve tasima tiirii sayis1 biiyiik dneme sahiptir. Iki tiir tasima ile

basarili sonuglar elde etmek zor olacaktir.
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EKLER
EK 1 ANKET

Adi Soyadi Firmasi

Asagidaki sorular Turkiye'deki Lojistik Merkezlerin Yonetim modelinin belirlenmesi igin
sorulmustur. Her bir durumu en iyi ifade eden gorisinizi belirtmek icgin "1=(Kesinlikle
(Katilmiyorum)), 2=(Katilmiyorum), 3=Ne( Katiliyorum) ne (Katilmiyorum), 4=Katiliyorum,
5=(Kesinlikle( Katiliyorum))" goruslerinizi ifade edecek sekilde goruslerinizi isaretlemenizi

dilemekteyiz.isaretleme igin sayinin yanina X koyabilir veya sayiy1 kirmizi yapabilirsiniz.

Ozel sektor Lojistik Merkezlerde kurucu olarakaltyapi sahibi olabilmelidir 1123 4|5
Altyaply deviet yapmali, 6zel sektor kiraci olarak yer almalidir 112 3] 4|5
Lojistik merkeZerde sadece kamu kurumlari yer almalidir 1] 2] 3| 4|5
Lojistik Merkezler Yap, islet, Devret modeli ile Kurulmalidir 1123 4|5
Lojistik Merkezlerin mulkiyeti kamuda olup yonetimi de kamu tarafindan yaplimalidir 1123 4|5
Lojistik Merkezlerin mulkiyeti 6zel sektdre ait olup yonetimi de 6zelsektor tarafindan yapilmalidir 112 45
Lojistik Merkezlerin mulkiyeti kamuya ait olup yonetimi 6zel sektorde olmalidir 123 4]5
Lojistik Merkezlerin mulkiyeti kamu+6zel ortakligi seklinde, yonetimi de kamu+6zel ortaklig olmahdir 1| 2|3]4f5
Tlm tagma modlan altyapisi devlet kontroliinde olmalidir 1f2(3]| 4|5
Ka mu §ekt6ru demiryol.u te.rminali ve ana konteyner ellegleme ekipmani gibi tesislere yatinm yaparken 6zel 1l 2l 3l 4l 5
sektor ise depolama tesislerine yatirim yapmalidir.

Kamu ve 6zel sektor gerekli tesisleri ve teghizatlan misterek olarak kurmali ve finansmani ortak saglanmalidir. 12| 3[ 4|5
Devlet demiryolu altyapisini iyilestirdigiicin lojistik merkez projesi demiryolu tagimaciligini gelistirecektir 1123 4]5
Ozel sektor lojistik merkederde daha etkin rolalacaktir 1123 4|5
Devlet-6zel sektor ishirligi oldugu takdirde lojistikaltyapisi hizla gelisecektir. 1] 2| 3[ 4|5
Planlanan lojistikmerkeder hig bir yenilik getirmeyecektir 1123 4|5
TCDD altyapi yapan, isleten ve kontrol eden bir yapida olmalidir 1123 4|5
TCDD sadece demiryolu altyapisi kurup, lojistik merkezeri 6zel sektorisletmelidir 1] 2| 3[ 4|5
TCDD ve Ozel sektor birlikte altyapi yapip, birdikte isletmelidir 1123 4]5
TCDD altyapi bittikten sonra tiim isletmeyi 6zel sektore devretmelidir 1 2] 3|45
Yeterli talep olmamasindan dolayi hizmetlerin maliyetlerinin yliksek olmasi muhtemeldir. 11 2(3]|4]5
Yer segimleri yanlis yapildig icin bazilojistik merkezleratil kalacaktir. 1f 2] 3| 4|5
Kamu y6netim modeli nedeniyle isletilenlojistik merkezlerde mesaisaatleri sorunu yasanilacaktir. 1} 2] 3| 4|5
Beklenenden fazla talep olacagi icin kapasite yetersiz kalabilir. 1 2] 3|45
intermodal tagma tiirlerinin sayisi ve kapasitesi yetersiz kalabilir. 1f2] 3|45
Lojistik merkeder Igjistik ihtiyac karsilamada yetersiz kalabilir. 1123 4|5
Ozel sektor lojistik merkezere beklenen ilgyi gdstermeyebilir. 1] 2| 3[ 4|5
Lojistik Merkezlerde planlama hatasi nedeniyle sikinti yasanabilir 123 4]5
TCDD ulkedeki buyik bir sorunu fark etmis ve cok biyuk bir proje baslatmistir. 1123 4|5
Ozel sektdr TCDD tarafindan kurulan tesislere ilgi géstermeyecek ve kendi merkezerini kurmak ve isletmek 1l 2l 3| 4l 5
isteyecektir.

TCDD altyapi yatirimlarisonrasi lojistik merkezeri 6zel sektorile ortak isletip blyUtecektir. 1123 4]5
TCDD tarafindan yapilan/yapilacak olan lojistik merkeder beklentileri karsilamamaktadir. 1| 2|3]4f5
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EK 2 Derinlemesine Miilakat Teknigi Acik Uclu Sorulan

1.

10.

11.
12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.
19.

Tiirkiye’nin Lojistik Merkezlere neden ihtiyag var? Lojistik merkezler ile
hedeflenen baslica amaclar nelerdir?

Lojistik merkez yatirimlarii kim yapmahidir?

Lojistik merkezlere yatirim yapilirken hangi kriterler gz dniinde
bulundurulmalidir?

Tiirkiye’de Lojistik merkezler yatirim maliyeti kendini kag y1l i¢inde
amorti etmeli? Merkez kullanicilara ne agidan katk1 saglayacaktir?
Tiirkiye’de yapilmasiplanlanan ve TCDD tarafindan projesi yiiriitiilen
lojistik merkezlerin yerleri nasil belirlendi? Hangi teknikler kullanildi?
Kurulmas1 planlanan lojistik merkezler kiiresel, uluslararasi, bolgesel ve
yerel siniflardan hangisine girmektedir?

Lojistik merkezlerin ydonetim modeli nasil olacaktr? Devlet tesvikleri
nelerdir? Ozel sektdr ydonetim organizasyon asamasimin neresinde
olacaktir?

Lojistik merkezlerin yapisinda bulunan ana tesisler neler olmalidir?
Lojistik merkezler yiik planlamas1 nasildir? Nerelerden ne kadar yiik
almay1 planlamaktadir?

Lojistik merkezlerde ¢alisacak personel ne gibi niteliklere ve 6zelliklere
sahip olmalidir? Isgiicii planlamasi nasil olmalidir?

Lojistik merkezlerin bilisim altyapis1 nasil olacaktir? Yerli bir yazilim
kullanilacak nmuidr?

Lojistik merkez trafik planlamasi nasil olmahdir?

Tiirkiye’de proje igerisinde yer almayan baska hangi illere lojistik merkez
yapilmalhidir?

Yapilmasi planlanan lojistik merkezlerden beklentileriniz nelerdir? Hangi
lojistik firmalarda yer almayi diistiniiyorsunuz?

beklenmektedir? Sektorel bazda lojistik merkez kiimeleme caligmasi
yapilmis midir?

Tiirkiye'de lojistik merkezlerin kurulmasmda ve isletilmesinde ne gibi
sorunlarla karsilagilabilir?

Lojistik Merkezlerin kurulmas1 sonucu mevcut lojistik ihtiyac1 artacak
mi?

Kurulmas: planlanan lojistik merkezlerin gelecek 20 yil icin lojistik
ihtiyacin tamamni kargilamas1 6ngdriilebilir mi?

TCDD'nin serbestlesmesi lojistik merkezlerde bir farklilik teskil eder mi?
Lojistik Merkezlerin "Lojistik Performans indeksine" bir katkis1 olacak
mud1r?
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