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GIRIS

Kiiresellesme olarak anilan ve iktisadi, siyasi, kiiltiirel, vb yasamin her alaninda
yansimalar1 gozlenen, ekonomi-politik tercihler yaninda bilgi ve iletisim teknolojilerindeki
gelismelerle beslenen siire¢ diinyay1 agik bir pazar haline getirmistir. Ticaretin Oniindeki
engellerin azaltilmasi, serbest ticaret egiliminin ve {lilkeler arasindaki iktisadi iliskilerin
gelismesiyle, diinya ticaret hacmi giderek artis gostermistir. Boylece kiiresel ¢apta karsilikli
bagimlilik artmis ve rekabet uluslararasi ¢ergeveye tasmmistir. Uluslararasi alandaki yogun
rekabet ortaminda maliyetlerin diisiiriilmesi daha kritik hale gelmistir. Ayrica, liretim siiregleri
kadar tiretim sonrasi siirecler de rekabetcilik agisindan 6nem kazanmaya baslamistir.

Diinya ticaretinin kiiresellesmesi ve iilkeler arasindaki isbirliginin gelistirilmesi
firmalarin da maliyetleri azaltmak ve rekabet giicii kazanmak amaciyla ¢esitli arayislara
girmesine neden olmaktadir. Miisterilerin katma degeri yiiksek iirlinlere ve hizmetlere
yonelmesi, firmalarin yurtiginde ve yurtdiginda rekabet giiclerini artirmalari i¢in daha verimli
calismalarini ve yeni rekabet yontemleri gelistirmelerini zorunlu hale getirmektedir. Gelisen
teknolojiyle birlikte iiretim slirecinde verimlilik artig1 saglayabilen firmalar i¢in lojistik, tiretim
stireclerini tamamlayan ve rekabet giiclinii artiran faaliyetler olarak goriilmektedir.

Tirkiye’nin, Asya, Avrupa, Orta Dogu ile Katkasya arasinda bir geg¢is bolgesi olarak
konumlanmasi sebebiyle stratejik bir iistiinliigii ve kiiresel lojistik merkez olma potansiyeli
bulunmaktadir. Cografi konumu itibariyla, AB iilkeleri ile birlikte, Karadeniz, Ortadogu, Kuzey
Afrika ve Orta Asya pazarlarina erisim avantajina sahiptir. Tiirkiye’nin uluslararas: iktisadi
iligkilerde konumunu giiclendirmesi, bir dl¢iide pazar avantajlarin1 ve cografi konumunu iyi
kullanabilmesine bagli goriilmektedir. Ozellikle, imalat sanayinde daha rekabetci olabilmek
icin, gelismis tlilkelerdeki dagitim ve satig aglarinda yer edinmek ve farkl pazarlara agilmak
gerekmektedir.

2002 sonrasinda bagarili bir iktisadi performans gosteren ve siirdiiriilebilir biiylime
potansiyeli ile diinya ekonomileri arasinda ilgi goren bir {ilke haline gelen Tiirkiye, 2023 i¢in
diinyanin ilk on ekonomisi arasina girebilmeyi hedeflemektedir. Kiiresel olarak 6ne ¢ikan bir
ekonomi olma yolunda ilerleyen Tiirkiye’nin gelismis tilkelerle rekabet edebilmesi agisindan
lojistik altyapisinin gelismesi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Smai ve ticari agidan Tiirkiye’nin en gelismis bolgesi Marmara Bolgesi’dir. Kocaeli,
Marmara Bolgesinin dogusunda yer alan ve Tiirkiye’nin toplam sanayi iiretiminde ve
ihracatinda ilk siralardaki kentlerinden biri olup cografi konumuyla kiiresel yatirimcilar i¢in bir

cazibe merkezi 0zelligi tasimakta ve stratejik iistiinliiklere sahip bulunmaktadir. Karayolu,

2



havayolu, denizyolu ve demiryolunu aktif olarak kullanabilmektedir. Bunun yaninda, {irettigi
katma deger, liman kapasitesi, ticaret hacmi, gelisen sanayisi, niifusu, ulasimdaki merkezi
konumu ve basta Istanbul olmak iizere, stratejik hinterlandiyla lojistik merkez olma yolunda
yiiksek potansiyel tasimaktadir.

Kocaeli’nin cografi avantajlarindan kaynaklanan tasima tiirii ¢esitliligi ve kalitesini
ekonomik anlamda degerlendirmesi i¢in, lojistik hizmetlerin gelistirilmesine, desteklenmesine
ve lojistik hizmet ¢esitliliginin artirilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu baglamda, kentte lojistik
sektoriiniin gelisimini engelleyen veya kisitlayan kosullarin ortadan kaldirilmasina yonelik
projelerin hayata gegirilmesi, Kocaeli’nin kiiresel kentler arasinda hak ettigi yeri almasina
biiyiik katki saglarken; kentin kiiresel lojistik yatirimlarmin odak noktalarindan biri haline

gelmesi kaginilmaz olacaktir.

I. BOLUM: LOJISTIiK VE TEMEL BILESENI OLARAK ULASTIRMA

1.1.Lojistigin Tanim

Lojistik, hammaddenin nihai {iriin olarak miisteriye teslim edildigi ana kadar, her tiirli
malzeme, bilgi ve para akisinin planlanmas1 ve kontrolii siirecinde yiiriitiilen faaliyetler biitiini
olarak tanimlanmaktadir (Frazelle, 2002: 5; Rushton, vd., 2006: 4; Ghiani vd., 2004:

1). Lojistik hizmetler, iiriin tedariki, ulastirma, depolama, ambalajlama, aktarma, giimriikleme,
nakliye, dagitim ve takip gibi genis bir yelpazedeki bir¢ok islem ve faaliyeti kapsamaktadir.
Lojistik faaliyetlerle miisteri ihtiyaglarinin yeterince karsilanmasi igin, tedarik

zinciri i¢indeki yiik ve bilgi hareketinin, etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi
ve kontrol altinda tutulmas1 amag¢lanmaktadir.

Lojistik hizmetinde verimlilik, genellikle hiz, giliven, kalite ve diisiikk maliyet icin
kullanilir. Dolayisiyla lojistik faaliyetlerin hizli, giivenli ve kaliteli hizmet saglayabilecek
sekilde, kabul edilebilir bir fiyatla sunulmasi1 gerekmektedir. Lojistik hizmetlerin verimli ve
etkin olarak yiiriitiilmesiyle iireticiler pazara daha ¢abuk ve daha az maliyetle iirlinlerini sunma
imkani bulmaktadir. Lojistik faaliyetlerin etkinligi, iilkelerin dig diinya ile biitiinlesmelerini
kolaylastirmakta; firmalarin yabanci pazarlarda rekabet etme becerisini artirmaktadir.

Salt yiik tasimaciliginin 6tesinde bir kavram olan lojistik, diisiik maliyetli girdi teminini,

mallarin rekabet edebilir fiyatlarla ve uygun zamanda piyasaya sunulmasma katki



saglamaktadir. Boylece, dogru liriiniin, dogru miktarda, dogru kosullarda, dogru yerde, dogru
zamanda, dogru tiiketiciye, diisiik maliyet ve dogru fiyat ile ulastirilmasi, lojistik hizmetlerin
genel amaci olarak one ¢ikmaktadir.

1.2.Lojistigin Tarihcesi

Baslangicta askeri bir terim olan lojistik kavrami 1960’11 yillardan itibaren ekonomi
literatiiriine girmeye baglamistir. Ulastirma maliyetlerinin toplam maliyetler i¢indeki pay1 6n
plana ¢iktikca, firmalar faaliyetlerini daha az maliyetle ve daha iyi gerceklestirme ¢abasina
yonelmis; tasima, depolama ve dagitimin kontroliine 6nem vermeye baslamiglardir. Zamanla
daha gelismis tasima araglarmin kullanilmaya baslamasiyla verimlilikte artis ve enerji
maliyetlerinde diislis saglanmistir. 1980°lerde dagitim, depolama, ellegleme, giimriikleme,
paketleme gibi lojistik faaliyetlerin dis kaynak kullanimi yoluyla temin edilmesi giindeme
gelmis ve 1990’11 yillarda kiiresellesmenin etkisiyle tiim diinyada ithalat ve ihracat faaliyetleri
biliyiik oranda artig gostermistir. Bu durum, isletmelerin uygun maliyet ve dogru zamanda
pazarda yer almalar1 agisindan ulastirmay1 one ¢ikarmustir. Boylece gesitli ulasim tiirlerinin

entegrasyonu giindeme gelmeye baslamistir.

Zamanla, tekli tagima tiirlerinden ¢oklu tasima sistemine gecilirken ulagim sistemlerinin
kontrolii zorlasmis; isletme faaliyetlerinde hiz 6nem kazanirken artan maliyeti diislirmek i¢in
“ulastirma” ilintili islevlerin stratejik degeri yiikselmistir. Nitekim ulastirma operasyonlarmin
yerine getirilmesini saglayacak biitiin kademeleri i¢inde barindiran “lojistik yonetimi” kavrami
giindeme girmeye baslamistir (Y1ildiztekin ve Celik, 2013: 30).

Lojistik faaliyetler, kiiresel ekonominin talepleri dogrultusunda geleneksel tagimaciliktan
katma degeri yiiksek lojistik hizmetlere dogru bir doniisiim gecirmektedir.

Lojistigin gelisiminde kiiresellesme siireci ve teknolojik yenilikler biiyiik rol oynamistir.

Sekil-6’da goriildiigii gibi, 1950’lerden itibaren lojistigin gelisimi, isyeri lojistigi, tesis
lojistigi, sirket, tedarik =zinciri lojistigi ve kiiresel lojistik olmak iizere bes asamada
gergeklesmistir (Frazelle, 2002: 6). Ozellikle bilgi teknolojilerindeki ve isletme ydnetim

anlayisindaki gelismeler, lojistigin kapsamini ve firmalar iizerindeki etkisini artirmistir.



Sekil-6: Lojistigin Gelisimi
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Kaynak: Frazelle, 2002: 6.

Isyeri lojistigi tek bir isyerine ait malzemenin akisim kapsamakta ve bir makinenin veya
montaj hattinin tesisi gibi islemlerle ilgilenmektedir. II. Diinya Savasi’ni izleyen yillarda endiistri
mithendisligi gelisirken isyeri lojistiginin temelleri ortaya c¢ikmaya baglamigtir. Kavram
giiniimiizde ergonomi ile ilintilendirilmektedir. Tesis lojistigi, fabrika, depo, dagitim merkezi
gibi bir tesiste yer alan igyerleri arasinda ger¢eklesen malzemenin akisi olarak ifade edilmektedir.
Sirket lojistigi ile tesisler arasindaki bilgi ve malzeme akisi kastedilmektedir. Bu durum, tiretici
icin fabrika ve depolar arasindaki, toptanci i¢in dagitim merkezleri arasindaki, perakendeci i¢in
ise subeler arasindaki iirtin akis1 seklindedir. Tedarik zinciri lojistigi, sirketler arasindaki kiiresel
lojistik ise iilkeler arasindaki malzeme, bilgi ve para akisi olarak tarif edilmektedir.

1.3. Lojistigin Bilesenleri

Lojistik sistemler, siparis isleme, envanter yonetimi ve yiik tasimaciligi olmak tizere 3
ana bilesenden meydana gelmekte (Ghiani vd., 2004: 6); lojistik faaliyetler ise, tagima, envanter
yOnetimi, siparig yonetimi, antrepoculuk, ambalajlama, miiSteri hizmetleri, tasima, ellegcleme,
ambalajlama, talep tahmini, belge akisi, trafik yonetimi, depolama, talep yonetimi, sigorta,
envanter yonetimi, glimriikleme, fuar ve etkinlik lojistigi, proje tasimaciligi, intermodal
tagimacilik ve benzeri katma degerli hizmetleri kapsamaktadir.

Piyasa talebi dogrultusunda iiriin ve hizmet farklilastirmasina, lojistik alaninda da

rastlanmaktadir. Uluslararas: ticarette rekabet arttikca, lojistik hizmet talep edenlerin lojistik



hizmet arz edenlerden beklentileri artmaktadir. Lojistik hizmet saglayicisi olan firmalar, artan
miisteri beklentilerinin karsilanmas1 ve fazladan hizmet saglanmasi amaciyla her gegen giin ek
bilesenler igeren hizmetler gelistirmektedirler. Lojistik faaliyetlerin temel amaci, iirlinlerin
dogru zamanlarda, dogru yerlerde, dogru miktarlarda ve kullanilabilir bicimlerde en diisiik
maliyet ve en hizli yontemlerle teslim edilmesidir.

Lojistigin en temel faaliyeti tagimaciliktir. Bununla birlikte, lojistik i¢inde dnemli bir
boliimii depolama faaliyetleri olusturmaktadir. Depolarda iirlinlerin tanimlanmasi,
eslestirilmesi, kalite kontrolii, cesitlendirilmesi, etiketlenmesi, paketlenmesi, ambalajlanmasi,
daha kiiclik parcalara ayristirilmasi, farkli bir alana aktarilmasi gibi islemler yapilmaktadir.
Depolarmn, firmalarin iiretimde devamliligi saglamasi gibi oOnemli bir fonksiyonu
bulunmaktadir.

Lisansli depoculuk uygulamasi, modern tekniklerle uzun Omiirlii depolama imkani
saglayan bir sistem olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu yolla, 6zellikle ¢ift¢ilerin iirtinlerini saglikli bir
ortamda ve giivenli sekilde depolamalar1 miimkiin kilinmaktadir. Boylece ciftciler, fiyatlarin
diisiik oldugu hasat doneminde iiriinlerini satmak yerine lisanslt depolara koyarak, karsiliginda
aldiklar1 iirin senetlerini teminat gostermekte ve uygun kosullarda kredi kullanma imkani
bulmaktadir (Glimriik ve Ticaret Bakanligi, 2013: 5).

1.4. Ulastirma Kavram

Ulastirma, insanlarin ve esyanin bir yerden baska bir yere, temel tasima tiirlerinin
kullanilmasiyla yer degistirmesi olarak tanimlanmaktadir. Béylece yolcu ve yiik tasimaciligi
seklinde iki ¢esit ulastirma sekli ortaya ¢ikmaktadir. Yiik tasimaciligi ticari bir faaliyet olarak
one ¢ikarken, yolcu tasimaciligi daha ¢ok toplumsal yoniiyle degerlendirilmektedir.

Ulastirma hizmetleri hayatin akisini diizenlemekte; hareketlilie ve yer degistirmeye
zemin hazirlamakta; insanlarin yakinlasmasini saglayarak dnemli islevler yerine
getirmektedir. Iktisadi hayatta ise, kisilerin ve iiriinlerin dolagimin1 kolaylastirarak yerel ve
uluslararas1 pazarlara erisim imkanlarini gelistirmekte; iirlinlerin marjinal faydalarinin nispi
olarak diisiik oldugu yerlerden, daha yiiksek oldugu yerlere tasmarak, yer ve zaman faydasi
iretmektedir. Nitekim ulastrma hizmetleri, mallarin ve insanlarin zaman ve mekan faydasi
yaratacak sekilde yer degistirmesine olanak saglayan hizmetler biitiinii olarak goriilmektedir.
Ticaret, tarim, turizm gibi pek ¢ok sektdriin gelisiminde, imalat ve sanayi faaliyetlerinin enerji
ve hammadde ihtiyacini temin etmesinde, nihai {irlinlerin pazara ulastirilmasinda, ekonomik ve
sosyal gelisgmenin saglanmasinda, refahin tabana yayilmasinda ulagtirma hizmetlerinin katkis1

Onem arz etmektedir.



1.5. Ulastirma Politikalan

Ulkelerin ulastirma gereksinimlerini karsilamak icin en uygun ulastirma sistemini
olusturmasini, bunu gerekli bicimde gelistirmesini ve verimli bir sekilde kullanmasini 6ngdren
eylemler ve ilkeler biitiiniine ulastirma politikalar1 ad1 verilmektedir (Evren ve Ogiit, 1997: 2).
Ulastirma politikalarinda biitiin tagimacilik tiirlerinden dengeli bir sekilde faydalanilmasi
amaglanmakta; yiikk ve yolcu tasimalarinda toplu tasimaciligin 6n plana ¢ikarilmasi esas
alinmaktadir. Ayrica, ulastirma sistemlerinin birbirine alternatif veya rakip olmak yerine
birbirini tamamlayacak sekilde planlanmasi1 ve biitiin alt sistemlerin, tesis, donanim, araclar, alt
ve {list yapi, glizergadh biitiinliigli icerisinde ve birbirleriyle iligkili olarak ele almmasi
gerekmektedir.

1.6. Ulastirma Sistemi ve Ulastirma Yatirnmlar

Ulagtirma sistemi, karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, i¢ suyolu ve boru hatti
gibi alt tiirlerden olusmaktadir. Alt sistemler tasima isinin icra edildigi ortama gore
belirlenmektedir. Her tasima sisteminin kendine 6zgii avantaj ve dezavantajlari
bulunmaktadir. S6z konusu alt sistemler birbirlerinden bagimsiz olarak ulastirma hizmeti
sunulmasina imkan verdigi gibi, alt sistemlerin veya tasitlarin birkag1 birlikte kullanilabilmekte
ve bu bilesim, kombine/coklu tasimacilik olarak adlandirilmaktadir. Uluslararasi tasimalar,
genellikle birden ¢ok sistem veya arac¢ kullanilarak gerceklestirilmektedir. Bu yiizden coklu
tasimaciligin giderek yaygmlastigi ve onem kazandigi goriilmektedir.

Ulastirma yatirimlar1 yiiksek miktarda sermaye gerektirmektedir ve yatirimlarin getirisi
uzun donemde ortaya c¢ikmaktadir. Bu yilizden ulagtirma sistemine yonelik yatirimlarda
sermaye-hasila orani yiiksektir. Altyap1 eksiklikleri ulastirma maliyetlerinin artmasina, teslim
stirelerinin uzamasina ve operasyon kalitesinin diismesine neden olmaktadir.

Kamu tarafindan belirlenen ulastirma yatirim politikalarmin uygulanmasinda kullanilan
araglar genel olarak dort temel kategori altinda siniflandirilmaktadir. Bunlar, yatirimlar,
fiyatlandirma, yasal diizenlemeler ve tegviklerdir. S6z konusu uygulamalarin ¢esitli sekillerde
bilesimi alternatif yatirim politikalarinin gelistirilmesine zemin hazirlamaktadir. Yatirimin hizi,
maliyeti, tamamlanma siiresi ve biit¢ceye etkisi gibi unsurlar, kullanilacak araclarin se¢ilmesinde
belirleyici olmaktadir (Tsekeris, and Tsekeris, 2009: 2).

Ulastirma sistemleri ve aglari, {lilkelerin ekonomik ve siyasi stratejilerinin
belirlenmesinde belirleyici olmaktadir. Ulastirma altyapismi gelistiren ve ulagtirma sistemini

etkin sekilde kullanan {ilkeler, ulusal giivenligin gereklerini daha rahat yerine getirmekte;



kiiresellesmenin avantajlarindan daha ¢ok yararlanmakta ve kiiresel ekonomiyle daha kolay
biitiinlesmektedir.

1.6.1. Karayolu Yiik Tasimacihig:

Ulastirma hizmetlerinin, karayolu ile gerceklestirilen bolimii karayolu ulastirmasidir.
Karayolu tasimaciligi, kiigiik 6lcekteki tasimalara, kiigiik hacimli yiiklerin birlestirilmesine ve
iiriinlerin kapidan kapiya aktarma yapilmadan taginabilmesine imkan tanimaktadir. Karayolu
ulastirmasi, diger tasima sistemleri arasinda baglant1 saglamakta ve baslangig ile varig noktalar1
arasinda aktarmasiz bir tagimaya olanak tanimaktadir. Genellikle yiik tagimaciliginim ilk ve son
asamalar1 karayolu ile gerceklesmektedir.

Diger tasima tiirlerine kiyasla karayolu tasimaciligmin ekonomik ve ¢evresel maliyeti
daha yiiksektir. Kisa mesafeli tagimalarda karayolu tiirii 6ne ¢ikmakla beraber, uzun mesafeli
tasimalarda diger tagimacilik sistemlerinden yararlanilmasi, daha rasyonel bir karar olarak
kabul gormektedir. Nitekim diinyada karayolu tasimaciligmin azaltilmasi ve diger ulastirma
tiirlerinin tagimacilikta paymin artirilmas: yoniinde yogun ¢aba sarf edilmektedir.

Karayolu tagimaciliginda sektore giris engelleri diisiik seviyede oldugu i¢in rekabet
yogun yasanmaktadir. Bu durum, karayolundaki agir tagit oranini artirmakta ve piyasanin talebe
gore ¢ok biiyiikk bir kapasite ile karsi karsiya kalmasma neden olmaktadir. Karayolu
tasimaciliginda yiik hareketini 6l¢mek i¢in, ton, ton-km, tagit-km gibi 6l¢titler kullanilmaktadir.
Ayrica iilkenin karayolu yiik tasit filosunun biiytikliigii de karayolu tagimaciliginin boyutunu

yansitmasi agisindan dnemli bir gostergedir.

2010 wyili verilerine gore, diinyadaki toplam karayolunda faaliyet yiirliten yiik
tasitlarinin % 35'ine AB {ilkeleri, % 18’ine Giiney Dogu Asya iilkeleri, % 17’sine Japonya, %
17’sine Cin, % 12’sine ABD, % 10’una Afrika, % 8’ine Latin Amerika, % 7’sine Ortadogu
iilkeleri, % 6’sina Rusya, % 6’smna AB disinda kalan Avrupa iilkeleri, % 5’ine Hindistan, %
5’ine Gliney Kore, % 3’iline Avustralya, % 3’line Meksika, % 3’line Kanada ve % 2’sine
Brezilya sahip bulunmaktadir.

Sekil-1: Diinyada Karayolu Yiik Tasiti Stok Miktar1 (milyon adet, 2010)
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Kaynak: ICCT, 2013: 10.

Sekil-2: Diinyada Karayolu Yiik Tasit1 Stok Degisim Orani (2010-2030)
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Kaynak: ICCT, 2013: 11.

2010-2030 donemi i¢in tahmin edilen karayolu yiik tasiti stokundaki degisim oranlari
Sekil-2‘de goriilmektedir. Buna gore, 2030 kadar yiik tasit1 stokunda, Hindistan’da % 276,
Ortadogu’da % 142, Giiney Kore’de % 116, Giiney Dogu Asya’da % 89, Cin’de % 87, Latin
Amerika’da % 74, Meksika’da % 60, Afrika’da % 49, AB disinda kalan Avrupa iilkelerinde %
40, Brezilya’da % 33, ABD’de % 27, Kanada’da % 23, Rusya’da % 17, AB iilkelerinde % 17,
Avustralya’da % 16 oraninda artis beklenirken, Japonya’da ise % 6’lik bir azalma

ongoriilmektedir.

Sekil-3: Secilmis Ulke ve Bélgeler Karayolu Yiik Trafigi, 2008-2011, milyon ton-km
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Kaynak: ITF, 2013.

Giiniimiizde, gelismekte olan lilkelerde oldugu gibi gelismis iilkelerde de karayolu
tagimacilig1 ulusal ve uluslararasi tagimalarda en ¢ok tercih edilen tagima tiirtidiir. Sekil-3’te,
secilmis iilke ve bdlgelerde karayollar1 tizerindeki yiik hareketliliginin ton-km degerleri
goriilmektedir.

1.6.2. Denizyolu Yiik Tasimacihg

Denizyolu tagimaciligi, ¢ok c¢esitli yiikler icin tek seferde ve biiyiikk hacimlerde
tasimaciliga imkan vermesi nedeniyle yliksek tasima giivenligi ve uzun mesafelerde diisiik
tagima maliyeti gibi avantajlara sahiptir. Ayrica, diger ulastirma tiirlerine gore yolcu-km ve ton-
km basma tiikettigi enerji daha azdwr. Ancak gemilerin denizlerde yavas ilerlemesi ve
limanlarda yasanan yiikleme/bosaltma islemlerinin yarattig1 gecikmelerden otiirli teslimat
slirelerinin uzun olmasi gibi dezavantajlara sahiptir.

Limanlar, deniz tasimaciliginda maliyetleri ve etkinligi belirleyen faktorlerin basim
cekmektedir. Bir geminin limanda bekleme siiresi ve ugradigi liman sayisi, tasima maliyetinin
Onemli bilesenleri arasindadir. Limanda verilen hizmetlerin hizli, seri, kaliteli ve ucuz olmasi
tastyicilar igin cazip goriilen bir durumdur. Uriinlerin istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, bilyiik
kaplardan kiiglik kaplara aktarilmasi ile bu kaplarin yenilenmesi, havalandirilmas: ve benzeri
islemlere ellegcleme denilmektedir. Yiik ellecleme hizmetleri liman faaliyetlerinin esasini
olusturmaktadir. Denizyolu tasimaciliginda elleglemenin hiz ve giivenlik ag¢isindan biiyiik
onemi bulunmaktadir.

Liman ingas1 ve donatimi ¢ok biiyiik maliyetler gerektirmektedir. ik yatirrm maliyetinin

geri doniisii, limanlarm {rettigi katma degerin biiylikliigline baghdir. Bu yiizden liman
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hizmetlerinin etkinliginin ve verimliliginin artirilmasi, siirekli giindemde yer alan bir konudur.
Denizyolu tagimaciliginin temel araclari olan gemiler ve limanlar, ekonomi agisindan kritik
deger tasimaktadir. Limanlar, deniz tasimaciliginda baslangic ve bitis noktalar1 olmasina
ragmen kitalararas: tasimalarda kavsak gorevini gormektedirler. Kiiresel ticarette yasanan
degisimler, limanlar arasi rekabeti 6n plana ¢ikarmaktadir. Cesitli lilkelerdeki limanlar diger
limanlar karsisinda rekabetci bir istiinliik kazanmanim yollarin1 aramakta ve katma degerli

hizmetler sunarak lojistik merkez olmaya ¢aligmaktadir.

Tablo-1: Gemi Tiplerine Gore Diinya Deniz Ticaret Filosu* (milyon Dwt)

Gemi Tipi\Yillar 1980 1990 2000 2010 2011 2012 2013
Petrol tankeri 338 236 283 450 440 470 491
Doékme yiik gemisi 182 224 274 457 547 623 685
Genel kargo gemisi 113 100 102 108 81 81 80
Konteyner gemisi 10 22 64 169 184 197 207
Diger tip gemiler 29 48 71 92 163 167 166
Toplam filo 672 630 794 1.276 1.415 1.537 1.629

Kaynak: UNCTAD, 2013a. * Veriler her bir yilin bagina aittir. 100 GT (gros ton) ve lizeri
gemiler dikkate almmustir.

Tablo-2: Gemi Tiplerine Gore Diinya Deniz Ticaret Filosunun Biiyiime Hiz1 (%)

Gemi Tipi\Dénemler 1980-1990 | 1990-2000 | 2000-2010 | 2012-2013 | 1980-2013
Petrol tankeri -30,2 20,1 59,0 4,5 45,2
Doékme yiik gemisi 22,9 22,7 66,4 9,9 276,4
Genel kargo gemisi -11,0 1,1 6,6 -0,6 -28,8
Konteyner gemisi 117,2 184,5 166,1 4,9 1.970
Diger tip gemiler 63,4 49,0 29,4 -0,1 472,4
Toplam filo -6,3 26,0 60,8 6,0 1423

Kaynak: UNCTAD, 2013a.
Diinya deniz ticaret filosunun 1980-2013 yillar1 arasindaki gelisimi Tablo-1 ve

Tablo2’de verilmistir. Petrol tankerleri, dokme yiik gemileri ve konteyner gemileri, diinya
ticaret filosu kapasitesinde en biiyiik paya sahiptir. Buna gore, diinya ticaret filosunda 1980 ile
2012 arasinda % 142,3 oraninda biiylime oldugu goriilmektedir. Gemi tiirlerine gore, ayni
donemde biiylime orani, dokme yiik gemilerinde % 276,4, genel kargo gemilerinde % -28,8,
konteyner gemilerinde % 1970, petrol tankerlerinde % 45,2, diger gemilerde ise % 472,4’diir.
Tablo-3’te yansitilan verilere gore, 2013 Ocak ay1 itibariyle 47.122 adet gemiden olusan
diinya filosu yiik hacmi, yaklagik 1,6 milyar dwt diizeyindedir. 5.313 ile en fazla ticari yiik
gemisine sahip iilke Cin iken, 245 milyon dwt ile en fazla hacimli filoya sahip iilke
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Yunanistan’dir. Yunanistan’in sektdrdeki pay1 % 15,17 iken, bu iilkeyi % 13,87 ile Japonya, %
11,78 ile Cin takip etmektedir. Tiirkiye ise 1.580 gemiden olusan filosu ile % 1,8’lik pazar
payna sahiptir.

Tablo-3. Diinya Deniz Ticaret Filosunda Ulke Paylar

Sira Ulkeler Gemi sayisi -I;(rﬁllil?nhc?v(\:/itr)n Pazz:;o?ayl
1 Yunanistan 3.695 245 15,17
2 Japonya 3.991 224 13,87
3 Cin 5.313 190 11,78
4 Almanya 3.833 126 7,79
5 Giiney Kore 1.576 75 4,65
6 Singapur 1.888 64 3,98
7 ABD 1.943 58 3,61
8 Ingiltere 1.237 50 3,12
9 Norveg 1.908 46 2,85
10 Tayvan 814 44 2,74
11 Danimarka 991 41 2,52
12 Bermuda 210 33 2,04
13 Tiirkiye 1.580 29 1,8
14 italya 884 25 1,57
15 Hong Kong 566 24 1,51
16 Hindistan 742 22 1,39
17 B.A.E. 699 19 1,21
18 Rusya 1.727 19 1,2

Diger iilkeler 13.525 279 17,3
Toplam 47.122 1.613,75 100

Kaynak: UNCTAD, 2013c: 43. * Veriler 2013 yilbasina aittir. 1000 GT (gros ton) ve tizeri
gemiler dikkate alinmistir.

Tablo-4’te, diinya genelinde gergeklestirilen denizyolu yiik tagimaciligi, limanlarda
yiiklenen yliklerin bilesimine ve se¢ilmis yillara gore gosterilmektedir. 1980°de diinya
limanlarimda gemilere yiiklenen yiiklerin agirligi 3,7 milyar tonu bulurken, 2013’te yiikleme
miktar1 9,5 milyar tonu gegmistir.

Tablo-4: Diinya Deniz Tasimacihk Hacminin Yiik Bazinda Gelisimi (milyon ton)
Yillar | Petrol ve gaz | Temel yiikler | Konteyner | Diger kuru yitk | Toplam

1980 1.871 608 102 1.123 3.704

12



1985 1.459 900 152 819 3.330
1990 1.755 988 234 1.031 4.008
1995 2.050 1.105 371 1.125 4.651
2000 2.163 1.295 598 1.928 5.984
2005 2.422 1.709 969 2.009 7.109
2006 2.698 1.814 1.076 2.112 7.700
2007 2.747 1.953 1.193 2.141 8.034
2008 2.742 2.065 1.249 2.173 8.229
2009 2.642 2.085 1.127 2.004 7.858
2010 2.772 2.335 1.275 2.027 8.409
2011 2.794 2.486 1.421 2.084 8.785
2012 2.836 2.665 1.480 2.184 9.165
2013 2.904 2.786 1.578 2.300 9.568

Kaynak: UNCTAD, 2013b: 7.

Uluslararas1 ticarette dirtinlerin biiyiik kismi denizyolu ile tasinirken, deniz
tagimaciliginin hemen hemen tamamu ihtisas gemileri ile yapilmaktadir. Diinya genelinde ytik
tasimaciliginda genel olarak, petrol tankerleri, amonyak ve kimyevi madde tankerleri, yag
tankerleri, cevher komiir ve benzeri gemiler, hububat ve benzeri gemiler, kereste gemileri,
karisik esya gemileri, Ro-Ro gemileri, konteyner gemileri, kuru ylik gemileri, canli hayvan
gemileri ve soguk tasima gemileri kullanilmaktadir. Ancak son yillarda diinyada deniz
tasimaciliginin biiyilk boliimii konteyner gemileri ile yapilmakta ve yiikler birimleserek
konteynerlesmeye, limanlar da konteyner terminallerine doniismektedir.

Konteyner tagimaciligi konteyner kullanmanm sundugu kolayliklar ve avantajlar
nedeniyle hizli bir gelisme gostermistir. Konteynerlesme, ilk olarak sanayilesmis iilkeler
arasinda gelisim gostermis; bugiin ise tiim diinyada yayginlik kazanmistir. Cok amagh bir
tasima sekli olan konteyner tasimaciligi, denizyolu ile karayolu ve demiryoluna biitiinlesme
imkan1 vermektedir. Bu tagimacilik ¢esidinin kendine 6zgii gemileri, limanlari, terminalleri ve
ellegleme araglar1 bulunmaktadir.

Artan ticaret hacmi ile birlikte 6lgek ekonomisini yakalama cabasi, gemi boyutlarmin
biiyiimesine neden olmaktadir. Gemiler biiyiidiikge, tasman birim yiikk basma maliyetler
azalmaktadir. Konteyner tagimaciliginda ana hat gemileri biiyiik ¢apta konteyner tagimakta ve
Olgek ekonomisinin avantajlarmni kullanmaktadir. Buna kiyasla, ara hat gemileri orta dlgekte;
demiryollar1 ise nispeten daha kiigiik dlgekte konteyner tagimacilifi yapmaktadir. Karayolu

tasimaciligi ise konteynerlerin tek tek ve kapidan kapiya teslim yerine iletilmesini
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iistlenmektedir (MSD, 2011: 36). Giiniimiize kadar geligmis iilkelerin dis ticaretleri konteyner
tagimaciligina bagimli hale gelmistir. Konteyner tasimaciligindaki artisin gelecekte de devam
etmesi beklenmektedir.

1.6.3. Demiryolu Yiik Tasimacihg:

Demiryolu tagimaciligi, kaza riskleri, enerji tiikketimi, trafik sikigikligi, tasima kapasitesi
ve personel istihdami agisindan karayolu tasimaciligina gore daha fazla avantaja sahiptir ve
biiyiik hacimli yiikler i¢in yiiksek maliyetlere katlanilmadan yapilabilen bir tagimacilik tiirtidiir.
Demiryolu tagimaciligmin gelisimi iktisadi kalkinmanin temelini olusturmaktadir. Demiryollar
sanayi devriminden bugiine kadar, 6zellikle deniz ve i¢ suyollar1 tizerindeki bdlgelerin etrafinda
yogunlasan ekonomik faaliyetlerin i¢ kesimlere aktarilmasinda ve ekonominin ihtiya¢ duydugu
hammaddelerin limanlardan i¢ pazarlara ucuz ve etkin bir sekilde ulastirilmasinda énemli rol
oynamistir.

Giintimiizde gelisen teknolojiyle beraber ortaya ¢ikan hizli tren sistemleri, havayolu ile
rekabet edecek bir konuma ulasmistir. Basta Japonya, ABD ve AB olmak iizere diinyada,
yiiksek hizli tren yatirimlarimin yaygimlasmasiyla birlikte, demiryollarmin yiik ve yolcu
tasimaciligindaki payinda artis yasanmis; demiryolu sektorii hizli, giivenli ve konforlu ulastirma
hizmetleri sunmaya baslamis ve trenler en ¢ok tercih edilen ulastirma araglarindan biri haline
gelmistir.

Demiryolu tagimaciligi, lokomotif ve vagon tedariki ile demiryolu insasinin pahali
olmasindan 6tiirii ilk yatirim maliyeti yiiksek bir ulagim tiiriidiir. Altyap1 yatirimlar1 kamu veya
ozel sektor tarafindan yapilmaktadir. Ote yandan, arazinin topografyasi, demiryolu giizergahini
belirlemekte; lokomotiflerin hareketini sinirlamakta; altyapi1 calismalar1 agisindan yiiksek
maliyetlerin ve ¢esitli engellerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Raylar arasindaki genislik
demiryolu tasimaciliginim onemli unsurlarindan biridir. Basta Bat1 Avrupa ve Kuzey Amerika
olmak iizere ¢ok sayida iilkede ray genisligi 1,4351 metredir. Ancak pek cok iilkede belirli bir
standart 6l¢ii lizerinde mutabakat olusmamustir. Belli yerlerde taginan yiik ve yolcunun baska
bir sisteme aktarilmasi1 gerekmektedir. Bu yiizden iilkeler arasindaki demiryolu hizmetlerinde
biitiinlesme saglanamamistir. Bunun disinda mevcut demiryolu hatlarinin sinyalizasyonu ve
elektrifikasyonunda ortaya ¢ikan farkliliklar, ilkeler arasinda uyumsuzluklar ¢ikmasina neden
olmaktadir (Rodrigue vd., 2006: 102).

1.6.4. Havayolu Tasimacihg1

Yik ve yolcu tagmmmasinda en giivenli ve hizli ¢éziimii havayolu tasimacilig
sunmaktadir. Ancak, havayolu yiik tasima maliyetleri diger tasima tiirlerine gore daha
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yiiksektir. Buna ragmen, ulastirma tiirleri arasinda en yeni alt sistem olan havayolu tagimaciligi
giderek yaygimlasan bir tasima bi¢imi haline gelmistir. Hava kargo tasimaciligi, genel olarak
degeri yliksek, hacmi diisiik, ¢abuk bozulan, zamana duyarli mallari, zamaninda, bozulmadan,
giivenle ve kirilmadan tasima imkani sunmaktadir. Elektronik aletler, altin ve elmas gibi degerli
metaller, otomotiv pargalari, ecza {iriinleri, tibbi cihazlar, kesme ¢igekler ve donmus yiyecekler,
havayoluyla tasman tipik mallar arasinda yer almaktadir. Tablo-5: Diinya Havayolu Yiik
Trafigi (Uluslararasi ve Yerel)

Yillar (r;?j:;at‘; :‘Ii'r‘n) Degisim (%) f;ﬁ‘l‘;zz :g‘r‘]l)‘ Degisim (%)
2003 134.379 4.9 33,6 6,7
2004 148.624 10,6 36,8 96
2005 152.339 2,5 37,7 2,5
2006 162.402 6,6 40,1 6,2
2007 170.205 48 42,5 6,2
2008 168.569 -1 41,1 -3,2
2009 153.606 -8,9 40,8 -0,8
2010 183.980 19,8 48,6 19,2
2011 184.532 03 49,7 2,2
2012 182.429 1,1 49,2 1

Kaynak: ICAQ, 2013: 71.
Tablo-5’te diinyada havayoluyla tagman yiik miktarinin ton-km ve ton degerleri ayr1 ayr1

gosterilmekte ve yillar igerisindeki deg§isim oranlar1 verilmektedir. 2012°de diinyada
gerceklesen 182,4 milyar ton-km olan yiik trafiginin 26,1 milyar ton-km’si yerel uguslarla,

156,3 milyar ton-km’si ise uluslararasi uguslarla tasinan yiik hacmini olusturmaktadir.

Tablo-6: Uluslararasi Havayolu Yiik Trafiginin Bolgesel Dagilim (2012)

Bolgeler (m‘i{li)i/l;nﬂl;;t?ﬂn) Oran (%)
Avrupa 40.534 25,9
Afrika 2.937 1,9
Orta Dogu 19.863 12,7
Asya ve Pasifik 63.530 40,6
Kuzey Amerika 25.127 16,1
Latin Amerika 4311 2,8
Toplam 156.302 100

Kaynak: ICAQ, 2013: 73.
Kiiresel krizin etkisiyle 2008 ve 2009°da daralan yiik trafigi, 2012°de de % 1,1 oraninda

diislis yasamistir. Tablo-6’da 2012 yili i¢in uluslararasi uguslarda yiik trafiginin bdlgesel
dagilimi goriilmektedir. Buna gore, yiiklerin yaklasik % 40’1 Asya ve Pasifik, % 26’s1 Avrupa,
% 16,1’1 Kuzey Amerika, % 12,7’si Orta Dogu, % 2,81 Latin Amerika, %

15



1,9°u Afrika iilkeleri tarafindan taginmastir.

Sekil-4: Diinya Havayolu Yiik Trafigi (ton-km)
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Kaynak: ICAQ, 2013: 3.

Genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik giiriiltii ve emisyon seviyelerine sahip
ucaklarin gelistirilmesi, havayolu sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami
iizerinde biiyiik dlciide etkili olmustur. Ote yandan, serbestlesme, dzellestirme, sektoriin daha
ticari bir yapiya doniistiiriilmesi ve isbirliklerinin olusmasi, sektoriin yapisini degistirmis ve
sektorii tiiketicilerin hakim oldugu bir pazar haline getirmistir. Ozellikle dzellestirmeler, ¢esitli

iilkelerde benimsenmis ve uygulanmistir (DPT, 2001: 8).

Tablo-7°de diinyada en fazla havayolu yiik trafigine sahip 20 iilkenin, 2011 ve 2012
yillarinda tagidiklar1 yiiklerin hacimleri ve degisim oranlar1 goriilmektedir. Buna gére, ABD
yaklasik 39 milyar ton-km ile havayolu yiik tasimaciliginda diinyada ilk sirada, Cin ikinci,
Gliney Kore ise li¢iincii sirada yer almaktadir. BAE, Japonya, Katar, Tiirkiye ve S. Arabistan

harig biitiin lilkelerin, 2011°e gore 2012°de havayolu yiik tagimacilifinda diistisler yasanmustir.

Tablo-7: Secilmis Ulkelerin Havayolu Yiik Trafigi (2011-2012)

Ulkeler Siralama i(gi}yzgliof:litr;g)i z((r];ﬁy‘g:]iliojr‘:itr;g)i Degisim (%)
ABD 1 39.630 39.104 -7
Cin 2 26.845 25.093 7
G. Kore 3 12.382 12.291 -1
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BAE 4 10.416 11.898 14
Singapur 5 7.918 7.507 -5
Almanya 6 7.724 7.241 -6
Japonya 7 6.556 7.036 7
ingiltere 8 6.338 6.251 -1
Hollanda 9 6.327 5.989 -5
Fransa 10 4.950 4.554 -8
Liiksemburg 11 4.654 4.403 -5
Katar 12 3.637 4.307 18
Rusya 13 3.900 4,132 6
Tayland 14 2.871 2.758 -4
Avustralya 15 2.847 2.731 -4
Kanada 16 2.034 1.966 -3
Malezya 17 2.193 1.944 -11
Tiirkiye 18 1.545 1.933 25
S. Arabistan 19 1.501 1.815 21
Hindistan 20 1.828 1.713 -6
Diger Ulkeler - 28.436 27.763 -2,4
Toplam - 184.532 182.429 -1

Kaynak: ICAQ, 2013: 76.

Tablo-8’de diinyada ve gesitli bolgeler arasinda havayolu yiik trafiginin 2010-2011
donemi ve 2001-2011 aras1 degisim oranlar1 ile 2011-2031 arasindaki degisim orani tahmini
goriilmektedir. Diinya genelinde havayolu kargo trafigi 2011°de yaklasik % 1 oraninda
azalmistir. En yiiksek diisiis, Asya-Avrupa arasinda yaganmis; iki kita arasindaki havayolu yiik
trafigi, bir onceki yila gére % 7 oraninda azalmistir. Asya-Kuzey Amerika arasinda yiik
trafigindeki azalma % 5 oranindadir. Avrupa’nin Kuzey Amerika ve Latin Amerika ile olan ytik
trafigi ise, sirastyla % 3,8 ve 3,4 oraninda artis gostermistir. 2001 ve 2011 arasindaki daha genis
bir zaman aralif1 incelendiginde, diinya genelinde havayolu yiik trafiginin ortalama % 3,7
oraninda arttig1 gozlenmektedir. En biiyiik artis ise % 10,1 orani ile Cin’in i¢ bdlgelerinde
gerceklesen yiik trafiginde goriilmektedir. Avrupa’nin Orta Dogu, Asya ve Giiney Asya ile olan
havayolu yiik trafigi de sirasiyla % 9,5, 6,2 ve 6,1 oraninda artig gostermistir.

Tablo-8: Kitalar ve Bolgeler Aras1 Havayolu Kargo Tasimacihgi Biiyiime Oranlar
(%)

Degisim Degisim Tahmin
2011 2001-2011 2011-2031

17



Diinya -0,9 3,7 5,2
Kuzey Amerika (i¢ bolgeler) -1,1 -1,5 2,3
Latin Amerika-Kuzey Amerika 1,1 1,8 5,6
Latin Amerika-Avrupa 3,8 3,2 5,3
Avrupa-Kuzey Amerika 3,4 15 3,5
Avrupa (i¢ bolgeler) 0,1 1,6 2,4
Orta Dogu-Avrupa 2,3 9,5 57
Afrika-Avrupa -0,6 3,2 4,8
Asya-Kuzey Amerika -5,0 4,3 5,8
Avrupa-Asya -7,0 6,2 57
Asya (i¢ bolgeler) -1,9 45 6,9
Giiney Asya-Avrupa 2,0 6,1 5,8
Cin (i¢ bolgeler) 2,8 10,9 8,0

Kaynak: Boeing, 2012: 3.

2011 ile 2031 déneminde, havayolu yiik trafiginin en yiiksek diizeyde artis gosterecegi
yerlerin sirastyla, Cin’in ve Asya’nin i¢ bdlgeleri, Asya-Kuzey Amerika, Giliney AsyaAvrupa,
Avrupa-Asya, Orta Dogu-Avrupa giizergahlar1 olacagi; ilerleyen yillarda yiik trafiginin Asya
ile Avrupa arasinda yogunlasacagi tahmin edilmektedir. Tiirkiye’nin bu iki kitay1 birbirine
baglamast ve Ortadogu iilkelerine yakmligi 6nemli bir avantaj olarak goriilmektedir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012: 87).

Sekil-5: Diinya Genelinde Havayolu Yiik Trafigi (milyar ton-km)

milyar ton-km

ortalama buyume

Kaynak: Boeing, 2012: 1.

Diinyada artan ticaret ve llkeler arasi etkilesim, havayolu ulasimina olan talebin de
artacaginin isaretlerini vermektedir. Nitekim Sekil-5 incelendiginde, diinyada havayolu yiik

tagimaciligmmin genel olarak yiikselme trendine sahip oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Dikkat edilirse,
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1981-1991 araliginda artis oran1 % 6,9; 1991-2001 araliginda artig orant % 6,1 ve 2001-2011
doneminde artig oran1 % 3,7 dir. Tablo-8’de verilen tahmini degerlere gore ise, 2031 yilina kadar
havayolu ylik trafiginin % 5,2 oraninda artig gdstermesi beklenmektedir.

Kiiresel havayolu trafigi 1977 den giiniimiize kadar her 15 yilda istikrarl bir sekilde iki
kat artmaktadir. Bu baglamda, 2012°de 3 milyon olan taginan yolcu ve 31 milyon olan ugus
sayisinin 2030°da 6 milyon yolcuya ve 60 milyon ugusa yiikselmesi 6ngoriilmektedir (ICAO,
2013: 3).

1.6.5. Coklu ve Kombine Tasimacihk

Kombine tasimacilik, tagima sistemlerinin en az ikisinin bir arada kullanilmasi ile
gerceklesmekte ve giderek yaygmlasmaktadir. Ozellikle ulastirma hizmeti sunan firmalarm
kombine tasimaciliktan faydalanmalari, maliyet, hiz ve giivenlik agisindan 6nemli avantajlar
dogurmaktadir.

Kombine tagimacilik kavrami, karayolunun miimkiin oldugunca az kullanildigi ve
birden fazla ulastirma tiirlinden yararlanildigi tasimaciligi ifade edilmekte; cok tiirlii/¢oklu
(miiltimodal) ve tiirleraras1 (intermodal) kavramlar1 kombine tasimacilik ile ayni anlamda
kullanilmaktadir. Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konferans1 (CEMT) tarafindan hazirlanan
terimler sozliiglinde, ¢ok-tiirlii tagimacilik, ikiden fazla ulastirma tiiriiniin olusturdugu tasima
zinciri olarak tanimlanirken, “tlirler arasi tasimacilik” kavrami, birimlestirilmis yiiklerin tim
tastima zinciri boyunca ayni birim yiik niteligiyle tasinmasi i¢in kullanilmaktadir. Ozellikle
demiryollarini ilgilendiren kombine tasimacilik ise, tiirler aras1 tagimaciliktaki tagima zincirinin
asil biiyiik kismmnin demiryolu veya denizyolu ya da i¢ suyolu ile gergeklestirildigi, baglangi¢
ve bitis kisimlarinda karayolundan olabildigince diisiik diizeyde yararlanildigi bir tagima sistemi
bi¢giminde tanimlanmaktadir. Kombine tasimacilik, ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik
acidan en etkin olduklar1 konumlarda yer aldiklar1 bir tasima zinciri olusturdugu icin, daha
rasyonel bir ¢dziim olarak goriilmektedir (Evren ve Ogiit, 2006).

Cagdas yiik tasimaciligi ¢oziimlerinde dnemli bir yer tutan ¢coklu tagimacilikta, karayolu
kilcal damar islevi gormektedir. Bu sistemde ana tasimacilik hizmetlerini demiryolu, havayolu,
denizyolu tiirleri yiikklenmektedir. Bu tiirler, tiretilen mallar1 liman ve havalimani gibi dagitim
merkezlerine toplama vazifesi goriirken, karayolu daha yerel hedeflere yonelik kullanilmaktadir
(Kaplan, 2012: 265).

Kombine tagimacilikta demiryolu ve karayolu tiirleri birlestirilerek Ro-La, denizyolu ve
karayolu tiirleri birlestirilerek ise Ro-Ro tagimaciligi yapilmaktadir. Ro-La, kamyon, tir gibi
yiik tasityan karayolu araclarinin trenle taginmasi, Ro-Ro ise lokomotifler, vagonlar, araglar,
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makineler, nakil vasitalari, treyler veya konteyner gibi araglarin gemilerle taginmasi olarak
bilinmektedir. Kombine tagimacilikta konteyner, Ro-Ro ve Ro-La tasimalar1 6ne ¢iktigindan,

limandan-limana tasimacilik anlayis1 alicidan-saticiya dogrudan teslim haline doniigmiistiir.
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I1. BOLUM: LOJISTiGIN iKTiSADI ONEMI VE LOJiSTIK MERKEZLER

2.1. Lojistik Maliyetler

Lojistik maliyetler, lojistik faaliyetler nedeniyle ortaya ¢ikan maliyetlerin tiimiinii ifade
etmek i¢in kullanilan bir kavram olup isletmelerin lojistik faaliyetler i¢in katlandiklar1 masraflar
olarak ifade edilmektedir (Tokay vd., 2010: 269). Lojistik maliyetler, mesafe, hacim, agirlik ve
deger gibi bir dizi faktoriin etkisiyle olugsmakta ve uluslararasi ticaret
hacmini etkileyen 6nemli faktorler arasinda yer almaktadir.

Temel lojistik faaliyetlerle ilgili yapilan smiflandirmalara dayanarak lojistik
maliyetlerin bilesimi asagidaki gibi siralanabilmektedir (Gudehus ve Kotzab, 2009: 135):

i. Tasima, depolama, ellegleme ve isletmeye alma giderleri,
ii. Tedarik, dagitim ve elden ¢ikarma giderleri,

iii. Yonetim giderleri, iv. Dogrudan ve dolayli maliyetler,

V. Diger maliyetler

Lojistik maliyetler, belirgin ve belirgin olmayan seklinde iki gruba ayrilmaktadir.
Belirgin lojistik maliyetler, tedarik, tasima, sefer, teslim, depolama, siparis, bilgi-islem,
yiikleme ve paketleme maliyetleridir. Belirgin olmayan maliyetler ise, stok bulundurma, faiz,
firsat, hasar ve lojistik hizmetlerin yetersiz kalmasindan 6tiirii ortaya ¢ikan maliyetlerdir (Weiyi
ve Luming, 2009: 537). Ornegin, hava kosullarina bagl ortaya ¢ikan gecikmelerin lojistik
maliyetlere getirecegi artis belirgin olmayan maliyet unsurudur.

Lojistik maliyetler, satis ve ¢ikt1 igindeki pay, GSYIH icindeki pay ve maliyetlerin
mutlak degeri seklinde ii¢ farkli gostergeyle ifade edilmektedir (Rantasila ve Ojala, 2012: 9).
Uretim noktasindan tiiketim noktasma kadar olan siiregte, toplam maliyetler iginde lojistik
maliyetlerin orani lojistik maliyetlerin mutlak degerini yansitmaktadir. Lojistik maliyetlerin
GSYIH i¢indeki pay, genellikle iilkeler agisindan degerlendirme ve karsilastirma &lgiitii olarak
kullanilmaktadir. Satis ve ¢ikt1 icerisinde lojistik maliyetlerin orani ise, isletmeler acisindan
iretim ve dagitim siirecinde lojistik faaliyetlerin ortaya ¢ikardigi maliyetin dl¢iimiinde tercih

edilmektedir.
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Lojistik faaliyetler, firmalarin maliyetlerinin 6nemli bir kismini olusturmaktadir.
Lojistik maliyetlerin minimize edilmesi, iilkelerin rekabet giiclinii artirirken isletmeler i¢in
kiiresel rekabet ortaminda avantaj saglamaktadir. Diinyada lojistik, artik sadece maliyetleri
etkileyen bir unsur olmak yerine, daha ¢ok stratejik 6nem tasiyan bir faktor olarak 6n plana
cikmaktadir. Cesitli Onlemlerle lojistik maliyetlerin daha da iyilestirilmesi miimkiin
olabilmektedir.

1997°de ABD ekonomisinde lojistik maliyetler 862 milyar dolar olarak hesaplanmistir.
Savunma, sosyal giivenlik ve saglik harcamalarinin toplamindan daha yiiksek bir degere ulagan
lojistik maliyetlerin, GSYIH nin yaklasik % 11’ine denk gelen bir orana ulastig1 goriilmiistiir
(Ghiani vd., 2004: 1). 2011°de, ABD’de lojistik maliyetler bir 6nceki yila gore %

6,6 oraninda artarak 1,28 trilyon dolara yaklasmistir. Bu biiyiikliik, GSYIH nin % 8,5’ine denk
gelmektedir (Burnson, 2012: 26).

Lojistik maliyetlerin GSYIH igindeki payi, Hindistan’da %13, ABD’de %9, AB’de
%10, Japonya’da %11, Cin’de %18, Tayland’da ise %16 civarinda degismektedir. Lojistik
maliyetler/GSYIH oranmin yiiksek olmasi iilke ekonomisi agisindan bazen olumsuz bir durum
olarak goriilmektedir. Ornegin Hindistan’da ulastirma altyapisinin zayif ve lojistik hizmet
kalitesinin diistik olmasi lojistik maliyetleri artirmaktadir. Bu durum kiiresel piyasalarda iilkenin
rekabet¢i gliciinli olumsuz etkilemektedir (NSDC, 2009: 7).

Tablo-9°da, AB iilkelerinde cesitli sektorlere ait lojistik maliyetlerin bilesenlerine
ayrilmis halinin GSYIH icindeki oranlar1 verilmektedir. AB’de GSYIH iginde % 13,4 pay ile
basin en yliksek lojistik maliyetlere sahip sektordiir. Sektorlerin genelinde, tasima maliyetinin

lojistik maliyetler icerisinde nispeten fazla pay aldig1 goriilmektedir.

Tablo-9: AB’de Sektorlere Gore Lojistik Maliyetlerin GSYIH’deki Pay1 (1993,%)

Sektorler Tasima | Depolama | Envanter | Yonetim | Toplam

Gida 3,7 2,2 2,8 1,7 10,4
Elektronik 2 2 3,8 2,5 10,3
Kimya 3,8 2,3 2,6 15 10,2
Otomotiv 2,7 2,3 2,7 1,2 8,9
Tla¢ 2,2 2 2,5 2,1 8,8
Basin (gazete) 4,7 3 3,6 2,1 13,4

Kaynak: Ghiani vd., 2004: 2.
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Sekil-7‘de ABD’de 2002-2011 doneminde toplam lojistik maliyetlerin milli gelirdeki
pay1 goriilmektedir. Buna gére, 2005-2008 doneminde, lojistik maliyetlerin GSYIH igindeki

paylar1 % 9’un lizerinde ger¢eklesmistir.

Sekil-7: ABD’de Toplam Lojistik Maliyetlerin GSYIH Icerisindeki Pay1 (%)

o8 | 99

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Kaynak: Burnson, 2012: 28.

Sekil-8‘de, Cin’de 2006-2010 donemindeki lojistik maliyetlerin tasima, depolama ve
yonetim alt-bilesenlerinin parasal degerleri verilmektedir. Cin’de, 2006’da 374 milyar Euro
olan lojistik maliyetler, 2010°da 805 milyar Euro’ya yiikselmistir. 2010’da tasima maliyetleri
431 milyar Euro, depolama maliyetleri 272 milyar Euro, yonetim maliyetleri ise 102 milyar
Euro olarak hesaplanmistir. Tasima maliyetleri toplam lojistik maliyetlerin % 50’sinden
fazlasmi olusturmaktadir.

Sekil-8: Cin’de Lojistik Maliyetler (milyar Euro)
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Kaynak: Rantasila ve Ojala, 2012: 47.
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2.2. Lojistikte D1s Kaynak Kullanimi

Lojistikte dig kaynak kullanimi, isletmenin ana faaliyetlerini kendi biinyesinde
yapmasina karsilik, gerekli olan lojistik ilintili islemlerin tamaminin veya bir kisminin disaridan
temin etmesi esasma dayanmaktadir. Thtiyac duyulan lojistik hizmetlerin, Ugiincii Taraf
Lojistik¢iler (3PLs) olarak da anilan uzmanlasmis firmalardan karsilanmasiyla, isletmeler
kaynaklarmi daha verimli kullanarak lojistik firmalarmin uzmanlik becerilerinden ve Slgek
ekonomilerinden faydalanmaktadirlar.

Ugiincii taraf lojistik, birden fazla lojistik hizmetinin tek bir hizmet saglayici tarafindan
bir s6zlesme kapsaminda saglanmasi ya da tedarik zinciri i¢indeki depolama, nakliye ve stok
yonetimi gibi temel lojistik faaliyetlerinden birkaginin, konusunda uzman lojistik sirketleri
tarafindan tistlenilmesi olarak tanimlanmaktadir (Sevim, 2008: 3). Lojistik faaliyetlerin bilimsel
metotlarla yapilmamasi, etkinsizlige, verimsizlige ve maliyetlerin yiikselmesine yol
acmaktadir. Dis kaynak yoOntemiyle lojistik gereksinimlerini karsilayan isletmeler, pazar
paylarin1 daha kolay artirabilmektedirler. Bu yiizden {i¢iincii taraf lojistik firmalari, hizmet
verdikleri isletmelere maliyet ve rekabet avantaji saglamaktadir. Ayrica uzman lojistik
firmalarinin yeni pazarlar ve bu pazarlardaki diizenlemeler hakkinda bilgi birikimine ve lojistik
faaliyetler tlzerine 06zel yetkinliklere sahip olmalari, isletmelerin pazarlara erigimini
kolaylastirmaktadir.

Isletmelerin dis ticaret faaliyetlerine daha fazla 6nem vermeye baslamasi, lojistik
hizmetlerde dis kaynak kullanimini 6ne ¢ikarmistir. Boylece lojistik faaliyetler giderek sirket
ici operasyonlar olmaktan ¢ikmis ve uzmanlagsmis firmalar tarafindan gergeklestirilmeye
baslamustir. Lojistik dis kaynak kullanimi sayesinde, isletmeler asli faaliyetlerine daha fazla
yogunlagmakta; kendi ilgi alanlarina yonelmekte; hedef pazar kosullarini daha iyi tanimakta ve
kendi sermayelerini risk etmek yerine, uzman lojistik firmalarinin deneyimlerinden
yararlanmaktadir. Dis kaynak kullanimi sadece lojistikle smirli kalmamakta; iiretim ve
pazarlamanin her asamasinda goriilmektedir. Her isletme kendi amaglar1 ve kosullar
dogrultusunda en uygun dis kaynak kullanim tiiriinii tercih etmektedir.

2.3. Lojistik Sektorii

Ekonomik faaliyetlerde hizmet kalitesinin ve miisteri memnuniyetinin 6nem
kazanmasi, liretim siireglerinde ve satis sonrasi faaliyetlerde miisteri odakli hizmet anlayisini en
onemli temel dinamiklerden biri haline getirmistir. Farkli yerlerde bulunan ve birbirlerinden farkli
ozelliklere sahip olan miisterilerin isteklerinin karsilanmasi, zamanla lojistik sektoriiniin 6n
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plana ¢ikmasina ve sektoriin ekonomideki paymin giderek biiyiimesine yol agmistir. Boylece, XX.
yiizyilin ikinci yarisindan itibaren lojistik, diinya ekonomisinde en hizli gelisen ve genisleyen
sektorler arasina girmistir.

Lojistik sektoriiniin kiiresel 6l¢ekte gelismesinde one ¢ikan temel dinamikler sunlardir
(Rushton and Walker, 2007: 19):

i.  Kiiresel ticaretin artmast,

ii. Imalat sektdriiniin diisiik maliyetli iiretim yapan iilkelere kaymas,

iii.  Kiiresel markalarin ve perakendecilerin ortaya ¢ikmast,

iv. Iletisim ve iiretim teknolojisindeki gelismeler,

v. Diisiik stok tutma anlayisi,

vi. Sanayi sektoriinde etkilesimin artmast,

vii. Yeni lojistik ve tedarik zinciri hizmetlerinin gelistirilmesi.

Lojistik sektorii, diger sektorlerle cok yakin iligkisi olan, onlar1 dogrudan ve dolayli
yollardan etkileyen bir hizmet tiirii konumundadir. Sanayi, ticaret ve turizm gibi bir¢ok sektoriin
gelisimine etki ederken, otomotiv, tekstil, elektronik basta olmak iizere, enerji, insaat, kozmetik,
kimya, saglik, perakende gibi ¢ok sayida sektore hizmet vermektedir. Lojistik sektoriiniin
verimliliginin artirilmasiyla, diger sektorlerin etkinliginde de artis goriilmektedir. Bunun
yaninda, diger sektorler gelisirken ortaya ¢ikan ihtiyaglar, lojistik faaliyet hacmini artirarak
sektoriin bliyiimesine neden olmaktadir.

Uluslararasi ticarette Uriiniin hizli ve diisiik maliyetle tasinmasi, zamaninda aliciya
teslim edilmesi biiylik 6nem tasimaktadir. Ulagim aglarindaki ve teknolojideki ilerlemeler,
iretimin ve dagitimin hizimi artirirken, iiretim maliyetlerini azaltmaktadir. Boylece yeni
teknolojilerin kullanilmasi ve uzmanlagmanin artmasi, lojistik hizmetlerin daha verimli
sunulmasini saglamakta; lojistik hizmeti alan isletmeleri rekabetci ve esnek hale getirmektedir.
Iletisim ve etkilesimin giderek dnem kazanmasu, lojistik hizmetler icerisinde malzeme akisindan
sonra bilgi akisini da 6n plana ¢ikarmistir. Lojistik hizmeti sunan firmalarin miisteri isteklerine
hizl1 yanit verebilme stratejisi ile birlikte {irlinlerin miimkiin olan en kisa teslim zamaninda
miisteriye ulastirilmasi ve teslim siirelerindeki belirsizliklerin ortadan kaldirilmasi miimkiin
olmustur.

Lojistik sektorii oldukca genis hizmet gesitligine sahip bir yap1 sergilemektedir. Yurtigi
ve uluslararasi tagimacilik, kargo/kurye tagimaciligi, giimriik hizmetleri, depolama hizmetleri,

transit ve aktarma islemleri, lojistik sirketler tarafindan verilen hizmetlerin basinda gelmektedir.
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Ozellikle elektronik ticaretin ortaya ¢ikmasi, basta perakende ve lojistik olmak iizere, ¢esitli
sektorlerdeki is hacmini 6nemli oranlarda biiylitmiis, uluslararasi ticareti kolaylastirmig ve talep
edilen lojistik hizmetlerin c¢esitliligini artirarak lojistigin kapsamimin genislemesine yol
acmistir.

Emek yogun bir sektor olan lojistik, istihdam alani olarak da dikkat ¢ekmektedir.
Diinyada toplam isgiicliniin 6nemli bir kismi, lojistikle dogrudan ya da dolayli olarak iliskili
bulunan ekonomik faaliyet alanlarinda istihdam edilmektedir. Sektor ayrica, cari agigin
azaltilmasi, doviz kazandirict hizmetlerin gelistirilmesi ve {iilkeye yabanci dogrudan
yatirimlarin ¢ekilmesine katki saglamaktadir. Lojistik hizmetlerinde uzmanlasmis olan
firmalarin yiiksek katma deger ve diisiik maliyet getiren ¢oziimler sunmasi, isletmelerin rekabet
giiclerinin artirilarak daha fazla ihracata yonlendirilmesine katki saglamaktadir. Sektoriin
islevselligi ve etkinligi, iilkeler arasindaki ekonomik ve ticari igbirliklerini gelistirme ve
baglantilar1 arttirma baglaminda rol oynamaktadir.

2.3.1. Lojistik Sektoriine Etki Eden Unsurlar

Lojistik sektoriiniin gelisimi ve rekabetciligi birtakim unsurlara baghdir. Ozellikle
uluslararasi ticaretin genislemesi, lojistik sektoriiniin biiyiimesine zemin hazirlamaktadir. Dig
ticaret, lojistik sektoriiniin en 6nemli paydaslarindan biri olarak goriilmektedir. Sektoriin
miisteri gruplarinin biiyiik cogunlugunun dis ticaret yapan isletmelerden olusmasmdan 6tiirii,
sektor biiytikliigi tilkedeki ihracat ve ithalat hacmi ile dogrudan iligkilidir. Kiiresellesme, bilgi
teknolojilerinin gelisimi, piyasalarin serbestlesmesi, artan uluslararasi iligkiler, toplumlarin refah
diizeyinin iyilesmesi ve giderek artan biitlinlesme egilimleri, tasimacilik maliyetlerinin
disiiriilmesi gibi etmenler, kiiresel ticaretin artmasima neden oldugu i¢in lojistik sektoriiniin
gelismesini hizlandirmaktadir.

Lojistik, ekonomideki iyilesme ve bozulma isaretlerinin ilk hissedildigi sektorlerin
basinda gelmektedir. Durgunluk/kriz silirecinde ticaret hacminin azalmasi, akaryakit
fiyatlarindaki dalgalanmalar gibi etmenler, tasinan yiik hacminde daralmalara ve bolgeler arasi
sevkiyatlarda gecikmelere yol acarak lojistik sektdriinii olumsuz etkilemektedir. Bunun
yaninda, niifus, milli gelir, iktisadi ve hukuki yapi, sosyal ¢evre, iklim, yatirim ortami, cografi
konum, ulagtrma altyapist gibi unsurlar, lojistik sektoriiniin belli bir bolgede gelismesini
belirleyen ve lojistik firmalarmnin s6z konusu bdlgede, ortak cografi mekanlarda kiimelenmesine
yol acan faktorlerin basini cekmektedir.

Lojistik sektorii, liman ve terminal gibi tesislerin bulundugu ve ulastirma tiirlerinin
mevcut oldugu kent merkezlerinde gelisme egilimindedir. Bu acidan, bdlgenin ulasim
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altyapisinin uluslararasi ve ulusal pazarlara erigsime olanak saglamasi biiyiik onem tagimaktadir.
Lojistik alaninda istihdam edilen isgiicii, tasit ve isletmeye yonelik olanaklar ise, operasyonel
altyapiy1 meydana getirmektedir (Zorlu, 2008: 44). Altyapinin niteligi yaninda bolgenin pazara
(tiiketiciye) yakin olmas1 ve kentte lojistik is ve islemlerini talep eden sanayi, turizm ve ticaret

gibi sektorlerin belirli is hacmine sahip olmasi da, lojistik potansiyeli gostermektedir.

2.3.2. Diinyada Lojistik Sektorii

Diinya Ticaret Orgiitii verilerine gore, 2005-2012 yillar1 arasinda kiiresel diizeyde ticari
mal iiretimi % 2 artarken, ticari mal ihracat1 % 3,5, diinya GSYIH’si ise % 2 oraninda artis
gostermistir. 2007 ve sonrasindaki kiiresel kriz siirecinde yasanan daralmalardan sonra
2010’dan itibaren kiiresel iiretim ve ticaretteki artis devam etmistir. 2012°de, bir onceki yila

gore mal ihracat1 % 2,5; iiretim ve GSYIH ise, % 2 oraninda artmuistir.

Tablo-10: Diinya Ticari Mal ihracati ve Uretimi Biiyiime Oranlari (%)

Yillar 2005-2012 2010 2011 2012
Diinya Mal fhracat 3,5 14,0 5,5 2,5
Tarimsal Uriinler 4,0 7,5 6,0 2,0
Akaryakit ve Maden Uriinleri 2,0 5,5 2,5 2,5
Sanayi Uriinleri 4,0 18,0 7,0 2,5
Diinya Mal Uretimi 2,0 6.5 2,5 2,0
Tarim 2,0 0,0 2,0 1,5
Madencilik 1,0 2,0 15 3,0
imalat 2,5 9,0 3,0 2,0
Diinya GSYIH 2,0 4,0 2,5 2,0

Kaynak: WTO, 2013.

Diinya ekonomisi, 6zellikle 1980°den sonra gelismis ve gelismekte olan tilkeler arasinda
isbirligi imkanlarmin gelismesi ve uluslararasi ticaret haciminin genislemesiyle hizli bir
biiyiime siirecine girmistir. 1980°de 12 trilyon dolara yaklasan kiiresel GSYIH, 1990°da %
87’lik biiylimeyle 22,2 trilyon dolara; 2012°de 71,4 trilyon dolara ulagmistir. Tablo-11°de
goriildiigii gibi, 1980°de kiiresel GSYIH igerisinde gelismekte olan iilkelerin pay1 % 21,6 iken
2012’de bu oran % 35,8’e yiikselmistir. 1980°de % 69,9 olan gelismis iilkelerin payi ise,
2012°de % 60,3’e diismiistiir. Kiiresel GSYIH icerisinde gelismekte olan iilkelerin artan
paymda Asya’da yer alan iilkelerin biiyilik rol oynadig1 goriilmektedir. 1980-2012 doneminde
diinya genelindeki GSYIH’de Asya’nmn pay1r % 11,5°den % 24,9’a yiikselirken Afrika’nin
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paymmn % 3,6’dan % 2,8’e diistiigii goriilmektedir. Aym dénemde, kiiresel GSYIH icerisinde
gelismis tilkelerin azalan payinda Avrupa’da yer alan {ilkelerin 6nemli rol oynadigi
goriilmektedir. 1980°den 2012’ye, Avrupa’nin kiiresel GSYIH igindeki pay1 % 33,2°den %
24,8’e; ABD’nin payr % 23,4’ten % 22’ye; Japonya’nin payr ise, % 9,1’den % 8,3’¢

gerilemistir.

Tablo-11: Diinyada Toplam GSYIH (1980-2012)

Yillar 1980 |1990 |2000 |2005 |2009 |[2010 |2011 |2012
Diinya Toplam GSYIH (milyar $) 11.90 [22.27(32.37 |45.85 [58.19 |63.58 |70.20 |71.43
Gelismekte Olan Ulkelerin Pay1 (%) |21,6 17,3 | 21,7 23,7 30 33 34,5 35,8
Afrika (%0) 3,6 22 |18 2,2 2,5 2,7 2,7 2,8
Asya* (%0) 115 10,1 13,2 |93 12,3 222 |238 |24,9
Gelismis Ulkelerin Pay1 (%) 69,9 78,8 |77 73,8 67 63,7 61,8 60,3
Avrupa (%) 33,2 343 |275 |316 |296 27,1 |26,7 |248
ABD (%) 23,4 26 30,8 [276 |24 253 [215 |22
Japonya (%) 91 13,9 (14,6 10 8,6 8,6 8,3 8,3

Kaynak: UNCTAD, 2013c: 414-420. *Japonya harig.

Diinya ihracatinda gelismekte olan iilkelerin 1980°de % 29,2 olan payi, 2012°de %
44,6’ya yikselirken, gelismis iilkelerin 1980°de % 66,2 olan paylar1 2012°de % 50,8’e
diismiistiir. 1980-2012 doneminde kiiresel ticarette Asya’nm pay1 % 18,1’den % 35’e ¢ikarken,
Afrika’nin pay1 ise % 5,9°dan % 3,4’e gerilemistir. Ayni1 donemde, Avrupa’nin pay1 % 43,9’dan
% 33,6’ya; ABD’nin pay1, % 11°den % 8.,4’e; Japonya’nin pay1 ise, % 6,3’den %

4,3’e inmistir.

Tablo-12: Diinyada Toplam ihracat Hacmi
Yillar 1980 | 1990 | 2000 | 2005 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Diinyada Toplam Thracat (milyar $) 2.049| 3.495| 6.449|10.499|12.555|15.283|18.320|18.402
Gelismekte Olan Ulkelerin Pay1 (%) 296 24,1 31,9 36,2| 39,8 42 43| 44,6

Afrika (%) 59 3 2,3 2,9 3,1 3,3 3,2 3,4
Asya* (%) 18,1| 16,8 23,8| 27,6 31| 32,8 336 35
Gelismis Ulkelerin Pay1 (%) 66,2 725 65,7 60,3| 56,3| 539 524| 508
Avrupa (%) 439| 47,6 40,2 41| 38,9| 359| 353| 336
ABD (%) 11 11,2 11,3| 121 8,4 8,3 8 8,4
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Japonya (%)

6,3

8,2

7.4

5,6

4,6

4,5

4,3

Kaynak: UNCTAD, 2013c: 2-16. *Japonya harig.

Diinyada toplam ihracat, 1980-1990 déneminde % 7,1; 1990-2000 doneminde % 6,7;

2000-2010 doneminde ise, % 10,9 oraninda artis gdstermistir. 2007°den itibaren yasanan

kiiresel ekonomik kriz nedeniyle, 2009°da bir 6nceki yila gore kiiresel ihracatta % 22,2 oraninda

bir azalma meydana gelirken 2010°da % 21,7; 2011°de % 19,9 ve 2012°de ise, % 0,4 oraninda

bir artig yasanmistir.

Tablo-13: Diinyada Thracatin Ulkelere ve Cografi Bolgelere Gore Yillik
Ortalama Biiyiime Hiz1 (%)

Yillar 80-2000 | 90-2000 | 2000-2010 | 2009 2010 | 2011 | 2012

Diinyada Toplam ihracat 7,1 6,7 10,9 -22,2 21,7 19,9 0,4
Gelismekte Olan Ulkeler 7,6 91 14,4 -20,6 28,4 22,7 4,1
Afrika 1,9 3,2 16,4 -30 29,8 17,1 5,3
Asya* 8,9 9,5 14,8 -19,1 28,6 22,9 4,6
Gelismis Ulkeler 7,2 5,8 10,9 -22,3 16,5 16,7 -2,7
Avrupa 7,1 55 9,5 -22,4 12,4 17,8 -4,3
ABD 7,6 7,2 6,5 -18 21,1 15,8 4,4
Japonya 7 4,1 6,3 -25,7 32,6 6,9 -3

Kaynak: UNCTAD, 2013c: 28-34. *Japonya harig.

Diinya Ticaret Orgiitii verilerine gdre, 2000 yilinda yaklasik 6,5 trilyon dolar olan

toplam ihracat hacmi, 2012’ye kadar ii¢ kat artarak 18,5 trilyon dolara yiikselmistir. Benzer

durum, hizmet ihracati1 ve ulastirma hizmetleri ihracati icin de s6z konusudur. Hizmet

ithracatinin toplam ihracat icerisindeki orani, ortalama % 23-24 seviyelerinde iken, ulagtirma

hizmetleri thracatinin toplam ihracat i¢indeki oran1 % 5 seviyelerinde bulunmaktadir.

Tablo-14: Diinyada Toplam ihracat, Hizmet ihracati ve Ulastirma Hizmetleri

Ihracati
Yillar 2000 2009 2010 2011 2012
Toplam ihracat (milyon $)* 6.459 12.554 | 15.283 | 18.319 | 18.401
Hizmet ihracati (milyon $)* 1.491 3.481 3.820 4.258 4.350
.H.lzmet. ihracatimn toplam ihracat 23,08 27.73 o5 23,24 23.64
icindeki pay1 (%)
Ulastirma hizmetleri ihracati (milyon $)* 346 693 807 879 892
.Ulastlrn.lzf hlZITletlerl ihracatimin toplam 5,36 5,52 5,28 4,80 4,85
ihracat icindeki pay1 (%)

Kaynak: WTO, 2013b. *Cari fiyatlarla.
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Diinyada uluslararasilasmanin artmasi, sermaye hareketlerine yonelik sinirlandirmalarin
azaltilmasi teknolojik gelismeler ve iirlinlerin kitle iiretimi dogrultusunda hizmet sektorii
kapsaminda yer alan faaliyetlerin tiretimi ve satis1 artis gdstermistir. Artan ticaret kapsaminda
toplam ihracat igerisinde 6nemli bir pay tutan hizmet ticaretinin milli gelir ve istihdamdaki
payinda da ilerleme yasanmistir. Hizmetler sektorii payinin, temel tiretim sektorlerinin payina

gore biiylik artig kaydetmesinde ulastirma sektoriindeki gelismelerin de 6nemli katkis1 olmustur.

Tablo-15: Diinyada Ulastirma Hizmeti Thracat ve ithalati (2000-2012)

Yillar 2000 2010 2011 2012
Diinyada Ulastirma Hizmeti ihraci (milyar $) | 346.400 | 806.700 | 879.300 | 891.900
Gelismekte Olan Ulkelerin Pay1 (%) 24,2 32,7 32,5 33,9
Afrika (%0) 2,3 2,8 2,8 3
Asya* (%) 18,7 26,6 26,2 27,5
Gelismis Ulkelerin Pay1 (%) 73 62,9 62,9 61,4
Avrupa (%) 48 46,4 46,6 44,8
ABD (%) 13,1 8,9 9 9,3
Japonya (%) 7,4 4.8 4,3 4,5
Diinyada Ulastirma Hizmeti ithali (milyar $) 419.200 | 980.600 |1.117.700|1.143.100

Kaynak: UNCTAD, 2013c: 285-287. *Japonya harig.

Geligsmekte olan iilkeler genellikle hizmet ithalatgisi, gelismis tilkeler hizmet ihracatgis1
konumunda bulunmaktadir. Ancak, 2000’li yillarda, hizmetler sektoriinde gelismekte olan
iilkelerin pay1 artig gostermektedir. Hizmetler sektoriiniin alt kollarindan olan ulastirma sektori
icin de ayni durum gecerlidir. Gelismekte olan iilkelerin kiiresel ulagtirma hizmetlerinde 2000
yilinda % 24,2 olan pay1, 2012°de % 33,9’a yiikselmistir. Kiiresel ulastirma hizmeti ihracati
icerisinde gelismekte olan iilkelerin artan payinda Asya’da yer alan iilkelerin biiyiik rol oynadig1
goriilmektedir. 1980-2012 doneminde diinya genelindeki ulastirma hizmeti ihracatinda
Asya’nin payr % 18,7’den % 27,5’e; Afrika’nin paymin % 2,3’den % 3’e ylikseldigi
goriilmektedir. Ayn1 donemde, kiiresel ulastirma hizmeti ihracati igerisinde gelismis iilkelerin
azalan payinda, Avrupa’da yer alan iilkelerin dnemli rol oynadig1 goriilmektedir. Avrupa’nin
ulagtirma hizmeti ihracati icindeki 1980°de, % 48 olan pay1 % 44,8 e diiserken, ABD’nin pay1
% 13,1’den % 9,3’e; Japonya’nin payi ise, % 7,4’ten % 4,5’e gerilemistir.
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Diinyada ulastirma ithalat hacmi de ihracat hacmine benzer oranlarda biiyliime oranlarina
sahiptir. Thracat ve ithalat verileri arasindaki fark, ticaret hacmine iliskin veri yetersizligi ve
hesaplama farkliliklarindan kaynaklanmaktadir. Hizmetler sektoriiniin ekonomideki agirlig1 bir
refah kriteri olarak goriilmektedir. Tablo-14 ve Tablo-15
karsilastirilirsa, 1980-2012 doneminde gelismis tilkelerdeki toplam ihracat hacmindeki azalma
oraninin, ulasgtrma hizmetleri ihracatindaki azalma oranlarindan daha yiiksek oldugu
goriilecektir. Ancak gelismekte olan iilkelerin ulastirma hizmeti ihracatindaki biiylime orani,
toplam hizmet ticaretindeki biiylime oranindan daha kiigiikt{ir.

Kiiresel ticarette yasanan artig, gelismekte olan iilkelerde ortaya ¢ikan ve giderek
biiyliyen yeni pazarlar, lojistik sektoriiniin diinya hizmet ticareti i¢erisindeki paymnin artmasina
neden olmustur. Gelismis iilkelerle gelismekte olan iilkeler arasindaki iliski ve is boliimiiniin
artmasi ile birlikte Asya ile Amerika ve Avrupa arasinda tesis edilen ulastirma aglarmin
gelistirilmesi giderek hiz kazanmistir. Bu ylizden Dogu ile Bati arasinda ¢ok gelismis ulagim
aglar1 kurulmus ve oOzellikle Dogu Asya iilkelerine ekonomik firsatlar sunan ve ticareti
kolaylastirict etkiye sahip olan tedarik zincirleri olusmaya baslamistir. Kiiresel ticaretin ve
sanayilesmenin Giiney Dogu Asya ililkelerine kaymasi diinya ticaretindeki giic dengelerinde
onemli degisimlere yol agmistir. S6z konusu iilkelerin son yillarda kaydettigi giiclii biiyiime ve
artan ticaret kapasitesi, uluslararasi ticaretin hacmini ve yoniinii biiylik oranda etkilemis ve yeni
ticari rotalarin ortaya c¢ikmasina neden olmustur. Diinya ekonomisinin agirlik merkezinin

Atlantik’ten Pasifik’e kaymasi lojistik sektoriiniin gelisimine yeni bir perspektif kazandirmistir.

Sekil-9: Diinyadaki En Biiyiik Konteyner Limanlar Arasindaki Ticaret (2003)
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© 2 milyon TEU'dan az
QO 2-4 milyon TEU arasinda
O 4-7 milyon TEU arasinda

@7-10 milyon TEU arasinda

10 milyon TEU'dan
fazla

Kaynak: Rodrigue, 2006.

Kiiresel mal akigindaki merkezlerin ve ticari rotalarin gelismekte olan iilke pazarlara
kaymasi, yiikselen ekonomilerin giderek lojistik sektoriinde s6z sahibi olmalarma neden
olmustur. Hindistan ve Cin’in diinyada {iretim merkezleri olarak 6ne ¢ikmaya baslamasi,

Kore, Malezya, Endonezya ve Singapur gibi iilkelerinde altyap1 yatirimlarini artirmalari sonucu
dagitim ve aktarma merkezi haline gelmeleri, Kuzey Amerika ve Bati Avrupa'nin 6nemini
giderek kaybetmesine yol agmustir.

Sekil-10‘da, 2012°de ABD’ye denizyolu ile yapilan ihracatin iilkelere gore paylari
verilmektedir. ABD’ye yapilan toplam ihracatin % 41’1 Cin’den, % 5’1 Hong Kong, % 4’
Tayvan, Giiney Kore, Almanya, % 3’ii Japonya, Vietnam, Italya, % 2’si Endonezya, % 28’1 ise
diinyanin diger lilkelerinden gergeklestirilmistir. Goriildiigii gibi, ABD nin Asya iilkeleri ile ¢ok

giiclii dis ticaret iliskisi bulunmaktadir.

Sekil-10: ABD’ye Denizyoluyla Yapilan ihracatin Ulkelere Gore Paylari (2012)
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@ Cin Japonya
Hong Kong @ Vietnam

@Tayvan @ italya
Giiney Kore ® Endonezya

® Almanya @ Diger

® Hindistan iilkeler

Kaynak: Inbound Logistics, 2013: 29.

Dogusunda Japonya, Cin, Kore ve Hindistan; batisinda Avrupa, giineyinde
Avustralya’nin yer aldigi Singapur, Asya’nin ¢ok stratejik bir noktasinda konumlanmustir.
Singapur Limani ¢ok gelismis bir altyapiya sahiptir ve diinyanin en yogun aktarma limani olma
ozelligini tagimaktadir. 2010°da kiiresel konteyner ellecleme hacminin % 20’si; ham petrol
arzinin yarist Singapur Limani iizerinden gerceklestirilmistir. Liman, 200’ bulan ticaret
koridoru tizerinden diinya ¢apinda 600 liman ile baglant1 kurmaktadir (Sheffi, 2013: 469).

Hindistan’da, 2012’de lojistik sektoriiniin iirettigi gelir 80 milyar dolar, istihdam
sagladig1 kisi sayis1 45 milyonu gegmistir. Ulkenin kiiresel iiretim merkezlerinden biri haline
gelmesi ve basta otomotiv, ilag ve perakende olmak iizere ¢ok sayida sektorde goriilen hizl
biiyiimeden otiirii, lojistik sektoriiniin, 2012-2015 doneminde % 15-20 bilesik yillik ortalama
biiylime orani ile gelismeye devam etmesi beklenmektedir. Ancak teknoloji kullanimindaki
yetersizlikler, ulastirma sistemindeki eksiklikler ve iirlin teslim siirelerindeki belirsizlikler,
lojistik maliyetleri artiran ve sektoriin gelecegini tehdit eden unsurlar olarak goriilmektedir
(Deloitte, 2013: 122).

2010 yilinda kiiresel GSMH’nin % 17’sine denk bir gelire sahip olan Cin’de lojistik
sektOriiniin Uirettigi katma deger 450 milyar dolar olarak tahmin edilmektedir. Ayrica, 2006°da
3,8 milyar dolar olan e-ticaret hacmi, 2008’de 27,7 milyara ulasmistir (AT Kearney, 2010: 2).

Sekil-11: Dubai Lojistik Sehri
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Kaynak: Ashai vd., 2007: 20.

Kiiciik bir cografi alanda yer alan Dubai, etkinlik ve biiyiikliik agisindan, Hong Kong ve
Singapur’dan sonra Asya’nin en onemli ve islek limanlarina sahip olmakla beraber, diinyada
yogun konteyner akisinin gerceklestigi sayili bolgelerden biri haline gelmistir. Uluslararasi
Dubai Havalimani yolcu ve yiik trafigi agisindan diinyanimn hizli biiyiiyen havaalanlarindan birisi
olarak One ¢ikmis; hizmet kalitesinde, 2004°’te, Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi (ACI)
tarafindan diinyadaki tiim havalimanlar1 arasinda ilk sirada gosterilmistir. Yerel idareye bagl
olarak faaliyet gosteren havayolu sirketi Emirates Airlines kitalararasi uguslarda yiikselen bir
performans sergilemis ve diinyanin en karl isletmeleri arasina girmistir. Dubai’de liman ve
havaalani arasinda lojistik ve sanayi kiimelenmesinin yogunlastigi 6zel bir bolge tasarlanmustir.
Bu bolgede Jebel Ali Free Zone Authority (JAFZA) olarak anilan sanayi ve dagitim tesisi ile
birlikte Dubai Lojistik Merkezi insa edilmistir. Yabanci yatirimlarin bolgeye cekilmesi
amaciyla 1980°de kurulan JAFZA, Dubai

Havalimani, Dubai Lojistik Merkezi ve Jebel Ali Limani arasindaki alanda konumlanmustir.
120 tlkeden 5.500°lin tiizerinde uluslararasi firma JAFZA icerisinde faaliyet géstermeye
baslamistir. JAFZA’da yer alacak firmalara sermaye ile isgiicii giris-¢ikislar1 {izerinde hicbir
kisitlamaya gidilmeyecegi ve 50 yil vergi alinmayacagi garantisi taninmustir (Ashai vd., 2007:
12-20).

Avrupa’da niifus yogunluguna sahip olan kentsel alanlar ve metropol sehirler ulastirma
tiirleri bakimindan ¢ok gelismistir. Ozellikle Liverpool’dan baslayarak Paris ve Lyon ile Ren
Nehri boyunca Belgika, Liiksemburg, Hollanda’dan Italya’ya dogru kavis seklini alan bdlge,
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kitanin en yiiksek erisilebilirlige sahip kismini olusturmaktadir (Eurofound, 2008: 6).
Avrupa’nin en zengin ve en yogun niifusa sahip bu bolgesi, en fazla sayida
tiikketiciye en hizli ve en kolay sekilde ulagsmak isteyen sirketler agisindan, yatirim kararlarinda
en mantikl tercih olmaktadir (Colliers, 2013: 4).

Sekil-12: Avrupa’da Lojistik Kiimeler
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Kaynak: Groznik, 2008: 377.

Sekil-12°de, Avrupa’da lojistigin merkezleri goriilmektedir. Uluslararasi tagima sistemi
ve {irlin akist agisindan gelismis bir ulasim ve iletisim agina sahip bu bolge, Avrupa tiiketici
pazarina erisim acisindan en uygun konumda olmasinin yani sira diinya ticaretinin odaginda yer
almaktadir. Nitekim bolgedeki iilkeler, giicli liman, havayolu ve demiryolukarayolu
baglantilari, genis kullanim alanlar1 ve vergi avantajlar1 sunarak kiiresel sirketleri ¢ekmeyi
basarmuslardir.

Tablo-16: Segilmis Ulkelerin Ulastirma Altyapisi (bin km, 2010)

Ulkeler AB ABD Japonya | Cin Rusya
Karayolu Ag1 5000  4.400 973|  3.305 786
Otoyol Ag1 69,5 94,9 7.8 74,1 29
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Demiryolu Ag1 212,8 204,5 27,8 91,2 86
Elektrikli Demiryolu Hatti 112 15,2 32,7 43,2
Gemi Gegisine Elverisli i¢csuyolu 40,6 40,7 - 124,2 101
Boru Hatti 37,4 283,7 - 78,5 49

Kaynak: European Union, 2013: 33.

Tablo-16°da, AB ile se¢ilmis tilkelerin ulastirma altyapisi karsilagtirilmaktadir. AB’nin,

diger iilkelere gore karayolu ve demiryolu aginda iistiinliigli bulunmaktadir. Bununla beraber

Rusya ve Cin’in 6nemli bir igsuyolu potansiyeline, ABD’nin ise iistiin bir boru hatt1 altyapisina

sahip oldugu gortilmektedir.

Tablo-17: AB’de Ulastirma Tiirlerine Gore Istihdam, Girisim Sayisi ve Ciro (2010)

Kara |Demir | Boru Deniz i¢csu Hava | Depolama | Posta ve | Toplam

yolu | yolu Hatt1 yolu yolu yolu kurye
istihdam (bin) 2.926 678 23 182 42 394 2.492 1.778 8.516
Pay (%0) 34,4 8 0,3 2,1 0,5 4,6 29,3 20,9 -
Girigsim Sayis1 | 581.462 861 231| 11.082( 9.651( 3.893| 127.447| 49.097| 783.724
Pay (%0) 74,2 0,1 0 1,4 1,2 0,5 16,3 6,3 -
Ciro (milyon €) |[293.564| 74.771| 13.565| 100.654( 7.585|122.097| 432.445( 100.799 | 1.145.480
Pay (%0) 25,6 6,5 1,2 8,8 0,7 10,7 37,8 8,8 -

Kaynak: European Union, 2013: 24-26.

Tablo-17°de, 2010°da AB’de ulastirma sektoriiniin alt tiirlerinde istihdam ve girisim
sayilar1 ile sektorde faaliyet gosteren firmalarm cirolar1 verilmektedir. Ulastirma sektoriinde
istihdam edilen 8,5 milyon kisinin % 34,4’ karayolu, % 29,3’ depolama, % 20,9’u posta ve
kurye, % 8’1 demiryolu, % 4,6’s1 havayolu, % 2,1’1 denizyolu, % 0,5°, igsuyolu, % 0,3’i boru
hatt1 sektoriinde calismaktadir. Sektorde faaliyet goOsteren 783 binin ilizerinde girigim
bulunmaktadir. Bunlarin % 74,2’si karayolu, % 16,3’ii karayolu, % 6,3’ii posta ve kurye, %
1,4’ denizyolu, % 1,2’si igsuyolu, % 0,51 havayolu, % 0,1°1 ise demiryolu sektdriinde yer
almaktadir. AB’de ulastirma sektoriindeki firmalar, 2010 yilinda 1,14 trilyon Euro’nun iizerinde
ciro yapmistir. Bunun % 37,8’1 depolama, % 25,6’s1 karayolu, % 8,8’1 denizyolu ve posta-
kurye, % 6,5’1 demiryolu, % 1,2’s1 boru hatt1 sektoriinde gergeklestirilmistir.

AB’nin ulagtrma tiirleri aras1 dengeyi saglamaya yonelik politikalarina karsin,
ekonomide karayolu tagimacilig1 halen Ustiinligiinii korumaktadir. Bununla beraber Avrupa’da
koklii bir gegmise sahip olan depoculugun ¢ok yaygin ve gelismis bir 6zel sektor faaliyet alani
oldugu goriilmektedir. Nitekim depolama hizmeti veren firmalarin kaydettigi cironun ulagtirma

sektoriindeki ciro toplami i¢indeki pay1 6nemli oranlara ulagmustir.
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Tablo-18: AB’de Ulastirma Tiirlerine Gore Dis Ticaret Hacmi ve Yiik Trafigi (2011)

Ulastirma Tiirleri Karayolu | Demiryolu IBJZ:Z Denizyolu | i¢suyolu | Havayolu | Toplam
ihracat (milyar €) 321 23 5 740 4 423 1.515
Pay (%) 21 1,4 0,3 47,4 0,2 27,1 -
ithalat (milyar €) 225 20 106 954 4 325 1.634
Pay (%) 13,1 1,2 6,2 55,4 0,2 18,9 -
Dis Ticaret Hacmi (milyar €) 546 43 111 1.694 8 748 3.148
Pay (%) 16,6 1,3 34 51,6 0,2 22,8 -
Ihracat (milyon ton) 86 20 3 442 6 10 568
Pay (%) 15 3,6 0,6 77,4 1,1 1,8 -
ithalat (milyon ton) 60 70 225 1.233 12 4 1.603
Pay (%) 3,6 4,2 13,6 74,6 0,8 0,2 -
Dis ticaret hacmi (milyon ton) 145 90 228 1.675 19 14 2.172
Pay (%) 6,5 4,1 10,2 75,3 0,8 0,6 -
Taginan yiik (milyar ton-km)* 1.734 420 119 1.408 141 3 3.825
Pay (%0) 453 11 3.1 36,8 3,7 0,1 -

Kaynak: European Union, 2013: 29-36.

2011’de AB ihracat1 1,51 trilyon Euro’yu, ithalati ise 1,63 trilyon Euro’yu asarken

toplam dis ticaret hacmi 3,14 trilyon Euro’ya ulagmustir. AB’nin dis ticaretinde kullanilan

tagimacilik tiirlerinin payma Euro cinsinden bakildiginda, dis ticaretin % 51,6 smin

denizyoluyla, % 22,8’inin havayoluyla, % 16,6’smin karayoluyla, % 3,4’iiniin boru hattiyla, %

1,3’lnilin demiryoluyla ve binde 2’sinin ise i¢suyoluyla gerceklestirildigi goriilmektedir. Dig

ticaretin tagima tlirlerine gore dagilimma tonaj cinsinden bakildiginda ise, dis ticaretin %

75,3 lnlin denizyoluyla, % 3’linlin havayoluyla, % 6,5’inin karayoluyla, % 10,2’sinin boru

hattiyla, % 4,1’inin demiryoluyla ve binde 8’inin ise i¢gsuyoluyla yapildig1 ortaya ¢ikmaktadir.

Sekil-13‘te, AB’de 1995-2011 déneminde, GSYIH ile yiik ve yolcu trafigi biiyiime

oranlarmin gelisimi goriilmektedir. Kiiresel kriz nedeniyle 2008’de GSYIH’de ve yiik

tagimaciliginda diislis yasanirken 2009°un ortalarindan itibaren biiylime devam etmistir.

Sekil-13: AB’de Yolcu ve Yiik Trafigi ile GSYIH (1995-2011)
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Kaynak: European Union, 2013: 21.

Avrupa’da havayolu ve demiryolu tasimacilifinda uluslararasi sirketlerin, karayolu
tasimaciliginda ise kiigiik sirketlerin agirligi bulunmaktadir (European Commission, 2009: 11).
Bununla birlikte, ulastirma altyapilarina yapilan harcamanin siirekli artirildigi ve saglikli bir
rekabet ortaminin olusumuna c¢aba harcandig1 gézlenmektedir.

Sekil-14°de, Avrupa lojistik piyasasi lizerinde yapilan kapsamli arastirmalara gore, 2005
ve 2010 yillarinda Avrupa iilkelerinin lojistik pazar biiytikliikleri goriilmektedir. Avrupa’nin
lojistik piyasasinin 6nemli bir bliimiine hakim olan Almanya her iki yilda da lider konumda
bulunmaktadir. Almanya’nim lojistik pazar biiytikliigii, 2005°te 175,7 milyar
Euro iken 2010°da 210 milyar Euro’ya yiikselmistir.

Sekil-14: Avrupa Ulkelerinde Lojistik Pazar Biiyiikliigii (2005 ve 2010, milyar Euro)
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Kaynak: Rantasila, and Ojala, 2012: 45.
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2005 2010
Almanya 1757 210
Fransa 97,1 1227
Ingiltere 105 92,3
ftalya 72,6 89,1
Ispanya 719 79,5
Hollanda 435 48,5
Polonya 242 42,8
Belcika 25,7 304
Isvec 255 285
Norvec 20,2 27,2
Finlandiya 20,1 26,7
Yunanistan 16,2 24,1
Avusturya 134 18,2
Isvicre 158 18,1
Danimarka 12 14,1
Cek Cum. 85 9.8
Portekiz 8,6 7.7
irlanda 10 7
Romanya 128 G,7
Macaristan 4,1 4,7
Slovakya 2,5 3,4
Liksemburg 2,2 3.4
Letonya 2,7 24
Slovenya 19 2.4
Litvanya 2.6 7.3
Bulgaristan 22 21
Estonya 19 2
G.Kibns 12 0.9
Malta 0.3 0.3

2005 W2010

Almanya, Avrupa’daki merkezi konumu sayesinde kiiresel ticaretten dnemli dl¢iide pay

almakta ve Avrupa lojistik pazarmin 6nemli bir kismmni kontroliinde bulundurmaktadir.

Almanya Lojistik Dernegi (BVL), 2013’de lojistik sektdriiniin yarattig1 gelirin 230 milyar Euro

oldugunu aciklamistir (Germany Trade & Invest, 2013). Almanya’nin, altyapi, elverisli is

ortami ve lojistik pazar agisindan diger Avrupa lilkelerine kiyasla onemli dstiinliikleri

bulunmaktadir. Sekil-15‘te goriilecegi tizere, iilkede ¢ok sayida lojistik merkez, havaalani, kara

ve deniz limani ile gelismis lojistik odaklar bulunmaktadir. Ancak lojistik kiimelenmenin yogun

oldugu bdlgelerin fazla ilgi gérmesi, sanayi ve lojistik gayrimenkul pazarmda kira ve arazi

fiyatlarinin yiiksek olmasina yol agmaktadir.



Sekil-15: Almanya Lojistik Altyapisi
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Kaynak: CBRE, 2013: 9.

Lojistik sektorii agisindan, Avrupa’da koklii gegmise sahip olan iilkelerden biri olan
Hollanda’nin kita igin kap1 islevi gérmesi, diinyanin en iglek terminalleri olan Schiphol
Havaalani ve Rotterdam Limanlarmni barindirmasi, tiim ulagtirma tiirlerinde kaliteli bir altyapiya
sahip olmasi, dagitim merkezlerinin ve kiiresel lgekte hizmet sunan lojistik firmalarmin bu
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iilkede kiimelenmesine yol agmistir. Cografi konumu ve giiclii altyapisinin yani sira, niifusun
cok dilli yapisi, pozitif is ortami, esnek giimriik rejimi ve diisiik vergiler lojistik sektoriiniin bu
iilkede gelismesinde dnemli rol oynamaktadir.

Hollanda, 2.300 km’yi bulan otoyol ag1 ile tiim kentleri arasinda dogrudan karayolu ile
erisim imkan1 saglanmaktadir. Bunun yaninda, dogudan Almanya’ya, glineyden ise Belgika‘ya
kolaylikla ve hizli bir sekilde ulasim imkan1 bulunmaktadir. Hollanda, Rhine, Maas/Meuse ve
Scheldt nehirlerinin kenarinda konumlandigmdan, i¢suyolu ve denizyolu tagimaciligini yogun
olarak kullanmaktadir. Ulkede genel olarak toplam yiikiin ton-km bazinda % 45°i denizyolu ile

% 45’1 de karayolu ile tasinmaktadir.
Sekil-16: Hollanda Lojistik Altyapisi
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Kaynak: CBRE, 2011: 14.

Yiiksek konteyner ellegleme hacmine sahip olan Rotterdam Limani ile Amsterdam
Liman1 diinyanin en biiyiik limanlarmdandir. Ozellikle iilkenin giineyinde ¢ok sayida konteyner
terminali yer almaktadir. Ote yandan yiik trafiginin % 4’{inde rol alan demiryolu tasimacilig,
diger tagima tiirleri ile rekabet edecek hale gelememistir. Ancak Betuweroute Projesi,
Rotterdam Limani ile Almanya arasinda giinliik 50 yiik treni hareketini hedeflemektedir. Yogun
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demiryolu ag1 iilkenin ¢ok sayida kentini birbirine baglamaktadir. Avrupa’nin dordiincii
biiyiikliikteki havalimani olan Amsterdam Schiphol Havaalani, katma deger ve istihdam yoluyla
iilke ekonomisine biiyiik katki saglamaktadir. Ayrica Rotterdam, Eindhoven ve Maastricht-
Aachen gibi bolgesel havaalanlar1 da, iilke ve Avrupa ekonomisi agisindan biiylik 6neme
sahiptir (CBRE, 2011: 12).

Lojistik sektorii, Ingiltere icin hem bir istihdam alan1 hem de gelir yaratan bir iskolu
konumundadir. 2012°de 190 bin firmanin sektorde faaliyet gosterdigi ifade edilmektedir. Ayn1
yil, 948 milyar Sterlin is hacmine sahip olan lojistik sektorii lilke iggiicliniin % 8’1 olan 2,2
milyon kisiye dogrudan istihdam saglamis ve ekonomiye yaklasik 100 bin Sterlin ek gayrisafi
katma deger yaratmustir (Semlep, 2013: 2). Tablo-19°da Ingiltere’de lojistik sektorii ile ilgili

cesitli gostergelere yer verilmektedir.

Tablo-19: ingiltere’de Lojistik Sektorii ile Ilgili Cesitli Gostergeler

Yillar 2008 2009 2010 2011 | 2012
Limanlarda Elleclenen Konteyner (bin TEU) 8.714 7.373| 8.222| 8.141 -
Havaalanlarinda Elleclenen Yiik (bin ton) 2.282 2.047| 2324 2297 -
Tirlar ile Taginan Yiik Miktar1 (milyon ton-km) 146 125 139 - -
Bos Donen Tirlarin Oram 29% 28% 29% - -
Demiryolu ile Tasinan Yiik (milyar ton-km) 20,6 19,1 19,2 21,1 215
Yiik Treni Trafigi 316.684 | 278.431|265.127 | 273.870 -

Kaynak: FTA, 2013: 12.

Goteborg, Iskandinavya’nin en biiyilk liman sehri olmasindan dolayr Isveg
ekonomisinde olduk¢a Onemli bir yere sahiptir. Cografi konum itibariyla bircok iilkeye
yakinligi, iiretim ve tiiketim merkezlerine kolay erisim imkani ve gelismis ulastirma altyapisi,
kentin kiiresel tedarik zincirine giin gectikge daha fazla entegre olmasina katki saglamaktadir.
Ozellikle Géteborg Limani’na gelen mallarm kitanm igine dogru dagitiminda koridor olusturan

bolgelere kisa siirede ulagilmasi, 6nemli bir rekabet avantaji sunmaktadir.

Sekil-17: Goteborg Limam Ulasim Koridorlan
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24,48 (saat)

ES

Kaynak: Logistichub Scandinavia, 2007: 3.

Finlandiya, Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan sonra ortaya ¢ikan firsatlardan
yararlanmak tizere, Rusya ile ticari iliskileri artirarak ulastirma baglantilarmi ve altyapisini
giiglendirmistir. Ozellikle, Finlandiya Limanlari, Rusya ile Avrupa arasinda koprii vazifesi
gormiis ve yliksek hacimlerde yiiklerin aktarilmasina imkan tanimistir. Nitekim iilkenin
dogusunda gerceklesen transit ticaret, Rusya ile Finlandiya arasindaki ticaretin bes katina

ulagmustir (Pekkarinen, 2005: 31).

Sekil-18: Giineydogu Finlandiya Lojistik Diigiim Noktalar
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2.4. Lojistik Performans Endeksi (LPI)

Diinya Bankas1 tarafindan, {ilkelerin lojistik konusundaki performanslarii belirlemek
tizere 2007 ve 2010 yillarinda yayinlanan ve “Connecting to Compete Trade Logistics in the
Global Economy: The Logistics Performance Index and Its Indicators™ basligini tagiyan raporun
2012’de ticlinciisii kamuoyuyla paylasilmistir. Bu raporlarda, ulusal giimriik prosediirlerinden,
tasima maliyetlerine, ulasim altyap1 kalitesinden sevkiyatlarin izlenebilmesine, teslimatlardaki
zamanlamaya ve lojistik yetkinlige kadar, iilkelerin lojistik faaliyetleri konusundaki
performanslar1 degerlendirilerek karsilastirmalar yapilmaktadir. LPI, ¢ok yonli bir lojistik
performans  degerlendirmesi  sunmakta; lojistik  sektoriiniin  llkeler  arasmdaki
karsilagtirilmasinda referans olarak goriilmekte ve akademik ¢alismalar agisindan giivenilir bir
bilimsel temel saglamaktadir.

LPI, diinya genelinde sahada faaliyet gosteren isletmeciler {izerinde yapilan arastirmaya
dayanmakta ve dogrudan toplanan verilerin yardimiyla olusturulmaktadir. Ulkelerin lojistik
faaliyetleri 6 kriterle 5 tam puan lizerinden degerlendirilmekte ve bu bilesenlerin agirlikli
ortalamas1 hesaplanmaktadir. Lojistik performans degerlendirilirken dikkate alinan alt1 temel
kriter sunlardir:

i. Gumriik islem ve siire¢lerinin verimliligi,
ii. Ticaret ve tasimacilik ile baglantili altyapinin kalitesi,
iii. Rekabetgi fiyatlarla sevkiyat yapabilme kolayligi,

iv. Lojistik hizmetlerin kalitesi,
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V. Sevkiyatlarin izlenebilirligi,

vi. Zamaninda teslimat.

Tablo-20: Secilmis Ulkelerin 2012 LPI Skorlar1 Siralamasi

1 Singapur 4,13 4,10 4,15 3,99 4,07 4,07 4,39
2 Hong Kong 4,12 3,97 4,12 4,18 4,08 4,09 4,28
3 Finlandiya 4,05 3,98 4,12 3,85 4,14 4,14 4,10
4 Almanya 4,03 3,87 4,26 3,67 4,09 4,05 4,32
5 Hollanda 4,02 3,85 4,15 3,86 4,05 4,12 4,15
6 Danimarka 4,02 3,93 4,07 3,70 4,14 4,10 4,21
7 Belcika 3,98 3,85 4,12 3,73 3,98 4,05 4,20
8 Japonya 3,93 3,72 4,11 3,61 3,97 4,03 4,21
9 ABD 3,93 3,67 4,14 3,56 3,96 4,11 4,21
10 ingiltere 3,90 3,73 3,95 3,63 3,93 4,00 4,19
11 | Avusturya 3,89 3,77 4,05 3,71 4,10 3,97 3,79
12 | Fransa 3,85 3,64 3,96 3,73 3,82 3,97 4,02
13 |isvec 3,85 3,68 4,13 3,39 3,90 3,82 4,26
14 | Kanada 3,85 3,58 3,99 3,55 3,85 3,86 4,31
15 | Liiksemburg 3,82 3,54 3,79 3,70 3,82 3,91 4,19
16 |isviere 3,80 3,88 3,98 3,46 3,71 3,83 4,01
17 |BAE 3,78 3,61 3,84 3,59 3,74 3,81 4,10
18 | Avustralya 3,73 3,60 3,83 3,40 3,75 3,79 4,05
19 | Tayvan 3,71 3,42 3,77 3,58 3,68 3,72 4,10
20 ispanya 3,70 3,40 3,74 3,68 3,69 3,67 4,02
21 Giiney Kore 3,70 3,42 3,74 3,67 3,65 3,68 4,02
22 | Norveg 3,68 3,46 3,86 3,49 3,57 3,67 4,09
23 | G. Afrika 3,67 3,35 3,79 3,50 3,56 3,83 4,03
24 ftalya 3,67 3,34 3,74 3,53 3,65 3,73 4,05
25 |jirlanda 3,52 3,40 3,35 3,40 3,54 3,65 3,77
26 | Cin 3,52 3,25 3,61 3,46 3,47 3,52 3,80
27 Tiirkiye 3,51 3,16 3,62 3,38 3,52 3,54 3,87
28 | Portekiz 3,50 3,19 3,42 3,43 3,48 3,60 3,88
29 |Malezya 3,49 3,28 3,43 3,40 3,45 3,54 3,86
30 |Polonya 3,43 3,30 3,10 3,47 3,30 3,32 4,04

Kaynak: World Bank, 2012: 36.

2012°de yaymlanan 155 iilkenin lojistik performans degerlendirme siralamasinda ilk

otuzunun toplam LPI skoru ve alt kriter skorlar1 Tablo-20’de goriilmektedir. Singapur 4,13
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skoruyla diinyada en iyi lojistik performansa sahip olma iistiinliigiinii elinde bulundururken, bu
iilkeyi sirastyla, Hong Kong, Finlandiya, Almanya ve Hollanda takip etmektedir.

2.5. Lojistik Merkezler
Lojistik merkezler, lojistik faaliyet yiirliten firmalarin belirli bir plan dahilinde

yerlestirildikleri ve uygun alt yap1 hizmetleriyle donatilmis alanlar olarak tarif edilmektedir.
Lojistik merkez yatirimlariyla lojistik maliyetlerinin diigiiriilmesi, ticaretin gelistirilmesi ve
rekabet giicliniin artirilmasi amaglanmaktadir. Lojistik merkezler ekonomilerin rekabet giiciinii
artirma stratejilerinin bir parcasi haline gelmistir. Bunun yaninda, lojistik merkezlerde

lojistik sirketlerin birbirlerine yakin mesafede konumlanmasi, ortak ¢alisma, 6lgek ekonomileri,
uzman isgiicline erigim, somut bilgilerin degisimi gibi avantajlar dogurmaktadir.

Literatiirde yapilan tanimlamalar ve siniflandirmalar lojistik merkezlerin 6zelliklerini
net bir gergeveye oturtamamistir (Meidute, 2005: 106). Lojistik merkezler pekgok tilkede farkl
kavramlarla anilmaktadirlar. ABD, Danimarka ve Cin’de logistics centre, Ingiltere’de freight
villages, Fransa’da plate forme logistique, Almanya’da giiterverkehrszentrum (GVZ),
Hollanda’da rail service centre, Italya’da interporto, Japonya’da distribution parks, Ispanya’da
logistics platform terimleri tercih edilmektedir (Meidute, 2005: 106; Sheffi, 2013: 7; Du ve
Bergqvist, 2010: 5). Tiirkiye’de ise daha cok lojistik iis, lojistik koy ve lojistik merkez gibi

ifadeler kullanilmaktadir.

Kayn;lk: Meiko, 2013.
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Lojistik merkezler yerel, bolgesel ve uluslararas: dlgekte tasarlanip kurulmaktadir (Du
ve Bergqvist, 2010: 17). Yerel pazarlar1 hedefleyen lojistik merkezler tek ¢esit ulastirma tiirii
kullanirken, bolgesel merkezler iki, kiiresel merkezler ise daha fazla ulastirma tiirii
kullanmaktadir. Uluslararasi lojistik merkezler, biiylik kapasiteli, genis sahaya sahip agik ve
kapali depo alanlarinin yani sira pazara yakimlik, erigebilirlik agisindan 6nemli tstiinliiklere
sahip bulunmaktadir.

Lojistik merkezlerde cok ¢esitli hizmetler sunulmaktadir. Bu baglamda, lojistik
merkezlerde bulunmasi gereken alanlar genel olarak sunlardir:

i. Depolar-Antrepolar-Ambarlar,

ii. Paketleme tesisleri,

iii. Arag park alanlar1 TIR Parklari, Konteyner depo alanlart,

iv. Gimriik (acenteler, glimriik miisavirlikleri, her tiirlii glimriik hizmet birimleri),

v.Yiikleme —bosaltma — demiryolu — karayolu aktarma iglemleri i¢in gerekli alanlar,

vi. Sosyal ve idari tesisler (dinlenme ve konaklama tesisleri, otopark, tir parki, yonetim
merkezi),

vii. Postane, banka, telefon hizmetleri, saglik merkezi,

viii. Benzin, bakim-onarim istasyonlari, vb.

Lojistik merkezlerin gorevleri arasinda tasima baglantilar1 arasindaki akisin saglanmasi,
farkli tasima tiirleri kullaniminin gelistirilmesi ve tiim tagima tiirlerinin koordine edilmesi 6ne
cikmaktadir. Bir lojistik merkezin, karayolu, havayolu, demiryolu ve denizyolundan en az ikisi
arasinda iirlin aktarimi yapilmaya miisait olmasi, yiiriitillen faaliyetlerde islevselligi ve
verimliligi artiran unsurlardandir. Depolar ve aktarma terminalleri, lojistik merkez igerisindeki
en 6nemli alt yap1 sistemleridir. Uriin akislari, ¢ikis noktasidan varis noktasma dogrudan degil,
lojistik merkez iizerinden gonderilmektedir. Uriinlerin lojistik merkezlerdeki depolarda
toplanmasiyla meydana gelecek yiliksek hacimli akiglar tasimada Olcek ekonomisinden
yararlanilmasini saglamaktadir.

Lojistik merkez uygulamalari, kiiresel ekonominin 6nemli bir bileseni olarak One
cikmakta, bolgesel ve uluslararasi ticaretin gelismesine katki saglamakta ve tiim diinyada
yaygmlik kazanmaktadir. Gelismis ve gelismekte olan iilkelerde, lojistik merkezlere iliskin
stirekli ve giiclii bir ilgi s6z konusudur. Lojistik merkezler, giderek, rekabet edebilirligin
canlandirilmasi ve kiiresel rekabetin olumsuz etkilerine kars1 konulmasi i¢in kullanilabilecek
baslica politikalardan birisi olarak algilanmaktadir. Ayni zamanda, yerel ekonomik kalkinma
ve rekabet edebilirlik agisindan belirleyici bir unsur olarak kabul gérmektedir. Sanayi tesisleri
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ve farkli sektorlerden yatirimlar agisindan, gerek ulusal gerekse uluslararas: yatirimciya birgok
avantaj saglamaktadir. Ayrica, lojistik merkezlerin yerlestikleri bolgeye konut ve yan sanayi
gibi diger kentsel faaliyetleri de ¢ektigi bilinmektedir.

Sekil-20: Emscher Uluslararasi Lojistik Merkezi, Almanya

—J'_ - o T
Kaynak: WHE, 2013.

Diinya genelinde, giin gegtikce artan niifusa ve ara¢ yogunluguna baglh olarak ortaya
cikan giiriiltii kirliligi, kazalar ve trafik tikanikliklar1 yagsami olumsuz yonde etkilemektedir.
Cevresel konulara duyarliligin artmasi sonucu olarak daha yasanilabilir alan ve ortamlarin
olusturabilmesi i¢in yeni yontem ve altyap1 ¢oziimleri gelistirilmektedir. Bu baglamda kentsel
yasam standartlarinin yiikseltilmesi, ¢evre ve giivenlik ihtiyaclar1 temelinde siirdiiriilebilir
ulagtrma politikalarin1 ve daha etkin bir ulagtirma altyapisi gerekli kilmaktadir. Ulagtirma
sistemindeki atil kapasite, kapasite yetersizligi ve trafik tikanikliklar1 gibi sorunlar ithalati
pahali, ihracati rekabet edemez hale getirerek ekonomiye onemli kayiplar yiiklemektedir.
Giderek kent merkezlerinde yogunlasan lojistik faaliyetler kentsel sorunlara yol agmakta ve bu
durum ekonomiye zaman kaybi ve maliyet artig1 olarak yansimaktadir. Kent merkezlerinde
yiiriitiilen lojistik ilintili faaliyetlerin ve kentin muhtelif yerlerinde daginik bir bigimde

konumlanan lojistik hizmeti veren firmalarin ayni mekanda toplanmas ile lojistik firmalarmin

faaliyet gosterdigi ortam gelistirilmekte ve iyilestirilmektedir. Boylece kentsel alanlardaki
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lojistik hizmet maliyetlerinin diisiiriilmesi ve lojistik hizmet sunan firmalarin daha yiiksek
performans gostererek lilke kalkinmasina katki saglamasi hedeflenmektedir.

Lojistik merkezler bulunduklar1 bolgede yer alan liman, havaalani ve depolarin mevcut
kapasite yetersizliklerini telafi etmekte, lojistik faaliyetlerin kentsel mekanda dagilimini
diizenlemekte ve kentlere yonelik trafik yogunlugu gibi baskilar1 azaltmaktadir. Lojistik
merkezler lojistik sektorii ile diger sektorler arasindaki iligkileri gelistirecek bir ortam

sunmaktadir.

Sekil-21: Dalian Uluslararasi Lojistik Merkezi, Cin

Kaynak: CNDLP, 2013.

Lojistik merkezlerin planlanmasi ve isletimine iliskin yaklasimlar 6nemli farkliliklar
icermektedir. Bunula birlikte, lojistik merkezlerin kurulmasinda o6zel sektorde yer alan
yatirimeilarin oldugu kadar, devletin de rol almasinda biiyiik yarar goriilmektedir. Nitekim
diinya genelinde yapimlar1 ve isletmeleri ya kamu, ya 6zel sektor ya da kamu ve 6zel sektor
isbirligi ile gerceklesmektedir. Isletim/yonetim yapisi iginde, lojistik firmalari, yerel
yonetimler, meslek odalari, sanayi kuruluslar1 yer alabilmektedir. Lojistik merkezlerin yiiksek
maliyetli projeler olmasi finansman agisindan dezavantaj olarak degerlendirilmektedir.
S6zkonusu yatirimlar biiyiik 6lgekli finansman kaynaklar1 gerektirdigi ve uzun dmiirlii oldugu
icin toplumsal fayda ve finansman agisindan risk unsurlari tasimaktadir. Bu ylizden yatirim
karar1 verilirken kullanilacak tiim degerlendirme oOlgiitlerinin ortaya konmasi ve dikkate

alinmasi1 gerekmektedir.
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Lojistik merkezler, farkli tagima tiirleri veya ayni tagima tiirli araglar1 arasinda iirlinlerin
aktarilmasimi kolaylagtirmak, yatirim ve tliretimi artirmak, yabanci sermaye ve teknoloji girisini
hizlandirmak, ekonominin girdi ihtiyacini ucuz ve diizenli bir sekilde temin etmek amaglarina
yonelik olarak kurulmaktadir. Onemli ekonomik ve cevresel digsalliklar sunmasindan dolay1
lojistik merkez yatirim ve harcamalarin ¢arpan etkisinin yiliksek oldugu diistiniilmektedir. Farkl
ulastirma tiirleri arasinda koordinasyon islevi lojistik merkezlerin en 6nemli 6zelliklerindendir.
Lojistik merkezler sayesinde yiikiin bir tasima sisteminden diger tagima sistemine veya bir
tastyicidan baska bir tasiyiciya aktarimasi kolaylagmaktadir. Nitekim lojistik merkezler,
karayolu tagimaciliginin diger tagima sistemleriyle entegre edilmesine ve kombine tagimaciligin
gelismesine biiyiik katki saglamaktadir.

Lojistik merkezlerde faaliyet gosteren firmalar arasinda esglidiim ve biitiinlesmenin
saglanmas1 hedeflenmektedir. Bu yiizden, lojistik ile ilgili hizmetler yiiriiten firmalar arasinda
yatay iligkiler 6n plana ¢ikmaktadir. Lojistik merkez icerisinde hizmet veren firmalar birbiriyle
isbirligi gelistirmekte, ortak firsatlar ve avantajlarla kargilasmaktadir.

Lojistik firmalarinin insa edilmis ortak alan i¢erisinde kiimelenmesinin disinda zamanla
ekonomik yatirim sahalarina ve dagitim merkezi haline doniisen bolge ve kentlerde lojistik
merkez seklinde nitelendirilmektedir. Ornegin, Ispanya’da Zaragoza, ABD’de Memphis ve Fort
Worth, Hollanda’da Rotterdam kentleri ile Singapur Limani1 ve Panama
Kanal1 Alan1 diinyada en fazla lojistik kiimelenmenin gerceklestigi bolgelerdir (Sheffi, 2013:
7).

Sekil-22: Singapur Limani
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Kaynak: Laperouse, 2013.

2.5.1. Lojistik Merkezlerin Avantajlar
Lojistik merkez yatirimlari, gergeklestirildigi bolgeden baslayarak, bolgeden cevreye,

cevreden tiim iilkeye dogru onemli pozitif digsalliklar meydana getirmektedir. Lojistik
firmalarinin daha etkin c¢alismalar1 amaciyla gelismis altyapiya sahip ortak bir alanda
toplanmasi firmalarm is ve miisteri bulma sanslarmi artirmakta, bilgi ve teknolojiye
erismelerinde ve diger firmalarla koordine olmalarinda kolaylik saglamaktadir. Lojistik
faaliyetlerin koordinasyon icinde tek elden yonetilmesi is siire¢lerini hizlandirmakta, verimliligi
artirmakta, sosyal ve ticari iliskileri giliclendirmektedir.

Lojistik merkezler desteklendigi ve gelistigi biitiin {lilkelerde 6nemli bir ekonomik gelir
ve isttihdam potansiyeli yaratmistir. Asagida lojistik merkezlerin fayda ve avantajlari
stralanmaktadir.

* Toplam lojistik maliyetlerin diigiiriilmesi

» Sektorde yaratilan katma degerin paymin artirilmasi

* Sektorde kiimelenmenin tesvik edilmesi

* Tasima hizinin ve giivenliginin arttirilmasi

« Islemlerin ve giimriik siireclerinin hizlandirilmasi

* Ulastirma tiirleri arasinda hizli gecis olanaklar1 sunarak coklu tasimaciliga zemin
hazirlamasi

« Is ve yatirim ortaminin daha verimli hale gelmesi
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« Istihdam olanaklari olusturulmasi

* Uluslararasi ticareti kolaylastirmasi

* Yerli ve yabanci sermayeyi bolgeye ¢ekmesi

» Kent i¢cindeki yogunlagan lojistik faaliyetlerin kent digina ¢ikartilmasi
* Cevre kirliligini ve trafik tikanikligini azaltmasi

o Isletmeler ve kurumlar arasinda tecriibe paylasimimnin saglanmasi

* Tek merkezden yonetim

» Destekleyici hizmetlere erigim kolaylig:

* Miisteri hizmet diizeyinin arttirilmast

» Daha genis ¢apta miisterilere ulasilmasi

* Bulundugu bolgenin sosyo-ekonomik gelismesine katki saglamasi

* I¢ bolgelere erisim saglamasi

» Lojistik faaliyetlerin ¢evre tlizerindeki olumsuz etkilerinin azaltilmasi
»  Kamu ve 6zel sektor isbirligini artirmasi

* Rekabet tstiinliigiiniin kazanilmasi
* Mevcut kapasitelerin optimal kullanimini saglamasi

» Tesiste yer alan firmalarm mevcut verimlilik diizeylerini artirmasi

* Altyap1 organizasyonunu saglamasi

* Devletin dogrudan ve dolayl vergi kazanglarinin artmasina yardime1 olmasi
* Arastirma gelistirme faaliyetlerinin etkin bigimde yiiriitiilmesi

* Firmalar arasi iletisimi artirmasi

* Girisimcilik ve ortaklik kiiltiiriinii gelistirmesi

» Sektore yonelik idari denetimlerin daha etkin yapilmasi O Yerli ve yabanci firmalarin
ortakliklarma zemin hazirlanmasi

» Firmalarin kapasitelerini genisletmelerine imkan saglanmasi

2.5.2. Lojistik Merkez I¢in Yer Secimi

Yer secimi, modern ve etkin bir lojistik merkez kurulmasi siirecinde en Onemli
asamalardan biridir. Lojistik merkez stratejik bir noktaya konumlandirildiysa daha fazla rekabet
avantaji elde edilebilmektedir. Bu yiizden yer se¢iminin karayolu, demiryolu, havayolu ve
liman baglantilar1 yaninda serbest bolgeler, sanayi bolgeleri ve ticaret merkezleri de géz 6niine
alinarak belirlenmesi gerekmektedir. Kisitli kaynaklarin optimum sekilde degerlendirilmesi
acisindan lojistik merkez yer se¢imi stratejik bir tercih olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bunun yaninda,
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mekana iligkin olarak alinan kararlarda, kentsel yapinin diizenlenmesi, sosyo-ekonomik yapinin
tyilestirilmesi, lojistik faaliyetlerin niteliginin artirilmasi ve sektdr dinamizminin saglanmasi
gibi hedefler de giidiilmektedir.

Lojistik merkezlerin planlanmasi, cesitli disiplin dallarinin birlikte ¢aligmasini ve
disiplinler arasi esgiidiimiin saglanmasini gerektirmektedir. Kurulus yeri se¢iminde hem
ekonomik hem de teknik faktorler géz oniinde bulundurulmalidir. Bu baglamda bilimsel
arastirma ve analiz yontemleri ile yapilan degerlendirmeler sonucunda alternatif konumlarin
goreli tstiinliikleri belirlenmelidir.

Lojistik merkezlerin gelisimine bakildiginda genel olarak limanlar ve havaalanlarinda
kuruldugu goriilmektedir. Giiniimiizde de limanlar1 kombine tasimaciligi kolaylastiracak
lojistik merkezler haline getirme cabalar1 devam etmektedir. Ayrica, lojistik merkez icerisinde
demiryolu baglantis1 bulunmasi, otoyollara, limanlara ve havaalanlarina yakinlik yiik hareketi
acisindan avantaj yaratan durumlardir. Lojistik merkezlerin, bu tip avantajli kosullara sahip
olmayan boélgelere insa edilmesi hizmet maliyetini arttirmakta ve tesisin rekabetciligini
zayiflatmaktadir.

Lojistik merkezler lojistik ile ilgili faaliyet yiiriiten sirketlerin organizasyonunun ve
yapilanmasimin gereklerini yerine getirecek Ozelliklere sahip olmalidir. Bunun i¢in, cografi
konum, tesis yerine erisim kolayligi, tesis isletme maliyetleri, pazara ve miisteriye yakimlik,
genis hinterland, ana tagima giizergahinda yerlesik olma durumu, arazi maliyeti, karayolu
erisimi, isglicii maliyetleri, vergi kolayliklari, genisleme icin yeterli alan gibi ¢ok sayida
unsurun dikkate almmasi gerekmektedir (Choomrit, 2011). Yer se¢iminde, giivenilirlik,
esneklik, hiz ve maliyetler gibi unsurlar goézetilmekte; arazi yapr ve konumu, ulastirma
sistemleri baglantilari, OSB’lere yakinlik biiylik 6nem tasimaktadir. Kurulus yerleri genellikle
kent merkezlerinin disinda kalan, farkli ulasim aglarina yakin ve organize sanayi bolgesi ile
baglantili olarak sanayi veya ticaret potansiyeli olan bolgelerden secilmektedir. Planlama
kararlar1 dogrultusunda, toplam tasima maliyetlerini minimize edecek sekilde tesisin yerinin
belirlenmesi i¢in ana ulasim baglantilarina yakinlik gézetilmekte ve karayolu tizerinde yer alan
yiik trafiginin bir kismmin demiryoluna kaydirilmasi amaglanmaktadir.

Dagitim merkezlerinin sayisini ve yerini ¢esitli kriter ve degiskenlere gore belirleyen

birtakim modeller, ¢ok dlciitlii degerlendirme teknikleri ve uygulamalar bulunmaktadir.

Sekil-23 ‘te, bu uygulamalardan birinin ortaya koydugu grafiksel ¢6ziim sunulmaktadir.

Sekil-23: ABD icin Bilgisayar Destekli Dagitim Merkezi Yer Secimi Uygulama Sonucu
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Kaynak: Nozick, and Turnquist, 2001: 369.

2.5.3. Diinyada Lojistik Merkezler
Lojistik merkezlerin ilki 1970°te Paris’e yedi km mesafede bulunan Rungis’te, Sogaris

firmasi tarafindan kurulmustur. 214 bin m? kapali depo alanina sahip olan bu tesis, 80 civarinda
lojistik hizmeti veren firmaya ev sahipligi yapmistir. Sonrasinda ise 6zellikle kamu sektoriiniin
onciiliigiinde Avrupa’da pek ¢ok lojistik merkez kurulmustur (FDOT, 2009: 1).

Tablo-21: Secilmis Ulkelerde Lojistik Merkezler

Toplam|
alan |Firma
Ulke Lojistik Merkezler (hektar) | Sayis1 | Deniz | Kara | Demir | Hava
Cin ATL Logistics Center 86 + + - +
Beijing Airport Logistics Park 153 169 - + - +
Nanjing Wangjiawan Logistics Centre 74 + + + -
Shanghai North-west Logistics Centre 1.883 - + + -
The Shenzhen Pinghu Logistics Base 1.625 + + + -
Xuzhou Huaihai Integrated Logistics Park 360 - + + -
Tradeport Logistics Centre + + - +
Danimarka [ Denmark's Transport Center 32 40 - + - -
Heje-Taastrup Transport Center 100 3 - + + -
Nordic Transport Center 42 15 + + + -
Scandinavian Transport Centre 130 + + + +
Taulov Transport Centre 210 14 + + + -
Fransa Sogaris Logistics Platform 54 80 - + + +
Almanya | GVZ-Dresden 15 4 + + + -
GVZ-Bremen NW 200 110 + + + -
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GVZ Hamburg 56 6 + + +
GVZ Emscher 23 + + -
GVZ Kassel 75 15 + + +
GVZ Kiel 270 + + -
GVZ Koblenz 220 + + +
GVZ Weil am Rhein, 26 + + -
GVZ Osnabriick 46 + + +
GVZ Rostock 151 + + +
GVZ Nuremberg 337 260 + + -
Euro Transport & Trade Center 237 + + -
Macaristan | Budapest Intermodal Logistics Center 100 + + +
italya Interporto di Novara 84 + + +
Interporto di Padova 1.100 80 + + -
Interporto di Parma 250 60 + + +
Interporto di Torino 300 200 + + -
Interporto di Venezia 24 10 + + -
Interporto di Verona 220 110 + + -
Interporto di Marche 600 3 + + -
Interporto di Rovigo 160 4 + + -
Interporto Quadrante Europa 250 110 + + -
Interporto Rivalta Scrivia 225 40 + + -
Interporto Bologna 200 81 + + -
G. Kore Busan New Port Distripark 307 17 + + +
Gamcheon Distripark + + +
Gwangyang Port Distripark 87 23 + + -
Malezya | Northport Distripark 30 + - -
Portekiz | Terminal Multimodal Do Vale Do Tejo 22 2 + + -
Singapur | Alexandra Distripark 25 + - -
Keppel Distripark 23 + - -
Pasir Panjang Distripark 25 + - -
Ispanya Bilkakobo-Aparcabisa 20 40 + + +
Centro de Transportes Aduana de Burgos 14 34 + + -
Benavente Transport Centre 21 20 + - -
Centro de Transportes de Coslada 100 15 + + +
Centrode Transportes de Irun 40 107 + + +
Centro de Transportes de Madrid 34| 150 + + +
Centro de Transport de Vitoria 34 20 + + +
Cimalsa 44 32 + - -
Ciudad del Transporte de Pamplona 61 50 + + +
Ciudad del Transporte de Zaragoza 60 150 + - -
Gran Europa 96 100 + + +

56




Platforma Logistica de Zaragoza 3.170 25 - + + +
ZAL Port de Barcelona 71 10 + + + +
Zona Franca de Barcelona 18 7 + + + +
Tayvan Far Glory FTZ 45 + + - +
Taisugar Logistics Park 8 + + - +
Ingiltere | Birch Coppice Business Park 161 - + + -
DIRFT Logistics Park 148 - + + -
Keypoint: Swindon’s Premier Logistics
Park - + -
Kingmoor Park 162 100 - + -
Port of Tyne 235 68 + + + -
Wakefield Europort 89 16 - + + -
ABD Alliance Texas 6.880 170 - + + -
California Integrated Logistics Center + + + -
Center Point Intermodal Center 890 - + + -
Dallas Logistics Hub 2.574 - + + -
Guild’s Lake Industrial Sanctuary 657 + + + -
Heller Industrial Park - + + -
Hunts Point NY 133 47 - + - -
Mesquite Intermodal Facility 162 - + + -
Pureland Industrial Complex NJ 1.214 150 - + + +
Raritan Center 951 391 - + + -
Rickenbacker Global Logistics Park 526 125 - + + +
Winter Haven FL 506 - + + -

Kaynak: Boile vd., (2008) kaynagindan yararlanilarak tarafimizdan olusturulmustur.

1985°te kurulan ve Almanya’nin ilk lojistik merkezi olan GVZ Bremen pek ¢ok limana
yakin konumu ve i¢ suyolu da dahil olmak iizere bir ¢ok tasima sistemini i¢ginde barmdirmasi
ile 6ne ¢ikmaktadir. 1989°da Danimarka’da kurulan Nordic Transport Centre
(NTC), konumu itibariyla tirinlerin yerel ve kiiresel pazarlara demiryolu, denizyolu ve karayolu
ile ulasmasmna imkan tanmustir. 1971°de ise Italya’da Interporto Bologna adiyla bir lojistik
merkezi kurulmustur. Biiyiik sanayi ve ticaret kenti olan Bologna’da otoyol agina ve demiryolu
hatlarina yakmligi olan stratejik bir konumlanma gercgeklestirilmistir. Ardindan Hollanda’da
Rotterdam limaninin kenarma Distripark adiyla ii¢ subeden olusan lojistik merkezler
kurulmustur (Cerreno vd., 2008: 11).

Glinlimiizde diinyanin pek c¢ok yerinde cesitli 6l¢eklerde ve tiplerde lojistik merkezler
kurulmaktadir. Tablo-21’de secilmis lilkelerde lojistik merkezlerin toplam alan biiyiikliikleri,
barindirmis oldugu firma sayisi ile liman, karayolu, demiryolu ve havaalani imkanlar1

verilmektedir.
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Avrupa’nin ana limani ve lojistik merkezi konumunda olan Hollanda, Avrupa pazarina
giris icin ¢ok avantajli bir dagitim merkezi olarak goriilmektedir. Altyapis1 ve sundugu lojistik
hizmetler nedeniyle, bircok uluslararasi firma Hollanda’y1 bir pazarlama {issii olarak
se¢mektedir (ITKIB, 2009: 3). Avrupa’daki dagitim merkezlerinin ve lojistik iislerinin ¢ogu bu
iilkede konumlanmistir. Sekil-24’te Hollanda’da lojistik merkezlerin bulundugu kentler

gorilmektedir.

Sekil-24: Hollanda’da Lojistik Merkezler
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Kaynak: CBRE, 2011: 23.

Cin’de lojistik sektorii, doguda okyanusa kiyisi olan sanayi kentlerinde yogunlasmistir.
Bu yogunlugu iilke geneline yaymak isteyen Cin hiikiimeti daha i¢ bolgelere yatirimlar
yapmaktadir. Pearl Nehri Deltasi, Yangtze Deltasi ve Bohai bdlgesi olarak bilinen 3 merkezdeki
kentler bu yatirimlarla lojistik sektoriiniin kiimelendigi yeni merkezler olma yolunda
ilerlemektedir. Cin’de iilkenin dogusunda 5 adet biiyilik ve 5 adet kiigiik olmak iizere toplam 10
adet lojistik merkez bulunmaktadir. Bunun yaninda 12 yeni lojistik merkez daha yapilmaktadir

(AT Kearney, 2010: 2).

Sekil-25: Cin’de Lojistik Merkezler
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Kaynak: AT Kearney, 2010: 3.

Yaklasik yedi bin hektar alana sahip olan Alliance Texas, ABD’nin en biiyiik lojistik
merkezlerinden biridir. 140’1 lizerinde firmaya ev sahipligi yapmakta ve 25 bin kisiye istihdam
saglamaktadir (FDOT, 2009: 4).

Raritan Nehrine iki mil kiyis1 olan Raritan Lojistik Merkezi, ABD’nin New Jersey
eyaletinde kurulmustur. Tesisin, dogrudan Raritan ana demiryolu hattina baglantisi
bulunmaktadir. Bunun yaninda uluslararasi liman ve havaalanlarina 20 dakikalik mesafede
konumlandigindan otiirii giiglii bir ulastirma altyapisina sahiptir. Raritan Lojistik Merkezi,
Baccarat Crystal, Brooks Brothers Clothing, Fuji Photo Film U.S.A., LVMH, Wakefern Foods
(Shop Rite), Aramark, Automatic Data Processing (ADP), Avery Dennison, Bank of New York,
Cardinal Health, Costco, Electronic Data Systems (EDS), Federated Department Stores, FedEX,
Ingersoll-Rand, Lucent Technologies, Marriott International, Nabisco/Kraft
Foods, New York Times, Prudential, PSE&G, United Parcel Service (UPS), Verizon,
Whirlpool, and York International gibi 3 binin iizerinde diinya ¢apinda faaliyet gosteren biiyiik
sirketlere ev sahipligi yapmakta ve 15 binin {lizerinde kisiye istihdam saglamaktadir (Boile vd.,

2008: 22).

Sekil-26: Alliance Texas Lojistik Merkezi, ABD
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Kaynak: Business Facilities, 2010.

Norveg’te kurulan ve Oslo Limanina 10 km uzaklikta bulunan Alnabru Lojistik Merkezi
50 hektar alana sahiptir ve ii¢ii nakliye digeri ise demiryolu tasimaciliginda tilkenin en biiyiik
lojistik sirketi olan dort firma tarafindan isletilmektedir. Tesis yaklasik iki bin kisiye istihdam
saglamakta ve her birini ¢esitli firmalarm islettigi ¢ok sayida yiik terminalini igerisinde
barindirmaktadir. Oslo Limani’na bosaltilan yiikler dogrudan demiryolu ve karayolu ile lojistik
merkeze getirilmektedir. Alnabru Lojistik Merkezi i¢erisinde imalat sektoriinde faaliyet yiiriiten
herhangi bir {iretici firma yer almamaktadir. Ancak, lojistik merkez {ilkenin en 6nemli ticaret
ve sanayi kuruluslarmin yaklasik 10-15 km yakininda konumlanmistir (Eidhammer, 2006: 2).

Cek Cumbhuriyeti’nde 1990’den itibaren lojistik sektorii 6n plana ¢ikmaya baslamis ve
giliniimiize kadar ¢ok sayida lojistik merkez kurulmustur. Tamami 6zel sektor tarafindan insa
edilen lojistik merkezler genel olarak Prag, Brno, Olomouc, Ostrava’da yogunlagmistur.
Ulkedeki lojistik merkezler niteliklerine gore 5 kategoride degerlendirilmektedir. Bunlar
(Kampf vd., 2011: 425):

i.  Bir sirkete ait olan lojistik merkezler
ii. Lojistik hizmet veren sirketlere ait olan lojistik merkezler

iii. Biiyiik lojistik bolgeler
iv. Kurye hizmeti veren sirketlere ait olan lojistik merkezler
V. E-ticaret sirketlerine ait olan lojistik merkezler

Tablo-22: Cek Cumhuriyeti’nde Yer Alan Lojistik Merkezler
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Baolgeler Lojistik Merkezler Alan (m2)
Plzen Orange Park 700.000
Bor CTP Park Bor 539.485
Stran¢ice | Southpoint D1 Distribution Park 170.000
Rudna Rudna Logistics Park 162.000
Zdiby Northpoint D8 Distribution Park 150.000
Praha Prologis Park Prague D1 148.000
Brno Airport Brno Logistics Park 102.000
Kozomin | D8 Eurpoean Park 90.000
Praha Tulipan Park Prague 60.000
Knézeves | Raiffeisen Airport Logistic Park 52.000
Rudna Rudna Logistics Park 11 50.000
Praha Airport Logistic Park 50.000
Modfice | CTP Park Modfice 43.000

Kaynak: Kampf vd., 2011: 426.

Litvanya’da kurulmasi planlanan, Klaipeda, Kaunas ve Vilnius lojistik merkezleri
iilkenin en biiyiik kentlerinde, uluslararasi tasima koridorlarmna yakm bir konumda ve yiiklerin
tasima tiirleri arasinda kolaylikla aktarilmasma imkan verecek bicimde tasarlanmaktadir. Ulke
ekonomisinin rekabet edebilirligini desteklemek i¢in kamu tarafindan insas1 devam eden ii¢
tesis, ulagtirma altyapisinin temel unsurlarindan biri olarak degerlendirilmektedir (Bazaras ve
Palsaitis, 2004: 119).

Rusya’nin uzak dogusunda kalan bolgelerinde ve Sibirya’da ulastirma altyapisi, lojistik
merkezler arasinda tasimacilig1 kolaylastirmaya yonelik olarak yeniden diizenlenmektedir. Bu
dogrultuda tiim ulastirma sisteminin merkezine yerlestirilen lojistik merkezler arasindaki tagima
faaliyetleri demiryolu ile gergeklestirilmektedir (Prikhodko vd., 2009: 56). Sekil 27°de
goriildiigii lizere, tasimacilik Onceleri kentler arasinda yapilirken; lojistik merkezler kurulduktan
sonra tagimalar bu tesisler {izerinden yiiriitiilmeye baslamistir. Boylece tasima baglantilarinin
sayisindaki azalmayla trafik akisindaki yogunluk giderilmis ve 6l¢ek ekonomilerinin ortaya

cikmasindan 6tiirii lojistik maliyetler diistiriilmiistiir.

Sekil-27: Ulasim Aglan Altyapisi
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Kaynak: Prikhodko vd., 2009: 56.
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II1. BOLUM: TURKIYE EKONOMISi VE LOJISTiK SEKTORU

3.1. Tiirkiye’de iktisadi Goriiniim

1970’lerin sonunda Tirkiye ekonomisi artan enflasyon ve yerli iireticileri yabanci
rakiplerden korumay1 hedefleyen ice doniik politikalar ile sekillenmis durumdayken, takip eden
30 yil icinde onemli bir iktisadi doniisim yasanmustir. Ote yandan, siiregelen yiiksek
enflasyonla birlikte politik istikrarsizlik potansiyel yabanci yatirimcilar agisindan belirsizlige
yol agmustir. 2001 yilinda sabit kur politikasi ile enflasyonu diisiirme girisiminin bir bankacilik
krizi ve mali kriz ile sonu¢lanmasiyla birlikte ekonomiyi 6zel isletmelere agmak igin yapisal
reformlar gerceklestirilerek disa acik sanayilesme politikalarin1 benimsenmis ve dogrudan
yabanc1 yatirimlarin iilkeye girisi desteklenmistir (Pwc, 2012).

2001 krizinden sonra Tiirkiye’de ekonomideki yapisal reformlara biiyiik 6nem verilmis,
ekonomik kurumlarin altyapisi gii¢lendirilmis, kamu maliyesine diizen getirilmis ve iilke
zamanla Avrupa’nin en hizli bilyiiyen ekonomileri arasma girmistir. Ozellikle DYY akis1,
Tiirkiye ekonomisinin canlanmasinda 6nemli bir rol oynamustir. Tablo 23'te de
goriilecegi gibi, Tiirkiye'nin 1998 yili fiyatlariyla milli geliri 2000 yilindan itibaren 2008’e
kadar artislarla gelisme gostermistir. 2008 yilinda, bir 6nceki yila gére %0,6 dolayinda artma,
2009°da ise %4,83 oraninda milli gelirde bir azalma meydana gelmistir. 2010 yilindan itibaren
tekrar artiglar gdsteren sabit fiyatlarla Tiirkiye milli geliri, 2012 yilinda 117.675 TL, kisi basina
GSYIH degeri ise sabit fiyatlarla 1.572 TL olarak hesaplanmustur.

Tiirkiye’de, 2002-2012 déneminde GSYIH nin ortalama biiyiime orani yaklasik % 5
olmustur. IMF (2013) tahminlerine gére, Tiirkiye’de reel biiylime oran1 2013’te % 3,8,
2014°te % 3,5; Deloitte (2013) tahminlerine gore ise, 2013°te % 3,5, 2014°te % 4,1 olacaktr.

Tablo-23: GSYIH ve Kisi Basina GSYIH (Sabit (1998) Fiyatlarla)
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Yillar Gs_YiH Biiyime |KBGSYIH |Biiyiime
(milyon TL) |[Hiz1 (%) |(TL) Hiz1 (%)
1998 |70.203 - 1.124 -
1999 |67.841 -3,37 1.071 -4,74
2000 |[72.436 6,77 1.127 5,30
2001 |68.309 -5,70 1.049 -6,97
2002 |72.520 6,16 1.099 4,76
2003 [76.338 5,27 1.142 3,90
2004 |83.486 9,36 1.233 7,99
2005 | 90.500 8,40 1.320 7,07
2006 |96.738 6,89 1.394 5,62
2007 |101.255 4,67 1.442 3,45
2008 [101.922 0,66 1.434 -0,59
2009 |97.003 -4,83 1.346 -6,09
2010 |105.886 9,16 1.450 7,73
2011 [115.175 8,77 1.557 7,38
2012 [117.675 2,17 1.572 0,94

Kaynak: TUIK, 2013d.

Tirkiye, tarimsal hammadde varlig1 ve ¢esitliligi bakimdan zengin bir iilke olmasina
ragmen llkede hizmet sektoriiniin 6nemi artarken tarimin ekonomideki payinda zamanla
azalma meydana gelmistir. Ozellikle 2000°den sonra hizmet sektorii dnemli bir yatirim alani
olarak goriilmiis ve yabanci yatirimlar1 ¢eken bir nitelik kazanmistir. Son donemde en fazla
dogrudan yabanci yatirim ¢eken hizmet sektorleri arasinda, ticaret, finansal hizmetler ve
ulagtirma gelmistir.

Tablo-24: Tiirkiye’de GSYIH’nin Sektorel Dagilim (%)

Yillar | Tarim Sanayi | Hizmetler
1998 12,47 32,64 51,74
2000 12,21 32,07 52,76
2005 10,58 31,97 54,40
2009 10,07 31,34 58,13
2010 9,44 32,66 57,34
2011 9,21 33,03 57,34
2012 9,29 32,87 57,57

Kaynak: TUIK, 2013e.

Tiirkiye’de ulastirma sektdrii TUIK tarafindan depolama ve haberlesme sektorii ile
beraber degerlendirilmektedir. Tablo 23°de Tiirkiye’deki GSYIH biiyiime hiz1 ve imalat sektorii
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ile ulastirma, depolama ve haberlesme sektoriiniin gelisme hizlar1 karsilastirilmistir. Tiirkiye’de
ekonominin genel egilimleri, ulastirma, depolama ve haberlesme sektoriiniin gelisme hizi ile
dogru orantili bir seyir izlemektedir. Tabloya gore sektordeki en biiyiik gelisme hizinin 2010
yilinda gerceklestigi gozlenmektedir. Sektoriin milli gelir igerisindeki pay1 %14 ile %15’in
iizerinde degerler almaktadir. TUIK verileri ayrintili olarak incelenirse iktisadi faaliyet kollar1
icerisinde milli gelirden en yiiksek pay alan sektorler arasinda imalat sanayiinden sonra
ulastirma, depolama ve haberlesme sektorii ikinci sirada yer almaktadir.

Tablo 25. Sabit Fiyatlarla Gayri Safi Yurtici Hasila - 1987 Temel Fiyatlariyla

imalat Sanayi Ulastirma, Depolama ve Haberlesme GSYiH
Yillar Degier | Sektor Bﬁl_);iizrlne Deger Sektor Biiyiime Deger Bﬁgilizrlne
(bin TL) | Payr (%) (bin TL) Pay1 Hiz1 (%) (bin TL) (%)
2007 |24.326.791| 24,0 5,6|14.811.163 14,6 7,1| 101.254.625 4,7
2008 |24.290.306| 23,8 -0,115.026.108 14,7 15| 101.921.729 0,7
2009 |22.538.467| 23,2 -7,2113.936.885 14,4 -7,2| 97.003.114 -4,8
2010 |25.606.668 | 24,2 13,6 | 15.414.012 14,6 10,6 | 105.885.643 9,2
2011 |28.156.849| 244 10,0 17.039.210 14,8 10,5| 115.174.724 8,8
2012 |28.666.778| 24,4 1,8|17.564.677 14,9 3,1| 117.674.715 2,2

Kaynak: TUIK, 2013f.

TUIK verilerine gore, 2011 yilinda wulastrma ve depolama sektdriiniin
(telekomiinikasyon hari¢) liretim siirecindeki tiiketim veya yeniden satis i¢in satin alian tiim
mal ve hizmetlerin degerini igeren toplam mal ve hizmet satin aliglar1 117,9 milyar TL yi
bulmustur. Ayn1 yil sektoriin stok degismelerini ve mal ve hizmetlerin yeniden satisini igeren
ve fiilen iiretilen miktarin parasal olarak sagladigi iiretim degeri 112,5 milyar TL olarak
hesaplanmistir. Sektoriin isletme faaliyetlerinden elde ettigi gayri safi gelir olarak sagladigi
faktor maliyeti ile katma deger 23,4 milyar TL’dir. Bunun yaninda ulastirma ve depolama

sektoriinlin 141 milyar TL nin {izerinde cirosu bulundugu goriilmektedir.

Tablo-26: Tiirkiye icin Ulastirma Sektorii Temel Gostergeler

Yillar 2009 2010 2011

Girisim sayisi 408.190 411.801 424.321
Calisan sayisi 923.375 932.939 994.826
Toplam mal ve hizmet satin ahslar1 (TL) | 75.953.177.652 90.852.485.418 | 117.955.920.763
Ciro (TL) 95.585.535.748 | 110.937.136.085| 141.006.697.674
Uretim degeri (TL) 80.935.299.751 94.393.501.448 | 112.516.664.311
Faktor maliyetiyle katma deger (TL) 20.692.444.504 20.405.304.715 23.409.691.465

Kaynak: TUIK, 2013g.
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Resmi olarak lojistige iligkin bir tanim yapilamamis olmasi1 nedeniyle, Tirkiye’de
lojistik sektorii bashi basina bir sektor olarak degerlendirilmemekte ve alt sektor birimlerine
ayristirilmamaktadir. Nitekim GSYIH degerinin yaklasik %15°lik boliimiinii olusturan
Ulastirma, Depolama ve Haberlesme ana faaliyet kolu icerisinde yer almaktadir. Bu yiizden,
lojistik sektoriiniin yarattigi katma deger ve mali biiyiikliigi ile ilgili resmi istatistiklere ulagsmak
miimkiin degildir.

AB ve ABD’de lojistigin GSMH’deki pay1 % 10 civarinda gerceklesmektedir. Diinya
Bankasi verilerine gore Tiirkiye’nin 2012 yili GSMH’si yaklagik 117 milyar TL olduguna gore,
lojistik sektoriiniin Tiirkiye’deki pazar biyilikligiiniin yaklasik 11 milyar TL’nin lizerinde
oldugu tahmini yiiriitiilebilir. Bununla beraber lojistik firmalarinin cirolar1 heniiz bu degerin ¢ok
altindadir. Bu yiizden hem istihdam hem de yatirim agisindan sektoriin biiyiik bir potansiyeli
bulunmaktadir. Ancak, piyasa biiyiikliigii ve GSYIH igindeki pay1 bakimmdan Tiirkiye lojistik
sektorii Avrupa’nin oldukea gerisindedir.

Tirkiye’de lojistik sektorii ¢cok uzun bir gegmise sahip degildir. 1990’1 yillara kadar
lojistik terimi sadece tasimacilik ve depolama olarak yorumlanmustir. Urettigi katma degerle
iilke biiyiimesine onemli katki saglayan lojistik iilkeye turizmden sonra en ¢ok doviz getiren
ikinci hizmet sektoriidiir.

Tirkiye’deki lojistik sirketleri ¢ogunlukla dig ticarete yonelik faaliyetlere yogunlasan
tekstil ve hazir giyim, otomotiv, hizli tiiketim {iriinleri, perakende ve gida, petrokimyasallar,
makine Uretimi ve ingaat gibi sektorlere hizmet vermektedir (TYDTA, 2010: 7). Yeterince
uzman personele sahip olmayan bu firmalarin biiylik ¢ogunlugu da genellikle nakliyecilik ve
depolama hizmetlerini yerine getirmektedir. Sektore bir biitiin olarak bakildiginda karayolu
tasimaciliginda gosterilen performansa karsilik, katma degeri yiiksek lojistik hizmetler
konusunda yeterli bir seviyenin yakalanamadigi goriilmektedir.

UND’nin Tiirkiye karayoluyla uluslararasi esya tasimaciligi sektoriine yonelik yaptigi
bir saha arastirmasina gore, Tiirkiye’de sektoriin yapisal olarak KOBI niteliginde oldugu
goriilmiistlir. Teknolojiden yararlanma oraninin oldukga diisiik seviyelerde kaldig1 ve smirl
orandaki teknoloji yatirimlarinin ise, ara¢ takip teknolojileri agirlikli oldugu anlasiimistir.
Ayrica, lojistik hizmetlerin genel olarak gida lojistigi agirlikli bir uzmanlagsmaya dayandigi
ortaya ¢ikmistir (UND, 2012: 32).

Lojistik sektorii, Tiirkiye’de yabanci sirketlerin en ¢ok yatirim yaptiklari alanlardan biri
haline gelmistir. Ozellikle uluslararasi hava tasimaciliginda yabanci yatirimeilarin pazar payi
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giderek artarak yiizde 80’lere ulasmistir. DHL, TNT Express gibi onemli aktorlerin yer aldigi
kargo ve yurti¢i tasimacilikta ise yabanci sirketlerin paylarmin yilizde 20’lerde oldugu tahmin
edilmektedir (Dogan, 2013: 21).

Hem yurtici hem de yurtdis1 pazarlarda faaliyet gosteren Tirk lojistik firmalarmnin
sundugu lojistik hizmetler glinden giline gelisme gostermekte ve yerli firmalar, kokli bir
geemise sahip, deneyimli, biiyiik sermayeli yabanci sirketlerle rekabet etmektedir. Uluslararasi
pazarlardaki faaliyetler g6z 6niinde bulunduruldugunda yerli firmalarin son yillarda biiytik bir
atilim i¢inde oldugu, yurt disinda sirket alimlar1 gerceklestirdigi, teknolojilerini her gegen giin
yeniledigi ve biliyiikk projelere imza attigi gozlenmektedir. Bu durum Tiirk firmalarinin
uluslararas1 pazarlardaki rekabet¢i kosullara bir 6l¢iide uyum
saglayabildigini gostermektedir. Ayrica Tiirkiye’de faaliyet gosteren lojistik sirketlere yabanci
sermayenin ilgisi her gecen giin artmaktadir. Tiirkiye pazarinda 6nde gelen yerli ve yabanci
lojistik hizmet saglayicilari arasinda Arkas, Mars, Omsan, Ekol, Ceva, Barsan, Reysas, Netlog,
Borusan, Balnak, Tiirksped, DHL, TNT ve Horoz Lojistik yer almaktadir.

Tiirkiye’de, lojistik sektoriinde agirlikli olarak kiiciik olgekli firmalar faaliyet
gostermektedir. Isletmelerin kendi biinyelerindeki kaynaklar tarafindan karsilanmasi dis kaynak
kullanom oranini diisirmektedir. Bu durum isletmelerin tam kapasite ¢alismalarina engel
olmakta ve verimsizligi artirmaktadir. ilerleyen yillarda, isletmelerin ¢ogunun lojistik
faaliyetlerinde dis kaynaklara yonelecegi ve lojistik sektoriindeki biliylimenin biiyiik bir ivme
kazanacagi diistiniilmektedir.

Tirkiye’de, ekonomi ile ilgili gelecege yonelik beklentiler biiyiimenin ve dis ticaret
hacminin daha da artacag1 yoniindedir. Ozellikle, dis ticaret hacmindeki genislemenin Tiirkiye
lojistik piyasasinin 6nemli oranda biiylimesini saglayacagi beklenmektedir. Yurti¢indeki ve
yurtdisindaki ekonomik krizler, sektoriin i¢ ve dis piyasalarda talep daralmalari ile kars1 karsiya
kalmasma neden olmustur. Ozellikle 2012°de Orta Dogu'da meydana gelen i¢ karigikliklar
sektorii olumsuz etkilemistir.

Tiirkiye’de lojistik ile ilgili c¢esitli sektor kuruluslar1 ve meslek orgiitleri kendi
alanlarinda basarili ve yararli calismalar yapmaktadir. Tiirkiye Kargo, Kurye ve Lojistik
Isletmecileri Dernegi (KARID), UTIKAD, Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi (UND), RO-RO
Gemi Isletmecileri ve Kombine Tasimacilar Dernegi (RODER), Tiirkiye Lojistik Enstitiisii,
Demiryolu Tagimacilig1 Dernegi (DTD), Tiirkiye Nakliyeciler Dernegi (TND), Lojistik Dernegi
(LODER), Tiirkiye Ozel Sektér Havacilik Isletmeleri Dernegi (TOSHID) bu meslek

orgiitlerinden ilk akla gelenidir.
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3.2. Tiirkiye’de Ulastirma Tiirleri

Tiirkiye’nin cografi konumu her tiirlii ulastirma tiiriiniin kullanilmasina ¢ok elverigli bir
imkan sunmaktadir. Ancak iilkenin i¢ kesimlerindeki karasal iklim kosullari, ulastirma
sistemlerinin gelisimi iizerinde belirleyici olmaktadir. Ayrica Tiirkiye’nin yiiksek ve engebeli
bir topografyaya sahip olmasi, karayolu ve demiryolu ulagimini zorlastiran unsurlarin basinda
gelmektedir. Tiirkiye’de i¢ suyollar1 geri planda kalmis, demiryolu tagimaciligi ise diger tasima
tiirlerine gore daha az gelisme gdstermistir. I¢ piyasadaki ticaret karayoluna bagimli iken dis
pazarlara yapilan sevkiyatlar denizyoluna bagimli kalmistir.

Tirkiye iki saatlik ugusla 52 iilkeye havadan erisilebilen bir cografyada yer almaktadir
(Ulastirma Bakanligi, 2010b: 10). Bununla birlikte havaalanlarinin genelinde ytik tasimaciligi
altyapis1 yetersiz diizeydedir. Ayrica uluslararasi yiik trafiginin ¢ogu limanlar {izerinden
gerceklestirilmesine ragmen denizyolu altyapisi ve liman yonetimi ile ilgili 6nemli eksiklikler
goriilmektedir.

Tiirkiye’de hem yolcu hem de yiikte karayolu tasima paymnm agirligt her gecen giin
artmaktadir. Bu durum ulastrma sistemi dengesinin bozulmasma yol agmaktadir. Tim
diinyada, karayolu tasimaciligina alternatif olarak, demiryolu, kisa mesafe deniz tagimaciligi ve
i¢c suyolu gibi alternatifler 6ne ¢ikarilmaktadir. Tiirkiye’de ulastirma tiirlerinin tagima paylari
arasinda dengesizligin giderilmesi yoniinde ¢abalar sarfedilmektedir. Son yillarda, Ulastirma ve
Haberlesme Bakanligi’nin karayolu tikanikliginin azaltilmasi ve yiik trafiginin demiryoluna
kaydirilmasi amaciyla, yiiksek hizli demiryolu, havayolu baglantilari, lojistik merkez gibi
yatirimlara yogunlastigi goriilmektedir. Temmuz 2013°de Resmi Gazete’de yayimlanan ve
ulusal politika dokiimanlarindan biri olan 10. Kalkinma Plani’nda da, maliyetleri optimize
edecek, iiriin dongii siirecini kisaltacak, ulagtirma, depolama, paketleme ve stok yonetimi gibi
islevleri biitiinlestirebilecek bir yiik tasimaciligi ve lojistik altyapisinin gerceklestirilmesi geregi
iizerinde durulmaktadir. Boylece, Tiirkiye’nin cografi avantajlarmi ekonomik gelismeye ve
ticaret hacmine yeterince yansitacagi one siiriilmektedir.

Tiirkiye’de kamu yatmrimlar1 arasinda ulastrma sektorii Oncelikli sektor olarak
goriilmekte ve bu alanda ¢esitli projeler biiyiik bir hizla yatirima doniismektedir. Bu projelerin
en Onemlisi olan Marmaray’m ilk etabr tamamlanmis ve diger etaplarm tamamlanmasina
calisilmaktadir. Bakanlik¢a, yurtici demiryolu tasimaciliginin verimliliginin artirilmasi icin

mevcut demiryolu hatlarinin sinyalizasyonu, elektrifikasyonu ve ¢ift hatta ¢ikarilmasina iligkin
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calismalara devam edilmektedir. Ayrica Sabiha Gok¢en Havalimani’na demiryolu hatt1 veya
metro hatt1 ile baglant1 saglanabilmesi konusunda ¢aligmalar ytiriitilmektedir. Ayrica,
Tirkiye’yi Glircistan {izerinden Azerbaycan’a, Orta Asya cumhuriyetlerine ve Cin’e
baglayacak olan Bakii-Tiflis-Kars (BTK) demiryolunun bitimiyle birlikte Tiirkiye’nin
demiryolu tagimaciliginda biiyiik ataga ge¢mesi beklenmektedir.

3.2.1. Tiirkiye’de Karayolu Yiik Tasimacihgi

Tiirkiye’de ulastirma sistemleri arasinda karayollarina dncelik verilmesi temel politika
haline getirilmistir. Boylece iilkede karayollarinin agirlikli kullanimi1 giderek artis gdstermis ve
motorlu araclarin petrole bagimli olmasi iilke kaynaklarmin yurt disina akmasina yol agmustir.
Bu kapsamda tasimacilik sektoriiniin asir1 bir sekilde karayolu {izerine yonelmesinin oniine
gecilmeye calisilmis ve demiryollar1 ile deniz ve hava ulasimmin karayolu ulasimini

desteklemesine odaklanilmistir.

Sekil-28: Devlet Yollar1 Agir Tasit ve Toplam Trafik Hacim Haritas1 (2012)
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Kaynak: KGM, 2013: 221.

Sekil-28’de Tiirkiye’de devlet yollarinda agir tasit ve toplam trafik akisinin yogun
oldugu bolgeler goriilmektedir. Ozellikle Marmara ve Ege Bolgeleri ile Ankara, Antalya,
Adana, Mersin, Konya ve Samsun civar1 ara¢ trafiginin fazla oldugu yerler olarak One
cikmaktadir. Tablo 24°te ise Tiirkiye’de 2003-2012 doneminde karayolu yiik, yolcu ve tasit
trafigi gostergeleri verilmektedir. 2008 ve 2009 disinda tiim yillarda her {i¢ gosterge agisindan

onemli oranlarda artis kaydedilmistir.
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Tiirkiye’de yurtici tasimaciligin ¢ok biiyilik bir kismi karayolu ile yerine getirilmektedir.
Tablo 25°te goriildiigii gibi 2010°da ton-km cinsinden yurti¢i tagimacilikta karayolunun pay1 %

88, denizyolunun pay1 % 6, demiryolunun pay1 % 5,5, havayolunun payi ise % 0,5’tir.

Tablo 27. Tiirkiye’de Karayolu Yiik ve Yolcu Tasimacihig1 Gostergeleri

Yillar Milyon | Degisim | Milyon | Degisim | Milyon | Degisim
tasit-km (%) yolcu-km (%) ton-km (%)

2003 52.349 - | 164.311 - | 152.163 -

2004 57.767 10,35| 174.312 6,09 156.853 3,08
2005 61.129 5,82| 182.152 4,50 166.831 6,36
2006 64.577 5,64| 187.593 2,99 177.399 6,33
2007 69.609 7,79| 209.115 11,47| 181.330 2,22
2008 69.771 0,23| 206.098 -1,44| 181.935 0,33
2009 72.432 3,81| 212.464 3,09| 176.455 -3,01
2010 80.124 10,62| 226.913 6,80 190.365 7,88
2011 85.495 6,70| 242.265 6,77 203.072 6,68
2012 93.989 9,94| 258.874 6,86| 216.123 6,43

Kaynak: KGM 2005, KGM 2006, KGM 2007, KGM 2008, KGM 2009, KGM 2010, KGM
2011, KGM 2012, KGM 2013.

Tablo-28: Yurtici Yiik Trafiginin Ulastirma Tiirlerine Gore Dagilim, (2010)

Ulastirma Tiirleri Karayolu | Denizyolu* | Demiryolu | Havayolu | Toplam
Yiik Trafigi (milyon ton-km) 190.365 12.568 11.462 1.212 | 215.607
Oran %88 %6 %5,5 %0,5 -

Kaynak: UDH, 2012: 9. * ton-mil degeri ton-km cinsinden hesaplanmustir.

Tirkiye’de, dis ticarete yonelik tasimacilik hizmetleri biiyiik oranda denizyolu ile yerine
getirilmektedir. Dig ticaret faaliyetleri kapsaminda demiryolu tasimaciligimin paymin ise
oldukg¢a diisiik oldugu goriilmektedir. 2013°de dolar cinsinden ihra¢ mallarin % 55’1 denizyolu,
% 35’1 karayolu, % 9’u havayolu, % 1’i demiryolu ile tasmmustir. ithal mallarin ise, % 56’s1
denizyolu, % 16’s1 karayolu, % 13t havayolu, % 1’1 demiryolu, % 15°1 ise diger tasima tiirleri

ile tagmmustir.

Tablo-29: Tiirkiye’nin Dis Ticaretinin Ulastirma Tiirlerine Gore Dagilimi, 2013

Ihracat\ithalat | Denizyolu |Demiryolu | Karayolu | Havayolu | Diger Toplam
Thracat (bin §) | 82.981.614 957.084 | 53.717.353 | 12.932.501 | 1.279.999 | 151.868.551
Oran 55% 1% 35% 9% 1% -
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ithalat (bin $) |139.924.504 | 1.773.327|40.055.410 | 32.597.753 | 37.299.565 | 251.650.560
Oran 56% 1% 16% 13% 15% -
Kaynak: TUIK, 2013h; TUIK, 2013i.

Tiirkiye’de yurti¢i ve yurtdist karayolu tasimaciligi, son yillara kadar bir kanuna tabi
olmaksizin sik sik degistirilen yonetmeliklerle denetlenmistir. Sektdriin tam olarak kontrol
altina alinamayis1 ve gereginden fazla tasimaci ve tasit filosu olusmasi, yiik tagimaciligi birim
fiyatim1 oldukga diistirmiis; maksimum kar elde etme diisiincesiyle tasitlarin asir1 yliklenmesi
karayolu altyapismin hizli bir sekilde bozulmasina yol agmistir (Ulastirma Bakanligi, 2010b:
32).

Tablo-30: Tiirkiye’de Karayolu Uzunluklari, km (2000-2012)

Yillar | Devlet yolu il yolu | Otoyol | Kéy yolu | Genel Toplam
2000 31.397 29.693 1.674 354.642 417.406
2001 31.376 29.929 1.696| 363.248 426.249
2002 31.318 30.050 1.714 364.329 427.411
2003 31.358 30.133 1.753| 365.171 428.415
2004 31.446 30.368 1.662| 285.739 349.215
2005 31.371 30.568 1.667| 285.632 349.238
2006 31.335 30.429 1.908| 285.632 349.304
2007 31.333 30.579 1.908| 286.888 350.708
2008 31.311 30.712 1.922| 288.013 351.958
2009 31.271 30.948 2.036| 298.405 362.660
2010 31.395 31.390 2.080| 302.398 367.263
2011 31.372 31.558 2.119| 305.227 370.276
2012 31.375 31.880 2.127| 320.366 385.748

Kaynak: TUIK, 2013;j.

Tiirkiye’de karayollarindaki trafikte agir tasit orani, ortalama olarak % 30-40 diizeyinde
olup, AB iilkelerindeki %15°lik ortalama degerin oldukga tlizerindedir (Ulastirma Bakanligi,
2010a: 5.1-4). Hem yolcu tagimaciliginda hem de yiik tagimaciliginda karayolu ulasimiin 6n
plana ¢ikmasina bagh olarak yiik tasimacilig1 yapan firma sayisinda, tasima kapasitelerinde ve
motorlu ara¢ sayisinda 6nemli Slgiide artis yasanmasi tagimada atil kapasite olusturmakta ve
verimli bir tasimacilig1 zorlastiran yikici bir rekabet ortamin1 meydana getirmektedir.

Ulastrma ve Haberlesme Bakanligi 2023 yili sonunda demiryolunun yiik

tasimaciligindaki paymi % 15’in lizerine, yolcu tasimacilifinda ise %]10’un {izerine
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cikarilabilmeyi hedeflemektedir. Boylece 2023 yil1 sonuna kadar karayolunun payinin yiikte %
60, yolcuda ise % 72 oranima diistiriilmesi 6ngoriilmektedir.

Tablo-30’da, 2000 yilindan itibaren Tiirkiye’deki karayolu aginin gelisimi

goriilmektedir. 2002 sonrasmda mevcut yollarin iyilestirilmesi ve yeni yatirimlar, karayolu
tagimaciligina biiyiik ivme kazandirmistir. Bunun yaninda, Tiirkiye ¢ok genis bir karayolu

nakliye filosuna sahiptir.

3.2.2. Tiirkiye’de Denizyolu Yiik Tasimacihgi

Tiirkiye, Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir koprii olma konumu ile
tasimacilik yoniinden biiyiik bir potansiyele sahiptir. U¢ kitanmn gegis yollarinda olan cografi
konum, Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint
Okyanusuna, Tirk Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya
uzanan bir ulasim aginin odak noktasinda yer almaktadir. Bu durum kabotaj, uluslararasi ve
transit tagimacilik yoniinden tilkenin 6nemini ortaya koymaktadir (UB, 2005: 7.3-1). Tablo-
31: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi

Gemi Cinsi Adet/DWT | 2008 2009 2010 2011
A 2 4
Kuru Yiik Gemileri (Genel Kargo) det 50 508 500 %
DWT 1.748.799 1.768.424| 1.745.054| 1.753.636
N N . Adet 98 100 106 115
Doékme Yiik Gemileri
DWT 3.430.690 3.633.125| 4.189.277| 4.987.983
R Adet 59 66 70 70
Konteyner Gemileri ¢
DWT 683.778 767.738 831.687 913.936
Adet 209 224 223 221
Siv1 / Gaz Tastyan Tankerler
DWT 1.527.137 1.833.360| 1.879.333| 1.973.704
Yolcu Gemileri Adet 209 228 242 237
DWT 40.312 40.677 44819 48.238
Hizmet Gemileri Adet i i " 80
DWT 54.444 40.538 47.150 61.541
Romorkérler Adet 112 113 109 111
DWT 3.088 3.088 3.088 2.711
. Adet 123 139 153 162
Deniz Araclari
DWT 2.826 2.826 2.586 5.548
Baliker Gemileri Adet 201 205 209 216
DWT 28.370 28.409 27.915 8.759
. Adet 65 68 88 124
Spor ve Eglence Amach Tekneler
DWT 2.474 2.402 2.241 2.881
Adet 1.649 1.722 1.777 1.832
Toplam
DWT 7.521.919 8.150.588| 8.773.151| 9.758.936

Kaynak: DTGM, 2012, 14.
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Cografi konumunun verdigi avantajlarin yani sira 8.333 kilometre olan toplam kiy1
seridi uzunlugu ile Tirkiye’ nin, denizyolu tagimacilig1 agisindan 6nemli bir rekabet iistiinliigii
bulunmaktadir. Hemen hemen denize kiyisi olan biitiin iilkelerde oldugu gibi, Tiirkiye’nin dis
ticaretinde de en yaygin kullanilan yontem denizyolu tagimaciligidir. Nitekim sektdr dnemli
boyutta ihracat geliri yaratmaktadir.

Diinya deniz ticaretinde yaganan gelismeler Tiirk deniz ticaretini de etkilemis ve bunun
yansimasi olarak Tiirk deniz ticaret filosu hizli bir gelisme gostermistir. Tiirk deniz ticaret filosu
2008 yilinda 1.649 adet iken 2011 itibariyle %11 artarak 1.832’ye; dwt bazinda 7,5 milyon dwt
iken %30 artarak 9,75 milyon dwt’ye ulasmistir. Son yillarda Tiirk deniz ticaret filosunun
biiylimesi, diinya filosunun biiyltimesinin lizerine ¢iktigindan o6tiirii Ttirk
deniz ticaret filosu, diinya deniz ticaret filosu igerisinde aldig1 pay1 giderek arttirmakta ve bu
durum denizyoluyla tasman yilik miktarinda da kendisini gostermektedir (Kocak, 2012: 63).

Tiirk deniz ticaret filosunun yillar itibariyla yas ortalamasi Tablo-32’de verilmistir.
2003’te 24 olan yas ortalamasi, 2012°de 22’ye diigmiistiir.

Tablo-32: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Ortalamasi

Yil 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 |2008 |2009 |2010 |2011 | 2012

Ortalama Yas | 24 23 21 22 21 21 21 21 21 22

Kaynak: DTGM, 2013a.
Tirkiye’de, limanlarda gergeklestirilen ellecleme biiyiikliigii 2003°te yaklasik 190

milyon ton iken, 2013’te yaklagik 385 milyon tona yiikselmistir.
Tablo-33: Tiirkiye’de Limanlarda Gergceklestirilen Ellecleme Miktar: (ton)

Yillar Yiikleme Bosaltma Transit E1l—lc()ezl:$e
2003 60.374.184 | 118.315.371| 11.217.198 | 189.906.753
2004 71.816.090 | 135.490.363| 5.798.984 | 213.105.438
2005 69.114.453 | 138.261.923 | 5.649.218| 213.025.594
2006 77.987.641 | 154.762.530 | 11.251.754 | 244.001.925
2007 85.354.516 | 171.657.360 | 34.561.755| 291.573.631
2008 92.168.601 | 171.688.299 | 50.752.817 | 314.609.716
2009 92.076.130 | 159.347.990 | 58.012.586 | 309.436.706
2010 102.494.306 | 182.018.851 | 64.122.710 | 348.635.867
2011 103.033.885 | 195.933.688 | 64.379.150 | 363.346.723
2012 114.176.944 | 216.524.857 | 56.724.431 | 387.426.232
2013 115.630.332 | 215.643.211 | 53.657.215| 384.930.758

Kaynak: DTGM, 2013c.
Tablo-34: Tiirkiye Limanlarinda Kargo Tiplerine gore Ellecleme Dagilin
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Villar| StV Dokme | Konteyner | Diger Yiikler ETHC(’EF;{Z‘QC Degisim
Yiik (ton) (ton) (ton) (ton) (%0)
2005 | 69.071.670| 36.857.885| 107.096.039| 213.025.594 -3,7
2006 | 80.847.217 | 41.815.705| 121.339.003| 244.001.925 14,5
2007 | 108.622.167 | 48.644.314| 134.307.150| 291.573.631 19,5
2008 | 121.486.988| 52.530.084| 140.592.644| 314.609.716 7.9
2009 | 133.352.244| 46.030.743| 130.053.719| 309.436.706 1,6
2010 | 134.474.303| 61.175.130| 152.986.434| 348.635.867 12,7
2011 | 129.992.302| 70.381.257| 162.973.164| 363.346.723 42
2012 | 132.700.887 | 79.310.916 | 175.414.429| 387.426.232 6,6
2013 | 122.560.729 | 84.656.192 | 177.713.837| 384.930.758 -0,6

Kaynak: DTGM, 2012: 27.
Tiirkiye’de, limanlarda kargo tipler bazinda ellegleme dagilimina bakildiginda toplam

elleglenen yiikler arasinda sivi dokme yiiklerin 6nemli bir yer tuttugu goriilmektedir. Bununla

beraber konteyner yiiklerin zaman igerisinde giderek artig gosterdigi anlasilmaktadir.

Tablo-35: Tiirkiye’de Liman Baskanhklar1 Bazinda Gergeklestirilen
Toplam Konteyner Ellecleme Hacmi (2012)

Toplam Konteyner Elle¢cleme
Liman Adet TEU Ton
Baskanhklar
Ambarh 1.938.297 3.023.960 | 32.204.279
Mersin 815.781 [ 1.250.873 | 16.428.202
Izmir 497.976| 695.798( 7.025.594
Kocaeli 396.499  630.152| 6.807.631
Gemlik 456.230| 686.245( 6.753.028
Aliaga 286.015( 413.573| 3.995.466
Antalya 168.424 | 179.351| 2.505.293
Istanbul 103.809| 158.702| 1.426.404
Iskenderun 66.473| 83.207| 1.057.059
Samsun 25.861 27.303 476.380
Trabzon 25.945 28.742 435.023
Bandirma 9.685 9.694 136.330
Bartin 2.240 2.245 23.162
Zonguldak 14 16 16.040
Tekirdag 834 1.627 9.193
Rize 604 604 8.900
Karabiga 178 180 2.588
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Hopa 62 124 801
Toplam 4.794.927 | 7.192.396 | 79.311.373
Kaynak: DTGM, 2013d.

Tiirkiye genel olarak bir¢cok farkli yiik tiirline hizmet verebilecek farkli ekipmanlarla
donatilan geleneksel tiirde limanlara sahiptir. Bunun disinda belli yiik tiirlerinde veya konteyner
tagimaciligina yonelik uzmanlagsmig limanlar da faaliyette bulunmaktadir. Bunlara Bati
Karadeniz’de Filyos ve Kuzey Ege’de Candarli gibi ana liman projeleri de dahil edilmektedir
(UTIKAD, 2008: 46). Tiirkiye’nin imzaladig1 51 adet denizcilik anlagmasi vardir. 43 tanesi
yurtrliiktedir. 8 adet anlagsmanin onay siireci ile 22 adet iilkeyle denizcilik anlagmasi ¢aligmalari
devam etmektedir (DTGM, 2013b: 25).

Tiirkiye’de konteyner limanlarina bakildiginda 2012’de 7 milyon 192 bin 396 TEU ve
4 milyon 794 bin 927 adet konteyner elle¢lenmesi yapildigi goriilmektedir. Konteyner
islemlerinin biiyiik ¢ogunlugu Ambarli Limani’nda gercgeklestirilmistir. Elle¢lenen konteynerin

bolgelere gore dagiliminda Marmara Bolgesi’nin agirligi ylizde 60 oranindadir.

Sekil-29: Yurtdis1 Baglantih Ro-Ro Hatlarinda Tasinan Arag¢ Sayisi

Bin Adet
“ws 48 33 s B e
350 / 275 292
P 264
300 -
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200 -
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0 T T T T T
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Kaynak: DTGM, 2013b: 9.

Tiirkiye’de yurt dig1 baglantili devam eden Ro-Ro seferlerine ek olarak 7 yeni hat daha
acumustir. Sekil 29°da goriildiigli gibi, uluslararasi diizenli Ro-Ro hatlarinda tasinan arag
sayisinda 2003 yilina gore 2012 yilinda %58 artis gerceklesmis olup, 2011 yilina gore ise

taginan arag sayist %1 azalmistir.

3.2.3. Tiirkiye’de Demiryolu Yiik Tasimacihig:
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Tiirkiye’de en az yatirim yapilan ulastirma tiirii demiryoludur. Karayolu altyap1
yatirimlarina daha fazla 6denek aktarilmasiyla birlikte demiryollar: ikinci plana itilmis ve
demiryollarinin yiik ve yolcu tasimasindaki payi giderek azalmistir. Bu ylizden demiryolu
ulagiminda uzun yillar istenilen diizeyde bir gelisme saglanamamustir. Tiirkiye’de demiryolu
tagimacilig1 sadece belirli bolgelerde ve belli kentler arasinda yapilabilmektedir. Demiryolu
tasimaciliginda sunulan lojistik hizmetler yetersiz durumdadir. Ayrica, limanlar ile OSB’yi
baglayan demiryolu hatlarinin zayif oldugu goriilmektedir.

Demiryolunun gerek yolcu ulastirmasi gerekse yiik tasimaciligi i¢cindeki payinin
yiikseltilmesi Ulastirma ve Haberlesme Bakanlhigi’nin 6ncelikli hedeflerinden biri haline
gelmistir. Ayrica, TCDD, demiryolu altyapis: ile isletmesini birbirinden aymarak sektorii
rekabete agmaya ve 0zel girisimlerin sektore girmesine destek vermeye baslamistir. Boylece
Ozel sirketlere ait vagon sayisinda ve ekipman kullaniminda artis yasanmistir. Demiryolu
tasimaciliginda 6zel sektoriin de yer almasi, hizmet kalitesinin artmasi ve rekabet kosullarinda
tasima fiyatlarmin ucuzlamasi beklenmektedir.

Tablo 36’da Tiirkiye’de yillar i¢cinde toplam konvansiyonel ve yiiksek hizli hat
uzunluklar1 goriilmektedir. 2012°de Tiirkiye’de 11 bin 120 km konvansiyonel ve 888 km hizl
hat olmak {izere toplam 12.008 km demiryolu hatt1 bulunmaktadir. Bunlarin 3.216 km’si

elektrikli hat iken, 4.016 km’si sinyallidir.

Tablo-36: Yiiksek Hizh ve Konvansiyonel Hat Uzunlugu (km)

Yillar 2008 | 2009 2010 2011 2012

Konvansiyonel Hat Toplam 11.005 11.008 11.052 11.112 11.120
Yiiksek Hizh Hat Toplam - 397 888 888 888
Genel Toplam 11.005 11.405 11.940 12.000 12.008
Elektrikli 2.282 2.670 3.161 3.159 3.216
Sinyalli 3.029 3.417 3.908 3.908 4.016

Kaynak: TCDD, 2013: 21.

Tiirkiye’de 2008’de demiryoluyla toplam 27 bin tonun iizerinde tasinan yiik, 2012°de

31 bin tonu agmustir. 2012°de demiryolu tagimalarinin 23,5 bin tonu yurti¢inde, 2,1 bin tonu

yurtdisinda ve, 6 bin tonu 6zel sirketlerce gerceklestirilmistir.

Tablo-37: Tiirkiye’de Demiryolu ile Taginan Yiik Miktar: (Ton)

Yillar

2008

2009

2010

2011

2012

Yurtici Tasinan Yiik

19.656

18.911

21.124

22.867

23.543
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Uluslararasi Tasinan Yiik 3.215 2.359 2.692 2.555 2.123
Ozel Tasimalar 4.337 4.234 4.250 5.669 6.049
Toplam 27.208 25.504 28.066 31.091 31.715

Kaynak: TCDD, 2013: 67.

Tablo-38"de, 6zel tasimalar harig tutulacak olursa, 2012°de demiryolu ile taginan toplam
yiik miktarinin madde cinslerine gore yiizde dagilimi goriilmektedir. Sirastyla ton cinsinden en
¢cok miktarda tasman madde cinsleri, ara¢ makine, cevher ve metal artiklar ile kat1 mineral
yakitlardir. Ara¢ makine sinifi igerisinde degerlendirilen dolu konteynerin tasman toplam yiik
icerisindeki pay1 %30’a yaklasirken, ara¢ makine sinifi igerisindeki pay1 %77 dir. Cevher ve
metal artiklar smifi igerisinde demir cevheri 6ne ¢ikmaktadir. Demir cevherinin taginan toplam
yiik icerisindeki pay1 %23 iken, cevher ve metal artiklar smifi igerisindeki pay1 %85’tir. Kati
mineral yakitlar sinifi igcerisinde ise komiir, linyit ve kok yer almaktadir.

Tablo-38: Madde Cinslerine Gore Yiik Tasimalarinin Pay1 (2012)

Madde Cinsleri Pay (%) Vagon Sayisi

Ara¢ makine 38 358.360
Cevher ve Metal artiklar 27 134.085
Kat1 mineral yakitlar 11 69.695
Uretilmis mineraller ve Insaat malzemeleri 8 53.067
Kimyasal maddeler 6 31.599
Metalurji iiriinleri 5 37.883
Tarimsal iiriinler ve Canli hayvanlar 2 17.758
Gida maddeleri ve Hayvan yemi 1 7.476
Giibreler 1 5.976
Diger 1 9.231
Toplam 100 725.130

Kaynak: TCDD (2013)’den yararlanarak olusturulmustur.

3.2.4. Tiirkiye’de Havayolu Yiik Tasimacihigi

1980 sonrasinda Tiirkiye’de ihracata dayali biiylime stratejilerinin benimsenmesiyle
havayolu ulasiminda atilimlar gerceklesmeye baslamis ve disa agilma politikalar1 havayolu
tagimaciligina verilen 6nemin artmasina neden olmustur. Zaman igerisinde sektorii uluslararasi
boyutta rekabet edebilecek bir diizeye tagima amaciyla birlikte altyap: giiclendirilmis, firma ve

ucak sayis1 artig gdstermistir.

Tablo-39: Tiirkiye’de i¢ ve Dis Hatlarda Havayolu Yiik Trafigi
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Yillar I¢ hat (ton) Dis hat (ton) | Toplam (ton) | Degisim (%)
1960 8.306 4.696 13.002 -
1970 24.249 19.790 44.039 238,71
1980 32.231 43.211 75.442 71,31
1990 99.549 201.854 301.403 299,52
2000 226.356 570.271 796.627 164,31
2010 554.710 1.466.366 2.021.076 153,70
2011 617.835 1.631.639 2.249.474 11,30
2012 633.076 1.616.057 2.249.133 -0,02

Kaynak: TUIK, 2013k.

Tiirkiye’de havayolu ile yiik tasimacilig1 yolcu tasimaciligi kadar gelismemistir. Buna

ragmen Tiirk hava meydanlarinda gergeklesen toplam yiik trafigi artis gostermektedir.

1960°da 13 bin ton olan havayolu ile tasman yiik hacmi 2012°de 2,25 tona yaklagmistir.
Hava ulasimu iilke genelinde sivil kullanima acik 48 havaalani ile siirdiiriilmektedir.

Uluslararas1 hava kargo sevkiyatlarida en biiyiik pay1 Istanbul Atatiirk Havalimani almaktadir.
Bunu sirasiyla, Ankara Esenboga, Adana Sakirpasa ve Antalya Havalimani takip etmektedir.

Sabiha Gokc¢en Havaalani’nin ise kargo tasimaciligi altyapis1 bulunmamaktadir.

Sekil-30: Tiirkiye’deki Havaalanlar, 2013
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Kaynak: SHGM, 2013a.

Tiirkiye’de havaalanlarinin miilkiyeti, isletimi ve insast DHMI (Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi) ve AYGM (Altyapt Yatirimlar1 Genel Miidiirliigii) tarafindan yerine

getirilmektedir. Ulkede pek cok ilde havaalan1 bulunmasina ragmen mevcut havaalanlarinin
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lojistik altyapisi yetersizdir. Ellegleme, depolama ve aktarma gibi faaliyetlerin yiritiilecegi
donanimlara sahip olmayan havaalanlarinda lojistik faaliyetler yiiriitiilememektedir. Hava
kargo tagimaciliginin gelismesi ylik tasimaciliginda pasif olan havaalanlarinin gelistirilmesi ile
miimkiin olacaktir (Ozbilgin, 2011: 76).

Tiirkiye’de tarifeli ve tarifesiz seferlerle tagimacilik yapan 15 havayolu sirketi faaliyet
gostermektedir. Bunlardan 3’1 kargo ucaklariyla kargo tagimaciligi da yapmaktadir. Havayolu
sirketlerinin 2011 yilinda 349 olan ugak sayisi, 2012 yilinda %6.01 artisla 370°e ylikselmistir.
Bu ucaklarin 346°s1 yolcu, 24’1 kargo ugagidir. Havayolu filosunun toplam koltuk kapasitesi
65.208, kargo ugaklar1 yiik kapasitesi de 1.152.013 kg’dir (SHGM, 2013b: 30). Tiirk Hava
Yollar1 (THY), Onur Air, AtlasJet, Pegasus, Giines Express, Hiirkus, Boralet, baslica yerli

havayolu isletmeleri olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Tablo-40: Tiirkiye’deki Havayolu Sirketleri ve Filo Yapilar1 (2013)

Havayolu Kurulus | Yolcu| Koltuk | Kargo | Yiik Kapasite | Toplam
Sirketleri Yih Ucag | Kapasite| Ucag (kg) Ucak
THY 1993 | 186| 34.708 5 252.000 191
Onur Air 1992 32 7.583 - - 32
Pegasus 1990 40 7.522 - - 40
Sun Express 1989 32 5.814 - - 32
Atlas Jet 2001 15 2.994 - - 15
SIK-AY 2001 8 1.491 - - 8
Turistik 2004 8 1.429 - - 8
Hiirkus 2001 7 1.340 - - 7
izair 2005 3 558 - - 3
Tailwind 2009 5 840 5
Saga 2004 3 585 - - 3
Borajet 2008 6 344 - - 6
MNG 1996 - - 7 315.902 7
ACT 2004/2011 - - 6 330.536 7
ULS 2004/2009 - - 6 235.575 6
Toplam 346| 65.208 24 1.152.013 370

Kaynak: SHGM, 2013b: 30

Tablo-40’da Tiirkiye’de hizmet veren havayolu sirketlerinin filo yapilar1 ve kurulus
tarihleri goriilmektedir. THY, son on yilda en hizli biiyiiyen havayolu sirketleri arasinda yer
almaktadwr. Sirket, kiiresel bir marka olma yolunda gerceklestirdigi Onemli yatirim ve
girisimlerle tiim diinyada bilinirligini 6nemli &lgiide artwrmigtir. THY nin son yillarda
gerceklestirdigi yatirimlar sonucu Avrupa’nin dnde gelen havayolu sirketlerinden birisi olmasi
ve diger bircok havayolu sirketinin rekabet giiglerini artwrmalar1 havayolu lojistiginde
Tiirkiye’yi kiiresel pazarda 6ne ¢ikaran unsurlarin basinda gelmektedir. THY, hisseleri Istanbul

79


http://www.biteknoloji.net/giris
http://www.biteknoloji.net/giris
http://www.biteknoloji.net/giris
http://www.biteknoloji.net/giris

Menkul Kiymetler Borsasi’nda islem goren, aslen bir kamu kurulusu olarak o6zellestirme
programinda bulunan en 6nemli markalardan biridir (Turkishtime, 2013: 23).

3.2.5. Kombine Tasimacilik

Tiirkiye’de uzun yillardir yiikk tagimaciliginda kombine tagimacilik uygulamalarinin
gelistirilerek demiryolu ve denizyolu paymin artirilmasi planlanmaktadir. Bu amagla, karayolu-
denizyolu, karayolu-demiryolu gibi ¢oklu tasimacilik ¢dziimlerinin gelistirilmesi yOoniinde
onemli adimlar atmaktadir. Ornegin, baz1 Avrupa limanlari ile Ro-Ro tagimaciligi, Almanya ile
blok tren seferleri, Rusya ve Romanya’ya karsilikli demiryolu-feribot hizmetleri
TCDD tarafindan yiiriitiilmektedir.

Tirkiye cografik konumundan 6tiiri kombine tasimacilik konusunda o6nemli bir
potansiyele sahiptir. Ancak, denizyolu ve demiryolu sektorlerinin biiyiik 6l¢iide devlet
tekelinde olmasi, ulagtirma tiirlerinin birbirlerini tamamlayici nitelikte ¢calismasini ve kombine
tasimaciligin yayginlagsmasini giiclestirmektedir.

3.3. Tiirkiye’de Lojistik Merkezler

Tiirkiye’nin uluslararas: ticareti her gecen yil artarken basta limanlar olmak {izere
ulagtirma altyapisinin kapasitesi buna paralel olarak artirilamamaktadir. Bunun dogal bir sonucu
olarak da ulagtirma sistemindeki eksiklikler giderek ¢cogalmaktadir.

Lojistik merkez, Tiirkiye giindemine nispeten ge¢ girmis bir olgudur. Lojistik merkez
calismalar1 gliniimiize kadar daha ¢ok kamunun faaliyet alanina girmis ve 6zel sektoriin siirece
aktif bir sekilde katilimi miimkiin olmamistir. Tirkiye’de, gelismis iilkelerdeki orneklerine
erisecek biiytikliikte lojistik merkez bulunmamaktadir. Bununla birlikte biiyiik sehirlerde birgok
yiiksek biitgeli lojistik merkez projesi ylriitiilmektedir. S6zkonusu ¢alismalar halen basta
TCDD olmak iizere Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, Ekonomi Bakanligi, Gliimriik ve
Ticaret Bakanligi gibi kurumlar tarafindan yiiriitiillmekte ve Tiirkiye’de cesitli bolgelerde
lojistik merkez kurulus ¢alismalar1 siirdiiriilmektedir. Bunlardan kimi projelendirme

asamasinda veya insa siirecinde kiminin ise kurulusu biiytik 6l¢iide tamamlanmis durumdadir.

Sekil-31: TCDD Tarafindan Yiiriitiilen Lojistik Merkez Projeleri
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TCDD tarafindan, oncelikle Organize Sanayi Bolgelerine yakin ve yiik potansiyeli
yiiksek olan Istanbul (Halkaly/Yesilbayir), Izmit (Kosekdy), Samsun (Gelemen), Eskisehir
(Hasanbey), Kayseri (Bogazkoprii), Balikesir (Gokkoy), Mersin(Yenice), Usak, Erzurum
(Palandoken), Konya (Kayacik), Denizli (Kaklik) ve Bilecik (Boziiyiik) olmak tizere 13 adet
lojistik merkez kurulmasina karar verilmistir. 2011 yili yatrim programina alman
Kahramanmaras (Tiurkoglu), Mardin, Kars, Sivas ve Habur Lojistik Merkezleri ile birlikte

kurulmasi planlanan lojistik merkezlerin sayis1 18’e ulagmustir. 2013 basi itibariyle; Samsun

(Gelemen), Halkali, Usak lojistik merkezleri isletmeye agilmis, Denizli (Kaklik), izmit
(Kosekdy), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkdprii) lojistik merkezlerinin 1. etap ingaat
calismalar1 tamamlanmistir. Erzurum (Palanddken), Balikesir (Gokkody), Mersin (Yenice) ve
Mardin lojistik merkezlerinin ise insaat islerine baglanmistir. Diger Lojistik merkezlerine iliskin
proje, kamulastirma ve ingaat ihale islemleri ise devam etmektedir (TCDD, 2013b).
Tiirkiye’de lojistik merkezlerini gelistirme ¢aligmalar1 her ne kadar TCDD 6nciiliigiinde
yiiriitlilmiis olsa da, konunun bilinirliginin artmasinda kalkinma ajanslar1 dnemli rol oynamistir.
Ajanslar tarafindan hazirlanan raporlar ve desteklenen projeler kapsaminda yiirtitiilen lojistik
merkez calismalari 6nemli bir deneyim elde edilmesine neden olmustur. Bu deneyimin,
gerceklestirilecek yatirimlari etkinliinin arttirilmasimna katki saglayacagi beklenmektedir. Ote
yandan, Tirkiye’de, lojistik merkezlere yonelik yasal bir ¢erceve tesis edilememis ve konuya
yonelik detaylar yeterli Olclide belirlenmemistir. Bu yiizden ¢esitli kurum ve kuruluslarin

girisimleri birbirinden kopuk ilerlemektedir (Tanyas vd., 2012a: 51). Lojistik merkezlerin
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Tiirkiye’deki 6rnekleri ya Avrupa’da goriilen lojistik merkez/koy biiyiikliiglinde ya da aktarma
terminali dlgeginde tasarlanmaktadir. Ilgili kurumlarin mevzuatinda dahi lojistik merkezlerin

fonksiyon, biiylikliik ve tanimlarinda farklilik goriilmektedir.

Tablo-41: Tiirkiye’de Lojistik Merkez Calismalan Yiiriiten Kurumlar
Kurumlar Faaliyet Alam

Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi | Lojistik Ihtisas Organize Sanayi Bolgeleri

Ekonomi Bakanligi Lojistik Merkezler, Lojistik Serbest Bolgeleri
Giimriik ve Ticaret Bakanlig Lojistik Merkezler, Lojistik D1 Ticaret Bolgeleri
TCDD Lojistik Koy

Tiirkiye’de kentsel anlamda lojistik kiimelenmeler saglikl bir sekilde planlanamamakta
ve gerekli koordinasyon saglanamamaktadir. Bu yiizden, sektorde faaliyet gdsteren firmalar yer
secimi ile ilgili sorunlarina bireysel ¢oziimler iiretmeye c¢aligmaktadir. Haller, toptancilar,
demiryollari, denizyollari, havayollari, uluslararas1 karayolu tagimacilik sirketleri, nakliyat
ambarlari, tir-kamyon garajlari, motorlu tasiyicilar kooperatifleri, giimriik ve glimrik
komisyonculari, antrepo ve depolar ile diger lojistik sektor unsurlar1 nitelik ve beklentilerine
gore kentlerin gesitli yerlerinde konuslanmaktadir. Sektor biinyesinde verimsiz yatirimlar ve
atil kapasiteler olusmamasi i¢in, mevcut ve gelecege yonelik ihtiyaglarin tespiti ve iilke/bolge
bazindaki hedeflere uygun olarak planlama yapilmasi 6nemli bir gereklilik olarak ortaya
¢cikmaktadir (Baki vd., 2013: 200).

Tanyas vd. (2012b: 135), Tirkiye’deki potansiyel lojistik merkezlerin ve intermodal
terminallerin ulasim ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi bakimindan stratejik Gneminin
desteklenmesi i¢in ve Tiirkiye capinda lojistik sahanin genisletilmesi ve diinyadaki diger
platformlarla iligkiler kurulmasi amaciyla Ulastirma ve Haberlesme Bakanlig1 biinyesinde bir
Lojistik Merkezler Kurulu olusturulmasmi 6nermektedir. Boylece lojistik merkezlerin oynadigi
roliin etkinlestirilmesi konusunda ulusal bir platform olusturulmasi ve planlama siire¢lerinin
hizlandirilmasi amaglanmaktadir. Gelismis tilkelerde verimli bir planlama siirecinin isleyisiyle
yapilandirilan lojistik merkezler, lilke ekonomilerine cok dnemli maddi girdiler saglamanin yan1
sira iilkede yeni teknolojilerin gelismesine, lojistik sektoriiniin giliglenmesine ve imalat
sanayinin daha fazla gelismesine 6nayak olmustur.

Ekonomide, dogru bdlgelerde dogru yatirimlarin gergeklestirilmesi biiylik Onem
tagimaktadir. Tirkiye gibi kisitli yatwrim kaynaklar1 olan bir iilkede, akilci ve stratejik
yatirmmlarin katma degeri yiiksek alanlara yonlendirilmesi rasyonel bir karar olarak One

cikmaktadir. Bu yiizden, ¢ok pahali yatirimlar1 gerektiren lojistik merkezler i¢in planlama
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asamasinda, ihtiyaclarin dogru saptanmasi ve en ekonomik ¢Oziimlerin bulunmasi
gerekmektedir. Hatali planlama, rekabet ortamini olumsuz yonde etkileyebilecegi gibi kaynak
israfina yol acacak ve ilave ulasim sorunlar1 olusturacaktir.

3.3.1. Samsun Gelemen Lojistik Merkezi

Samsun Gelemen Lojistik Merkezi, Tiirkiye’nin ilk lojistik merkezi olarak 2007 yilinda
faaliyete baslamistir. Liman ve karayolu baglantilari ile kombine tasimacilik olanaklarma sahip
olan Gelemen Lojistik Merkezi’'nde, tasima tiirleri arasinda gelismis aktarma olanaklari, agik
ve kapali depolama alanlari, ©6zel sektoriin kullannomima agik ofisler ve sosyal tesisler
bulunmaktadir.

3.3.2. Ankara Lojistik Ussii

Ankara Lojistik Ussii, 45 uluslararasi nakliye sirketinin olusturdugu Ankara Lojistik
Yatirimlar1 ve Akaryakit Tic. A.S. tarafindan kurulmustur. Tesis 700 bin m? yerlesim alanma,
198 bin m?’si kapali 191 bin m?’si a¢ik olmak iizere toplam 389 bin m? insaat alanina sahiptir.
Projede tesis icerisinde 400’den fazla firmanin faaliyet gosterecegi, 4 bin kisinin istihdam
edilecegi ve 2.500 tir-kamyon/giin yogunlugunun olacag1 dngoriilmiistiir. Ayrica, toplam 60 bin
m? alana sahip kiralanabilir depo ve antrepolar, 8.900 m? kapali alanl1 13 adet tamir, bakim ve
servis yapilari, 8 bin m? alan iginde akaryakit istasyonu ve toplam 70 bin m? alanli ve 2.500 tir-
kamyon kapasiteli park alanlar1 mevcuttur.

Erol ve Yildirim (2013), Ankara Lojistik Ussiinde faaliyet gosteren firmalarla
gerceklestirdikleri gdriismeler sonucunda, firmalarin Ankara Lojistik Ussii’nii tercih etme
sebeplerini asagidaki sekilde siralamislardir:

i. Bolgenin karayolu ve otoyol {izerinde olmasi,

ii. Sehirlerarasi otoyol giselerine yakin olmasi,

iii. Bolgenin kentin disinda konumlanmasi ve kent merkezine araglarin girmek zorunda

kalmamasi,

iv. Tesisin giivenli ve konforlu olmasi,

V. Firmalara rekabet ortaminin saglanmasi,

vi. Depolarin kiralama usulii ile verilmesi.

3.3.3. Mersin Lojistik Platformu

Mersin lojistik sektoriinlin sorunlarmi ¢ézmek ve Mersin’in lojistikteki yol haritasini
cizmek icin ¢esitli kamu kurumlari, sivil toplum kuruluslar1 ve 6zel sektoriin katilimiyla 26
Haziran 2007°de Mersin Lojistik Platformu admn1 alan gonillii bir organizasyon

olusturulmustur. Mersin Lojistik Platformu’nun hedefi Mersin’i uluslararasi 6lgekte lojistik iis
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haline getirmek ve yerel paydaslarin destegiyle sektoriin kentte gelisimine katki saglamaktir.
Platform bugiine kadar lojistik eylem plani hazirlamig ve bunu uygulamaya gecirmis; Mersin
Lojistik Master Planinin hazirlanmasina biiyiik destek vermis; Mersin’de uluslararasi bir lojistik
merkez kurulmasi i¢in yogun ¢aba sarfetmis; ¢esitli raporlar ve ¢aligmalarla Mersin’de sektoriin
onemine dikkat ¢eken faaliyetler ylirtitmiistiir.

3.4. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriinde Karsilasilan Sorunlar ve Oneriler

Tiirkiye, cografi konumundan otirii yiik tasimaciliginda tiim ulastirma tiirlerini
kullanabilecek potansiyele sahiptir. Ancak uluslararasi tasimalarda iilkenin stratejik
konumunun sagladigi avantajlar yeterli gelmemektedir. Bunun yanida tagimacilik altyapisinin
gelistirilmesi  ve iilke gergeklerine uygun bir ulastirma politikasinin  hazirlanmasi
gerekmektedir. Onemli ulasim koridorlar1 iizerinde bulunmasina karsilik, genel olarak
Tiirkiye’nin konumunun sagladigi imkanlar iyi degerlendirilememektedir. Mevcut altyapi,
tagima sistemleri, limanlar ve terminaller diinyadaki rakipleriyle rekabet edebilecek yeterlilikte
degildir. Limanlarda, geri baglantilarin olmamasi, alan yetersizligi, sikisiklik, eski teknoloji gibi
olumsuzluklar gériilmektedir. Ozellikle Marmara ve Ege bolgesindeki limanlarm demiryolu
baglantismin yetersiz olmasi ekonomik kayiplara neden olmaktadir (Ozbilgin, 2011: 126).

Tirkiye’de altyap1 ve {istyap1 gibi unsurlarin yetersizliginden dolayi uluslararasi 6lgekte

faaliyet gosteremeyen limanlar gergek bir lojistik iis haline gelememistir.
Tirkiye’deki limanlarin uluslararasi standartlardaki limanlar arasinda yer almasi agisindan
mevcut limanlar artan ihtiyaglar1 karsilamaya hazir hale getirilmesi ve kapasite artisinin
planlanmas1 6nem kazanmaktadir. Bu baglamda yanasma ve elle¢cleme imkanlar1 ile depolama
alanlarinm, giderek bliyliyen konteyner gemilerine hizmet verecek sekilde gelistirilmesi
gerekmektedir.

Lojistik sektoriiniin Tiirkiye’de uzun bir ge¢mise sahip olmamasi ve Tiirk firmalarinin
kendi markalar1 ile piyasaya heniiz yeni girmis olmalar1 yeterli bilgi ve deneyimin
olusmamasina yol acarken sektoriin nitelikli ve verimli isgiicii ile tecriibeli yonetici teminini
giiclestirmektedir. Tiirkiye’de dis ticaretin artmasina paralel olarak lojistik sektdriiniin ayni
oranda gelisememesinden oOtiirii ¢esitli sorunlar ortaya ¢cikmakta ve iktisadi birimlerin sektdrden
beklentileri giderek artmaktadir. Lojistik hizmet veren firmalarin cogunun AR-GE kapasitesine
sahip olmamasi sektoriin rekabet giiciinii olumsuz etkilemektedir.

Tiirk lojistik firmalarinm diinya piyasalarinda basarili olmasinda rekabetciligin yaninda
iilke imaj1 da 6nem arz etmektedir. Tiirkiye ’nin AB iiyeliginin bulunmamasi sektoriin pazarlara

hizli girmesine sekte vurmaktadir. Ozellikle Tiirk kara tasimacilig1 uluslararas: tasimalarda bir
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takim engellere maruz kalmaktadir. Bunlarin basinda gegis belgelerinin temini, kotalar ve
iilkelerin mevzuatlarindan kaynaklanan cesitli uygulamalar gelmektedir (Ozbilgin, 2011: 130).
Vize sorunundan Otiirii uluslararasi karayolu tasimaciligi yapan Tiirk firmalarina ait tirlar
siklikla Avrupa’da transit gecis kisitlamasmma maruz kalmakta ve smir kapilarinda
bekletilmektedir.

Tiirkiye’de tagimaciligin agirlikli olarak karayolu ile gerceklestiriliyor olmasi uzun
vadede siirdiiriilebilir bir ulastirma politikast olarak goriilmemektedir. Karayolunun
tagimacilikta baskin olmasi, trafik kazalarinin, ekonomik ve ¢evresel kayiplarin yanisira kisiler
iizerinde olumsuz psikolojik sorunlarin ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir. Bunun yaninda,
tagimacilik konusunda yeterli birikime sahip olmayan kisi ve firmalarin sektére girmesi
trafikteki ara¢ sayisini artirmakta ve hizmet kalitesini diistirmektedir. Tagimalarin genelde tek
yonlii yapilip tasima aracinin dolu olarak varig noktasmna gitmesi ve bos olarak baslangic
noktasina tekrar geri donmesinden 6tiirii de ortaya ¢ikan maliyet artig1 sektoriin rekabetgiligini
olumsuz etkilemektedir. Karayolundaki tagimacilik hacminin azaltilmasi, mevcut talebin diger
tagima tiirlerine kaydirilmasi ve kent merkezlerinde rayli ulasimin yayginlastirilmasiyla birgok
ulagim probleminin ¢6ziilmesi miimkiin goriinmektedir.

Tirkiye’de akaryakit fiyatlarmin diger iilkelerin listiinde olmasi, lojistik sektoriinii
uluslararasi pazarlarda rekabet¢ilik yoniinden zorlamaktadir. Ayrica, isveren ve isci lizerindeki
agrr vergi yukiimlilikleri, kayit disima kagisi hizlandirmaktadir. Yurtici tasimacilik
faaliyetlerinde istiap hadlerinin agilmasi haksiz rekabete yol agmakta ve asir1 yiik tasiyan araglar
karayolunun fiziki yapisina biiyiik zarar vermektedir. Ayrica istiap hadlerinin Tiirkiye ve komsu
iilkeler arasinda farkliliklar sergilemesi maliyet artirici unsurlardan biri olarak goriilmektedir.

Yukarida anilanlarin yaninda sektorde karsilagilan cesitli sorunlar basliklar halinde
asagida verilmektedir:

I. Sektoriiniin ulusal diizeyde temel strateji eksikligi

ii.  Yiklerin tagima tiirleri arasinda aktarilirken yasanan sikigiklik

iii.  Lojistik firmalarinin kurumsallagamamasi

iv. Hava limanlarinda kargo tesislerinin yetersizligi

V.  Demiryolu isletmeciliginin 6zel sektore agilmasinda yasanan gecikmeler
vi. Kayitsiz tastyicilarin yarattigi haksiz rekabet

vii. Resmi kurumlar arasindaki yetki karmasasi

viii. Resmi kurumlara 6denen yiiksek belge ticretleri
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Xi.
Xii.

Xiil.

Guimriiklerde yasanan zaman kayiplari

Guimriikler arasi isleyis farklilig

Is giiciiniin verimli ve etkin bir sekilde kullanilamamasi
Kar marjlarindaki diigiikliik

Komsu ve yakin iilkelerde meydana gelen siddet olaylari
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IV. BOLUM: KOCAELIi EKONOMISIi VE LOJISTIK US OLMA POTANSIYELI

4.1. Kocaeli: Iktisadi Goriiniim ve Lojistik Konum

Tiirkiye’de sanayilesme siirecinin ivme kazandig1 1960’11 yillarda, gelisme dinamikleri
kutup olarak ifade edilen belirli illerden ¢evre illere dogru yayilmaya baslamistir. Bu siiregte iki
biiyiik ulusal kutup olan Istanbul ve Ankara arasinda yeni gelisme odaklar1 ortaya ¢ikmistir.
Kimya ve metal sanayinin yogunlagsmaya basladigi Kocaeli, gida, tekstil ve otomotivde
uzmanlasma egilimi gosteren Bursa ve Eskisehir’i de icine alan bu yeni gelisme bolgesi,
Ankara-Istanbul dogrultusunda giderek homojenlesen bir ticaret, sanayi ve hizmet kusagi
meydana getirmistir. Bu kusaga, 1970’lerde pazar i¢cin bugday iiretiminde uzmanlasmis Konya
da eklenmistir. Yine bu dénemde, Istanbul merkezli sanayi, 6ncelikle Tekirdag olmak iizere,
cevre illere de kaymaya baslamistir (Dinger vd., 2003: 15).

Kocaeli tarih boyunca yogun ticari faaliyetlere sahne olmus bir bolgede yer
almaktadir. Sanayi ve ticaretin gelisiminde kentin Istanbul’la siirdas olmasmin biiyiik etkisi
bulunmaktadir. Kocaeli, Marmara Bolgesi’nin dogusunda yer almakta olup, dogu ve
giineydoguda Sakarya, giineyde Bursa, batida Yalova, Izmit Koérfezi, Marmara Denizi ve
Istanbul’la, kuzeyde de Karadeniz’le cevrilidir. Kentin hem Karadeniz’e hem de Marmara
Denizi’ne agilim1 bulunmaktadir. 3.505 km? yiizdl¢iimiiyle alan olarak iilkenin en kiigiik iigiincii
ilidir. Kocaeli’nin Basiskele, Darica, Dilovasi, Cayirova, Izmit, Derince, Gebze, Golciik,
Karamiirsel, Kandira ve Korfez olmak {izere toplam on iki ilgesi bulunmaktadir. Cografi

kosullar nedeniyle kentin kuzey ve giiney kesimlerinde mekansal gelisme sinirlt kalmastr.
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Sekil-32: Kocaeli Haritasi
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Kaynak: CSB, 2013.

Kocaeli, konumu, tarihi ve Kkiiltiirel zenginlikleri, sanayisi ile yiiksek kalkinma
potansiyeline sahip kentlerin basinda yer almaktadir. Sosyoekonomik gostergelerin iilke
ortalamalarinin iizerinde bulunan kent, yiiksek gelisme potansiyeline ve sanayilesme
tecriibesine sahip, iilkenin tamamiyla ve belli bash uluslararasi ticaret merkezleriyle yogun
ekonomik ve sosyal iliski icerisindedir.

Kocaeli, sehirlesme orani, toplam istthdam orani, yillik niifus artis hizi, kisi basina
GSYIH ve sanayi is kolunda calisanlarin toplam istihdama orani bakimmdan Tiirkiye
ortalamalarinin tizerindedir. Organize sanayi bolgeleri, serbest bolge ve teknopark projeleri ile
adeta bir Teknokent olma yolunda ilerleyen Kocaeli, Istanbul’dan sonra gelen ikinci biiyiik
sanayi kenti olup, Tiirk imalat sanayi tiretimine 6nemli katki saglamaktadir. Son yillarda diinya
devi otomotiv sirketleri iiretim igin birbiri ardma Kocaeli’ni tercih etmektedir (TUIK, 2013a:
Xiii).

Kocaeli, Tirkiye'nin iiretimine, istthdamina ve katma degerine yiiksek oranda katki
saglayan onemli iller arasinda yer almaktadir. Sahip oldugu ulastirma sistemlerinin kapasitesi
de ekonomik gelismeyi tamamlayici bir yap1 olusturmaktadir. Kocaeli, hizla gelisen ulasim

altyapisi ile farkli bolgelere etkin sekilde erisebilme yeterligine sahiptir. Ankara basta olmak

88



iizere Anadolu kentlerini Istanbul’a baglayan yol iizerinde merkezi konumda bulunmaktadr.
Bu yoniiyle, c¢evre illere lojistik hizmet verebilecek bir kapasiteyi ve bir
dagitim/toplama/aktarma merkezi olabilecek 6zellikleri biinyesinde barindirmaktadir. Kocaeli,
karayolu, denizyolu, havayolu ve demiryolu ulasimlarinin tiimiine sahip olmakla birlikte
tilkenin 6nemli bir liman kentidir.

Bir yandan Istanbul’da artan yatirim ve isletme maliyetleri ile sanayinin Istanbul disina
tasinma politikalari, diger yandan da artan Istanbul’a yakinlik talebi, isletmelerin iiretimlerinin
bir kismmi veya tamamini ¢evre bdlgelere kaydirmalarina yol agmistir. Bunun bir sonucu
olarak, komsu illerde, Istanbul firmalarma ait veya bu firmalara fason iiretim yapan sanayi
isletmeleri konumlanmistir. S6z konusu egilim halen devam etmekte olup; bolge ekonomilerini
etkilesim halinde tutmaktadir (ISTKA, 2010: 38). Kocaeli’nin Istanbul’a giiniibirlik erisim
mesafesinde yer almasi ve ilde faaliyet gosteren biiyiik dlcekli sanayi kuruluslarmin ¢ogunun
(iiretim asamalar1 Kocaeli’nde gergeklestirilmekle birlikte) merkezinin Istanbul’da olmasi,
Kocaeli’nde iiretilen iiriinlerin dis ticaretinin Istanbul’dan yapiliyor gibi goriinmesine ve
Kocaeli’nde c¢alisan niifusun Istanbul’da yasamasi ya da Istanbul’da calisan niifusun
Kocaeli’nde ikamet etmesi gibi bir duruma yol agnustir. Bu ¢ergevede, Kocaeli Istanbul ile
yogun sekilde etkilesim siirecine girmis ve bu durum kenti olumlu ve olumsuz olmak {izere
cesitli acilardan etkilemistir.

Kocaeli’nin cografi konumu uluslararasi ve transit tasimacilik yoniiyle 6nemli bir ulasim
agmin odak noktasindadir. Kocaeli, Tiirkiye karayolu aginda trafik yogunlugunun en yiiksek
oldugu Anadolu-Istanbul-Trakya gegis rotasi iizerinde yer almaktadir. Ayni1 sekilde, demiryolu
ulasiminda da Anadolu-Istanbul-Trakya giizergdhinda bir kavsak noktasi konumundadir.
Kentte denizyolu tasimacilign imkanlar1 ise olduk¢a gelismis olup, Izmit Korfezi'nde 30’un
iizerinde liman tesisi bulunmaktadir. Ozellikle sanayi tesislerinin yogunlugu, ihracat ve ithalat
tagimalar1 bakimindan Kocaeli’ni Tiirkiye’nin en 6nemli illerinden biri haline getirmektedir
(Denizcilik Miistesarligi, 2010: 97).

Bolgede yogunlasan sanayi kuruluslari ile birlikte bilimsel arastirma ve gelistirme
merkezleri de Kocaeli ekonomisine gii¢ katmaktadir. Gebze Yiiksek Teknoloji Enstitiisii ve
Kocaeli Universitesi'nin yan1 sira kent smirmdaki Sabanci Universitesi; ayrica Marmara
Arastirma Merkezi, TUBITAK, TSE Merkez Laboratuvarlari, TEKMER (Teknoloji Gelistirme
Merkezi), TUBITAK Teknoparki, GOSB Teknoparki ve KOU Teknoparki bilimsel gelismelere
ivme katan kurum ve kuruluslardir (OSIiB, 2013: 60). Kocaeli
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Universitesi sanayi-iiniversite isbirligini destekleyebilecek akademisyen altyapisina sahip bir
kurumdur.

Kocaeli’'nin 6nemli metropol kentlere yakinligi ve ulasim kolayligi, yatirim ve
yatirimeilar agisindan kenti bir cazibe merkezi haline getirmistir. Kocaeli ekonomisinin
performansinin temel itici giiclinii, sanayi sektoriinde meydana gelen ilerleme olusturmustur.
Sanayinin gelismesinde, 6zellikle bolgedeki ulagim aglar1 dogrudan ve dolayl olarak etkili
olmustur. Istanbul’a yaki konumda ve Izmit-Yalova ile Izmit-Istanbul sahili boyunca ¢ok genis
bir alana fabrikalar kurulmustur.

Kent ekonomisi, ¢ok sayida kiiresel olgekte iiretim yapan sanayi tesisine sahiptir.
Kocaeli’nin petrokimya, otomotiv ve metal ana sanayi sektorleri ile birlikte orman {riinleri,
mobilya ve metal esya sanayilerinde uzmanlastig1 gériilmektedir. Kocaeli’nde GSYIH’nin
%69,9’u sanayi sektoriinde iiretilmektedir. Kentte sanayi odasina bagl yaklagik 1300 sanayi
kurulusu faaliyet gosterirken, iilkenin en biiyiikk 100 sanayi kurulusunun 18’i Kocaeli’nde
bulunmaktadir. Bu sanayi kuruluslar1 agirlikli olarak Gebze, Izmit ve Korfez ilgelerinde
toplanmistir (OSIB, 2013: 60).

Kocaeli’nin ekonomik yapisi genelde sanayiye dayali olmakla birlikte, son yillarda
hizmetler sektorii de hizli bir sekilde gelisme gdstermektedir. Ozellikle sanayi sektdriindeki
gelisme beraberinde lojistik sektOriinlin biiylimesine de biiyiik katki saglamistir. Jeopolitik
konumu, altyapisal donanimi ve imalat sanayi basta olmak iizere iiretim yapisi ile Istanbul'dan
sonra ikinci biiyiik sanayi kenti olmasi, {lilke imalat sanayi iiretimine énemli katki saglamasi,
Kocaeli limanlarinin Tiirkiye nin ticaretinde dnemli bir yerinin bulunmasi ve Istanbul’a
yakinlik gibi unsurlar lojistik yatirimlar acisindan kenti 6n plana ¢ikarmaktadir (Bayraktutan
vd., 2012: 69).

Marmaray Projesi ile Avrupa ve Anadolu yakalarindaki demiryolu hatlarmin Istanbul

Bogazi’nin altindan birbirine baglanmasi ve Avrupa yakasindaki Halkali'dan Gebze'ye
kesintisiz, yiiksek kapasiteli, hizli, diger ulagim sistemleriyle uyum saglayacak sekilde insa
edilmesi planlanmistir. Avrupa'dan Asya'ya kesintisiz, hizli ve ekonomik bir demir yolu
baglantisinin kurulmasi Kocaeli agisindan biiyiik bir rekabet¢i avantaji ortaya ¢ikarmaktadir.
Istanbul ile Kocaeli arasindaki ulagim sorunlarmin ¢dziilmesine 6nemli katki saglayacak,
Atatiirk ve Sabiha Gokcen Havalimanlarina daha kolay erisim imkan1 sunacak, elde edilecek
zaman tasarrufu ile ekonomik faaliyetlerin maliyetlerinde 6nemli avantajlar ortaya ¢ikacaktir.
28 Ekim 2010 tarihinde temeli atilan ve yaklagik iki yil igerisinde tamamlanmasi

hedeflenen Istanbul-izmir Otoyolu Projesi’nde 421 km uzunlugunda yol, 30 viyadiik, 4 tiinel,
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209 koprii ve Izmit Kérfezi'nin iki yakasma 3 km uzunlugunda asma koprii yapimi
gerceklestirilecektir. Projenin tamamlanmasi ile Istanbul-izmir arasindaki mesafenin 517
km’den 377 km’ye diisiiriilmesi ve yolculuk siiresinin 3,5 saate indirilmesi planlanmaktadir.

Yolun kisalmasmin ekonomiye bir yilda 870 milyon TL tasarruf kazandiracagi hesap

edilmektedir (KOTO, 2010: 6).

Sekil-33: Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu ile Mevcut Devlet Yollarinin Konumu

~v-

2o 8

Gebze—Orhangazi—Izmir‘ Otoyolu

Mevcut Devlet Yolu

Kaynak: Otoyol AS, 2014.

Projenin baslangic noktas1 Gebze olup yapilacak otoyol, Dilovasi ile Hersek Burnu
arasinda yer alan izmit Kérfezi’ni, uzunlugu yaklasik 3 km olan Asma Koprii ve her iki taraftaki
viyadiikler ile gecerek Orhangazi ve Gemlik yakinlarindan devam edip Ovaakga kavsagi ile
Bursa gevre yoluna baglanmaktadir. Proje biinyesindeki Izmit Korfez Gegisi Asma Kopriisii,
diinyanin sayili biiyiikliikkteki asma kopriilerinden biri olacaktir. Yeni yapilacak otoyol, mevcut
Bursa cevre yolundan sonra Bursa — Karacabey ayrimi kavsagindan sonra Susurluk’un
kuzeyinden gecerek Balikesir’e ulagmaktadir. Devaminda Balikesir’in batisindan gilineye
yonelen otoyol, Savastepe, Soma, Kirkaga¢ ilgelerinin yakinlarindan gegerek Turgutlu
yakinlarinda batiya ydnelmekte; izmir-Usak devlet yoluna paralel olarak ilerlemekte ve
nihayetinde Izmir Cevreyolu iizerindeki Anadolu Lisesi Kavsagina baglanmaktadir (Otoyol AS,

2014).
91



Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu’nun hizmete girmesiyle siiriiciiler, korfezi dolanmak
yerine asma koprii sayesinde dogrudan karsi tarafa gecebilecek ve Gebze — izmit karayolunun

trafik yiikii % 30 nispetinde azalacaktir.
Sekil-34: Gebze-Orhangazi-Izmir Otoyolu izmit Kérfezi Gecisi

. N

K1-K2 Kavsaklar arasinda korfezin etrafi
dolasilarak alinan mesafe 90 km. olup,
yaklasik 1 saat 20 dk. siirmektedir.

Kaynak: Otoyol AS, 2014.

Kocaeli’nin lojistik analizine dair literatiirde sinirli sayida calisma bulunmaktadir.
Bayraktutan vd. (2012), Tiirkiye’deki iller i¢in lojistik gelismislik seviyesini yansitan ve lojistik
gelismiglik endeksi olarak adlandirilabilecek sayisal degerler elde edilerek illerin siralamistir.
Analiz sonuglarina gore, lojistik acidan en gelismis iller, sirasiyla Istanbul, Izmir, Ankara ve
Kocaeli olurken Igdir, Bayburt, Ardahan ve Kilis son siralarda yer almistir.

Istanbul 83,31 endeks degeri ile Tiirkiye’de ilk sirada yer almaktadir. Kocaeli ili ise, 30,74
endeks degeri ile endeks degeri 35,62 olan Izmir’den ve 31,36 olan Ankara’dan sonra dordiincii
sirada yer almaktadir.

Kocaeli’nin, Tiirkiye’nin diger illerine gére onemli Olciide lojistik iistiinliiklerinin
oldugu ve sektdr acisindan yiiksek bir potansiyel tasidigi goriilmektedir. Ilin lojistik
gelismisligini olumlu etkileyen en 0nemli degiskenler, ¢evre illerin niifusu ve limanlarin
kapasitesi olmustur. Kocaeli’nin, Tiirkiye’nin en kalabalik kenti olan Istanbul’'un yani sira
Bursa ve Sakarya gibi iilkenin 6nemli illerine komsu olmas1 ve kentte 37 liman bulunmasi
endeks degerini etkilemistir. Sanayide elektrik kullanimi, kent ekonomisinde sanayinin paymi
ortaya koyan gostergelerden biridir. Bu oran endeks degerini artiran 6nemli unsurlardan birisi
olmustur. Kentte karayolu ve denizyolu yiik trafigi ve dis ticaret hacmi ile beraber GSYIH ve

vergi tahakkuk miktarinin yiiksek olmasi endeks degerini artirmistir. Bununla beraber,
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Kocaeli’de ulastirma sektoriine ait girisim ve istihdam sayisi ile banka subesi ve kurulan sirket
sayismnin diger illere oranla diisiik olmas1 dikkat cekmektedir. ildeki agir vasita sayisinm ve
kamunun gergeklestirdigi ulagtirma yatwrimlarinin nispi olarak diisiik olmasi endeks degerini
diisiirmiistiir. Her ne kadar Kocaeli’nin, Istanbul’daki havaalanlarma yakinligi bulunsa da, kente
ait havaalanmin yeni ve yetersiz olmasi lojistik gelismislik endeksine olumsuz yansimuistir.

Bayraktutan ve Ozbilgin (2011), Tiirkiye’de 26 diizey-2 istatistik bdlgesinin, 2008
yilina gore ulastirma sektorii istihdam ve ciro verileri 1s18inda, sektoriin bolgelerdeki
yogunlugunu hesaplanmis ve bolgeler arasi karsilastirma yapmislardir. Kocaeli’nin de yer aldig1
TR42 Bolgesi, ulastirma sektoriinde istihdamin yogun oldugu ve sektoriin iirettigi cironun
Tiirkiye ortalamasinin tizerinde oldugu bolgelerden biri olarak 6ne ¢ikmustir.

Ar ve Tanyas (2012), Tiirkiye’de illeri, lojistik merkez kurulma 6nceligi agisindan
srralamustir. Oncelikle, dis ticaret, tasimacilik alt yapisi, motorlu kara tasitlar1 ve sanayi olmak
iizere dort ana baslik altinda lojistik merkez kurulmasinda etkili olan 20 kriter belirlenmis ve
Gri Iliskisel Analiz Yéntemi kullanilarak lojistik merkez kurulma gerekliligi baglaminda illere
iliskin siralama elde edilmistir. Buna gore Kocaeli, Istanbul, Ankara, Izmir, Antalya, Bursa’dan
sonra 6. sirada yer almistir.

Kocaeli’nin lojistik avantajlar1 ve kentte sektoriin gelisme potansiyelini tartisan
Bayraktutan ve Ozbilgin (2013), sanayinin ihtiyaglarin1 karsilayacak onceliklerin tespit
edilmesi ve altyap1 ¢alismalarinin gergeklestirilmesi geregini vurgularken kentte mekansal
kisitlardan kaynaklanan sorunlara el atilarak, basta sehir i¢i yiik trafigini azaltacak, limanlarin
etkinligini artiracak, demiryollarmin yiik tagimaciliginda daha etkin kullanimini saglayacak
¢Ozlimlerin iiretilmesi; aktarma ve depolama tesisleri ile lojistik merkezlerin gelistirilmesi ve
lojistik yatirimlar konusunda kente oncelik taninmasini 6nermektedir.

4.1.1. Kocaeli’de D1s Ticaret

Kocaeli, iilke ekonomisinde sanayi liretiminin yani sira dis ticaret agisindan da 6nemli
bir paya sahiptir. Tablo-42’de Kocaeli’nin iilke ihracatindaki paymi her gecen yil artirdigi
goriilmektedir. Kentin yiiksek dis ticaret hacmi, lojistik sektdriinlin biiylimesini saglayan en
onemli etkenlerden birisidir. 2013’de yaklasik 25 milyar dolarlik dis ticaret hacmi ile
Tiirkiye’nin toplam dis ticaret hacminin % 6’sin1 gergeklestirmistir. 2013°de 12,17 milyar dolar1
asan ihracat gerceklestirerek, toplam iilke ihracatinda yaklasik % 8,01°lik payla Istanbul ve
Bursa’dan sonra iiciincii sirada yer almistir.

Kocaeli, 2013°de 12,4 milyar dolar1 asan ithalat gerceklestirerek, toplam {ilke

ithalatindaki % 4,93 pay ile Istanbul’dan sonra ikinci sirada yer almustir. Ote yandan, lojistik

93



sektorlinlin ithalat ve ihracata gore hizmet verdigi endiistri kollarinin zaman iginde farklilik

gostermeye baglamasi, sunulan hizmetlerin ¢esitlenmesini saglamstir.

Tablo-42: Kocaeli’de Thracat ve Ulkedeki Pay

Yillar ihljacat 81 il icerisindeki tl“iirl.(i.ye ihl:acatl
(Bin $) Siralamasi I¢erisindeki Pay1
2007 5.860.399 4 5,46%
2008 8.468.835 3 6,41%
2009 4.577.506 5 4,48%
2010 9.486.701 3 8,33%
2011 12.341.023 2 9,14%
2012 12.597.593 2 8,25%
2013 12.172.832 3 8,01%

Kaynak: TUIK (2013a) ’den yararlanarak tarafimizca olusturulmustur.
Imalat sanayi agirlikli olan iiretimde kullamlan girdilerin bilyiik bir kismmin yurt

disindan karsilanmasi ithalat hacmini artiran etkenlerin basinda gelmektedir. Ilde, Tiirkiye nin
en Onemli ve bliylik Olcekli firmalarinin yer almasi, kenti Tiirkiye dis ticaretinde dnemli bir
aktdor konumuna getirmektedir. Ilerleyen yillarda da kentin dis ticaret hacminde Onemli

oranlarda artis beklenmektedir.

Tablo-43: Kocaeli’nde ithalat ve Ulkedeki Pay

ithalat 81 il i¢erisindeki Tiirkiye ithalati
Yillar (Bing) Siralamas: icerisindeki Pay1
2007 5.476.995 5 3,22%
2008 7.238.844 5 3,58%
2009 4.876.918 5 3,46%
2010 10.422.721 2 5,61%
2011 12.703.284 2 5,27%
2012 11.733.534 2 4,96%
2013 12.418.211 2 4,93%
Kaynak: TUIK (2013b) *den yararlanarak tarafimizca olusturulmustur.
Tablo-44’de  Kocaeli ihracatinin  sektorel dagilimi  goriilmektedir.  Kentin

gergeklestirdigi ihracatin biiyiik kismu imalat sanayi tiriinlerinden olusmaktadir. Tablo-44:
Kocaeli Ihracatinin Sektorel Dagilim (bin ABD dolar, 2012)

Ekonomik Faaliyetler Tiirkiye Kocaeli Oran (%)
Tarim ve ormancilik 5.188.858 10.235 0,20
Balikeilik 190.340 1.032 0,54
Madencilik ve tasocakcilig 3.160.765 15.952 0,50
imalat 143.193.911 | 12.556.380 8,77
Elektrik, gaz ve su 190.211 0 0
Toptan ve perakende ticaret 534.800 13.729 2,57
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544 1 0,18
Diger sosyal, toplumsal ve Kisisel hizmet faaliyetleri 2.307 264 11,44
Toplam 152.461.737 | 12.597.593 8,26

Kaynak: TUIK, 2013c.
4.1.2. Kocaeli Ulastirma Altyapisi

Gayrimenkul kiralama ve is faaliyetleri

Kocaeli, gerek ham madde ve ara mali temininde, gerekse nihai iirlinlerin diinya
pazarlarma sunulmasinda tiim tagima tiirlerini kullanabilmektedir. Bundan dolay1 her bir tasima
modunun avantajlarindan yararlanmakta ve yiikiin tasinmasi aninda tagima tiirleri arasinda

degisiklik yapabilme esnekligine sahip olmaktadir.

Sekil-35: Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik Dilim Haritas
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Kaynak: KGM, 2013: 27.

4.1.2.1. Karayolu Yiik Tasimacihig:

Ankara ve Istanbul metropolleri arasinda yer alan Kocaeli’nin bolge ici ve bolgeler aras1
kara yolu ag1 gelismis durumdadir. Dogudan batiya gegisi saglayan D-100 Karayolu, Kocaeli
kent merkezinden gegmektedir. il genelinde 397 km.’si il ve devlet yolu, 94 km.’si otoyol, 158
km.’si kdy yolu olmak {izere toplam 649 km. karayolu agi mevcuttur. Kentteki gelismis

karayolu a1, Istanbul ile i¢ bolgeler arasinda yapilan ticaretin gergeklesmesinde énemli bir rol
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oynamaktadir. TEM ve D-100 karayolu Kocaeli boliimii, trafik akist agisindan Tiirkiye’nin en
yogun kesimlerinden birini olugturmaktadir.

Kocaeli énemli bir ulasim aginm kavsaginda yer almakla birlikte istanbul ve Ankara
gibi 6nemli metropollere yakin konumda bulunmaktadir. Tablo 45°te kentin cesitli kent
merkezlerine olan karayolu mesafesi yer almaktadir.

Tablo-45: Kocaeli’nin Cesitli Kent Merkezlerine Uzakhg:

Kentler Uzaklik (km)
Kocaeli-Istanbul 111
Kocaeli-Bursa 132
Kocaeli-Edirne 341
Kocaeli-Ankara 342
Kocaeli-izmir 450
Kocaeli-Denizli 528
Kocaeli-Konya 549
Kocaeli-Samsun 623
Kocaeli-Kayseri 660
Kocaeli-Mersin 821
Kocaeli-Gaziantep 1013
Kocaeli-Erzurum 1114
Kocaeli-Van 1527

Tablo-46’da Kocaeli sinirlarinda bulunan karayollarindaki yiik trafigi ton-km; tasitlarin
aldiklar1 mesafeler tasit-km; yolcularin aldiklar1 mesafeler yolcu-km cinsinden goriilmektedir.

Ayrica kentteki tasima degerlerinin tilke genelindeki pay1 da hesaplanmistir.

Her ti¢ 6lgiitiin ortalama orani1 %4 civarindadir.

Tablo-46: Kocaeli’nde Karayolu Tasimacihig: ve Ulkedeki Pay:

Yillar Ton_/km Oran TaSIF/km Oran YoIcn_J/ km Oran

(Bin) (%) (Bin) (%) (Bin) (%)
2004 8.212.046 5,23 2.573.964 | 4,45 7.892.899 4,52
2005 6.785.274( 4,06 2.303.712 3,76 6.896.496 3,78
2006 7.545.674| 4,25 2.551.300 3,95 7.590.843 4,04
2007 7.888.163( 4,35 2.758.520 3,96 8.681.992 4,15
2008 8.129.287 4,46 2.904.502 | 4,16 8.850.450 4,29
2009 7.631.374( 4,32 2.880.978 3,97 8.690.681 4,09
2010 8.053.576 | 4,23 3.007.904 3,75 8.953.313 3,94
2011 8.192.026 | 4,03 3.033.322 3,54 9.075.074 3,74
2012 8.745.867 4,04 |3.421.700 3,89 10.095.178 3,64

Kaynak: KGM (2005-2013) kullanilarak bu ¢aligma i¢in olusturulmustur.
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2012 yili karayolu yiik trafigi verileri dikkate alinacak olursa, Kocaeli’nin Tiirkiye’de
3. sirada yer aldig1 goriilmektedir. S6z konusu yilda Istanbul’da yaklasik 19,3 milyon ton-km,
Ankara’da 11,6 milyon ton-km, Kocaeli'nde ise 8,7 milyon ton-km yiik hareketliligi
gerceklesmistir.

2012 yilinda il smirlart igerisindeki karayolu arag trafiginde, D-100 Karayolu’nda
Sekerpmari-Gebze aksinda 61.006, Gebze-Dilovasi aksinda 66.492, Dilovasi - Bat1 Hereke
aksinda 65.232, Bat1 Hereke- Dogu Hereke aksinda 62.785, Dogu Hereke-Korfez aksinda
63.649, Korfez- Bat1 izmit aksinda 65.760, Bat1 Izmit- Kandira aksinda 49.804, Kandira- Dogu
Izmit aksinda 44.590, Dogu Izmit-Sapanca aksinda 41.323 giinliik ortalama ara¢ gecisi

saglanmistir.

Tablo-47: Karayolu Yiik Trafigine Gore iller, 2012

Sira iller Yiik Trafigi (Ton-km) [ Oran (%)
1 Istanbul 19.292.752 8,9
2 Ankara 11.584.384 54
3 Kocaeli 8.745.867 4
4 Konya 8.175.069 3,8
5 Bursa 7.762.549 3,6
6 [zmir 7.429.793 34
7 Sanlwrfa 5.562.812 2,6
8 Mersin 5.404.331 2,5
9 Afyon 5.336.848 2,5
10 Manisa 5.188.325 2,5
11 Sakarya 5.105.437 2,4
12 Antalya 4.817.757 2,2

Kaynak: KGM (2013)’den yararlanarak tarafimizca olusturulmustur.

Arag gecis sayismin agir vasita olarak ayrimida, Sekerpimari-Gebze aksinda 22.750,
Gebze-Dilovasi aksinda 24.634, Dilovast - Bat1 Hereke aksinda 24.399, Bati Hereke- Dogu
Hereke aksinda 22.965, Dogu Hereke-Korfez aksinda 23.454, Korfez- Bat1 izmit aksinda
25.001, Bati izmit- Kandira aksinda 20.223, Kandira-Dogu Izmit aksinda 17.963, Dogu
[zmitSapanca aksinda 16.609 olarak gerceklesmistir.

Tablo-48: Tiirkiye’de ve Kocaeli’nde Yiik Tasitlar1 Sayis1 (2012)

Tagit Tiirkiye Kocaeli | Pay (%)
Kamyonet | 2.794.606 | 55.324 1,98
Kamyon 751.650 | 18.701 2,49

Kaynak: TUIK, 2013b.
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2012°de Tiirkiye’deki toplam kamyon sayist 751 binin {izerinde iken kamyonet sayis1
2,8 milyona yaklasmistir. Tiirkiye’deki toplam kamyon sayisiin %2,49°u olan 18.701°1, toplam
kamyonet sayisinin %1,98’1 olan 55.234’°1i Kocaeli’de bulunmaktadir.

4.1.2.2. Denizyolu Yiik Tasimacihg

Yaklasik 150 km’lik kiy1 seridine sahip olan Kocaeli’nde denizcilik sektorii giin
gectikce gelisme gostermektedir. Kocaeli limanlari, bolgede hizla gelisen sanayinin ihrag ve
ithal iirlinlerinin, tilke giris ve ¢ikislarini deniz yoluyla saglayan en 6nemli kapilaridir. Kocaeli
simirlart icinde 33 adet faal, 2 adet ise insa halinde olmak {izere toplam 34 adet liman tesisi
(iskele, rihtim, samandira, platform, dolfin) bulunmaktadir. Bunlardan 12’si temel faaliyet alani
olarak liman isletmeciligi yapmaktadir. Bu tesislerin kapasite kullanim oranlar1 genel olarak
yiiksektir. Kalan 22 tesis ise baglh olduklar1 fabrika ve isletmelere hizmet vermek amaci ile
kurulmustur. Bu tesislerin kapasitesi ise genellikle diisiik ve orta seviyede kalmaktadir. Kapasite
diisiikligiiniin baslica nedeni, iskele boyunun yeterince uzun olmamasi ve iskeleye yanagma
derinliginin diisiik olmasmdan 6tiirii biiyiik tonajli gemilerin yanagsamamasidir. Diisiik kapasite
kullannminin diger bir nedeni de liman sahasinda bulunan stoklama ve depolama alanlarinin
yetersizligi ve liman tesislerinin demiryolu baglantilarinin bulunmamasidir. Sadece, TCDD
Derince Liman Isletmesi, Karayollar1 Tavsancil Asfalt
Tesisleri, Tiipras Izmit Rafinerisi ve Giibretas tesislerinin demiryolu baglantis1 bulunmaktadir.
[zmit Koérfezinde bulunan liman tesisleri, Golciik ile Caymrova arasindaki yaklasik 70
kilometrelik kiy1 boyunca, belirli bolgelerde kiimelesmis olmakla birlikte, genel olarak dagmik
bir yapida bulunmaktadir (Kocaeli Valiligi, 2011: 36).

Denizyolu tasimaciliginda cok islek bir yer olan Izmit Korfezi’'nde hem yiik hem de
sehir i¢i yolcu tagimaciligi yapilmaktadir. Gebze-Eskihisar’dan, Yalova-Topgular’a 24 saat
arabali vapur seferleri; Izmit Marinadan, Gélciik, Derince, Degirmendere ve Karamiirsel’e
vapur seferleri; Karamiirsel-Hereke arasinda ise yolcu vapuru seferleri yapilmaktadir (OSIB,
2013: 61).

Kocaeli ve gevre illerde yerlesik bulunan sanayi tesisleri Izmit Korfezinde yer alan
limanlar1 siklikla kullanmaktadir. Kocaeli limanlar1 kentin ve iilkenin dis ticaretteki onemli
ayaklarindan biridir. Kentte bulunan ¢ok sayida sanayi bolgesi ve ¢evre illerden deniz yolu ile
yapilan ihracat, Kocaeli limanlarimi lojistik agidan stratejik bir merkez haline getirmistir.

Kocaeli limanlar1 her y1l artan iglem hacmi ve elle¢leme miktarlariyla dikkat cekmekte ve yogun

98



gemi trafigine maruz kalmaktadir. Kentte ve ¢cevre bolgelerdeki ¢ok sayida firmanin hammadde
ve mamul {irlin ihtiyacinin karsilanmasimda bu limanlar 6nemli rol oynamaktadir.

Oniimiizdeki yillarda dis ticaret hacminde dngériilen biiyiime, limanlarda elleglenecek
yiilk miktarmin da artacagini gostermektedir. Bu durum, konteyner ve yiik hacminin mevcut
kapasiteyi asacagini ortaya koymaktadir. Limanlarda elle¢lenen yiiklerin i¢ pazara dagitiminda
ve i¢ bolgelerden getirilen yiiklerin limanlara ulastirilmasinda biiyiik oranlarda karayolu
tagimaciligi kullanilmaktadir.

Kocaeli limanlarindaki yilik hareketleri incelendiginde, 2000°de yaklasik 31,6 milyon
ton olan toplam ellecleme hacminin 2012°de 61,4 milyon tona yiikseldigi goriilmektedir. Ancak
2005’ten itibaren Kocaeli limanlarindaki ellegleme miktarmin tilke genelindeki payinda diisiis
yasanmistir. 2000°de ellecleme miktar1 iilkedeki toplam ellecleme hacminin %17’s1 iken,
2005°te bu oran %21,9’a yiikselmis, 2012°de %15,9’a gerilemistir.

Tablo-49: Kocaeli’nde Denizyolu Tasimacihgi

Kocaeli Toplam [ Degisim| Tiirkiye Toplam | Degisim Pay

Yillar Ellecleme (bin ton) (%) Ellegcleme (bin ton) (%) (%)
2000 31.620 10,8 186.033 9,15 17
2001 34.604 9,44 168.419 -9,471 20,55
2002 37.670 8,86 190.153 12,9] 19,81
2003 40.032 6,27 189.906 -0,13] 21,08
2004 45159 1281 211.535 11,39] 21,35
2005 47.146 4,4 214.353 1,33] 21,99
2006 50.855 7,87 244.466 14,05 20,8
2007 55.730 9,59 286.274 17,1 19,47
2008 53.851 -3,37 314.603 9,9 17,12
2009 48.626 -9,7 309.437 -1,64] 15,71
2010 54571 12,23 348.690 12,69 15,65
2011 55.001 0,79 363.360 421 15,14
2012 61.458| 11,74 387.426 6,62| 15,86
2000-2012 -1 94,36 - 108,26 -

Kaynak: DTGM, 2013c.

Tablo-50’de goriildiigii gibi, 2011°de Kocaeli limanlarina 10.559 gemi girig-¢ikis
yapmustir. Bunun 1.648’1 uluslararas1 sefer yapan Tiirk bayrakli gemiler, 5.760°1 uluslararasi
sefer yapan yabanci bayrakli gemiler, 2.549’u kabotaj seferi yapan gemiler ve 602’si transit

aktarma yapan gemilerdir. Yiikleme yapilan gemiler igerisinde yabanci bayrakli gemilerin
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cogunlukta olmasi Kocaeli limanlarinin ihrag limani oldugunu isaret etmektedir (Bayraktutan

ve Ozbilgin, 2013a).

Tablo-50: Sefer Tiirlerine Gore Limanlarda Islem Goren Gemi Sayisi (2011)

Sefer Tiirleri Gemi Sayisi ve Tonaj Kocaeli Tiirkiye Oran (%)
Uluslararas: Seferler | Gemi Sayisi 1.648 12.143 13,6
Tiirk Bayrakli Gros Ton 9.455.614 | 68.630.035 13,8
Uluslararasi Seferler | Gemi Sayisi 5.760 34.865 16,5
Yabanci Bayrakli Gros Ton 62.875.591 | 451.650.926 13,9
Uluslararasi Seferler | Gemi Sayisi 7.408 47.008 15,8
Toplam Gros Ton 72.331.205| 520.280.960 13,9

Gemi Sayisi 2.549 25.091 10,2
Kabotaj Seferi

Gros Ton 7.216.154 | 37.230.882 194

Gemi Sayisi 602 3.035 19,8
Transit aktarma

Gros Ton 10.717.281| 49.662.000 21,6

Gemi Sayisi 10.559 75.134 14,1
Toplam

Gros Ton 90.264.641 | 607.173.842 14,9

Kaynak: DTGM (2012)’den faydalanilarak tarafimizca diizenlenmistir.

Genel olarak Kocaeli limanlarida belli bir yiik tiirlinde uzmanlasmay1 gerektiren ihtisas
liman igletmeciligi yapilamamaktadir. Limanlar daha c¢ok, farkli yiik tiirlerine hizmet verecek
sekilde isletilmektedir. TCDD Derince, Tiipras, Petrol Ofisi, Rota, Giibretas, Evyaport Liman
Tesisleri’nde iltisak hatt1 aracili@iyla tasima yapilmaktadir (Kocaeli Valiligi, 2012: 41). TCDD
Derince, Evyap, Yilport, Ford Otosan limanlarinda arag¢ ellegleme hizmeti verilmektedir.

Derince Limani ile Kostence Limani arasinda ¢alisan feribotlarla demiryolu vagonlari

tasmmaktadir.

Sekil-36: Kocaeli Limam Alt Bolgeleri ve Baskin Thtisas Alanlar
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Kaynak: Kocaeli Valiligi, 2012: 54.

Tablo-51°de, Kocaeli’de bulunan limanlarin 2012 yilina ait yiik trafigi goriilmektedir.
Kocaeli’deki limanlarda 2012°de 61,45 milyon ton yiik elleglenmistir. Buna gore, en fazla
elleclemenin gerceklestigi liman TUPRAS terminalidir. Bu limanda elleglenen yaklasik 18,9
milyon ton yiikiin 14,5 milyon tonu ithal ve ihra¢ iiriinlerden, 4,3 milyon tonu ise kabotaj
yiiklerinden meydana gelmektedir.

Kocaeli Valiligi tarafindan hazirlanan raporda Izmit Kérfezi Liman Bolgesi’nde yer alan
tesisler cografi yakinlik ve faaliyet alanlarma gore 6 alt bolgede ele alinmistir. Bu alt bolgelerde
toplam 32 liman tesisi yer alirken, kalan 3 liman tesisi ise alt bolgeleme yapilamayacak sekilde
farkli bolgelerde faaliyet gostermektedir. Kocaeli limanlarindan 14 tanesinin asli faaliyet alan1
liman isletmeciligi olup asagidaki haritada gosterilmistir (Kocaeli Valiligi, 2012: 6): Dilovasi
Alt Bolgesi (8 isletme), Hereke Alt Bolgesi (3 isletme), Yarimca
Alt Bolgesi (5 isletme), Korfez Alt Bolgesi (8 isletme), Derince Alt Bolgesi (5 isletme),

Golciik - Bagiskele Alt Bolgesi (3 isletme)
Kocaeli limanlarindan 14’{iniin ana faaliyet konusu dogrudan liman isletmeciligi iken

kalan 20’si sanayi isletmelerinin kendi tesislerine hizmet vermesi seklinde kullanilmaktadir. Bu
20 liman tesisi iginde 12’si ise kendi tesislerinin yan1 sira tiglincii sahislara hizmet sunmaktadir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013a: 32).

Tablo-51: Kocaeli Limanlar1 Ellegleme Miktar: (2012)

Toplam
. ithalat Toplam Toplam Toplam
Sira Limanlar . . - elleclenen
ihracat | kabotaj (ton) | transit (ton) ik (t
(ton) yiik (ton)
1 Tiipras Terminali 14.551.967 4.349.177 0 18.901.144
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2 Yilport Terminali 4.682.626 314.698 0 4.997.324
3 Evyap Limant 4.498.888 163.330 0 4.662.218
4 Colakoglu Liman1 4.635.188 108.216 0 4.743.404
5 Diler iskelesi 3.539.479 13.750 0 3.553.229
6 Derince TCDD Limant 2.871.596 55.000 6.770 2.933.366
7 Poliport Limani 2.309.006 457.739 0 2.766.745
8 Kroman Celik iskelesi 2.588.886 141.501 0 2.730.387
9 Efesanport Limani 2.426.806 180.794 0 2.607.600
10 | Nuh Cimento Limani 1.833.505 126.952 0 1.960.457
11 | Rota Limam 1.244.951 484.025 0 1.728.976
12 | igsas Limam 1.630.490 18.600 0 1.649.090
13 | Solventas Limani 1.509.695 129.500 0 1.639.195
14 | Limas iskelesi 1.012.662 138.009 0 1.150.671
15 | Derince Poag Terminali 744.738 97.407 0 842.145
16 | Autoport Limani 783.649 49.206 0 832.855
17 | Gebze Total Oil Terminali 549.120 57.480 0 606.600
18 | Yarimca Aygaz Terminali 527.303 12.300 0 539.603
19 | Giibretas Liman Tesisi 352.383 97.936 0 450.319
20 | Aslan Cimento Limani 208.417 214.970 0 423.387
21 | OP-AY Terminali 5.810 362.192 0 368.002
22 | Milangaz Terminali 282.426 32.110 0 314.536
23 | Habas Korfez Terminali 303.318 0 0 303.318
24 | Derince Shell&Turcas Terminali 119.072 69.326 0 188.398
25 | Altintel Iskelesi 153.131 4.300 0 157.431
26 | Bayramoglu Iskelesi 0 131.852 0 131.852
27 | Aktas Terminali 91.192 0 0 91.192
28 | Koruma Klor Alkali Liman1 86.031 13.475 0 89.831
29 | Marmara Transport Iskelesi 49.507 0 0 49.507
30 | Turkuaz izgin Iskelesi 23.242 9.600 0 32.842
31 | Petline Korfez Terminali 0 11.520 0 11.520
32 | Turkuaz Melas iskelesi 1.174 0 1.174
33 | Yarimca Demir 0 160 0 160
34 | Ford Otosan Limani 0 0 0 0
35 | Eskihisar Feribot iskelesi 0 0 0 0

Kocaeli Limanlar1 Toplam 53.616.258 7.845.125 6.770 61.458.478

Tiirkiye Toplam 567.564.828 | 93.838.170| 113.448.862| 774.851.860

Kaynak: DTGM, 2013c.

Tablo-52: Kocaeli Limanlarinin Faaliyet Konular1 ve Uzmanhk Alanlarn

Limanlar Faaliyet Konusu Uzmanlhik Alanlar
Tiipras Terminali Rafineri Petrol ve tiirevleri
Yilport Terminali Liman isletmesi Genel kargo dokme yiik, Petrol ve tiirevleri,
Konteyner ve Ro-Ro
. . . . Genel kargo dokme yiik, Kimyasal madde,
Evyap Limam Liman Isletmesi Konteyner ve Ro-Ro
Colakoglu Limam Metal Isletmesi Genel kargo dokme yiik
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Poliport Limani

Liman Isletmesi

Genel kargo dokme yiik, Kimyasal madde

Diler iskelesi Liman Isletmesi Genel kargo dékme yiik
Kroman Celik iskelesi Liman sletmesi Genel kargo dokme yiik
Efesanport Limam Liman Isletmesi Genel kargo dokme yiik
Nuh Cimento Limam Liman Isletmesi Genel kargo dokme yiik
Rota Limani Liman Isletmesi Genel kargo dokme yiik

Igsas Limam

Uretim (giibre vb)

Derince TCDD Limam

Liman Isletmesi

Petrol ve tiirevleri, Genel kargo dokme yiik,
Konteyner ve Ro-Ro

Solventas Limani

Liman Isletmesi

Kimyasal madde, Petrol ve tiirevleri

Limas iskelesi

Liman Isletmesi

Genel kargo dokme yiik, Kimyasal madde,
Konteyner ve Ro-Ro

Derince Poas Terminali

Akaryakit Deposu

Petrol ve tiirevleri

Autoport Limani

Liman [sletmesi

Genel kargo dokme yiik, Konteyner ve Ro-Ro

Yarimca Aygaz

Terminali LPG Deposu Lpg/Ing

Gebzg To-t al Oil Akaryakit Deposu Petrol ve tiirevleri

Terminali

Giibretas Liman Tesisi Uretim (giibre vb) Genel kargo dokme yiik, Kimyasal madde
Milangaz Terminali LPG Deposu Lpg/Ing

Aslan Cimento Limam Cimento Uretimi Genel kargo dokme yiik

OP-AY Terminali Akaryakit Deposu Petrol ve tiirevleri
Derlnf:e Shell&Tu reas Akaryakit Deposu Petrol ve tiirevleri
Terminali

Habas Korfez Terminali LPG Deposu Lpg/Ing

Koruma Klor Alkali
Limam

Uretim (kimyasal madde)

Kimyasal madde

Altintel iskelesi

S1vi Kimya Deposu

Kimyasal madde, Genel kargo dokme yiik, Petrol ve

tiirevleri
Aktas Terminali Liman Isletmesi Kimyasal madde
Turkuaz Melas Iskelesi Siv1 Yiik Deposu Petrol ve tiirevleri
Marma}ra Transport Tersane Genel kargo dokme yiik
Iskelesi
Bayramoglu Iskelesi Liman Isletmesi Dokme yiik, Genel kargo

Karayollar1 Tavsancil
Asfalt Tesisleri

Asfalt Deposu

Petrol ve tiirevleri

Petline Korfez Terminali

Akaryakit Deposu

Petrol ve tiirevleri

Ford Otosan Limani

Arag Uretim

Konteyner ve Ro-Ro

Belde Liman Isletmeleri

Liman Isletmesi

Kaynak: Kocaeli Valiligi, 2012: 8-9.

[zmit Kérfezi Liman Bolgesi Raporunda, Tiirkiye nin 2023 yili igin 500 milyar dolar
ihracat hedefi baz alinarak, dissal faktorler ve mevcut kosullar dogrultusunda Kocaeli smirlar1

dahilinde yer alan limanlara yonelik gelecege doniik ulagim talebi tahmin edilmistir. Buna gore,
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gerceklestirilen projeksiyonlar dogrultusunda limanlarm mevcut kapasitesinin 2018 yilindan
itibaren tam kapasite kullanimi halinde dahi yetersiz kalacagi one siirlilmiistiir. Ayrica,
elleclemenin iyimser tahminle 2016 yilinda mevcut kapasiteyi asacagi, kotiimser tahminle ise
2022 yilini1 bulacagi 6ngoriilmiistiir. Kapasitenin artirilmasi i¢in mevcut

limanlarin iyilestirilmesi, yeni organize liman insasi, stoklama sahalarinin genisletilmesi gibi
¢coziimlerin yaninda lojistik bolgesi planlanmasi gibi oneriler gelistirilmistir (Kocaeli Valiligi,
2011: 43).

4.1.2.3. Demiryolu Yiik Tasimacihig

Tirkiye’deki toplam 9.642 km demiryolunun 158 km.si (%]1,6’s1) Kocaeli’'nde
bulunmaktadir (TUIK, 2013a). Kentteki demiryolu ag1, Istanbul’u Ankara, Denizli, Konya,
Sakarya, Eskisehir ve Izmir gibi kentlere baglamaktadir.

Haydarpasa’dan baglayan demiryolu, kiyiy1 izleyerek Gebze’de Kocaeli sinirina
girmektedir. Izmit’ten gecerek il dismna ¢ikan yol, Sakarya’nin Arifiye ilgesine kadar uzandiktan
sonra giineye kivrilarak Bilecik ve Eskisehir iizerinden Ankara’ya ulagsmaktadir. Haydarpasa-
I[zmit-Adapazar1 arasinda sik araliklarla banliy® tren seferleri yapilmaktadir (OSIB, 2013: 61).

Tablo-53’te, Kocaeli’deki demiryolu yiik tasimalar1 vagon ve ton bazinda

verilmektedir. Buna gore, 2012°de Kocaeli’de 15.425 vagona 506 bin tonun tizerinde yiikleme
yapilmis; 2.476 vagondan 124.354 ton yiik, Kocaeli’deki istasyonlara bosaltilmistir. Tablo-53:
Kocaeli’nde Demiryolu Tasimacihgi (2012)

Bolge Dolan (Giden) Bosalan (Gelen)
Vagon (adet) | Ton Vagon (adet) | Ton

Tavsancil 199 10.326 0 0
Derince Lojistik Miid. 1.503 47.616 2.151 114
Derince Limam 647 18.317 171 311
Korfez 6.572| 327.007 1 4.784
Kosekoy 6.504| 103.438 153 42
Toplam 15.425| 506.704 2476 | 124.354

Kaynak: KOTO, 2013: 68.

Kocaeli’de 31 Ocak 2012 tarihinden itibaren hizli tren ¢aligmalar1 sebebiyle demiryolu
tagimacilig1 kesintiye ugramistir. Yatrimlar iki hat olarak devam ederken hat calismalarina 3.
hattin eklendigi ifade edilmistir. 3. Hat sayesinde Poliport, Belde, Diler, Efesan, petrol Ofisi,
Koruma Tarim iskelesi basta olmak iizere limanlara tren yolu baglantilar iltisak hatlar1 ve kilgik
hatlarin yapilmasi planlanmaktadir. Derince liman Tiirkiye’de ¢ok az sayida limanda olan ve

Rusya standardinda olan 1.520mm olan 17mm’lik bir demiryolu hattina sahip bulunmaktadir.
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Derince limanina Rusya’dan gelen vagonlar ¢ok rahat indirilip bosaltilabilirken, tekrar gemiye
yiiklenip Giircistan’daki Poti Limani’ndan Sibirya’ya kadar
2.000-3.000 km hi¢ indirme yapmadan devam edebilme 6zelligine sahiptir.

4.1.2.4. Havayolu Yiik Tasimacihg:

Kocaeli, daha ¢ok, Tiirkiye nin en yogun olarak kullanilan iki havaalani olan istanbul
Atatiirk ve Sabiha Gokcen Havaalanlarindan faydalanmaktadir. Bunun yaninda, 2011°de sivil
ucuslara acilan Cengiz Topel Havaalani ile havayolu ulagiminda Tiirkiye’de en fazla alternatife
sahip il haline gelmistir.

Cengiz Topel Havalimani’ndan, 2 Kasim 2011 tarihinde yapilan térenle Trabzon'a ilk
ucus yapilmistir. Devlet karayolu iizerinde bulunan havaalani sehir merkezine 15 km
mesafededir. 93 arag kapasiteli otoparki ve 2100 m? i¢ hatlar terminal binas1 bulunmaktadir

(OSIB, 2013: 61). Cengiz Topel Havaalani DHMI sorumlulugunda faaliyet gdstermektedir.

Tablo-54: Kocaeli Cengiz Topel Havaalani Yiik, Yolcu ve U¢ak Trafigi
Yillar Yiik (ton) Yolcu Ugak

2011 85 11.851 121

2012 520 62.311 1.740

Kaynak: DHMI, 2014.

Tablo-54’te Kocaeli Cengiz Topel Havaalani’nda, 2011 ve 2012°de gergeklesen yiik,
yolcu ve ugak trafigi goriilmektedir. Buna gore, 2011°de 85 ton olan yiik trafigi, 2012°de 520
tona ylikselirken 2011°de 121 olan ugak trafigi ise, 2012°de 1.740’a yiikselmistir.

4.1.2.5. Diger Lojistik Bilesenler

Tirkiye genelinde yliksek ve diisiik standartlarda 8 milyon metrekare kapali depo alani
bulunmaktadir. Tiirkiye’deki toplam stogun yaklasik 3 milyon metrekarelik boliimii, sanayi ve
iiretim tesislerinin yogunlastig1 Gebze’de yer almaktadir (IGD, 2012).

Tiirkiye’de a¢ik depo seklinde toplam 1.326 antrepo bulunmaktadir Bunlarin illere gére
dagiliminda, Istanbul 381 adet antrepo ile %28 oranla ilk sirada yer alirken, Kocaeli 207 antrepo
ile %16, Izmir 107 antrepo ile %8, Mersin 60 antrepo ile %5°lik bir orana sahiptir. Buna gére,
Istanbul’daki 381 antreponun toplam alanmi yaklasik 2,16 milyon m?, Kocaeli’ndeki 207
antreponun toplam alani yaklagik 2,06 milyon m?, Izmir’deki 107 antreponun toplam alani
yaklasik 1,25 milyon m?, Mersin’deki 60 antreponun toplam alani yaklasik 0,4 milyon m*’dir.
Alanlar1 m3 ile ifade edilen gaz veya siv1 tanki seklindeki antrepolarin toplam sayisi ise 121 dir.
Bunlarn illere gére dagiliminda, Kocaeli 23 antrepo ile % 19 oranla ilk sirada yer alirken,

Istanbul 8 adet antrepo ile % 6,6; Izmir 12 antrepo ile % 10; Mersin 15 antrepo ile %
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12°lik bir orana sahiptir. Buna gore, istanbul’daki 8 antreponun toplam alani yaklasik 158 bin
m?3, Kocaeli’deki 23 antreponun toplam alani yaklasik 197 milyon m?, izmir’deki 12 antreponun
toplam alan1 yaklasik 373 bin m®, Mersin’deki 15 antreponun toplam alam yaklasik 804 bin
m* diir (ITO, 2010).

Tablo-55: Tiirkiye’deki Antrepolarin iller Gore Dagilimi (2010)

iller Antrepo Antrepo Alam1 | Antrepo Antrepo Alam
Sayisit (bin m?) Sayisi® (bin m®)
istanbul 381 2.163 8 158
Kocaeli 207 2.067 23 197.236
izmir 107 1.255 12 373
Mersin 60 392 15 809
Diger iller 571 4.715 63 697.591
Toplam 1.326 10.592 121 896.167

Kaynak: ITO, 2010. ! Alanlar1 m? ile ifade edilen acik depo seklindeki antrepolar
Alanlar1 m® ile ifade edilen gaz veya sivi tanki seklindeki antrepolar

4.2. Kocaeli Lojistik Merkezi

Kocaeli, jeo-stratejik konumuyla, ulusal ve uluslararasi yiik tasimaciliginda gii¢lii bir
konuma sahiptir. Ancak cografi kosullar, karayolu aginin ve yerlesim alanmin genislemesini
giiclestirmektedir. Kentin merkezinden gegen karayolunun biiyiikk bir kismi, dar bir sahil
seridine paralel uzanmaktadir. Ozellikle liman hizmetlerinden ve diger yilk tasima
faaliyetlerinden kaynaklanan tir ve kamyon trafiginin meydana getirdigi sorunlar kentsel
yasami ve sosyo-ekonomik yapiyr olumsuz etkilemektedir. Kent merkezinde 06zel arag
yogunlugundan kaynaklanan trafik sikigiklig1 yasanirken, kent giris ve ¢ikislarinda ise transit
gecislerden otiirii arag trafiginde yogunluk goriilmektedir. Ozellikle yilin belli zamanlarinda
ortaya ¢ikan seyahat talebindeki artis, trafik akigindaki gecikmelerin kabul edilebilecek
smirlarm iistiine ¢ikmasina yol agmaktadir.

[zmit korfezi cevresinde yer alan agir sanayi tesisleri ve liman isletmelerinin etkisiyle
ortaya ¢ikan ekonomik gelismeye paralel olarak yasanan niifus artig1 ve hizli kentlesme nispeten
dar sayilabilecek bir mekan iizerinde yogun bir baski ortaya ¢ikarmistir. Bu durum yeni imar
uygulamalarini ve arazinin daha verimli kullanimini zorunlu hale getirmektedir (Karadeniz ve
Akpmar, 2011: 58). Bununla birlikte, Kocaeli’nin Istanbul ile Ankara arasinda stratejik bir
konumda yer almasi trafik yogunlugunu artwrmakta ve kentsel gelisimi olumsuz ydnde
etkilemektedir. Bu durum, trafik sikisikliklari, ¢evre kirliligi ve altyap1 yetersizligi gibi pek ¢ok

sorunu da beraberinde getirmektedir.
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Lojistik merkezler, hem gelismis hem de gelismekte olan {ilkeler tarafindan farkli model
ve Olceklerde uygulanan en temel rekabet araglarindan biri haline gelmistir. Zamanla lojistik
merkezlere sahip olan bolgelerin ekonomik faaliyetleri diger bolgelere gore hizla artmakta ve
ulastirma altyapisina doniik sorunlar1 hafiflemektedir. Kocaeli’nin ekonomik gelisimi agisindan
beklentilere cevap verecek nitelikte lojistik merkezin/merkezlerin kurulmasi, yukarida
bahsedilen sorunlarm en aza indirmeye ve ulastirma hizmetlerinin kalitesini artirmaya biiyiik
katk1 saglamasi1 beklenmektedir.

Kocaeli ve yakin ¢evresi Tiirkiye'nin en 6nemli sanayi tesisleri ve depolama alanlarinin
bulundugu bir bdlgedir. Ayrica, Izmit Korfezi'ndeki deniz ticaret potansiyeli ve yogun gemi
trafigi Kocaeli Lojistik Merkezi Projesini gerekli kilmaktadir. Lojistik merkez yatirimlarmin,
Kocaeli’'nin cografi avantajlarmi ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yansitabilmesine
biiytik katki saglayacagi diisiiniilmektedir. Kocaeli’nde konumlanan bir lojistik merkezin, bolge
ici ekonomik dengesizlikleri gidermesi, ulastirma sistemini daha rasyonel hale getirmesi
beklenmektedir.

Yapilan kargo hacim tahminlerine gore izmit Korfezi’ndeki limanlarin kargo ellecleme
kapasitelerinin ilerleyen yillarda ihtiyaci karsilamaya yetmeyecegi 6ngoriilmektedir (Ulastirma
Bakanligi, 2009: 8). Gerekli kapasitenin saglanabilmesi i¢in yeni liman tesislerinin
gelistirilmesi, mevcut tesislerin kapasitelerinin arttirilmasi veya yeni terminaller ile lojistik
merkezler kurulmasi gerekmektedir. Ancak Kocaeli limanlarinin genislemeye uygun olmamasi
ve yeni liman tesislerinin maliyetinin ¢ok yiiksek olmasi, kentin i¢ bolgelerine limanlari
destekleyecek lojistik merkezlerin insa edilmesinin daha rasyonel olacagini gostermektedir.

Limanlarin i¢indeki yiik depolama ve ellegleme faaliyetlerinin bir kismmin lojistik
merkeze kaydirilmasiyla limanlarin kapasitelerinde artis saglanmasi, yiik trafigini
hizlandiracak, dis ticarette rekabet avantaji ve diger sektorlerde canlanmayi1 beraberinde
getirecektir. Ayrica, trafik sikisikliginin sebep oldugu ekonomik kayiplarm 6niine gegilmesi
saglanacak ve Kocaeli’nin yerli-yabanci yatirim potansiyelinin yiikseltilerek, kentin
uluslararasi pazarlarda gii¢lii bir konuma gelmesi miimkiin kilinacaktir.

Deniz tasimaciliginin avantajlarindan birisi olan cok miktarda yiikiin tek tasima araci ile
tagmabilmesi i¢in gereken yiik birimlestirmelerinin lojistik merkezlerde yapilip buralardan
limanlara aktarilmasi, tasima tiirleri aras1 gecisin dnemli bir asamasidir (Deveci ve Cavusoglu,
2013: 78). Cok sayida limanin yer aldig1 Izmit Koérfezinde yiiklerin birimlestirilmesine ve
tagima tiirleri arasinda aktarimina zemin hazirlayacak bir lojistik merkezin olmamasi1 hem kent

acisindan hem de iilke agisindan biiyiik bir eksiklik olarak goriilmektedir. Lojistik merkezlerin

107



bolgede inga edilmesi ve hizmet vermeye baslamasiyla ortaya ¢ikan avantajlardan sadece
Kocaeli’nin degil, ¢cevresindeki ¢cok sayida kentin de faydalanmasi giindeme gelecektir. Ayrica
kent i¢cinde yer alan bir¢ok antrepo ve depo bu tesislere taginacak, il diizeyindeki daginik halde
bulunan lojistik faaliyetler tek bir noktada toplanacaktir.

Kocaeli’nde lojistik merkez olarak hizmet verebilecek uygun mekanlarin saptanmasi ve
iistlenecekleri rolii yerine getirebilmesi i¢in alinmast gerekli dnlemlerin belirlenmesi biiyiik
onem tasimaktadir. Lojistik merkezlerde genis 6l¢iide alan kullanimina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Istanbul’un sehir merkezine yakin bolgelerinde arsa fiyatlarmm ¢ok yiiksek olmasi, bu kentte
lojistik merkez kurmanin éniinde en biiyiik engellerden birisi olarak durmaktadir. Istanbul’a
nispeten, Gebze, Korfez, izmit ve Kosekdy arsa maliyetleri agisindan lojistik alaninda yatirim
yapmak isteyen firmalarin alternatifleri arasinda yer almaktadir. Ozellikle Kosekdy ve
Uzungiftlik, arsa maliyetleri ve Cengiz Topel Havaalani’na yakinlik agisindan diger bolgelere
nispeten daha avantajli durumda olmasi nedeniyle lojistik merkez yer se¢iminde One
¢cikmaktadir.

TCDD Muallimkoy-Tavsancil yakilarinda iki adet Lojistik Merkezi planlamis ve
calismalara baslamistir (Kocaeli Valiligi, 2012: 41). Ayrica TCDD tarafindan Kocaeli’ne
kurulmasi planlanan Kdésekdy Lojistik Merkezi’nin demiryolu tagimaciliginda onemli bir
merkez haline gelmesi beklenmektedir. Ozellikle otomobil sektdrii ve buna bagl olarak yan
sanayilere hitap edebilecek, mdf, sunta, petrol iiriinleri, al¢itasi, konteyner, klinker, demir,
seliiloz, emaye hammaddesi, su, borasit, ¢elik sag, odun, tutkal tagimasmin yapildig1 bolgede,
Kosekoy Lojistik Merkezi’nin hizmete girmesiyle sektore 2 milyon ton tasima kapasitesi
saglamasi beklenmektedir. Birinci etap ¢alismasi1 tamamlanmis, ikinci etap kamulastirma ve
imar c¢alismalarina ise devam edilmektedir (Diinya Gazetesi, 2013). Kd&sekdy Lojistik
Merkezi’nin konumu, D 100 ( E5) karayoluna 500, TEM otoyoluna ise 1.500 metre mesafede
yer almaktadir. Bu bolge, biiyiik iiretim tesislerine ve ara¢ depolama alanlarina yakmlig: ile
demiryoluna ihtiyacin fazla oldugu yerlerden biri olma 6zelligi tasimaktadir (Yildiztekin,
2012).

4.3. Kocaeli’de Lojistik Sektoriiniin Giiclii ve Zayif Yonleri ile Firsat ve Tehditler

(GZFT) Analizi

Sektoriin giiclii ve zayif yonleri ile sektore iligkin firsat ve tehditler konusunda, toplamda
300 civarinda katilimei ile Kocaeli Ticaret Odasi’nda karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu
sektorill temsilcileri ve genel katilimla gerceklestirilen 5 ayr1 ¢alistay ve 250 kisilik 6rnekleme

uygulanan anketler yaninda ilgili literatiir ve gézleme dayali saptamalar asagida siralanmigtir.

108



4.3.1. Giiclii Yonler

Yurtici ve yurtdist hedef pazarlara optimum erigim olanagi,

Bolgenin iiretim merkezi olmasi,

Esnek ve nitelikli is giicii potansiyeli,

Tiirkiye ortalamasinin ¢ok tstlinde artis hiz1 gosteren dig ticaret kapasitesi,
Hizla gelisen ulagim altyapisi,

Yiiksek girisimcilik potansiyeli tagiyan is ortami,

Giiclii endiistriyel organizasyon yapist,

Gelismis OSB altyapisi,

Teknopark kapasitesi ve uygulamalari,

Uzman goriislerine daha fazla 6nem verilmeye baslanmasi,

Firmalarm tedarik zinciri olusturma kabiliyetlerinin bulunmasi,
Paketleme, ambalaj, vb lojistik bilesenleri i¢in katkisindan yararlanilabilecek bir imalat
sanayi birikim ve deneyiminin mevcudiyeti.

Kocaeli lojistik merkezine tiim yerel paydaslarin ciddi destek vermesi,
Kentin yiik tasitlarinin gegis giizergahi {izerinde olmasi,

Yeni teknoloji kullaniminin artmasi,

Yabanci yatirimei ilgisi.

4.3.2. Zayif Yonler

Demiryolu, denizyolu ve havayolu altyapisinda yetersizlikler,
Liman yonetimi ile ilgili sorunlar,

Liman ve Organize Sanayi Bolgeleri arasindaki baglant1 sorunlari,
Limanlara erigsimde demiryolunun etkin olarak kullanilmamasi,
Geri baglantilar1 ve biiyiikliik agisindan limanlarin yetersizligi,
Liman kapasitelerinin kentin hizla artan dis ticaret hizina ayak uyduramamasi,
Kombine tagimaciliktaki yetersizlikler,

Sermaye ve altyap1 yatirimlarinin yetersizligi,

Karayolu aginin belirli kesimlerinde yasanan yogunluk,
Firmalarm kii¢tik 6l¢ekli olmasi,

Kullanilan tasima araglarmin eski olmasi,

Sektorde bilgi teknolojileri kullaniminin yetersiz olmasi,

Sektor temsilcilerinin teknolojik gelisim ve yeniliklere ayak uyduramamasi,
Lojistik merkez kavrammin tam olarak anlagilamamasi,
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Sektorde kayit dist sirketlerin bulunmasi,

Havaalani kargo kisminin olmamasi, terminal ve pistin yetersizligi,

[lave ulastirma yatirimlarma uygun alanlarm bulunamamast,

Alanda egitim almis, yabanci dil bilen eleman yetersizligi,

Sirket birlesmeleri, ortaklik kiiltiirii ve kurumsallagma eksikligi,

E-lojistik altyapisinin yeterince olusmamas,

Yasal mevzuat1 ve mali destek mekanizmalarini algilama eksikligi,

Biirokratik mekanizma ve davranmis kaynakli sorunlarm varlig1.

4.3.3. Firsatlar

Geng ve dinamik niifus,

Tiirkiye’nin ekonomik ve siyasi istikrari,

Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne tam liyeligine iliskin miizakerelerin devam etmesi,
Istanbul’a iiciincii koprii, ii¢iincii havaalani ile Kérfez Koprii Gegisi Projeleri,
Marmaray ile Avrupa ve Asya ulastirmasinda kesintisiz demiryolu baglantilarmin
saglanacak olmasi,

Kocaeli’nin farkl tagimacilik tiirlerinin kullanimin1 saglayan cografi konumu,
Cografi konumun, lojistik merkezlerin kurulmasi agisindan elverigli olmasi,

Istanbul gibi biiyiik bir pazara yakin olmas,

Kentte iki tiniversitenin varligi,

Ulkede lojistik merkezlere yonelik farkindaligin artmasi, O Turizm, bilisim gibi dnemli
sektorlerin gelisme egilimde olmasi,

Sektoriin desteklenmesi i¢in siyasi iradenin varlig.

4.3.4. Tehditler

Jeolojik giivenilirliginin zayif olmasi,

Ekonomideki belirsizlik ve dalgalanmalar,

Yiiksek akaryakit fiyatlarinin tasima maliyetlerine getirdigi ilave yiik,

[lgili kurumlar arasinda iletisim ve koordinasyon saglanmasindaki giicliikler,

Kentin yiliz6l¢iimiiniin kiiciik, arazinin engebeli ve arazi fiyatlarinin yiiksek olmasmin

genisleme ve yeni yatirimlara olumsuz etkisi;

Lojistik merkez i¢in kurulus yeri se¢iminde yasanacak giicliikler,
Nitelikli alanlarin daha ¢ok sanayiye ayrilmasmdan o6tiirii lojistik merkez yatirimlarma

tahsis edilecek arazinin
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* Kiiresel ve bolgesel iktisadi-siyasi istikrarsizliklar; komsu ve ¢evre lilkelerdeki siyasi
belirsizlikler,

* Uluslararasi tasimalarda karsilagilan su¢ ve dolandiricilik vakalari,

* Vizyon eksikligi,

* Sektorde hizmet kalitesinin istenilen seviyede olmamasi, 0 Demiryolu sektdriinde, 6zel
tesebbiisiin faaliyet gosterememesi,

4.4. Kocaeli’de Lojistik Sektoriine Yonelik Aktiiel Alg:

Kocaeli, hem Marmara hem de Karadeniz kiyisinda bulunmasi, 6nemli liman ve sanayi
tesislerine sahip olmasi, Istanbul ve Anadolu kentleri arasinda stratejik bir konumda yer almast,
faal demiryolu ve havayolu baglantilar1 sayesinde 6nemli bir uluslararasi lojistik odagi olma
potansiyeline sahiptir. Stratejik konumunun sagladigi avantaj one ¢ikarilarak Kocaeli’nin bir
lojistik merkezi konumuna getirilmesi, yerel kurum ve kuruluslarin 6ncelikli hedefleri arasina
girmeye baglamistir. Kentte iiretim ve ticaret hacminin biiylimeye devam etmesiyle sanayi,
turizm, ticaret vb hizmet ve hatta tarim sektorlerini destekleyecek ve ihracatin artirilmasina
hizmet edecek lojistik merkez ¢alismalarmin arttigi gézlenmektedir. Lojistik sektorii, biitiin
bilesenleri hesaba katan intermodal bir perspektifle, devam eden ve planlanan Korfez Gegisi ve

Hizli Tren gibi altyap1 yatirimlar1 ve 2023 hedefleri 1s181nda ele alimmalidir.

SONUC VE GENEL DEGERLENDIRME

Kocaeli, cografi konumu agisindan ¢ok onemli stratejik avantajlara sahip olmasma
ragmen, kentte ¢oklu tasimacilik heniiz yeterince gelismis durumda degildir. En yiiksek
miktarda {iriin hareketinin en diisiik maliyetle yapilmasini saglamak amaciyla, kentte karayolu
tasimaciligindaki artisin, denizyolu, demiryolu ve diger tasima yollarina kaydirilmasi
hedeflenmelidir.

Istanbul Kalkinma Ajansi’nin hazirladigi 2010-2013 Istanbul Bélge Plani’nda, istanbul
ve cevresine iligkin ulasim yatirimlarinda Onceligin demiryolu altyapisina ve deniz
tagimaciligmma verilmesi, karayolu ve havayolu projelerinin ise bu oncelikleri destekleyecek
sekilde degerlendirilmesi ve sekillendirilmesi geregi tiizerinde durulmaktadir. Benzer
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yaklasimin Kocaeli i¢in de gecerli oldugu sdylenebilir. Tasima tiirleri arasinda dengeli
dagilimin gergeklestirilmesi, uzun mesafeli ve kitlesel ylik tagimaciliginda kombine
tagimaciliktan yararlanilmasint ve Kocaeli ulastirma altyapisinin kombine tagimacilik
anlayigina uygun gelistirilmesini gerektirmektedir. Fiziki altyap1 eksiklikleri, lojistik hizmetlere
olan talebin yeterli diizeyde kargilanmasimni kisitlamakta ve kentin lojistik alanda sahip oldugu
potansiyeli etkin bir sekilde kullanabilmesini engellemektedir.

Artan 6zel arag sahipligi ve kentteki transit gecis yogunlugu Kocaeli’nin ulagim altyapisi
acisindan en biiyiik risklerinden biri olarak one ¢ikmaktadir. Karayolu ulasim altyapisinin
yetersizlikleri, trafik tikanikliklarmna, teslim siirelerinin uzamasina ve maliyetlerin artmasina
neden olmaktadir. Kent i¢cinde erisebilirligin siirekli olmas1 ve kent merkezindeki yogun trafik
akismin Oniine gecilebilmesi i¢in toplu tasimanin 6zendirilmesi ve 6zel ara¢ kullaniminin
azaltilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Ayrica transit gecisin daha hizli olmasi i¢in sehir iginden
gecmeyen alternatif bir yol olusturulmasi ve Sakarya-Kocaeli ile IstanbulKocaeli arasinda
giinliik yolcu tagimaciligina hitap edecek rayl sistem kurulmasi gerekmektedir. Karayolu ytik
tasimaciligina alternatif olacak sekilde Marmara Denizi’'nden daha fazla faydalanilmasi

hedeflenmelidir. Uluslararasi karayolu tagimaciligi sektoriinde

AB’ye uyum baglaminda hala 6nemli farkliliklar olup bunlarm giderilmesi gerekmektedir.
Kocaeli limanlar1 boélge sanayisinin iiretim hacmi ile dogru orantili olarak

gelisememistir. Limanlarm altyap1 sorunlar1 yatirimcilart kisitlayan unsurlarin  basinda
gelmektedir. Kocaeli limanlar1 bolgenin artan yiik trafigini karsilamakta yetersiz kalmakta ve
talebi karsilama yoniindeki sorunlar1 giderek artmaktadir. Bu durum yerli firmalar agisindan
pazar, iilke ve gelir kaybina neden olmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013a: 35). Limanlarin
daha verimli hale gelmesi lilke ihracatini daha rekabet¢i hale getirecek ve tiretimi, istihdami ve
biiyiimeyi destekleyecektir.

Kocaeli’de, sanayi tesislerinin yogunlugu ve ekonomik faaliyetlerin canlilig1 limanlara
olan talebi artirmaktadir. Kocaeli limanlarinda genel olarak, stok alani kapasitesinde, erisim
imkanlarinda ve teknoloji altyapisinda sorunlar goriilmektedir. Mevcut limanlarin derinlik
acisindan yetersiz olmasi, biiyiik tonajli gemilerin limanlara yanasmasini ve hizmet almasini
engellemektedir. Ayrica liman hizmet tarifelerinin yiikksek olmasi, indirme, bindirme, aktarma,
ellegleme maliyetlerini artirmaktadir. Kapasite ve biirokratik isleyis ilintili sorunlar nedeniyle
gemi bekleme siirelerinin uzunlugu, zaman kayiplarina ve maliyet artisina yol agmaktadir.

Limanlarin ¢ogu kentsel yerlesim alanlar1 igerisinde kalmakta ve limancilik faaliyetleri

sikigik ve dar alanlarda yiiriitiilmektedir. Limanlari mekansal yetersizligi, alan kisit1 ve trafik
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yogunlugu sebebiyle limanlarda bekleme ve limanda islem gorme siirelerinin yiiksek olmasi
cesitli diizenlemeleri gerekli kilmaktadir. Benzer sorunlara sahip iilkelerde limanlar ile lojistik
odaklar demiryolu hattiyla birlestirilmekte ve yiik ellegleme hizinin ve etkinliginin
artirilmasiyla liman kapasitesi daha verimli kullanilmaktadir. Boylece, limanlarda yiiriitiilen
faaliyetlerin maliyetlerinin azalmasi ve hizmet kalitesinin yiikselmesi miimkiin kilinmaktadir.

Kentteki limanlar ek yatirimlarla daha cazip hale getirilmelidir. Bunun i¢in, limanlarin
uluslararasi standartlara uygun hale getirilmesi, iskelelerin rehabilite edilmesi, limanlarda
ihtisaslagsmaya gidilmesi, biirokratik isleyisin etkinlestirilmesi, deniz ulagimmnin sehir igi
tagimaciliktaki paymin artirilmasi, limanlarm OSB’lere demiryolu baglantisinin kurulmasi gibi
yatirimlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Ayrica limanlarin anayollar ile baglantilari tesis edilmeli ve
cevresindeki demiryolu agi iyilestirilerek genisletilmelidir.

Kocaeli limanlarinin bir kismi Dilovasit OSB 6niinde, bir kismi1 da D-100 karayolunun
kiyisinda yer almaktadir. OSB i¢inde biiyiikk bir yiik hareketi olmasina ilave olarak liman
tesislerinin yarattig1 karayolu trafik ytikii sikigikliga yol agmaktadir. Transit tagimanin da TEM
Otoyolu iizerinden yapilmasi ile D-100’den TEM’e ¢ikmak isteyen araglar hem baglanti
yollarinda hem de TEM iizerinde karayolu trafigini aksatmaktadir. Bunun yaninda, 2X2 seritli
TEM ve D-100 karayolunun yetersiz kalmasi ve genisletme imkaninin olmamasi, liman
tesislerinin karayolu baglantilarinin yeterli seviyede yapilamamasina neden olmaktadir.

Kuzey Marmara Otoyolu Projesi’nin tamamlanmasiyla TEM iizerindeki yiik trafiginin ve transit
tasimalarin azalmasi; 3. Bogaz kopriisti ile TEM ve D-100 tizerindeki TIR ve kamyon trafiginde
rahatlama saglanmasi ve nakliye hizlarinin artarak maliyetlerin diismesi beklenmektedir.
Ayrica, Gebze-Izmir Otoyolu’nun yapilmasiyla, transit tasimacilik agisindan bolgedeki yollarm
daha az kullanilmas1 ve kent lojistigi i¢cin kullanim kapasitesinin artmasi ongoriilmektedir. 3.
Koprii ile Karasu arasina Kuzey Marmara Otoyolunu desteklemek amaciyla 2X3 seritli ve
yiikksek kapasiteli devlet karayollar1 ile sanayilesmenin Kocaeli geneline yayilmasi ve
Karadeniz kiyilarina yeni limanlarin yapilmasit hedeflenmektedir.

Bunun yaninda Yeni Yalova-izmit yolunun izmit Kérfezi’nin giineyindeki D-130
Karayolunun yerini almasiyla, bu kesimdeki liman tesislerinin gelisiminin ve baglantilarinin
giiclendirilmesine ¢alisilmaktadir (Kocaeli Valiligi, 2012: 40).

Cengiz Topel Havalimani’n1 daha aktif kullanmaya dayanan politikalar tiretilmelidir.
Pist, terminal ve baglant1 yollar1 basta olmak {izere, havaalan1 altyapisinin gelistirilmesi,

havaalaninmn uluslararast havalimanina doniistiiriilmesi, ekonomiye katki saglayan bir duruma
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getirilmesi gibi amaglar gdzetilmelidir. Havayolu yiik ve yolcu tasimaciligi i¢in kosullarin
iyilestirilmesi, maliyetlerin diistiriilmesi, farkindaligin gelistirilmesi gerekmektedir.

Kocaeli’de lojistigin heniiz bir sektor olarak kurumsallagamadigi; faaliyet gOsteren
firmalarin sirket ortaklariyla yonetilen aile sirketleri oldugu goriilmektedir. Faal igletmelerin
cogunlukla kiigiik ve orta Olgekli olmasi beraberinde, kurumsallagsma eksikligini ve diisiik
verimliligi getirmektedir. Kiiciik Olcekli firmalarin rekabet baskisi sonucunda diisiik kar
oranlarina razi olmalari, hizmet kabiliyetini kisitlamaktadir. Bu durum firmalarin diisiik katma
degerli hizmetlere yogunlasmasma yol agmaktadir. Bununla birlikte, Istanbul’a yakimlik nedeni
ile nitelikli lojistik hizmetinin temininde bir sikint1 yasanmamaktadir. Kocaeli’de isletmeler
arasinda dis kaynak kullanimi heniiz ¢ok yaygmnlasmamistir. Bu durum lojistik faaliyetlerin
verimini diisiirmekte ve isletmelerin rekabetciligini azaltmaktadir.

Nitelikli isgiicli temininde ve ¢alisan egitiminde yetersizlikler, sektorii olumsuz yonde
etkileyen onemli faktorlerdendir. Nitelikli insan giiciiniin kente ¢ekilebilmesi i¢in yerel
yonetimlerin yasam kalitesini artirmaya yonelik cabalarinin artmasi gerekmektedir. Ayrica
sektorde ileri teknoloji kullanimi ve yenilikg¢iligin tesvik edilmesine gerek duyulmaktadir.
Lojistik, farkli hizmetler sunan ve farkl is siireglerine sahip bir hizmet sektorii olmasi nedeniyle
miisteri memnuniyetini dikkate almak zorundadir. Miisteri beklentilerinin karsilanmasida ve
kalite belgelerinin temininde aksakliklar goriilmektedir.

Sektoriin durum tespiti, siirekli ve periyodik olarak yapilmalidir. Kentin, belli bir plan
ve program sonucunda olusturulan, uzun vadeli genel bir ulagim politikasina ve kapsamli bir
lojistik stratejisine ihtiyaci bulunmaktadir. Kurumlar arasi koordinasyon ve denetim eksikligi,
nitelikli uygulamalarin hayata gegirilmesini giiclesmektedir. Basta Dogu Marmara Kalkinma
Ajansi olmak iizere, ilgili kurumlarin koordinasyonu, yerel ve ulusal iletisim kanallar1
aracilifiyla kurumlararasi isbirligi gelistirilmelidir.

Kocaeli’nin yiizol¢lim olarak kii¢ciik olmasmdan kaynaklanan fiziki mekan darligi, hem
sanayinin gelismesi hem de lojistik altyap1 acisindan engel olarak goriilmektedir. Lojistik
firmalarinin kentte diizensiz ve dagmik olarak yerlesmeleri, basta ¢cevre olmak iizere, bircok
sorunu da beraberinde getirmektedir. Sehir i¢inde kalan kiigiik ve orta olgekli lojistik
firmalarinin sehir disinda olusturulacak lojistik merkezlere tasinmasinda fayda goriilmektedir.
Sanayi tesislerinin iretim diizeyleri ve hammadde ihtiyaci arttikca lojistik merkezlerin
Ooneminin artacag1 ongoriilmektedir. Kocaeli organize sanayi bdlgelerindeki sanayi tesisleri ile
orta ve kiigiik isletmelerin lojistik merkez yatirimlariyla 6nemli bir is hacmine kavusacagi

tahmin edilmektedir.
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Buraya kadar bahsedilen sorunlarm diginda, kentin lojistik yapisiyla ilgili olan ve

calistaylarda da 6ne ¢ikan temel sorunlar sunlardir:

. Ozellikle karayolu sektdriinde kayit-disiligin ve kagak yiik tasiyan arag sayismin
yiiksek olmasi; Karayolu yiik tasimaciligi yapan ara¢ sayismin talebe gore fazlaligi;

sektore yonelik diizenleme ve takip eksikligi,

. I1gili bakanliklar, resmi ve sivil kurumlar arasindaki iletisimsizlik; denetimlerin
yetersizligi,
. Bazi ulastrma hizmetlerinde kamunun 6zel sektore rakip olmasi; yabanci

firmalar ve biiyiik yerli firmalarla rekabette firsat esitliginin ihlali; rekabetin yogunlugu,
. Depolama ve otopark alanlarinin, lojistik destek hizmetlerinin yetersizligi,

. Tasmmacilik yapmak i¢cin ¢ok sayida yetki belgesi alinmasi; belgelerin
yenilemelerinde veya zorunlu degisikliklerde karsilagilan uygulamalari zaman almas1
ve maliyetli olmasi,

. Akaryakit fiyatlarinda artisin ve yiiksek OTV oranmin sektorii olumsuz
etkilemesi; girdi maliyetleri artarken kar marjlarimin diismesi,

. Limanlarda konteyner i¢in ¢ekme islemini yapan romorklar ve genel olarak
destek hizmetlerinin yetersiz olmasi,

. Deniz polisi, giimriik gorevlileri vb personelin sayr ve niteligi ile ilgili
yetersizlikler nedeniyle gemilerin limanlarda fazla beklemesi,

. Gemi acenteleri, giimrilk miisavirleri ve firmalarin limanlarda her noktada
biirokratik iglemlerle karsilagsmasi,

. Demiryolu tagimaciligi ile ilgili olarak giizergah fiyatlandirmasinin belirsiz
olmasi; pargali tasimacilik yapilmamasi; ana giizergah disinda erisim sorunlari; diger
ulagim modlariyla entegrasyon eksiklikleri,

. Cengiz Topel Havaalant’nin pist genisligi, baglant1 yollari, depolama, terminal

vb altyap1 sorunlari,

. Havayolu kargo tagimaciligi i¢in kosullarin elverissizligi,

. Havayolu ulagimi i¢in pazarlama, tanitim, sahiplenme ve farkindalik eksikligi, O
Genel olarak alaninda egitimli, yabanc1 dil bilen personel yetersizligi.

Bu ve benzeri sorunlarin asilmasi, Kocaeli’ni jeo-stratejik konumunun sundugu

potansiyeli degerlendiren lojistik merkez haline getirecektir. Bu, sadece sektorde faal olan veya
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lojistik hizmetleri kullananlara degil, kent ve iilke ekonomisinin gelisimine de katki

saglayacaktir.
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Ek: Anket Sonuglari

Kocaeli’de kurulmasi planlanan Lojistik Merkez hakkinda bilginiz var mu?

Cevap Secenekleri Cevap Sayisi
Evet 115 46,00
Hayir 135 54,00

Kocaeli’de Lojistik Merkeze sizce ihtiyac var nm?

Cevap Secenekleri Cevap Sayisi
Evet 232 92,80
Hayir 18 7,20

Kocaeli’de Lojistik Merkez sizce hangi ilcede olmahidir?

Cevap Secenekleri Cevap Sayisi
Kartepe 71 28,40
Derince 31 12,40
Izmit 23 9,20
Korfez 21 8,40
Basiskele 20 8,00
Gebze 20 8,00
Cayirova 15 6,00
Golciik 13 5,20
Kandira 12 4,80
Darica 9 3,60
Dilovasi 8 3,20
Karamiirsel 7 2,80
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Lojistik hizmet alinan firmalar ve lojistik altyap ile ilgili temel sorunlar ve 6nem derecesi nedir?

Cok Onemli
218 87,20
212 84,80
192 76,80
184 73,60
183 73,20
184 73,60
171 68,40
167 66,80
151 60,40
126 50,40
157 62,80
147 58,80
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Az Onemli

3 1,20
4 1,60
6 2,40
6 2,40
13 5,20
7 2,80
11 4,40
10 4.00
11 4.40
16 6,40
13 5,20
12 4.80




Denizyolu tagimacilik

altyapts 137 54,80
Havayolu tagimacilik 124 49,60
altyapisi
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